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Os caminhodes Volkswagen sempre
entregam os produtos Sadia pontualmente.
Queo diga o frango mais veloz do mundo.

A Sadia & a maior
empresa do seu ramo,
produzindo e comerciali-
zando mais de 180 tipos
de produtos frigoriticados
de alta qualidade.

E, para que essa quali-
dade se|a mantida,

a entrega tem que ser
agil e pontual, com
caminhdes que cumpram
@ risca essa missao.

Assim,paraasentregas
na Grande Sao Paulo,
a Sadia adquiriv

uma frota de caminhdes
Volkswagen.

Além da comprovada
qualidade dos caminhdes
Volkswagen, outras
razdes foram levadas em
conta para essa escoltha:
a atualidade do projeto, a
cabina moderna e
confortavel, o sistema
basculante da cabina que
permite manutengéo
mais rapida e mais eco-
ndmica, a resisténcia,

a capacidade de carga e

facilidade de manobra
mesmo em lugares mais
dificeis.

E, como nao podia
deixar de ser, a confianga
que o nome Volkswagen
desperta.

Mags a escolha ndo
terminou nesse niUmero
de caminhdes, pois
esta nos planos da Sad
aumentar a frota de
caminhdes Volkswage.

Porque seus produtos
precisam ter o maximo

de pontualidade, tarefa
que os caminhes
Volkswagen cumprem
com o maximo de
eficiéncia. Incluindo o
famoso frango mais veloz
do mundo.
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Quadrilhas
roubam disel
na Amazénia

Os continuos desvios
de produtos derivados
de petréleo das embar-
cagoes dos distribuido-
res na regido amazoni-
ca, com verdadeiras qua-
drilhas organizadas para
receptagdo e venda dos
combustiveis roubados,
fez com que o presiden-
te Ronald Pinto Carre-
teiro, da Companhia de
Navegacdo da Amazd-
nia, recorresse formal-
mente a0 ministro das
Minas e Energia, César
Cals.

Isto aconteceu de-
pois do 1ltimo caso re-
gistrado quando foram
roubados 240.000 litros
de oleo diesel, no tre-
cho Manaus/Porto Ve-
lho, fazendo com que
Carreteiro pedisse por
oficio ao ministro. a
articulagdo da Policia
Federal, a Marinha Bra-
sileira, o Ministério dos
Transportes e o Conse-
lho Nacional de Petro-
leo, no sentido de erra-
dicar os ladrdes.

“Se eles nio conse-
guirem desarticular as
quadrilhas, a tendéncia
¢ que aumentem os des-
vios”, desabafa Carretei-
Io.

Pequenos em
maioria no
consorcio

O consércio Scania
completou seu primei-
ro ano de atividades, pe-
riodo em que entregou
154 caminhdes e dnibus.
O consércio retine cerca
de 700 cotistas distri-
buidos em 6 grupos,
sendo que entre estes
hd 65% de autdnomos
e pequenos frotistas
(mdximo de 2 veiculos
na frota), enquanto os
35% restantes envolvem
médios e grandes empre-
sdrios de transporte.
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Crise se alastra e atinge a Krone

A crise que se abateu
sobre a economia do
pais e, mais precisamen-
te, na indastria nacio-
nal, ndo estd poupando
sequer empresas multi-
nacionais. No fltimo
dia 16 de julho, a Ber-
nard Krone do Brasil,
fébrica alema de imple-
mentos rodovidrios e h4
8 anos instalada em Cu-
ritiba, pediu concorda-
ta. Sua divida ¢ de
Cr$ 1,2 bilhdo, que a
empresa pretende pagar
em dois anos: 40% no
primeiro € o restante
no segundo, com juros
anuais de 12%.

O pedido de concor-
data da Krone, alias, ¢
apenas mais um capitu-
lo da via crucis por que
passa a indastria do
Brasil. Alguns dias de-
pois da Krone, o impor-
tante grupo Matarazzo

mais de 40 empresas
em todo o pais tam-
bém partia para a mes-

ma medida. No setor
de implementos rodo-
vidrios, contudo, a a¢do
corrosiva da recessdo
brasileira parece estar
sendo ainda mais impla-
cdvel.

Afinal, em pouco
mais de um ano, trés
grandes empresas des-
te importante segmen-
to econdmico pediram
concordata. Primeiro foi
a Ciferal, no primeiro
semestre do ano pas
sado, motivada, além da
crise, por mi adminis-
tragdo e elevados inves-

timentos em tecnologia.
Nos 1dltimos dias de
82, foi a vez da Randon.
Motivo: 50% a menos
em vendas e a ameaca
de protesto de uma
série de titulos nos car-
torios de Caxias (RS),
onde sua matriz estd
instalada.

Diversas empresas do
setor, que ndo quiseram
seguir o exemplo das
demais, tiveram que par-
tir para outras alternati-
vas. A Caio, por exem-
plo, fechou duas de
suas fabricas em Re-

Krone: mais uma encarrocadora concordatéria

Metr6 de SP vai assessorar
sistema em outras capitais

Como parte de um
convénio mais amplo,
de cooperagao recipro-
ca, assinado em 1975,
foi assinado um contra-
to entre os Metrds do
Rio de Janeiro e o de
S@o Paulo, para que es-
te ltimo preste assistén-
cia técnica ao primeiro
nas dreas de operagdo e
manuten¢do, incluindo
treinamento de pessoal.

Este convénio do
Metrd paulistano esten-
de-se a outras capitais
brasileiras, seguindo ori-
entagdo do Secretdrio
dos Negocios Metropo-
litanos, Almino Affon-
so, que determinou o
repasse da experiéncia
acumulada nos ultimos
15 anos pelo metrd de
Sdo Paulo. Este traba-
lho deverd atingir ainda
outros paises, onde o

acervo paulistano pode-
rd ser aproveitado, cons-
tituindo-se essa ativida-
de em fonte de renda
nao operacional. No pri-
meiro semestre deste
ano o metrd paulistano
registrou novo recorde
de transporte , movimen-
tando 185 milhdes, 125
mil e 428 passageiros,
um incremento da or-
dem de 15,9% em rela-
¢d0 ao ano de 1982. O
sistema de integragdo
participou com 56%
globalmente metré,
6nibus, ferrovia e auto-
movel  sO a integracdo
Onibus-metrd desenvol-
veu-se através de 230
linhas e uma frota de
3.033 veiculos. O total

_geral do metrd SP desde

sua inauguracgdo jd trans-
portou 1 bilhdo, 699
milhdes, 686 mil e 352
passageiros.

cife e Sao Paulo ¢
demitiu 3 mil funcio-
ndrios. Na Marcopolo,
hd tempos falam em
crise, embora a empresa
negue qualquer medida
mais drastica. Qutras f4-
bricas também demons-
tram que ndo vdo bem
das pernas.

E a maior prova dis-
to é o ultimo boletim
distribuido pela Asso-
ciagdo Nacional dos Fa-
bricantes de Implemen-
tos do Transporte Rodo-
viario. Segundo ele, es-
ta indastria ja reduziu
seu quadro de pessoal
de 6.507, em 1980,
para 3.836, em 1982
(41,05% a menos). E o
pior: no primeiro se-
mestre de 83, foram
fabricados apenas 141
equipamentos pesados
de 2 eixos e 604 de 3
eixos. A produgdo dos
chamados equipamen-
tos leves foi de 1.375
unidades.

Concorréncia aumenta
confiabilidade do ro-ro

Contrariando as ex-
pectativas, a entrada da
Di Gregério na linha de
ro-ro  Santos/Manaus
ndo prejudicou a Kom-
mar, muito pelo contrg-
rio, beneficiou as duas
empresas. “‘Afinal, a Dj
Gregério tem tradi¢do
naquela regido, dando
maior credibilidade ao
sistema, além de permi-
tir ao cliente ter navios
com freqiéncia de 10
dias, metade da anteri-
or”, comenta satisfeito
0 presidente da Kom-
mar, José Carlos Franco
de Abreu.

O motivo destas opi-
nioes favordveis ao con-
corrente njo se trata
apenas de uma questdo
de cavalheirismo de A-
breu, mas, também, re-
vela o seu otimismo ap6s
constatar o crescimento
do volume de carga no

“Stryde Cristal”, que
em sua quarta viagem ji
saiu lotado.

Os nlmeros sdo tdo
favordveis que a Kom-
mar entra com novo na-
vio na linha a partir de
agosto, devendo ocorrer
o mesmo com a Dij Gre-
gorio. “Eles ndo estdo
atrapalhando porque os
seus clientes sdo tradi-
cionais. Tém carga para
os dois”, conclui Abreu,
satisfeito.
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Onibus clandestinos invadem o Rio

Uma das alternativas
para enfrentar o desem-
prego arrumada por al-
guns fluminenses estd
deixando os empresdri-
os de transporte urbano
do Rio de Janeiro deses-
perados.

A idéia foi simples:
com o dinheiro recebi-
do do FGTS mais inde-
nizagdes um desempre-
gado comprou um
0-364 e comegou a
operar de Nova Iguagu
para o Rio, com tarifa e
conforto bem superior
aos das linhas conven-
cionais por um prego
bem inferior. O resulta-
do foi 6nibus lotado e
bons lucros. Logo surgi-
ram outros com o mes-
mo intuito.

A reagido dos empre-
sdrios, inicialmente, foi

Lancado um caminhao especifico para

A Hidroplas langou
no mercado sua cabina
em fiberglass para cami-
nhdes canavieiros, cuja
principal caracteristica
€ que ela é feita de ma-
terial interno e externo
incorrosivel e de eleva-
da resisténcia mecénica
a solicitagio do traba-
tho fora-de-estrada, 2
agressio quimica e 3s
intempéries.

Construida de forma
que o operador fique
em habiticulo mono-

de desprezar os poucos
que tentavam entrar no
negécio, mas o sucesso
dos “bandalhos”, como
sdo apelidados, ou pira-
tas foi tdo grande que
hoje eles jd sdo respon-
sdveis por uma queda
de Cr$ 10 milhGes did-
rios na receita dos legal-
mente estabelecidos.

O presidente, Narci-
so Gongalves dos San-
tos, da Federagdo Leste
Meridional, que congre-
ga todos os sindicatos
de dnibus doestado rea-
giu com ameaga s au-
toridades, no sentido de
que ou as autoridades
proibem estas “‘empre-
sas” fantasmas, ou as

Bandalhos: um desvio didrio de Cr$ 10 milhdes

posto, ergonomicamen-
te desenvolvido, ela tem
um avango de 200 mm
sobre a original, propor-
cionando o transporte
adicional de cerca de 1
tonelada/viagem. Além
disso, seu peso reduzi-
do, permite que este
avango ndo sobrecar-
regue o eixo dianteiro,
facilitando a operagdo
em terreno fofo. Em ca-
s0 de tombamento do
vefculo, a cabina permi-
te saida de emergéncia
tanto pela escotilha de

O veiculo tem cabina individual em fibra

4

ventilagdo como pela
extragdo automdtica do
vidro direito.

A cabina é consti-
tuida por duas partes
monobloco, sendo sua
fixagdo executada em
pontos proximos, o que
a torna virtualmente &
prova de torgdes. Sua
fiagdo passa por con-
durtes plasticos, o que
aumenta a seguranga do
sistema elétrico e facili-
ta a lavagem do veiculo,
que podera ser feita in-
terna e externamente
em uma nica opera¢io.

O habitdculo mono-
posto possui elevada
isolagdo termo/acustica,
ventilagdo forgada inte-
gral de grande volume e
seu fluxo € filtrado. O
banco ¢ hidr4ulico, re-
guldvel em altura, ele-
vagdo, peso do motoris-
ta, suporte lombar e in-
clinagio do encosto.

Por sua vez, a manuten-
¢do ¢ fdcil, pois hd bas-

concessiondrias vdo pa-
rar ou entdo mudar os
seus crit€rios de opera-
¢do, como, por exem-
plo, contratar mdo-de-

obra  motoristas e co-
bradores através de
agéncias de locagdo,

dispensando os encar-
gos sociais.

Em realidade a que-
da do movimento dos
onibus ndo € s6 por exis-
tir uma concorréncia
criativa e ilegal, mas
também devido as tari-
fas altas, que estdo fa-
zendo muitos passagei-
ros preferirema ‘“Viagdo
Canela”, a pé, ou entdo
freqiientar mais os su-
barbios, a condugio
mais barata. Afinal da
Baixada até o Rio a ta-
rifa de 6nibus ndo saj
por menos de Cr$
300,00 por dia.

agricultura

culamento frontal do
capd, que integra para-
lamas e grade, bem co-
mo pela abertura do ca-
po interno no habiticu-
lo. O capd é facilmente
destacdvel para manu-
tengdo corretiva. Res-
salve-se que todas as
ferragens estruturais in-
seridas no fiberglass,
bem como as “back-up-
plates” sdo em ago bi-
cromatizado.

O acabamento exter-
no da cabina é feito
com gel-coat isoftélico
branco, que possuj re-
sisténcia em confronto
com a pintura normal,
ndo havendo perigo do
acabamento ser atacado
pela queda de cana cor-
tada em langa.

A cabina possui, tam-
bém, moédulo de carga
na parte externa direita,
proporcionando espago
adequado a tanque de
combustivel de reserva,
ferramentas e grua hi-
draulica, etc.

Rede compra
novos trens
de suburbio

Se cumprir o que
vem prometendo, até o
final deste anoa RFFSA

orcamento de Cr$
816 bilhdes em 83, na-
da menos de 42% do or-
camento global do Mi-
nistério dos Transportes

contard com mais de
36 trens-unidade elétri-
cos no subirbio do Rio
de Janeiro e 30 no
de Sdo Paulo. Somente
no Rio de Janeiro, a
empresa investira Cr§
72 bilhdes na melhoria
dos trens suburbanos.

Este  investimento
proporcionard redugdo
no intervalo entre as
composi¢des e maior re-
gularidade de horirios,
melhorando ainda os
sistemas de sinaliza¢do
e eletrificagdo. Assim, a
frota de trens-unidade
elétricos passard a con-
tar com 201 TUEs, pre-
vendo-se, para o final
deste ano, uma redugfo
nos intervalos entre as
composi¢des para 6 mi-
nutos e, em 1984, para
3 minutos.

Enquanto a RFFSA

que no ano passado
movimentou em todo o
Pafs 3,9% a mais de pas-
sageiros que em 81, atin-
gindo a 383,3 milhoes
de pessoas conta com
esta gorda verba, os me-
trds do Rio e Sdo Paulo
e o pré-metrd do Rioes-
130 sem recursos para
adquirir novos vagoes.
O do Rio deveria rece-
ber este ano 270 novos
vagles, mas até o final
de julho tinha recebido
apenas 100, situagdo
quase idéntica ao de Sdo
Paulo. Este dltimo, con-
tudo, deve transportar,
este ano, tanta gente
quanto todos os trens
da RFFSA. Somente no
primeiro trimestre, ele
movimentou. . . ... ..
185.125.428 pessoas.

TRANSPORTE MODERNO - Julho, 1983



Novo terminal de cargas em Viracopos

Visando a ampliagdo
de sua estrutura de aten-
dimento ao servico de
carga aérea, a Varig/Cru-
zeiro construiu um no-
vo terminal, logo no
inicio do acesso ao Ae-
roporto de Viracopos,
com 1.300 m? de drea.
O terminal funcionard
com 40 pessoas, que se
revezam em 24 horas de
trabalho, atendendo
ininterruptamente o
trafego doméstico na
rota Viracopos/Manaus/
Viracopos, além da Re-
de Postal Noturna e o
trafego internacional de
importa¢do e exporta-
cdo. Este novo ponto
de expedi¢do da empre-
sa possui 28 posi¢Ges de
“racks”, onde podem
ser manuseadas simulta-
neamente 100 tonela-
das de carga, o que equi-

vale a lotagdo de trés
avides Boeing 707.
Dotado de uma ba-
langa para pesagem de
pallets, com capacidade
para cinco toneladas, o
novo terminal pode
atender, a0 mesmo tem-
po, trés caminhdes tipo
bau-paletizado. E, no
caso de recebimento de
carga doméstica, conta
com uma plataforma
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Manuseio simultaneo de 100 toneladas

para estacionamento de
caminhdes paletizados,
ao nivel dos racks, e
que permite uma rdpida
transferéncia ap6s o de-
sembarque. No mesmo
local estd instalada uma
ampla loja de aceite de
carga doméstica e inter-
nacional, onde podem
ser feitos despachos pa-
ra qualquer local do
Brasil € do Mundo.
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Metr6—SP sera ampliado até o fim do ano

Os trabathos de aca-
bamento e montagem
de equipamentos nas es-
ta¢Ges do metrd de Sdo
Paulo na linha Leste/
Oeste deverdo estar con-
cluidos até o final deste
ano, segundo determi-
nagdo do secretario dos
Negocios Metropolita-
nos, Almino Affonso.

As estagGes que fal-
tam Anhangabai e
Santa Cecilia recebe-
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130 melhoramentos na
sua parte interna, parti-
cularmente em Santa
Cecilia, onde a coloca-
¢do do piso jd esta ter-
minando, assim como
os trabalhos de caixi
lharia, fia¢do para insta-
lagdo das linhas de blo-
queio e afixacdo da co-
municagdo visual. Por
enquanto, as salas técni-
cas, reservadas a opera-
¢do, ja dispSe dos equi-

pamentos que permi-
tem o retorno dos trens
da Estagio Republica
para o Tatuapé, s6 lhes
faltando pintura e piso
final.

J4 estdo instaladas a
ilumina¢do, sonoriza-
¢do, bilheterias, salas
técnicas e operacionais,
restando a execucdo de
50% das obras da rede
hidraulica, a colocacdo
do forro, o acabamento
das salas técnicas e dos
sanitdrios.

Do paisagismo da
area externa e dos jar-
dins intemos, apenas os
servicos de drenagem
profunda e galeria das
dguas pluviais foram
encerrados. O restante

que inclui jardins,
bancos, quadras de la-
zer, tanque de areia pa-
ra criangas e a eventual
construgio de um cal-
caddo  depende ainda
de sugestSes e reinvidi-
cagGes dos moradores
da regido.

NTC espera a reativacao
dos niveis de emprego

A respeito do antn-
cio das medidas econo-
micas do governo, no
item sobre reajustes sa-
lariais, o presidente da
NTC, Thiers Fattori
Costa afirma que ‘¢
uma terapia dolorosa,
mas necessdria. Certa-
mente ela serd mal rece-
bida  disse o dirigente

principalmente pelos
assalariados, mas creio
que este € o primeiro
Passo para a reativagio
do nivel de emprego no
Brasil.”

Quanto areducodos
juros bancdrios, Fattori
acredita que isto venha

a ser apenas uma medi-
da momentanea que pre-
Cisaria vir acompanha-
da de outras, “para que
nao se assemelhe a um
calgo que se coloca em
pneu ruim. E preciso
combater as causas e
ndo apenas os efeitos.

necessdrio  diz ain-
da Fattori sanear a
economia das estatais,
equilibrando seus ba-
langos e, também, ex-
cluflas do mercado de
ac¢Oes, onde elas reali-
zam uma concoriéncia
desleal, sugando dinhei-
I0 que seria aplicado
nas empresas particula-
res.”

Comeca a eletrificacao
do trecho Santos-Uberaba

A Siemens S.A. ji es-
td entregando os primei-
ros tranformadores con-
tratados pela Fepasa,
no final de 81, para as
obras de -eletrificacdo
e moderniza¢do do tre-
cho de ferrovia entre
as cidades de Santos e
Uberaba, numa exten-
s30 de quase 800 km.

O projeto completo
absorverd US$ 500 mi-
Ihdes até 1986. Numa
primeira etapa a Siemens

® Dia 19 de julho foi
empossada a nova dire-
toria do Sindicato da In-
dustria de Reparacdo de
Vefculos e AcessOrios
de S3o Paulo Sindire-
pa, eleita para o triénio
83/85. A presidéncia fi-
cou com Geraldo Luiz
Santo Mauto ¢ a direto-
ria € composta por El-
mo Franchini ¢ Edson
Souza, tendo como su-
plentes Antonio Jacin-
to de Aguiar Neto, Wal-
demir Soares Antilli e
Pedro Luiz Pagni.

fornecerd 15 transfor-
madores de retificagdo
de 88 kV, 7 de 138 kV,
2 religdveis de 69/138
kV e 39 transformado-
res auxiliares de 50
kVA. Para a segunda
etapa  trecho da Serra

a empresa fornecerd
30 transformadores au-
xiliares e 81 transfor-
madores de corrente de
88 e 138 kV.Omontan-
te financeiro dos con-
tratos da Siemens soma
US$ 5 milhoes.

® Bernt Larsson, 41
anos, que atuou na ma-
triz da Scania, na Suécia,
entre 1965 e 1972, ¢ o
novo Gerente Geral da
Divisdo de Exportagdo
da empresa.

O almirante Mota
Veiga, ex-Sunamam, as-
sumiu a superintendén-
cia de transportes da As-
sociagdo dos Exportado-
res Brasileiros. Ficard
responsave] agora pela
elaboragdo de estudos
sobre fretes na exporta-
¢do.




indastes
tauto:

qualidade em todos

0S movimentos.

A jogada estd nos movimentos
inteligentes.

A Linha de Guindastes Madauto
possui 5 capacidades, desde 5.000 até
20.000 Kg/m.

* Adaptdveis em caminhdes.

* Caracteristicas técnicas avancadas e
moderno design. * Comandos em ambos
os lados. * Coluna ao lado direito.

* Sapata extensivel reforcada. * Maior
drea util de trabalho, tanto na vertical
como na horizontal.

Vire o jogo com os produtos Madal.

E xeque-mate.
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DISTRIBUIDORES:

Pontes Distr. Maqs. Equips. Ltda. - Fone: (0512) 42.7177 - PA (RS).
Pismel Maringa S/A. - Fone: (0442) 22.8862 - Maringd (PR). Vieira Ind. e
Com. Ltda. - Fone: {065) 321.7136 -Cuiabd (MT). Lafayette Trats. Pecas
Ltda. - Fone: (0473) 22.4239 - Blumenau (SC). Com. Pedrassani Lida. -
Fone: (0477) 22.0368 -Canoinhas (SC). Movitec - Mév. Téc. Materiais
Ltda. - Fone: (011) 261.6722 - SP. Imtec S/A. Imp. Téc. - Fone: (027!
228.3422 - Vitéria (ES). Imtec S/A. Imp. Téc. - Fone: (031) 333.3288 - BH
(MG). GTM Grupo Téc. Mags. Ltda. -Fone: (011) 210.2685 (SP).
COMEP - Com. Equip. Pecas Ltda. - Fone: (061) 233.7897 - Brasilia (DF).
S. Rangel S/A. - Fone: (021) 371.7233 - Rio (RJ). Petral Pecas Trats.
Maigs. Ltda. - Fone: (071) 246.8746 - Salvador (BA). Sedimag Serv. Dist.
Mags. Ltda. - Fone: 081) 339.4622 - Recife (PE). Cequip Imp. Com.
Ltds. - Fone: (085) 231.3189 - Fortaleza (CE). Moraes Trats. Ltda. -Fone:
(098) 222.1414 - S. Luiz (MA). Granorte Trats. Equips. Ltda. -Fone: (084)
231.4455 - Natal (RN). Manaus Auto Pecas Lida. - Fone: (092) 234.5122 -
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Freios

Gostaria de ter esclareci-
mentos acerca da mudanga no
sistema de freio do LPO 1113
a partir de 1982 que o tornou
igual ao do monobloco, se-
gundo reportagemdaTM 229,
Caso seja possivel enviar fo-
lhetos explicativos da mudan-
¢a, editados pela Mercedes se-
ria muito atil.

Apesar de envolver uma sé-
rie infind4vel de pardmetros e
sabendo que cada empresa é
um caso particular no tocante
4 manutencdo de dnibus, sugi-
ro uma reportagem ampla en-
volvendo os diversos compo-
nentes do veiculo. Poderia ser
também apanhado geral das
matérias de manuten¢do ja
publicadas para servir de base
para os técnicos interessados
no assunto
Lufs Eduardo Martins Aradjo

Farias Brito, CE

Quanto aos freios estamos
enviando-lhe a bibliografia pe-
lo correio. Sua sugestdo quan-
to a manutengdo é atendida
por TM atraves das matérias
das séries Oficina e Manuten-
¢do de frotas.

Carrocarias

Informamos que no Suple-
mento Especial da TM-233 de
junho de 83, os dados de
producio da Fabus, referen-
tes ao perfodo janeiro a maio
foram publicados com erro de
montagem, uma vez que nio
foi mencionado o nome da
Marcopolo, Caxias, e por con-
seguinte a producdo daquela
empresa foi dada como sendo
da Marcopolo Minas e assim
consecutivamente.

A. Roberto Ferreira, secreta-
rio Executivo da Associacio
Nacional dos Fabricantes de
Carrogarias para Onibus,
Sdo Paulo, SP

Tarifas

Solicitamos a gentileza de nos
informarem a base de c4lculo
utilizada pela maioria das em-
presas, para corre¢do das tari-
fas de fretes e as respectivas
freqiiéncias e datas base.

José Dias C. M. Filho, Duratex
SA — Jundiaf, SP

A NTC publica agora mensal-
mente as tabelas e bases de
cdlculo.

Custos

Solicitamos as seguintes infor-
magdes: 1) Existe no Brasil al-
guma publicagdo periodica es-
pecifica sobre administragio
de frotas de veiculos, princi-
palmente no que se refere a
custo? 2) Em caso negativo,
onde poderfamos obter as in-
formagdes a seguir? a. custo
médio ideal/km rodado, por
tipo de veiculo;b. consumode
combustivel médio ideal/km
rodado por tipo; c. vida util
média ideal em km por tipo
de vefculo. Existe alguma
programacdo a curto prazo
para curso dinamico sobre o
assunto em pauta?

Roberto Nunes, do departa-
mento Industrial da Mannes-
mann Demag Ltda. Belo
Horizonte, MG.

O custo médio ideallkm de-
pende do tipo de servigo exe-
cutado por cada empresa, as
condigdes climdticas da regido
onde atua etc. De modo geral
a revista Transporte Moderno
edita duas edi¢Ges especiais
sobre o assunto em maio e em
agosto. Também a NTC publi-
ca, mensalmente, o caderno
econémico do TRC, calculan-
do os custos dos veiculos
mais vendidos de cada catego-
ria. TM inclusive edita perio-
dicamente matérias sobre o
assunto, e 0s cursos a Serem
realizados.

CARROGARIAS PARA ONIBUS

Produgédo e Vendas Jan/Maio e Maio/83

EMPRESA ASSOCIADA CARROGARIAS PRDDUZIDAS
URBANAS  RODOVIARIAS INTERMUNICIPAIS  MICROS ESPECIAS  TROLEBUS o sMeeras
P SANMAL MAI JANMAL MAI JANMAL  MAI JANMAI MAI JANMAI MAI JANMAI MAI JANMAI  MAI
o a0 705 12 [ 7 [ % 180
CAIO NORTE 5 3 2 3 8 3
MARCOPOLO 5 3 2 2 289 &
MARCOPOLO MINAS 126 "z 1 138 s
ELIZIARIO 196 “® 1 197 48
INVEL N g "3 1
CONDOR sn s 4 1 3 58 120
NIELSON “w ® 461 2
INCASEL w4 N B wom 5 188 40
TOTALGERALPOR TIPOS 1758 403 783 156 29 [ 192 2 25 277 597
EXPORTACAO 30 1 4 34 t

Fonte: FABUS
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Como calcular
O custo
por tonelada

Neste artigo, o eng® Rene Perroni

do departamento de vendas da Saab
Scania disseca a f6rmula para a andlise
do custo tonelada dos veiculos de sua
frota. Um processo de grande
importéancia para as empresas que,
desta maneira tém condigGes de eleger
o melhor veiculo para o seu servigo

especifico. Pdgina 20
ARRBRRATETTTRAS
‘
Atualidades . .. ... ..

3
DaRedagdo .................8
Transporte urbano. . . ... ... ..
Transporte marftimo . ... ... ..
Transporte de cana . ........
Transporte metropolitano . . . ... .28

Capa: Porto de Santos
(Foto. Paulo Romano Moreira)

Os tortuosos
caminhos da
nossa exportacao

A exportagdo brasileira, tdbua de
salva¢do da nossa economia, ainda
enfrenta uma série de bloqueios,

que impede sua maior incrementagdo.
A partir da p4gina 10, empresérios,
técnicos ¢ autoridades analisam o
sistema, fazem criticas e ddo
sugestdes para a sua melhoria.

A Embraer lanca
0 maior aviao do
pais, o Brasilia

A Embraer est4 langando o maior
avido j4 fabricado no Brasil.
Trata-se do EMB 120 Brasilia, com
capacidade para 30 passageiros e
3.170 quilos de carga. Com
investimento de US$ 150 milhes e
custo de US$ 4.4 milhdes, o novo
avido j4 tem vérias encomendas.

O Brasilia est4 na pdgina 42.

Logfstica..................30
Transporte ferrovidrio . ........34
Trolebus . . ................37
Cabotagem. ... .. .. .. .......38
Renovagiodefrota . ... ...... .41
Entrevista: Cldudio Regina . . . .. .46

As opinides dos artigos assinados e dos entre-
vistados nao sdo necessariamente, as mesmas
de Transporte Moderno. A elaboragio de
matérias redacionais nao tem nenhuma vin-
culagdo com a venda de espagos publicitarios.
Néo aceitamos matérias redationais pagas
Né&o temos corretores de assinaturas.
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a deriva

Estamos chegando ao fim da linha. Esta é a
sintese de toda e qualquer frase choramingada
pela maciga maioria do empresariado, seja ele de
qualquer modal de transporte ndo estatizado. A
cada nova idéia das autoridades econdmicas que
supostamente, segundo as mesmas, é potente
para dissipar a severa crise que atinge a satide
financeira do pais, tremem todos a prever e
calcular os resultados. E o balanco das medidas,
até agora, tem sido desfavordvel.

Entre os mais relevantes setores da nossa
economia e sem dudiva um dos mais atingidos, e
cronicamente, o dos transportes se destaca.
Locomotiva da produgdo e esteio da geracio de
riquezas, este segmento tem sido relegado a mera
posicao ‘de escaldo inferior, afeto as necessidades
do poder patrdo: resgatar dinheiro para cobrir
déficits ndo seus. A matemdtica prova a
inexisténcia dos subsidios, tdo alardeados pelo
governo como desculpa para os vertiginosos
aumentos dos precos de combustivel e com o
disel encabegando a lideranga dos maiores
aumentos. No entanto, carregados pela
defasagem cambial, os incrementos dos
derivados de petréleo, energia bdsica para
propulsao automotiva, transformam-se de
progressdo aritmética para geométrica, fazendo
levar ao caos as finangas das empresas.

No transporte aéreo, a utilizagdo dos avides da
nova geragdo em todas as empresas promoveu a
distribuigcdo generalizada de descontos régios e
sem falar no financiamento imediato. Pois bem,
mesmo asssim, lutam as empresas de todas as
formas para amortizar o uso destes aparelhos
com grande oferta de assentos. Mas estes
continuam vazios. Tanto que o presidente da
mais poderosa empresa aérea nacional, o grupo
Varig/Cruzeiro, prop0s que as tarifas econémicas
deveriam ser oferecidas em todos os v6os para
vencer a ociosidade.

A crise torna-se entdo mais séria quando se
observa que aos transportadores rodovidarios de
passageiros a medida tomada pelo transporte
aéreo pouco significou para o Onibus, em
termos de passageiros transportados. Portanto, o
que hd é uma corrosio do poder aquisitivo dos

f~=y
viajantes. E o problema do TRP ¢, em muito,
semelhante ao do aéreo: projetaram-se veiculos
de grande capacidade que na média, no IPK
didrio, tornaram-se altamente ociosos, servindo

com maior eficiéncia as empresas em fins de
semana ou feriados apenas.

Porém, disto tudo, tanto nos avides como nos
Onibus, sobraram para as empresas 0s espacosos
compartimentos de carga dos novos
equipamentos, capazes de um rendimento dez
vezes superior ao do transporte bdsico, o
passageiro. E a carga se transformou para estes
setores em lucro liquido.

Neste terreno minado, portanto, as maiores
agruras sobram para o transporte rodovidrio de
carga, assediado por todos os lados pelos
segmentos que tém a carga como biscate e, como
espago de lucro, os porées. Ao TRC
propriamente poucas alternativas sobram.
Preocupado em regime de exclusividade com a
movimentagao de carga pura, 0 TRC fica com a
obrigagdo de tanto quanto puder chegar ao
mdximo em racionalizacdo e, assim, aumentar a
rentabilidade dos seus equipamentos.

E quase certo que a breve regulamentagio do
setor ird ajudar, mas, mesmo assim, para galgar a
otimizagdo, o transportador rodovidrio de carga
precisa contar com veiculos racionais e
modernos. E financiamento para isso é coisa
quase impossivel hoje.

O sentido dos investimentos governamentais
tomou o rumo do transporte maritimo e
também do ferrovidrio, revertendo as
expectativas do mais importante modo que é o
rodovidrio, com a participacdo direta e exclusiva
em 59% das cargas do pais. Isto sem falar da sua
participacdo obrigatéria e terminal em todas as
outras faixas.

Os transportes maritimos e ferrovidrios, por
sua vez, continuam esbarrando na ineficiéncia.
Um, as voltas com problemas de estiva, e o
outro, com problemas que vdo dos trilhos as
administragOes regionais. Ambos, porém, detém
74% do orcamento do Ministério.

Enquanto isso, além da crise de produgao,
que reflete diretamente na oferta de cargas e
passageiros, os transportes rodovidrios de
passageiros ou mercadorias tém de conviver
com péssimas estradas, falta de financiamentos
€ outros tantos eteceteras.

Por Bartholomeu Neto
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Este € o simbolo MICHELIN, inventor do pneu
radial e, atualmente, seu maior fabricante mundial.
Onde houver este simbolo, havera alguém que podera
aconselhar quanto ao melhor tipo de pneu para o seu uso e
também como montar, calibrar as pressées, ressulcar, recapar,
etc... Enfim, como cuidar do seu pneu radial MICHELIN para que rode
mais, sempre oferecendo estabilidade, conforto e economia. Pneu radial
MICHELIN quer dizer técnica, progresso, seguranca e mais quildmetros rodados.

1° pneu radial domundo



EXPORTACOES
o

Para o Brasil competir efetivamente no mercado externo, ainda hd
muitos obstaculos a serem transpostos: burocracia da Cacex,
problemas com estiva, elevados custos portudrios e falta de maior
integragao entre os diversos 6rgaos e segmentos do mercado exportador

Niao faz muito tempo, o governo
inundou as pdginas de jornais e revistas
do pafs com um contundente antncio:
“Exportar € o que importa”. Mais
recentemente, forcado pela crise eco-
ndmica que se alastrou sobre a econo-
mia, deixou de lado estas mensagens
mais apelativas e decidiu incrementar,
efetivamente, as exporta¢des nacionais.
Afinal, esta foi a tnica alternativa en-
contrada para livrar o Brasil do buraco
em que se meteu e.amenizar os efeitos
do imenso rombo ) r
da nossa divida ex- :
terna,

Mas, entre as in-
tengdes de salvar o
pafs pelo caminho
das exportagGes e
as reais possibilida-
des de sua infra-
estrutura para o co-
mércio externo,
ainda tem muito
chdo a ser andado.
No inicio de julho,
quando o ministro
Ernane Galvéas, da
Fazenda, anunciava
euforicamente o
superdvit de quase
US$ 3 bilhdes na
balanga comercial,
referente ao pri-
meiro semestre des-
te ano, os empresd-
rios do setor de ex-
portagdo tinham muitas dividas sobre
o apoio que vem sendo dado a esta t4-
bua de salvagdo da economia brasileira.

Estes empresdrios, é verdade, ndo
tém grandes duvidas sobre as previsdes
de fechamento da balanga comercial,
no final de 83, com um saldo positivo
de USS$ 6 bilhGes, garantindo assim
um dos ftens da Carta de Intengdes,
firmada entre as autoridades brasileiras
e 0 Fundo Monetirio Internacional, no
final do ano passado. Segundo eles, o
Brasil pode até superar este indice
pois, este jogo, garantird a vitoria a

10
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violenta queda das importagdes. En-
tendem, no entanto, que o Brasil pode-
ria fazer muito mais do que estd
fazendo no campo das exportagdes, se
ndo existisse uma infinidade de entra-
ves que teima em emperrar este pro-
cesso.

E estes entraves, na opinido destes
empresdrios armadores, exporta-
dores e diretores de empresas presta-
doras de servicos ao comércio exte-
rior  comegam exatamente na falta
o %

R,

Os portos, responsaveis por 97% das exportagdes, deixam muito a desejar

de uma maior defini¢do da politica
econodmica do governo. A Cacex, reco-
nhecem, embora venha se esforgando
para diminuir o catatau burocrdtico
que impede um maior incremento ao
mercado exportador, ainda deixa mui-
to a desejar. “Temos graves problemas
a nivel de comercializagdo™, analisa
Jodo Felipe Gil Clemente, da KSR,
uma das maiores empresas do setor de
trading do pais. -
INDEFINICAO SOBRE
FINANCIAMENTO
E Clemente comega por apontar a

inexisténcia, por parte da Cacex, de
uma politica definida para financia-
mentos e créditos. O exportador bra-
sileiro, em sua opinido, necessitaria
saber “o0 que pode e 0 que ndo pode
fazer”, ao sair para vender em qual-
quer parte do mundo. Com a falta de
definicao sobre financiamentos um
dia pode ser 10% de juros/ano, outro
12%  estes exportadores acabam sem
saber como fechar seus neg6cios. E o
pior, neste caso, é que a Cacex s6 defi-

. ne o juro apos a ne-
gociagdo e ndo an-
tes, o que daria,
sem davidas, maior
mobilidade a estas
operagdes.

H4, além da in-
versdo deste proces-
$0, um outro agra-
vante denunciado
por este e outros
exportadores: a de-
mora na defini¢do
do financiamento,
0 que muitas ve-
zes chega a 3 e até
4 meses. “‘Quando
voltamos ao com-
prador, ele ji tem
comprado a mer-
cadoria de outro
pais exportador”,
reclama Clemente.
Como esta incerte-
za sobre juros, este
segmento enfrenta outro grande pro-
blema com a Cacex: as duvidas a res-
peito da taxa de comissdo adicional do
importador. Como h4 demora também
em sua liberagdo, hd casos em que este
comissionamento é cancelado, deixan-
do o empresdrio a ver navios.

As crfticas destes empresdrios ndo
param.ai. Elas resvalam também para
outro tipo de burocracia daquele 6rgio:
a complica¢do na liberagdo de guias de
exportagdo. Vilidos por dois meses,
estes documentos sio liberados no
médximo em 48 horas. Uma vitéria.
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Isto porque, até entdo, o desembarago
demorava até uma semana. Eles que-
rem, contudo, ampliar o prazo da cha-
mada guia de emergéncia, liberada em
poucas horas, mas utilizadas apenas
durante 4 dias, nfo atendendo 3s suas
necessidades. Entendem que estas deve-
riam valer por, no minimo 15 dias,
para atender as deficiéncias da estiva e
de outros problemas, como chuvas e
atrasos de navios.

Em defesa da Cacex, entretanto,
surge Michel Alaby, da Fundagdo Cen-
tro de Estudos do Comércio Exterior.
Para ele, o desembarago na papelada
para exportagdo estd bastante simplifi-
cado, a exemplo do que era antes. E
cita, como prova, a recém-aprovada
Declaragdo de Exportacdo, através da
qual a prépria empresa exportadora
preenche a guia, manda a mercadoria
para o porto e, mensalmente, se encar-
rega de fazer uma espécie de prestagdo
de contas a Cacex. “Isto desburocrati-
Zou muito todo o processo”, garante,
embora reconheca que este procedi-
mento s6 ¢ autorizado para as empre-
sas exportadoras tradicionais.

SOLUCAO E NOTA FISCAL

Tradicional ou ndo, o certo é que o
fim da burocracia da Cacex ganha cada
vez mais adeptos. O pr6prio Alaby
reconhece que o ideal seria a substitui-
¢do de qualquer tipo de guia por notas
tiscais, com copias para todos os 61gdos
envolvidos no comércio externo, para
apressar ainda mais a exportagio. “Isto
eliminaria definitivamente a burocra-
cia”, prevé. E reconhece que j4 hd uma
tendéncia para isto, entre os 6rgdos
governamentais e, mais cedo ou mais
tarde, acabard por ser implantado. “O
controle maior tem de ser na importa-

€40 € n3o na exportagdo”, defende.

Mesmo este excessivo controle na
importagdo também ¢ questionado
pelos empresérios. Luiz Franga Mes-
quita, da Transportadora Mesquita e
presidente da Associagdo de Transpor-
tadores de Contéineres, acha que a ace-
leragdo da exportagio poderd aconte-
cer via uma maior liberagdo na impor-
tagdo. Para isto, as empresas prestado-
ras de servigos, como a sua, e responsd-
veis por significativa atuacdo em todo
0 comércio externo, teriam seus pro6-
prios armazéns alfandegados. “Nos
somos parte do porto na exportagio e
nao na importa¢do™, reclama.

Para Mesquita, se estas empresas
cerca de 200 em todo o pais mas
apenas 20 a 30 realmente qualificadas

pudessem ter seus armazéns alfan-
degados, a rentabilidade resultante des-
te processo seria aplicada na exporta-
¢d0. Na verdade, o que ele defende ¢
uma espécie de subven¢do dos custos
da exportagdo através das benesses da
importagdo. “O que deve prevalecer é
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Clemente: “Graves problemas”™

o esforgo maior para se exportar”, diz.
O governo, no entanto, parece fazer
vista grossa para esta reivindicagdo,
que também teria como objetivo a des-
centralizagdo do sistema, e vem negan-
do a medida h4 mais de 4 anos.

Estes armazéns alfandegados priva-
dos, como defende Mesquita, também
traria vantagens de ordem operacional.
Ele cita o exemplo do contéiner que,
atualmente, é desembaragado e des-
consolidado no porto e, s6 depois, a
empresa pode pegé-lo para o recarrega-
mento. Com estes armazéns em seus
préprio pitios, evidentemente com o
controle da Receita Federal, este
empresdrio vé esta operagio muito
mais fdcil: descarregaria este tipo de
cofre de carga e imediatamente o con-
solidaria, diminuindo, dessa forma, sua
permanéncia em terra e reduzindo seus
gastos com leasing.

A proposta de Mesquita, também
defendida com entusiasmo por Agui-
naldo Rodrigues, da Rodrimar, nio
tem a mesma recepgdo na Eudmarco,
outra empresa do ramo. Esta, alids, é a
Unica a contar com recinto alfandega-
do, conseguido hd 4 anos. A razio do
tratamento diferenciado, segundo o di-
retor Paulo Adelino, foi “uma brecha
encontrada na legislagdo”, reconhecen-
do a seguir que pela legislagdo atual,
isto € totalmente impossivel. Adelino,
¢ claro, nega qualquer tipo de privilé-
gio, preferindo falar em conquistas.
“Mas como nos temos este tipo de
armazém, todos querem ter 0 mesmo”,
alega. E, desafiador, tenta derrubar um
dos principais argumentos de Mesquita:
“E se ocontéiner recebido da Volkswa-
gen, por exemplo, ndo puder ser utili-
2ado na exportagdo?”

Pela legislagdo atual, entende tam-
bém Adelino, os recintos alfandegados
trariam poucas vantagens para o expor-
tador. Acredita, porém, que se mexe-
rem nos mecanismos da exportagdo
fazendo com que a mercadoria em um
armazém deste tipo seja considerada

exportada, com seu responsivel poden-
do levantar imediatamente o dinheiro
referente a transagdo  af, sim, poders
funcionar. De qualquer jeito, reconhece
que h4 necessidade de maior nimero
de armazéns alfandegados no pais, pois
os atuais, 30 para importagdo e metade
destes na exportagdo, s3o insuficientes.

Mas, se divergem quanto a questio
dos armazéns alfandegados, estes
empresdrios concordam, por unanimi-
dade, em um ponto: a qualificacdo
dessas empresas, através de uma efeti-
va regulamentagdo. As prestadoras de
servico ao comércio exterior sdo, n_a"

“Estivador’” nega
alta remuneracao

Para poder comprar um quilo de car-
ne ao preco de Cr$ 1.000,00 (valor de
abril), o estivador de Santos terd que
movimentar nada mais nada menos de
18 toneladas do mesmo produto (con-
gelada, para exportagdo). A compara-
¢do foi feita pelo jornal “O Estivador”,
do Sindicato local, em sua edigao de
maio, com o propdsito de desmentir as
informag®es de que a categoria € extre-
mamente bem-remunerada.

O jornal prossegue em suas compa-
ragbes com outros produtos. No caso
do arroz, segundo o levantamento, o
estivador tem de movimentar, na des-
carga, 28 toneladas, para comprar um
pacote com cinco quilos do produto.
Para um quilo de feijao é necessirio o
embarque de 11 toneladas, enquanto
para a mesma quantidade de café — ao
pre¢o de Cr§ 1.200,00 —haveria neces-
sidade de embarcar 37 toneladas. Se o
embarque for a granel, estes nimeros
sobem ainda mais.

Ressaltando que esta comparagdo ¢
mano a mano  ou seja, quanto se de-
ve embarcar de cada tipo de mercado-
ria para a sua respectiva compra em su-
permercados da Baixada Santista o
"Estivador™ faz as seguintes relagdes
para a aquisicdo de outros produtos
(todos 1kg.): batata, 8 toneladas; cebo-
la e tomate, 8; aglicar, 6 (se o embar-
que for por sacaria); e frango, 13.

Diz, ainda, que se o estivador pegar
um tipo de trabatho que n3o dé produ-
¢do — ““0 que € muito comum hoje em
dia” e ficar somente no ganho do sa-
ldrio-dia (Cr$ 2.700,00, na época) po-
deria comprar apenas um quilo de car-
ne (Cr$ 1.000,00), um pacote de arroz
(Cr$ 900,00), um quilo de feijao (Cr$
350,00), outro de batata (Cr$ 250,00)
e um pacofe de sabdo em p6 (Cr$
360,00), perfazendo um total de Cr$
2.760,00. Este ganho, contudo, n3o da-
ria para completar as necessidades bi-
sicas de um ser humano.
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realidade, totalmente desamparadas de
uma legislag@o especifica, o que acaba
contribuindo para a proliferagio das
mesmas e a conseqiiente perda de qua-
lidade do servigo oferecido. Tudo isto
desagua em maiores problemas para o
sistema de exportagdo,

Nesta quase orfandade juridica,
estas empresas  que podem ser classi-
ficadas como transportadoras, embora
prestem uma série de outros servigos
que fogem a ativiade de transporte
ndo sdo, sequer, incluidas na Portaria
DG-5, do DNER, um arremedo que
define os diversos segmentos do Trans-
porte Rodovidrio de Cargas. Mesquita
lembra que, nos outros pafses, elas sdo
qualificadas como ‘“operadoras do
transposte intemodal”, denominagio
que ainda est4 longe de ocorrer no Bra-
sil pois, por incrivel que parega, tém
sido infrutiferos os contatos e reivindi-
cagoes mantidos até agora com o go-
verno.

Estes empresérios ndo tém davidas
de que, enquanto ndo houver esta
regulamentagdo, o setor ficard impe-
dido de progredir e, a0 mesmo tempo,
contribuir decisivamente com o mer-
cado exportador. ‘“Trata-se de um
transporte especial, com a finalidade
de atender bem o exportador e o
armador, dando maior operacionali-
dade ao navio e & exportagdo. Precisa,
portanto, de um certo controle legal”,
justifica Mesquita. J4 Aguinaldo Rodri-
gues vé também nesta regulamentacio
uma safda para a desburocratizago na
emissio de conhecimentos, o que
poderia ser feito pela unificagdo dos
diversos documentos hoje exigidos.
“Isto também contribuiria para acele-
rar a exportagdo™, acrescenta.

E possivel que estd indefini¢do de
atribuigdo, provocada pela falta de
regulamentagdo da atividade, acabe
também por gerar um elevado prego,
cobrado por estas empresas, no trans-
porte terrestre, Clemente, por exemplo,
a0 reclamar deste custo, diz que paga
Cr$ 1.300,00 por uma tonelada de
carga entre um armazém, em Santos, e
o porto, em uma distdncia méxima de
10 kms. A mesma mercadoria, trans-
portada por wuma transportadora
comum entre Jacarei e Santos — 150
kms custa apenas Cr$ 3.500,00.
Adelino e Aguinaldo, no entanto,
dizem que o frete cobrado pelas empre-
sas especializadas é inferior a tabela da
NTC.

CUSTO PORTUARIO E ELEVADO

A discuss3o sobre o frete rodovia-
rio, contudo, torna-se insignificante
quando entram em discussdo os custos
dos portos brasileiros  responsiveis
pela movimentagdo de 97% das nossas
exportagdes (cerca de 147 milhGes de
teoneladas no ano passado) , espe-
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Alaby: “Eliminar burocracia”

cialmente o de Santos (23 milhdes de
toneladas em 82). Neste ponto, todos
se unem para reclamar dos pregos da
estiva e capatazia, considerados por
eles os mais caros do mundo. E tentam
comprovar suas acusagSes mostrando
tabelas (ver abaixo), onde uma tone-
lada de papel, por exemplo, paga de
estiva US$ 26,00 em Santos, enquanto
o porto de Nova lorque cobra
US$ 20,00. Este custo, segundo eles, é
ainda mis inferior em Hamburgo e
Roterdam, com  respectivamente
US$ 2,70 e 2,65. )

Com relagio & capatazia, as recla-
mag0es sdo ainda maiores. Esta taxa
US$ 10,00 em Santos, 3,00 em Para-
nagué e 2,70 no Rio de Janeiro, para a
mesma quantidade de papel simples-
mente ndo existe em outros portos,
barateando  significativamente seus
custos em relagdo aos do Brasil. Tudo
isto, segundo a Associa¢do de Produto-
res de Papel, faz com que em uma
mesma tonelada do produto embarca-
da em Santos e desembarcada em
Hamburgo haja uma diferenca nada
desprezivel de US$ 33,30.
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Equipamento vetho prejudica operacdo

Embora a comparagdo feita por es-
ta entidade seja entre exportagdo
(Brasil) e importagdo (Alemanha), se a
operagado fosse inversa as diferengas de
custos seriam ainda maiores. E que, na
sua opinifo, as taxas portudrias brasi-
leiras na importagdo sio ainda mais
elevadas do que as de exportagdo.
Chega & conclusfo, por estes calculos,
que o frete do papel para o Norte da
Europa gira em torno de US$ 80,00
por tonelada métrica, incluindo os
custos com frete, carga e descarga.
“Verifica-se, assim, a enorme influén-
cia destes custos na composicdo do
nosso frete de exportagio” reclama.

Como esta entidade, outros empre-
sdrios véem nesta propalada diferenga
de custos portudrios um fator decisivo
na inibicdo das nosssas exportagdes,
muitos deles defendendo a pura e sim-
ples encampagio da estiva uma cate-
goria autdnoma e ganhos por produgio

pelos armadores. A proposta, entre-
tanto, € energicamente rechagada por
Joaquim da Silva, presidente do Sindi-
cato dos Estivadores de Santos. Para
ele, ndo é de hoje que estes empres4-
rios voltam suas baterias contra seu
setor, “com o unico objetivo de aufe-
rir maiores lucros”,

A taxa da estiva, segundo Silva,
representa muito pouco em termos dos
fretes cobrados pelos armadores. E
cita, como exemplo, a taxa cobrada
em um carregamento de 1.800 tonela-
das de um navio da Di Gregoério, entre
Santos e Manaus, de apenas Cr$ 800
mil, enquanto o frete foi de Cr$ 800
milh&es. “Como se pode notar, a estiva
representou apenas 1,08% do valor do
frete”, diz o lider sindical, acrescen-
tando que esta mesma proporgdo, com
algumas pequenas varia¢Ses dependen-
do do tipo de carga, é a mesma do
longo curso.

Em defesa da categoria estivadora
surge ainda o governo. Jodo Lessa
Aboim, da Secretaria de Transportes
Aquavidrios, 61gdo do Ministério dos
Transportes, também pde em dividas
os numeros levantados por produtores
e exportadores de papel. A estiva de
uma tonelada de bobina de papel, se-
gundo ele, custa US$ 7,10 em Santos
e no Rio de Janeiro, e 7,52 em Parana-
gud (computando-se o dolara Cr§ . . .
54297). Em nova lorque, garante
Aboim, a mesma carga paga US$ 35,
incluindo estiva e capatiza, cobradas
juntas.

Da mesma forma, ele questiona os
valores levantados sobre a capatiza.
Toda esta confusdo, no seu entender,
ocorre porque, no Brasil, esta taxa € co-
brada 3 parte da estiva, enquanto na
Europa e em outras partes do mundo
ela é unificada em um mesmo servigo.
E lembra pesquisas realizadas nos por-
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COMPARATIVO DE CUSTOS PORTUARIOS INCIDENTES SOBRE A MERCADORIA

(ESTIVA) PARA O

PAPEL

A NOBRASIL B NOEXTERIOR Taxa de
Portos estiva

Operacdo : Exportagdo Operagio : Importacdo US$/ton
Pdrto de embarque  : Santos Porto de descarga  : Hamburgo, Rep. Fed. Alemi Santos 26,00
Produto : Papel de escrever e imprimir Produto : O mesmo Paranagué 12,50
em Pallets de 600 kgs. — Taxa de descarga Rio de Janeiro 21,00
(N.B.M:: 48.01.02.02) (desestiva) : US$ 2,70/ton. Rio Grande 20,00
Taxa de carregamento Capatazia : Nfo ha Nova Yorque 20,00
(estiva) : Aprox. US$ 26,00/ton. Total : US$ 2,70/ton. Hamburgo 2,70
Capatazia : US$ 10,00/ton. C DIFERENCA Roterdam 2,65
~ Total dos custos : US$ 36,00/ton. A) (B : US$ 33,30/ton. Antuérpia 3,00

FONTE: Associagdo Nacional dos Fabricantes de Papel e Celulose

tos brasileiros, em 1982, quando se
constatou que o custo da tarifa por-
tudria em relagdo ao preco FOB dos
produtos movimentados ficava aquém
de 2%.

Para Aboim, ha um grande equivo-
co ao se incluir a estivagem entre os
servigos portudrios. Regida por legisla-
¢do propria  que poderd ser alterada
brevemente, conforme entendimentos
que vém sendo mantidos com todos os
setores envolvidos no transporte mari-
timo nado se pode, dessa forma,
classificar seus custos como despesas
portudrias, mas sim como despesas da

carga. E volta a falar das pesquisas,
para afirmar que os custos portudrios
no Brasil correspondem, em média, a
cerca de 4 a 6% do custo total do
transporte de longo curso e de 5 a 7%
na cabotagem. “O que ndo é nada exa-
gerado” justifica.

Na mesma linha de defesa, Joaquim
da Silva tenta desmistificar, com outro
argumento, os elevados ganhos da esti-
va. E lembra que, apesar do estardalha-
¢o feito sobre o assunto, o salario
liquido médio da categoria (6.200
homens em Santos) ndo chega atual-
mente a Cr$ 200 mil. Refuta, do

Conteinerizacao, a solucao principal

O trdfego de carga geral entre o
Extremo Oriente e a costa do Pacifico
dos Estados Unidos ¢ de tal vulto que,
se ndo existisse o contdiner para movi-
mentar todo este volume de mercado-
ria, ndo haveria espaco suficiente na
costa do Oriente € na do Pacffico para
armazenar tanta carga.

Esta comparagdo foi feita por um
armador de uma importante empresa
de navegagio que opera no Brasil, para
explicar que o principal entrave para a
exportagdo brasileira € a inexisténcia
de uma politica de incentivo 4 contei-
nerizagdo. ‘“Todos os demais problemas
sdo menores diante desta questdo”,
afirma. “Ou adotaremos o contéiner,
eém massa, ou perderemos a corrida da
exportagdo”, adverte,

Segundo este empresdrio, 95% de
toda a carga geral exportavel do pais
poderia ser conteinerizada. Apesar
disso, a tnica participagdo mais signifi-
cativa do Brasil com relagdo 4 carga
por contéineres é com a costa Leste
dos Estados Unidos: 60% de conteine-
rizagdo. Mesmo assim, na opinido deste
empresdrio, isto acontece muito mais
por imposi¢do de importadores ameri-
canos do que por preocupagio das
autoridades brasileiras,

' As exportagdes para a Europa e
outras partes do mundo, ao contrdrio
disso, ainda sdo muito pouca contei-
-nerizadas, segundo este empresdrio.
Esta pequena participacdo, alids, &
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constatada pela propria Petrobrds. Do
total de 147 milhdes de toneladas
exportadas no ano passado, apenas 2,1
milhdes foram feitas através de contéi-
neres (neste numero também estd
inclufdo a cabotagem), o que deixa o
Brasil  extremamente inferiorizado
entre aos demais pafsas exportadores.

*
H
'
*

No contéiner da Eudmarco, 5 Pumas

Se a movimentag¢do de contéineres
no Brasil ainda € insignificante, j4 se
chegou a algum progresso em sua
utilizagdo. Recentemente , a Eudmarco
conseguiu praticamente um milagre:
colocar 5 Pumas em um desses cofres,
de 40 pés, o que acabou viabilizando a
exportacdo desses veiculos para o
Canadd. Com a faganha, este automs-
vel estd chegando aquele pafs mais
competitivo que seu similar japonés.

GOVEERNO RESOLVE INCETIVAR

A insignificancia desses nimeros e
as constantes reclamacGes de armado-
res e exportadores parecem ter sensibi-

mesmo jeito, outra acusagdo dos
empresdrios: a estiva ndo seria bem
preparada para a atividade que exerce,
Seguro, desafia os armadores, “que
tanto enaltecem a especializagdo do
estivador estrangeiro”, a fazer um teste
entre estes e seus liderados. “Vamos
dar aulas, n3o tenho duvidas”, co-
menta.

Esta acusagdo contra a' falta de
maior preparo dos estivadores, o que
também geraria dificuldades a exporta-
¢do, pode, contudo, a ter alguma proce-
déncia. O diretor da KSR cita casos de
pallets, com papel, que ao invés EJ}

lizado, finalmente, o governo brasileiro.
No dltimo dia 7 de julho, um protoce-
lo de intengdes, visando a estabelecer
uma estratégia de apoio as exportagoes
do Brasil através de cargas conteineri-
zadas, foi assinado, no Rio de Janeiro,
entre a Petrobrds e 33 companhias de
navegagdo, lideradas pelo Lloyd Brasi-
leiro € Moore McCormack Lines Inc.

Pelo convénio, assinado com a pre-
senca do ministro dos Transportes,
Cloraldino Severo, serdo contratados
os servios da Container Transport
Tecnology para planejar uma maior
movimentagdo de contéineres nos
portos de Santos, Rio de Janeiro, Para-
nagud e Rio Grande. Atualmente,
Santos lidera a movimentagio de con-
téineres no pafs, com 140 mil unidades
no ano passado (cerca de 14 milhio
de toneladas), seguido, bem abaixo,
por Rio Grande (200 mil t.), Rio (199
mil t) e Paranagud (96 mil t),

Ainda de acordo com o contrato,
serdo desenvolvidos com a ajuda
financeira das 33 empresas que assina-
ram o protocolo — projetos para a
implantagdo de terminais de contéine-
res naqueles portos. No Rio de Janei-
10, hd a possibilidade de se adaptar o
atual pdtio de ro-ro para operar com
este tipo de equipamento, enquanto
em Paranagud e Rio Grande, onde os
contéineres sd0 operados precariamen-
te, serdo adotadas medidas para melho-
rar a operacionalidade, inclusive em
dreas especiais. Em Santos, onde ji
existe terminal, haverd apenas melho-
ria no sistema de operacdo.



Fallets deitados: avarias na carga

serem postos em pé, muitas vezes s3o
colocados deitados, causando sérias
avarias ao produto. “Recebemos duas
a trés reclamagdes por més de nossos
compradores por problemas com a
estiva brasileira”, garante Clemente. E
afirma que hd seguradoras estrangeiras
que j4 ndo querem mais cobrir o papel
do Brasil.
EQUIPAMENTOS ESTAO OBSOLETOS

Mas h4d outras reclamages contra
os portos brasileiros. O equipamento

Produtores apontam falhas e dao sugesta

Preocupados com os intmeros pro-
blemas que dificultam um maior incre-
mento no processo de exportagdo do
pais, produtores e exportadores de pa-
pel, através da Associagdo Nacional de
Fabricantes de Papel e Celulose, envia-
ram documento ao Ministério dos
Transportes e outros 6rgios do Gover-
no Federal. No estudo, sugerem uma
série de medidas, todas visando a uma
maior competitividade do produto bra-
sileiro no mercado internacional.

Responsdvel pelaexportagdo de qua-
se US$ 500 milhdes no ano passado
(1,1 milhdo de toneladas), os produto-
res de papel dizem, em seu documen-
to, que os problemas no sistema de ex-
portacdo brasileiro comegam no envol-
vimento de um elevado nimero de 6r-
gdos, “que nem sempre se coordenam
muito bem entre si”’. Qutro fator apon-
tado é o ciclo de produgio da industria,
muito curto entre a venda € o embar-
que 30 a 60 dias em média. ““SO po-
demos produzir depois de concretizada
avenda”, acrescenta.

Ao analisar mais profundamente o
conjunto de fatores que dificulta a ex-
portacdo, os produtores de papel clas-
sificam estas dificuldades em dois gru-
pos: os conjunturais  “‘contra os qua-
is podemos fazer muito pouco” e 0s
especificos, “onde hd bastante o que
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obsoleto e sem manutengdo, por exem-
plo, ndo deixa de ser atacado pelos
empresirios. Alex Grieg, da Agéncia de
Navegac¢do Grieg, diz que todos o equi-
pamentos portudrios “s3o velhos e isto
impede, sem davidas, uma maior agili-
zagdo nas exportagOes”. Na carga
geral, lembra que se existissem bons
equipamentos a capacidade de embar-
que por Santos poderia chegar até
1.500 t/dia. “Hoje, se chegarmos as
300, j4 ¢ muito”, acentua, dizendo
ainda que esta dificuldade também
existe na carga unitizada, principal-
mente a conteinerizada,

Grieg, a exemplo de outros empresd-
rios, ndo entende como se gastou tanto
dinheiro em um terminal de contéine-
res, como o de Concei¢dozinha, tam-
bém em Santos, sem adquirir os equi-
pamentos necessdrios. Afirma que fal-
tam empithadeiras de até 30t., straddle
carrier (mdquina especializada para a
movimenta¢io do container) e, por
incrivel que parega, até maior ntimero
de caminhdes para o transporte até o
costado do navio. Esta auséncia de
equipamentos nos portos brasileiros
cerca de 40 € constatada até mesmo
por dirigentes da Portobris.

melhorar”. No primeiro grupo, ali-
nham a paridade das moedas ocidenta-
is em relacdo ao délar, a recessdo mun-
dial, a localizagdo geogrdfica do Brasil
e linhas e freqiéncias de navios. Com
relagdo a este dltimo, dizem que “‘nos-
sas linhas nfo .puderam ainda abranger
a totalidade dos mercados, ficando au-
sentes de importantes centros consu-
midores”.

No que diz respeito aos problemas
especificos, o setor aponta inicialmen-
te o financiamento & comercializagdo.
“Nao podemos oferecer as mesmas con-
di¢des que nossos concorrentes ofere-
cem em termos de facilidade de crédi-
to e taxas de juros”, alega. Sugere, co-
mo solug¢do, o enquadramento dos pro-
dutos exportados pelo segmento den-
tro da sistemdtica Finex 2 taxa de juros
fixada em 70% do valor das taxas inter-
nacionais (basicamente a Libor).

Outro fator negativo ¢ a condigfo
de pagamento, pois “estamos pratica-
mente limitados a venda contra cartas
de crédito confirmadas e irrevogdveis”.
O sistema financeiro do Brasil no exte-
rior, segundo estes fabricantes, € dos
mais pobres em rela¢do aos paises con-
correntes. Na sua opinido, é necessdrio
expandir convénios de crédito recipro-
co e simultaneamente motivar os escri-

No wltimo semindrio Multimodal,
realizado ano passado, em Sdo Paulo,
José Olympio de Abreu Lima, diretor
de Operagdes daquele 61gdo, disse que
h4, em Santos, guindastes operando
desde 1927. Apesar desta triste consta-
tagdo, os investimentos da Portobras
vém diminuindo ano a ano. Em 1983,
eles foram reduzidos a Cr$ 74 bilhes,
26,7% a menos que os Cr$ 101
bilhdes investidos no ano passado.
Tudo isto acaba gerando problemas
aos exportadores, como um carrega-
mento de papel da KSR, que teve
vérias bobinas esmagadas simplesmente
porque os bragos da empilhadeira esta-
vam desregulados & falta de uma
melhor manutengdo. Na. Europa e
Estados Unidos, este tipo de mercado-
ria ji é embarcada por equipamentos
especiais sem praticamente tocar nas
bobinas.

RIO E UMA OPCAO

Em meio a todas estas dificuldades,
principalmente com relago aos eleva-
dos custos do porto de Santos, o Rio
de Janeiro, parece ser uma opg¢do para
os exportadores. Paulo Adelino reco-
nhece que, atualmente, ji s30 muitas
as empresas que preferem enfrentar os

torios e agéncias bancdrias no exterior
a desenvolver meios de propiciar maior
seguranga nas operagodes financeiras.

Dez pessoas para carregar um contéiner

O seguro maritimo, ainda no enten-
der dos fabricantes e exportadores de
papel, € outra desvantagem para as ex-
portagdes brasileiras. Neste caso, eles
dizem que, além do nosso seguro ser
mais alto, a situag3o complica quando
acontece algum sinistro: o ressarcia-
mento € extremamente moOroso, pois
depende de autoriza¢Ges de vdrios 61-
gdos controladores. Tudo isto, € eviden-
te, faz com que o Brasil perca terreno
para outros paises exportadores. Mas,
os problemas n3o param ai. Hé outros
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Mesquita: “Esfor¢o para exportar”

400 kms entre Sao Paulo e Rio, pagar
o frete rodoviirio, e ainda conseguir
colocar seus produtos no mercado
externo por um pre¢o bem mais baixo.
Nao se trata de nenhum milagre ape-
nas as taxas portudrias do Rio sdo
infinitamente inferiores.

Enquanto a estiva, para uma tone-
lada de papel, cobra US§ 500 a
menos que Santos, a capatazia tem um
custo significativamente mais reduzi-
do. Paulo Adelino mostra a tabela dos
dois portos para provar esta diferenca:
enquanto volumes de até 100 kgs. cus-

de igual importdncia, como o elevado
custo global do transporte.

ESTIVA E CAPATAZIA

O documento ressalta, neste ponto,
os altos custos portudrios no Brasil, es-
pecialmente na estiva e capatazia. Ci-
tando como exemplo o porto de San-
tos, lembra que entre janeiro e novem-
bro do ano passado foram autorizados
aumentos de 109,9%, enquanto s6 na
capatazia estes custos foram reajusta-
dos, no mesmo periodo, em 120,9%.
“Atentamos para o fato de que a maio-
ria dos portos no exterior ndo aplica
taxa de capatazia e, tendo o porto de
Santos o maior volume de exportagdes,
isto contribui mais para a perda de
competitividade™, alerta.

Com relagfo 2 estiva, setor que eles
consideram preponderante nos custos
de carregamento dos navios e compo-
nente pago no frete tarifado das confe-
réncias, jd representa nada menos que
80% do custo global do carregamento.
“Consideramos a legislagdo trabalhista
dos estivadores desatualizada em rela-
¢d0 aos avangos tecnolégicos dos no-
vos sistemas de cargas” — diz, para ci-
tar, como exemplo, o carregamento de
um contéiner: no exterior s3o necessd-
rias apenas duas pessoas, enquanto no
Brasil a lei exige no minimo dez.

A demora no carregamento dos nos-
sos portos, causada principalmente pe-
la insuficiéncia e obsoletismo dos equi-
pamentos portudrios, é outro ponto
destacado no estudo. Esta ineficiéncia,
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tam em Santos Cr$ 3.148,00 por tone-
lada, no Rio a mesma operagio custa
Cr$ 912,00; para volumes de 101 a
1000 kgs, Cr$ 3.155,00 (Santos) e
Cr$ 683,500 (Rio). Esta disparidade
faz com que Pedro Batoulli, presidente
da Companhia Docas do Rio de Janei-
ro (CDRI), até ouse em suas previsdes.
“Vamos continuar ganhando carga de
Santos pois, em termos de servigos,
damos de dez a zero”, diz.

De fato, os portos que integram o
sistema da CDRJ (Niteroi, Sepetiba,
Forno, Angra e o proprio Rio de Janei-
ro) vém tendo, ultimamente, cresci-
mento superior ao de Santos. De janei-
ro a junho, a movimentagdo de cargas
chegou a quase 26,5 milhes de tonela-
das, 17,8% superior a igual perfodo do
ano passado. S6 nas exportagdes
12,5 milhSes de' toneladas este
aumento foi de 20,3%. Em Santos,
também no primeiro semestre, a movi-
mentagdo foi de 10,8 milhdes contra
10,5 milh@es em 82, crescendo apenas
2,26%.

Satisfeito com estes numeros,
Batoulli destaca ainda algumas qualida-
des de seus portos: “Por mais que cho-
va, os nossos funcionam. O que ndo

segundo os produtores, acaba por one-
rar o frete e causar alta percentagem
de avaria nas mercadorias exportadas.
O alto indice de sinistralidade dos por-
tos do pafs faz com que o Instituto de
Resseguros do Brasil (IRB) cobre, atu-
almente, uma das mais altas taxas do
mundo.

Reclamam, a seguir, da taxa adicio-
nal de combustivel e da inelasticidade
das tarifas de fretes em relag@o a que-
das no mercado de afretamento mundi-
al. Com relagio ao primeiro, dizem
que, apesar da significativa reduco
dos pregos do petr6leo no mercado in-
ternacional & a permanéncia desta situa-
¢do por algum tempo, hd noticias ape-
nas de redugdes de 1/2 a 3 pontos nes-
tas taxas, “o que julgamos aquém da
real possibilidade™.

REDUCAO NOS FRETES

Sobre a inelasticidade das tarifas de
fretes, alegam que os préprios armado-
res, em contatos com os exportadores,
afirmam que navios que tinham custos
didrios de afretamento na base de US$
12 mil, no final do ano passado, quan-
do da elaboragio do documento, esta-
vam sendo afretados por US$ 2 mil/
3.500. “Isto, porém, em nada tem con-
tribuido para redugGes nos fretes con-
ferenciados”. Citam ainda, na mesma
linha de dificuldade, a elevagdo na par-
ticipagdo do frete no custo FOB da
mercadoria ¢ o conceito da Port Au-
thority para os portos brasileiros.

acontece em Santos”. Exagero ou nio,
o certo é que a chuva vem sendo um
dos grandes problemas deste ultimo
porto, prejudicando significativamente
seu movimento. Com um dos indices
pluviométricos mais altos do pars,
Santos teve nada menos que 85 dias de
chuva entre janeiro a junho ultimos,
com indices pluviométricos chegando
a 4344 mm em maio (15 dias de
chuva), inferior, no ano, apenas ao de
margo 461,03 mm.

Tanta chuva fez com que, entre o
final de maio e inicio de junho, 50
navios ficassem estacionados ao longo
do estudrio, & espera de uma vaga nos
12 kms de seu cais. Foi um dos maio-
res congestionamentos ji ocorridos
naquele porto. Esta dificil situagiio
chegou a perdurar por virias semanas,
causando, conseqiientemente, grandes
prejufzos aos armadores  um navio
parado custa entre 10 a 20 mil d6lares
por dia. Os armadores lembram que
determinados tipos de navio, como os
graneleiros, j4 chegaram a ficar 45 dias
sem poder abastecer principalmente
aclicar  em fung@o dessas constantes
chuvas,

E claro que problemas como este
fogem totalmente ao controle ga_sjb

A falta de um tratamento diferencia-
do a0 transporte interno, para os pro-
dutos de exportagdo, tem encarecido,
de acordo com o estudo, os seus pre-
¢os FOB, o que acaba por provocar um
incremento significativo dos pregos.
Lembra também que as conferéncias
de fretes “‘devem ter em mente que a
concorréncia das linhas regulares de
‘out-sideres’ (agentes externos autdno-
mos) tém sido cada vez maior”. E
acrescenta: “Acreditamos que, para a
necessdria preservagdo da competitivi-
dade do sistema conferenciado, as suas
representagOes devem ser mais atuan-
tes junto aos exportadores”.

Finalmente, o estudo alega que o se-
tor de exportagdo tudo tem feito para
aumentar nossas vendas, apesar de to-
das as dificuldades encontradas pela
frente. Para superar estes entraves, diz
que as empresas exportadoras sdo for-
¢adas a ter atualmente quatro homens
na drea operacional para um na drea
comercial. “Nossos concorrentes no ex-
terior tém dois na drea comercial para
um na drea operacional”, garante. Re-
forga a necessidade de simplificagdo do
sistema interno e a formagdo de pesso-
al habilitado em todos os 61gdos envol-
vidos na exportagdo  de bancos parti-
culares, agéncias de navegagdo, despa-
chantes, setores governamentais e as
proprias empresas. E sugere a transfor-
magdo da Sunamam em um 6rgio com
poderes a nivel de um Ministério da
Marinha Mercante.
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No exterior,os cuidados com o papel

autoridades brasileiras, embora acabem
por prejudicar enormemente nossas
exportacoes. Mas, a0 mesmo tempo, os
empresdrios criticam outras dificulda-
des que, embora de ficil solugdo, con-
tinuam praticamente na estaca zero. E
citam, entre estas, a falta de autono-
mia interna da representagio da Cacex
em Sdo Paulo, Estado responsével por
aproximadamente 70% das nossas
exportagdes. Como a sede do oOrgdo
fica no Rio de Janeiro, os empresérios
dizem que, ao surgir qualquer proble-
ma em Sio Paulo, tém de mandar
representantes aquela cidade. Isto, evi-
dentemente, além da demora na libera-
¢do da mercadoria, acaba por onerar
seus custos.

“Bastaria que a Cacex desse autono-
mia para a representa¢gdo paulista”,
sugere Clemente. Sua acusagdo, de
fato, acaba por ser corroborada pelos
funciondrios da Cacex em Sdo Paulo.
Procurados por TM, para repercutir
esta e outras criticas dos empresirios,
seus diretores afirmaram ndo ter auto-
rizagdo para falar, sugerindo que as
perguntas fossem encaminhadas ao Rio
de Janeiro. Todas estas dificuldades
levam a crer cada vez mais nas argu-
mentagdes do setor empresarial: de
fazer muito mais pelas exporta¢Bes do
que realmente tem condiges.

E ¢ ao comprar as ultimas cifras
sobre exportagdes o Brasil pulou de
US$ 1 bilhdo em 1967 para mais de
20 bithdes em 82, podendo chegar este
ano aos 23 bithdes  que estes empre-
sarios consideram cada vez mais impro-
cedente a afirmagdo de Benedito
Moreira, ex-presidente da Cacex, de
que “o brasileiro ndo sabe exportar”.
Ao lembrar esta afirmagdo, Clemente
diz que “nés fazemos milagre para
conseguir todo este volume de expor-
tacao”. E outro empresdrio completa:
“O jogo, atualmente, é feito entre os
nossos problemas versus as facilidades
dos outros pafses”. _‘
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TRANSPORTE COLETIVO
As dificuldades
de operacao
em Brasilia

Quando Brasilia
foi projetada e
construida, no fi-
nal da década de
50, todo projeto de
Oscar Niemayer e
Lucio Costa estava
dentro de um espi-
rito desenvolvimentista onde a motori-
zagdo individual estava presente, devi-
do 4 prépria instalagio das montadoras
de automoveis no pafs, na época.

Exatamente por isto ha largas aveni-
das sem cruzamentos ou sinais de trdn-
sito e o formato de avido da cidade,
com a Asa Norte e a Sul cortadas pela
principal artéria, a W-3. Mas todo este
planejamento ruiu com o crescimento
desordenado da capital, a implan-
tagdo das cidades-satélites, para as po-
pulagdes de baixa renda com o ultimo
censo registrando mais de 1 milhdo de
habitantes s6 no Distrito Federal.

Do projeto, onde ndo existiam pro-
blemas de transporte, chegou-se a rea-
lidade atual. Como numa cidade co-
mum surgiram os reclamos de verbas
para trolebus, o sonho com metrds e
pré-metrds e com a dura constatagio
de ter problemas semelhantes aos de
outras cidades brasileiras quanto ao
transporte de massa: tarifa, veiculos
inadequados, velocidade operacional,

e
E

Mesmo com todo planejamento de
construgao, o transporte de
passageiros sofre os mesmos
problemas de outras cidades

manutengdo, renovagdo de frota e a
falta de verbas.

Se a culpa ¢ da crise de petréleo ou
da divida externa, isto nfo importa
muito a Paulo Guaraciaba, diretor supe-
rintendente da Sociedade de Transpor-
tes Coletivos Brasilia TCB opera-
dora estatal de 540 dnibus no Distrito
Federal. “Temos a necessidade de resol-
ver o problema, nfo teorizar. Assim
que assumi suprimi uma diretoria e
cortei 39 fungdes burocrdticas. A liga-
¢do entre operagdo e dire¢do tem de
ser direta”.

Para ter a mdquina TCB funcionan-
do bem, ele montou uma equipe jovem,
mais preocupada em evitar furos (6ni-
bus que nfo saem de manh4 por pro-
blemas técnicos) que teoriza sobre f6r-
mulas mdgicas de solugdo de transpor-
tes. “Para se ter uma idéia, na opera-
¢do dos 540 onibus temos 1743 fun-
ciondrios, com apenas 3 diretores, 166
na administragdo e o resto na opera¢a

1285 7

® A cidade cresceu e abalou o tragado urbano, atingindo o transporte urbano

TRANSPORTE MODERNO  Jutho, 1983.



~ Ummicrocomputador errado
naoresol eos o emas da suaempresa
e océamdale trabalhop racasa.

instalar um microcomputa-

dor na suaempresa, é bom
pensar antes no tipo de proble-
ma que ele vai resolver. Senao,
ele pode lhe causar mais um.

O que acontece quando aes-
colha e feita apenas pelo prego,
sem levar em conta a capacida-
de de processamento e armaze-
namento de dados, assim como
de crescimento do microcompu-
tador.

Para organizar melhor a sua
vida, por exemplo, um micro do
tipo “Home Computer” tem um
custo bastante acessivel e ¢é
ideal Fara elaborar agendas,
controlar orgamentos domésti-
COs e pequenos investimentos
pessoals.

Agora, se vocé é um profissio-
nal liberal, qualquer micro do ti-
po “Personal Computer” é capaz
de processar um controle de
compromissos profissionais ou

S e vocé estd pensando em

um cadastro de clientes com efi-
ciéncia. Os microcomputadores
desta categoria tém uma capaci-
dade maior e custam um pouco
mais.

Mas, se vocé esta enfrentan-
do problemas na gestéo do Flu-
X0 de Caixa, Controle de Mate-
riais, Recursos Humanos, Regis-
tros Contabeis entre outros, & si-
nal que sua empresa atingiu vo-
lume tal de operagdes que a utili-
zagao de um microcomputador
de grande capacidade de arma-
zenamento e que permita a ope-
ragao simultanea em diversos
departamentos, se traduz numa
ferramenta indispensavel a ad-
ministragdo dos seus negécios.
Para empresas como a sua, a al-
ternativa € o microcomputador
ED-281 da EDISA.

Dispondo de grande varieda-
de de pacotes aplicativos o ED-
281 é simples de operar, mesmo

por pessoas sem experiéncia
anterior em processamento de
dados. Uma prova disto € o su-
cesso que o ED-281 esta fazendo
na administragao de Prefeituras,
Industrias da Construgao Civil,
Transportadoras, Cooperativas,
Cartorios de Protestos de Titu-
los, Hospitais, Colégios, Distri-
buidoras de Valores e no Comér-
cio em geral.

Ligue para qualquer Filial Edi-
sa e solicite o livreto “Desven-
dando o Mito do Computador’.
Ele vai Ihe ajudar a escolher o mi-
crocomputador certo, perfeita-
mente adequado ao seu tipo de
problema, sem criar mais um.

SOLUCOES DISPONIVEIS PARA
O ED-200

PACOTES APLICATIVOS GENERICOS:
Armazenamento e recuperagdo de
informagées, Contas a pagar, Contas a
receber, Contabilidade geral, Controle de
esfoques, Entrada de dados,
Equacionamento de problemas
numéricos, Faturamento, Folha de
Pagamento, Mala Direta, Pert/CPM,
Processamento de textos, Programa¢do
linear.

ALGUNS DOS PACOTES APLICATIVOS
DISPONIVEIS PARA SEGMENTOS
ESPECIFICOS DE MERCADO:

CORRETORAS E DISTRIBUIDORAS DE
TITULOS E VALORES MOBILIARIOS

e Cadastro

* Open-market

* Contabilidade

® Contas correntes

* Operagdes em bolsa

* Administragdo de carteiras

COMERCIO VAREJISTA

e Crediario

¢ Crédito Rotativo

* OperagOes On-line
ADMINISTRAGAO DE CONSORCIOS
CARTORIOS DE PROTESTOS

A solugdo logica.

Em Sdo Paulo; Av. Rebougas, 1092 - Fone: (011) 883-0333 - Telex: (011) 32480 - No Rio de Janeiro: Largo dos Ledes, 15 - 1° andar - Fone: (021) 286-7175 - Telex: (021) 30397
Em Porto Alegre: Rua Pinto Bandeira, 368 - Fone: (0512) 33-2144 - Telex: (051) 2692 - Em Brastlia: SCS - Edificio Guanabara, 6° andar, salas 601 a 607 - Fones: (061) 224-21 16e
2242347 - Telex: (061) 1637 - Escritérios: Belo Horizonte: Fone: (031) 221-8845 - Curitiba: Fone: (041) 253-3238 - Centros de manutengao: Campinas - Fortaleza - Londrina

Pelotas - Ribeirgio Preto - Santa Cruz do Sul - Vitéria

Empresa vinculada 4 lochpe @

Filiada 4 ABICOMP

Standard



Empresas privadas
atrapalham
a operag¢ao dos
articulados

Com uma frota de 20 articulados
Scania com turboalimentadores, adqui-
ridos em 1979, a TCB conseguiu um
consumo para estes veiculos de 1,9
km/l. Isto, gracas 4 boa velocidade
operacional proporcionada pelas largas
avenidas: 32 km/hora. “Mesmo levan-
do até 180 passageiros em uma viagem,
no hordrio de pico, tempos a desvanta-
gem de manté-los parados priticamen-
te o dia inteiro. E muito investimento
para ficar na garagem”, reclama Daniel
Castro Sales, gerente de operag¢do da
empresa.

O técnico traga, também, um com-
parativo com o monobloco 0-364, da
Mercedes, que faz 2,8 km/l, opera o
dia inteiro e, no pico, leva até 100 pas-
sageiros, além de o investimento ser
menor.

Na manutengdo o custo dd vanta-
gens para o 364, porque se o articula-
do gasta Cr$ 3,46/km, contra Cr$ . ..
3,48 do monobloco, em pegas e aces-
sorios, o Scania custa Cr§ 61,00 contra
Cr$ 25,00. Nos pneus nova vantagem
para o Mercedes: Cr$ 11,15/km contra
Cr$ 17,10/km.

Mas, se estes dados fornecidos pelo
gerente de manutengio, Pedro Henri-
que de Alencastro, ndo sdo suficientes,
ainda existe o problema das operado-
ras privadas. “O nosso sonho € poder
jogar os articulados entre os terminais
porque dariam excelentes resultados
como veiculo de integra¢do, mas os
empresdrios ndo abrem mio destas li-
nhas”, reclama Guaraciaba.

Testes feitos nas linhas do Plano Pi-
loto demonstraram que os articulados
tem como maior vantagem uma boa re-
ceptividade dos usudrios e maior capa-
cidade no transporte, com melhoria no
IPK (Indice de Passageiros por km),
mas s3o desfavordveis porque blo-
queiam as entradas das entrequadras,
provocando engarrafamento de trinsi-
to, além de tirar a visibilidade da porta
de embarque quando da entrada nas
bainhas em 4ngulo, dificultando o tra-
balho do motorista.

Além disto fazem poucas viagens
por dia, trabalhando em apenas 4 linhas,
dando 31 viagens o total da frota colo-
cada i disposi¢do da operag¢do: 14 arti-
culados, com um IPK médio de 3,47.

As queixas maiores da TCB quanto
aos articulados nfo dizem respeito
apenas a opera¢io, mas também na
manutengdo, onde ‘“‘talvez em fungio
da rela¢do de transmissdo empregada,
com caixa de mudangas G-763 e dife-
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rencial R-651, obtém-se uma relagdo

final bem mais longa que os onibus
convencionais da prépria Scania (B
111). Temos inimeros problemas de
superaquecimento que conduziram a
trincas nos cabegotes, aumentando
o custo de manutengio”, enfatiza
Alencastro.

Também a suspensdo a ar do eixo
de tragio e reboque ndo se adapta ao
local da operagdo, tendo a vida 1til das
camaras reduzidas pela poeira, peque-
nas pedras e até por vergalhGes. Sérios
danos nos chassis da suspensdo do eixo
de reboque, com trincas e estragos na
sanfona de articulagio que ficam se
arrastando no pavimento.

A quebra de suportes da articulagio
¢ outros problemas estruturais sdo cre-
ditados por Alencastro as condigGes
vidrias do local de operagdo, mas mes-
mo com esta manutengdo maior os
articulados conferem mais suavidade
no rodar e conforto para os passageiros.

Embarque na
rodoviaria é pelas
duas portas com
venda nas filas

Para agilizar a opera¢gdo no hordrio
de pico, a TCB idealizou o embarque
na rodovidria pelas duas portas ao mes-
mo tempo. Para isto a venda dos passes
acontece nas filas e o controle através
da colocagdo de roleta na plataforma,
dispostas estrategicamente nas proxi-
midades das portas de desembarque.

A idéia para agilizar a entrada dos
passageiros estd na formagio de um
convénio com o Banco Regional de
Brasilia, para venda nas suas agéncias
dos passes, além da venda nas filas,
dentro de uma politica de acelerar ao
mdximo o embarque e deixar o veicu-
lo o minimo de tempo parado.

O cuidado com a mdxima utiliza¢do
dos onibus nio fica apenas nestas me-
didas, mas também na observagdo das
linhas para que tenham um IPK acima
de 2, porque abaixo disto a empresa
estard operando no prejuizo. As linhas
circulares do Centro de Brasilia, por
exemplo, que tém um IPK alto, sendo
altamente rentdveis, tiveram a adogdo
de uma tabela de bordo, para evitar o
sanfonamento com um monte de Oni-
bus um atrds do outro.

A fiscalizag¢do e o motorista também
sabem o que tém de passes em deter-
minado ponto, em determinada hora,
auxiliado pela tabela de bordo. “Com
isto conseguimos uma methor utiliza-
¢do dos Onibus e damos maior confor-
to ao usudrio”, explica Guaraciaba.

A preocupagdo com as linhas cen-
trais tém razio de ser, porque sio as

Articulados exigem terminais

mais rentdveis que subsidiam as outras
com IPK mais baixo, sendo o IPK mé-
dio da empresa de 2,2.

Isto porque o crescimento da cida-
de foi desordenado, fugindo muito ao
planejado por Lucio Costa, que imagi-
nara as cidades satélites com atividades
comerciais proprias e nio como dormi-
torios. “Nao dava para ele imaginar, na
época, toda especula¢gio imobilidria
que aconteceu,” defende Guaraciaba.

Com uma concep¢io radial, fica di-
ficil atender ds necessidades de trans-
porte, porque do centro até Brasilin-
dia por exemplo s3o 117 quildmetros,
até Planaltina 68 km, mas entre a cida-
de satélite e o centro existem imensos
vazios populacionais onde ndo existe
um passageiro sequer.

Fica dificil atender com uma tarifa
razodvel, mas Guaraciaba acredita que
apesar das linhas terem caracteristicas
interestaduais, ainda vai conseguir uma
solugdo através de corredores especiais.
“Infelizmente nao pode ser com o arti-
culado, que ¢ espetacular, mas 6timo
para cidades com grande densidade
populacional onde existam corredores
de alta velocidade. Para nos ele € anti-
economico”.

Brasilia também tem outro ponto
onde difere completamente das outras
cidades brasileiras, que é a existéncia
de gigantescas frotas fretadas pelas
autarquias e ministérios para o trans-
porte de seus funciondrios, com hord-
rios de entrada e saida praticamente
idénticas.

Existe um grande nimero de pas-
sageiros em potencial que sdo perdidos
pelas empresas operadoras porque jd
existe uma infra-estrutura de cada esta-
tal para transportar seus funciondrios.

Sobram para as empresas, operado-
ras o pessoal dos bancos, comércio,
etc., que mesmo assim se concentram
em dois picos didrios, com o restantes
do dia existindo apenas viagem espo-
rddicas.

No transporte do Distrito Federal,
apesar de todo o planejamento de sua
construgdo, os sonhos foram atropela-
dos pela realidade.
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A Mercedes-Benz tem 53 bons motivos
para vocé padronizar a sua frota. E mais um.

0 a tecnologia Mercedes-Benz

pode oferecer a vocé tantas vanta-

gens na hora de montar, ampliar
ou renovar a sua frota: 53 opgoes
diferentes de caminhées para todo tipo
de carga ou servigo. Além desses 53
bons motivos, existe outro que faz os 53
primeiros ficarem ainda mais fortes: é a
Assessoria de Transporte que a
Mercedes-Benz coloca i sua disposi¢io
antes, na hora e depois da compra.

Todo Mercedes-Benz é bom.
A Assessoria de Transporte vai
apontar qual o melhor para voce.

Depois de conversar com
a Assessoria da Mercedes-Benz, vocé
vai saber, exatamente, quais ¢ quantos

inhoes e equipamentos o
seu caso requer. Nem mais nem menos.
Utilizando o caminhio certo na
aplicagao correta, voceé reduz os seus
Custos operacionais € aumenta a vida
util dos veiculos. E, padronizando
asua frota, vocé economiza também na
manutengao.
O caminhio Mercedes-Benz
promete rentabilidade.
E prova isso.

Através de testes de desempenho,
feitos em condigoes reais de trabalho e
com 0 seu acompanhamento, vocé fica
sabendo antes quanto o Mercedes Benz
vai render depois na sua frota.

Com a Assessoria
da Mercedes-Benz fica mais f4cil
dirigir o seu negocio.

A Mercedes-Benz orienta a sua
empresa no controle dos custos
operacionais, desenvolve estudos para
a renovagao da frota e sistemas
que facilitem a sua administragao.

A Assessoria da Mercedes-Benz da
uma maozinha até na
manutengio dos seus veiculos.

Voce recebe orientagio completa
para a manutengao, incluindo
desde a organizagao das oficinas até o
treinamento de mecinicos € motoristas.

E com Mercedes-Benz vocé tem
sempre 0 caminhao mais adequado
paraasua frota, assistido eficientemente
pela maior rede especializada do Pais.

Fale com o seu Concessionario
Mercedes-Benz. Ele tem uma
estrela para a sua frota, em forma
de vefg‘lilos € servigos da mais alta

e.

Vocé ndo s6 compra um veiculo:
vocé ganha uma estrela.

Mercedes-Benz



ADMINISTRACAO

Saiba como
calcular o custo
tonelada

Com o incre-
mento cada vez
maior do combusti-
vel, das pegas de re-
posicdo, dos sald-
rios, dos pneus, en-
fim, de todos os
itens que importam
em um cada vez maior custo operacio-
nal dos veiculos, o custo tonelada
transportada também desponta como
de importincia capital. Calculd-lo,
entdo, toma-se prioritdrio.

Neste artigo, o eng® René Perroni,
do departamento de engenharia de
vendas da Saab Scania, explica como
as empresas devem estudar o proble-
ma e chegar 2 conclusio que podem
ajudar a enxugar os custos.

As empresas, a partir do conhe-
cimento prévio dos valores dos cus-
tos fixos e dos varidveis, através de
critérios proprios ou mesmo dos cus-
tos operacionais publicados pela Revis-
ta Transporte Moderno, podem fazer
uma pré-andlise das op¢Oes do merca-
do, mas somente parcial, pois os dois
pardmetros citados nfo podem por si
56 definir uma escotha.

O custo por quildmetro rodado,
como todos sabem, é conseguido divi-
dindo-se o custo fixo mensal pela qui-
lometragem rodada no més pelo vei-
culo e somando-se o valor obtido ao
custo varidvel.

Cr$
Km

custo fixo + custo varidvel

Km
Expressdo [

A partir desta expressdo, fica fécil
de concluir que quanto maior for a
quilometragem mensal menor serd o
custo por quildmetro rodado, para
qualquer que seja o veiculo analisado.

Embora isso ndo queira dizer, em
absoluto, que somando os valores do
custo varidvel e os do custo fixo de
dois veiculos, tenha o frotista meios de
optar, sO por isso, pelo de menor custo
por quilometro rodado. Isto porque
estaria ele na dependéncia das qui-
lometragens conseguidas pelos cami-
nhoes.

Pode se concluir claramente que
embora o veiculo B tenha maiores cus-
tos fixos e varidveis, o seu melhor de-
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Em um momento de crise nada é mais
importante para o empresdario que conhecer
a rentabilidade dos equipamentos de

sua empresa e adequd-los as necessidades

sempenho, através de uma maior qui-
lometragem mensal, equilibra o custo
por quilémetro rodado maior.

Por exemplo:

Verculo A
Custo Fixo 400.000,00
Custo Variavel 110,00
km 8.000.,00
Veiculo B
Custo fixo 500.000,00
Custo Varidvel 120,00
km 12.500.00
FPara o Veiculo A
400.000,00
C k ’ + 110,00
r$ /km 8.000,00 :
Cr$ /km 160,00
Para o Veiculo B
500.000,00
C k ’ + 120,00
r8km e 0000 :
Cr$ /km 160,00

Assim, o desempenho de um vei-
culo, depende de uma série de outros
fatores e, entre eles, podemos citar: ve-
locidade de ida, velocidade de volta
capacidade util de carga etc.

O desempenho do Sistema de
Transporte depende, por sua vez, de
pardmetros como tempo de carga e
descarga, a distdncia do percurso, o
perfodo trabalhado em horas por dia e
dias trabalhados por més.

>

30x
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Perroni: custo tonelada é o mais real

Se colocarmos todos os fatores ci-
tados desde o inicio sob a forma de
expressio matemdtica podemos defi-
nir o Desempenho do Veiculo e do
Transporte, expressos em quildome-
tros por més:

Desta forma pode-se chegar & con-
clusfo de que os verculos pesado po-
dem ser utilizados em qualquer dis-
tancia, desde que se otimize a relagdo
do tempo de carga e descarga com a
distdncia do percurso. A seguir uma
situagdo exemplo.

S 82
Tempo de Carga e Descarga 260 30
Distdncia de 1da e Volta 440km 50km
T de Cq D
empo de Carga e Descarga 065 060

Distdncia de Ida e Volta
S1  Situagdo 1; S2 — Situagdo 2

Nesta, roda-se mais quilémetros por
més na situa¢do 2, de 50 km de distdn-
cia, que na situacdo 1, com 400 km, e
sem duvida a custos por km e tonelada
transportada menores.

Para que haja decis@o por uma ou
outra op¢do de transporte fica agora
muito mais fdcil, uma vez que definida
a quilometragem mensal, definir o cus-
to por tonelada transportada:

Observa-se que este critério leva em
conta 0s custos de operac¢do do veiculo.
Tendo-se este custo e para se compor
um frete qualquer deve-se ainda somar
os custos administrativos da empresa e
o luco que se pretende com a opera¢do
do referido transporte.

X 60

+

Ex ressao Il
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mais a volta, vezes o tempo disponivel
para trabalho no més, dividido pelo
tempo total de viagem, ou seja:

CUSTO POR TONELADA TRANSPORTADA
GUILOMETRAGEM

5 CUSTO FIXQ + CUSTO VARIAVEL X MENSAL

PUILOMETRAGEM

CAPACIDADE MENSAL ) mxdx 60
DE CARGA DISTANCIA DE Km x 2D
+ VOULTA
i x ressio 111 60xD  60xD
+ + 1
Exemplo: Vi Vy

Sejam os valores obtidos para um vefculo A e para

) . dividindo-se tudo por 2 D teremos:
um veiculo B, das planilhas de custos:

Veiculo A Velculo B mx dx 60 Km

400.000,00 500.000,00 5 1 1
110,00 120,00 30 (— + -_) + ot
ViVy 2D

Custo fixo
Custo Varidvel

Sejam os dados abaixo permitidos pelo desempenho

PR

do veiculo. ’ CRs/mis
Desempenho Veiculo A Veiculo B

Veloc. de Ida (Km/h) 40 55

Veloc. de Volta (Km/h) 65

Cap. de carga (t) 20 26

E ainda os valores para o que denominamos de
desempenho do transporte:

1o

Desempenho do Sistema

de Transporte Veiculo A B L = .
I .
Tempo de Carga e Descarga 100’ 1200 e . "
Distancia do Percurso (km) 500 500 ™ -
Perfodo trabalhado h/dia 10 10 L
Dias trabalhados/més 26 26
<
Na expressdo III terfamos: ‘ e
Para o Veiculo A iy
60x 10x26 R

Km

1 1 100

30x(—+ —) +
40 50 2x 500 .
. vezes o prego de oferta atrai a prefe-
onde km  10.758 km/més réncia por determinados veiculos de
Para o Veiculo B menor~de(siemtpenho et!, fatatllmente, a - ya |
. operagdo de transporte se torna mais L
_ 60 x 10 x 26 onerosa para o frotista.

Km = 1 120 Para se ter uma idéia de como cada

1 um dos fatores apresentados nas ex-

30x(—+ —) + pressdes Il e III influenciam em um !
50 65 2x 500

determinado transporte, simulamos
um percurso de 250 km, tempo de car-
ga e descarga de 120’, 24 dias/més, 55
km/hora tanto na ida como na volta,

onde km — 13,203 km/més

Em termos de custos por tonelada, teri -

amos: 12 horas/dia e 26 t de carga vtil, e as /
Para o Veiculo A influéncias percentuais de cada um -
deles no custo por tonelada podem ser
400.000, +110, x 10.758  obtidas répida ¢ facilmente.
Cr$/t 10758 Deducio da Expressdo I1
x20 Sejam: t = Tempo de carga + descarga
2 x 500 m  Horas trabalhadas por dia
_ d  Dias trabalhados por més
onde Cr§/t = 7.359,00 Vi Velocidade de ida
Para o Vefculo B Vy  Velocidade de volta
0.000. +12 13.203 D - Distancia do percurso
Cr$/t — 500.000, 0, x O tempo disponfvel para trabatho

13.203
x 26
2 x 500

no més em minutos € 7 x d x 60.
O tempo total de viagem em minutos é
igual ao tempo de viagem mais o tem-
po de carga e descarga —

onde: Cr$/t — 6.072,00, ou seja, 60xD 60xD
17,5% menor que a opgdo aparente- —( + + ).
mente mais barata. Vi Vj

Este tipo de averiguagdo evita que
se compre gato por lebre, pois muitas

TRANSPORTE MODERNO  Juiho, 1983

A quilometragem rodada no més é
igual a distdncia do percurso da ida
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No seu diesel, so use Bicos Injetores

Bico injetor barato pode
até ser bonito por fora. Mas,
a sua falta de qualidade faz a
situagdo ficar feia pra voceé.
Porque, quando vocé menos
espera, ele pode apresentar
problemas, ocasionando per-
da de tempo e dinheiro.

Nao jogue com a sorte: pra
economizar diesel e fazer o
motor render mais, sO use Bi-
cos Injetores Bosch. E conte
com a garantia de quem mais
entende do assunto: a Bosch.

originais Bosch.

SO0 Bosch pode
substituir Bosch.

VPP KA 80 (3.83)
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Portobras agiliza
Santos com
novos guindastes

Aumentar a efi-
ciéncia e a produti-
vidade dos portos é
a principal fun¢do
do programa de rea-
parelhamento dos
portos  nacionais,
preocupagdo prin-
cipal da Portobrds. As primeiras mani-
festagGes desta disposi¢do jd podem ser
sentidas no Porto de Santos, o princi-
pal porto brasileiro. Neste comegam a
se distinguir de uma maioria de equipa-
mentos obsoletos os novos guindastes,
armas principais para a racionalizagio
das operagoes.

Dois novos guindastes elétricos de
pértico (de 6,3 toneladas) j4 operam
normalmente no cais do Sabo6 e no
Terminal de Fertilizantes de Concei-
¢dozinha, no Porto de Santos e, segun-
do a Codesp, brevemente uma unidade
«de 10 toneladas (possivelmente em
agosto) também entrard em funciona-
mento. Se tudo correr bem, até dezem-
bro mais cinco unidades estardo ope-
rando (quatro de 6,3 ¢ uma de 10t) e
chegarfo naquele més os primeiros na-
cionais, fabricados pelas empresas Tor-
que, Bardella e Villares.

As perspectivas que se abrem para a
agiliza¢do das opera¢des do Porto de
Santos, com a entrada desses novos
equipamentos em opera¢do sdo muitas,
gragas a disposi¢do da Portobrds em
reaparelhar os portos nacionais, princi-
palmente o de Santos. O porto contard

O transtéiner agiliza operacoes
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Com os novos guindastes equipando nossos
portos, a Portobras agilizard operagées
e tera menos problemas na manutencao
que, atualmente, repara guindastes de 1920

com 60 guindastes (36 nacionais e 24
alemaes), que até 1985, ndo ocorrendo
nenhum atraso nos cronogramas, esta-
rdo todos em funcionamento.

Os aparelhos alemdes serdo fabrica-
dos pela empresa Takraf, que se com-
premeteu a transferir a tecnologia de
constru¢do e manutengdo dos guindas-
tes. Segundo a Codesp  Companhia
Docas do Estado de S. Paulo cada
uma das unidades custa por volta de 1
milhdo de doélares, que serio pagos
também com exporta¢tes de produtos,
principalmente café e cacau.

A Still, incumbida dos servigos de
pintura, soldagem e testes, tem um
canteiro no préprio porto, ao lado do
Armazém 39 da Codesp. Todos os
componentes do aparelho (mecdnicos,
elétricos e eletronicos) sdo exaustiva-
mente testados e somente depois disso
€ que os aparelhos sdo removidos, atra-
vés de duas cdbrias: a “Sansio” e a
“Amazonas”. Mas, para o transporte
do guindaste de 10 toneladas serd pre-
Ciso o concurso de outra cdbria mais
potente, a “Pard”, atualmente no Rio
de Janeiro.

O guindaste elétrico de pértico € do
tipo “Canguru”, dotado de moega pré-
pria, o que facilita sobremaneira o tra-
balho efetuado, que € igar e girar, des-
cer o grabe, retirar a carga, icar e depo-
sitar na moega. Essa operagdo ser4 efe-
tuada em menos de dois minutos, eco-
nomizando tempo. As novas unidades
possibilitardo ainda a erradicagdo de
um grande problema: a manutengdo.
Dos equipamentos atuais, muitos sio
da década de 20/30 e assim & f4cil per-
ceber o transtorno que causam a cada
quebra.

A construgdo dos guindastes € ba-
seada em moderna tecnologia, fundada
principalmente no tipo de soldagem
utilizada e com pintura anti-corrosdo.
O grabe € eletronico e as langas se
abrem e fecham automaticamente, ga-
rantindo um bom funcionamento de

todos os componentes ¢ melhor opera-
cionalidade por maior tempo de utili-
zagdo didria. Dois técnicos da empresa
alemd treinam vdrias equipes da Co-
desp para manutengdo, assisténcia téc-
nica preventiva, lubrificacdo, regula-
gem de freios e operagBes de giro e
translagdo.

TRANSTEINER NO TERMINAL

Outra preocupagdo em relagdo ao
porto € a morosidade na entrega de co-
fres de carga no Terminal de Contéi-
neres, feito por via ferrovidria. Assim,
foram contratados os servigos da Bare-
fame Instalagdes Industriais, empresa
ligada ao grupo Bardella e que come-
¢ou a trabalhar na montagem do pri-
meiro transtéiner em 22 de fevereiro, e
até comego de julho deverd estar em
funcionamento. O transtéiner fard as
operagdes de carga e descarga entre os
vagbes e o pitio e também para os vel-
culos do Terminal. Esse primeiro equi--
pamento movimentard 20 cofres de
carga, de até 40 pés, por hora.

Mais de 60% da unidade estd con-
cluida, restando apenas a instalagdo da
casa de mdquinas e o trelicamento das
vigas que fazem parte da estrutura se-
cunddria. Depois vird a montagem da
parte eletronica do equipamento, a
cargo da empresa Telemechanique.

Uma das principais vantagens do
transtéiner € a sua rdpida movimenta-
¢do, cuja velocidade € igual a dos por-
téineres, instalados nos bergos do Ter-
minal de Contéineres. O transtéiner se
deslocard em -linhas de 14,10 metros
de bitola, por 420 metros de trilhos jd
instalados desde a entrega do terminal
em 1981.

PORTEINERES SOFISTICADOS

Os portéineres tem altura de 52 me-
tros. Pesam cerca de 600 toneladas,
possuindo langas horizontais de 67 me-
tros utilizdveis. Eles foram projetados
para operarem sem interrupgdes, des-
carregando para caminhdes ou direta-
mente para o cais e liberando rapida-
mente o navio.

Segundo a Codesp, a seguranga ¢ a
rapidez das operag¢Ges sdo as principais
caracteristicas dos portéineres. O ope-
rador desloca-se em cabine mével por
toda a extensdo da langa com ampla vi-
sdo do cais e do navio. Os contéineres
sdo presos ao equipamento através de
um sistema hidrfulico-mecénico, que
se encaixa aos furos na parte superior
dos cofres de carga. A operagdo parece.
simples mas é grande sua sofisticacdo,
incuindo até aparelhos medidores da
velocidade do vento e a unidade do ar.
Se o vento atingir, por exemplo, 60
km/h, soa imediatamente um alarma,
pois hd perigo nas operagées. Se o ven-
to atingir os 100 quildometros hordrios,
todos os instrumentos desligam-se'
automaticamente.
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Veiculos a alcool:
sucesso absoluto
na agroindustria

Cada tipo de
transporte tem uma
série exclusiva de
problemas que exi-
ge grande experién-
cia dos profissio-
nais na administra-
¢do deste segmento
segundo normas especificas do mate-
rial a ser transportado. Dentro deste
raciocinio, uma das movimentagBes
mais delicadas e a que exige um exten-
so conhecimento prévio das priorida-
des e objetivos é o transporte de cana.
Primeiro, porque o trabalho se desen-
volve nas piores condi¢cdes de terreno
possivel e com o agravante da obriga-
toriedade de nZo parar. Tomando-se
um exemplo real pode-se, entdo, enu-
merar 0s maiores problemas e as me-
lhores saidas para viabilizar essa neces-
sidade.

O exemplo a Usina Santa Elisa,
localizada no municipio paulista de Ser-
tdozinho € responsdvel pela produ-
¢do diaria de 650 mil litros de 4lcool e
20 mil sacas de agtcar, através da moa-
gem de 5,1 milhSes de toneladas
anuais de cana-de-agiicar. A movimen-
tagdo ocorre em 25 000 he de terras
proprias e 30 mil de fornecedores, en-
volvendo exclusivamente a dlcool, sem
contar as picapes leves, automoveis,
motocicletas e tratores a 4lcool que
trazem uma fantdstica economia didria

Nao fosse pela morosidade dos fabricantes
de tratores em desenvolver implementos

a dlcool a Usina Santa Elisa poderia ja

ser conhecida como uma ilha energética

4 empresa. Tomando-se em conta ape-
nas os caminhdes, a redugdo no capital
de giro atinge a Cr$ 109 milhoes/dia,
além de a Santa Elisa encampar o titu-
lo de “a maior frota de veiculos a
alcool do mundo”.

Na Santa Elisa, o departamento de
Transportes e a divisdo Agricola traba-
lham em sintonia constante. A razdo
maior para isso, como diz Eglaudio de
Freitas, responsdvel pela mecanizagdo
e Transporte da empresa, é que “quem
tem ganancia no transporte de cana,
perde na produgdo futura™. Isto por-
que, o excesso de carga num solo co-
mo o da regido causa grande perda de
produtividade na hora das colheitas fu-
turas.

Quem explica é o eng® agronomo
Vilter Pereira, gerente geral da Compa-
nhia Agricola Sertdozinho: “Gragas ao
cuidado de ndo exagerar no peso por
eixo dos caminhdes, conseguimos che-
gar a 5 cortes por plantio, ao invés dos
anteriores trés cortes”. Para se ter idéia
das vantagens econdomicas da medida,
o custo de renovagdo de um canavial,

Z athkbi

629 veiculos movimentam a moagem, a maioria deles movida a dlcool
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O CPD controla toda manutencio

hoje, chega a Cr$ 1 milhdo por alquei-
re. Economia até incalculavel. Segundo
o agronomo os solos argilosos da re-
gido, com dois extremos de unidade
por ano no inicio e no fim da safra
¢ que provocam climax de compac-
tagdo no solo, obrigam a circulagdo
dos caminh®es com um peso aproxi-
madamente menor em 30% da capaci-
dade real dos veiculos. Assim, observa
Freitas, um reboque para Scania com
capacidade para 15 t carrega apenas
9,8; um E-13 para 19 t, 13 e assim por
diante, “ja que nosso objetivo é traba-
lhar muitas safras e ndo apenas uma”.

Para fugir dos picos de compacta-
¢do  periodos de maior umidade o
inicio do corte foi adiantado, fazendo
estreitar as eventuais complica¢Ges.
Portanto, neste setor agricola, com o
caminhio rodando sobre o talhdo, a
importincia do transporte atinge o
extremo, . influindo diretamente na
produtividade da matéria prima plan-
tada.

Sujeita a inimeras varidveis, a movi-
menta¢do de cana entre o campo e-a
usina deve ser definida como critica.
Assim, porque a dependéncia de fa-
tores alheios ao prdprio transporte
interfere diretamente em sua perfor-
mance, A leiobriga os usineiros a trans-
portarem toda a cana queimada em até
48 horas para a moagem e, ja sofrendo
desidgio, no miximo em 120 horas.
Pode-se entdo perceber o nivel de difi-
culdade de se colocar, no caso, 19 mil
toneladas do produto num dnico
ponto.

“A partir de um macro planejamen-
to”, dizem os técnicos, “o transporte
chega ao planejamento de 24 horas,
através da corre¢io didria dos obje-
tivos”. Desta maneira pode ocorrer a
queima de 10 mil toneladas, a moagem
de um dia de cana propria, completa-
mente fora do programa pré-estabeleci-
do. “Como toda a cana plantada faz
parte do nosso planejamento e tem de
entrar na usina”, numa ocasido dessa,
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toda a frota ¢ deslocada para esse
transporte. Quando o “estrago” por
fogo atinge partes insignificantes “des-
locamos um ou dois caminh@es para a
area, no trazendo qualquer desequili-
brio para o transporte global.”

Normalmente, a transferéncia acon-
tece através de quatro frentes de traba-
tho: uma interna, a pequena distancia,
uma intermediaria até 35 km e duas a
grande distancia entre 70 a 90 km, que
somadas devem, diariamente, ter 9
mil toneladas de transporte de cana
propria.

A situagfo, entretanto, muda total-
mente nos domingos, quando os forne-
cedores deixam de fazer sua funggo ¢ a
frota da usina tem que responder com
toda a2 movimenta¢do para pleno fun-
cionamento da moagem. Neste dia da
semana toda a frota deve estar dispon-
vel para ndo causar qualquer embarago
e, para conseguir dobrar a capacidade
de transporte, s30 eliminadas as frentes
de longa distancia.

Portanto, a maior dificuldade reside
na emergéncia das tomadas de decisdo:
adequar a frota, o carregamento, o
corte, a observagdo da maturagio etc.
Além disso, cuidam os departamentos
de constatar o fluxo, se h4 boas condi-
¢Oes de trifego, queimadas acidentais,
estradas e outras tantas consoantes,

Como a capacidade de transporte
ndo é preponderante, embora seja prio-
ritdria, a tonelagem transportada por
caminhio varia de acordo com a den-
sidade, qualidade, fase a cana quan-
do muito madura pode sofrer de ‘iso-
por’ (secagem de cima para baixo) — e
até em decorréncia do clima (vento) e
sua colocagfo nos veiculos pelos tra-
toristas. “Encher de cana até o fueiro
ndo garante peso”, afirma Eglaudio,
isto porque a cana reversa, por exem-
plo, diminui em muito a massa de pro-
duto por caminhdo. O mais importante
¢ saber como manter 19 mil t di4rias
durante 180 dias de moagem. Desta
maneira o essencial ¢ a frota n#o parar.

Como conseguir tal faganha? Capri-
chando na manuten¢do. A Usina Santa
Elisa rompeu com uma velha tradi¢do
dosetor que nos meses de safra s6 se
preocupava com a movimentagdo, in-
teressando pouco ounada o estado fisi-
co da frota de veiculos, para os quais
era reservada toda a entressafra e
tem a manuten¢io em tdo alto escaldo
que a manutengo preventiva é um de-
partamento isolado, tal importincia
que 0s técnicos da empresa conferem a
ela. O departamento de manutengio,
mecanizagdo e transporte, além do de
manuteng¢o preventiva, formam a divi-
sd0 Operacional da Agroindustria.

A manutengfo compreende a2 manu-
ten¢@o semanal, a programada ¢ a cor-
retiva, coordenadas conjuntamente pe-
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lo departamento de Transporte e o
CPD, onde o computador est4 progra-
mado para informar a qualquer mo-
mento qual a posi¢do da frota, o con-
sumo de qualquer veiculo ou trator, o
custo operacional e a escala para ma-
nuteng¢do, motoristas etc.

A manutengio semanal cuida de
manter o veiculo em condi¢Bes ideais
de lubrificagdo, além das inspe¢des me-
cénicas. Neste estdgio, a lavagem ¢ fei-
ta pelo proprioc motorista — cada vei-
culo tem, no maximo, dois condutores
—, ‘“‘isto porque”, explica Egldudio
Freitas, “assim ele proprio tem condi-
¢Oes de observar qualquer degeneragdo
do veiculo, seja ela na carrogaria, na
parte mecanica, elétrica ou mesmo na
cabina”. A lubrifica¢do e a conferdncia
dos oleos sdo realizadas exclusivamente
pelos lubrificadores, responsdveis tam-
bém pelo controle de cada caminhfo.

Os cuidados semanais e os didrios,
onde se destaca a lavagem, contribuem
para a realizagdo de uma pré preventi-
va, ja que os motoristas tém condigGes
de notar vazamentos, niveis de 4gua,
press2o nos pneus etc. Isto, a partir de
uma listagem expedida pelo departa-
mento de transporte.

J4 a manuteng@o programada é rea-
lizada sobre a simplificagdo dos ma-
nuais das fabricas, simplificacio essa
regulamentada a partir de extensa
experiéncia de campo com cada equi-
pamento. Os técnicos da empresa pre-
feriram a manuten¢do horizontalizada,
com os_recondicionamentos pesados
(motores, caixas e pneus) feitos em
oficinas de terceiros ¢ apenas os leves
praticados na propria oficina (carbura-
dores, por exemplo).

A pesagem ¢ usual
tanto na entrada
quanto na saida da
unidade industrial;
0 E-21 com uma
julieta carrega

em média 21 869 kg
€ € um sucesso,
enquanto a nova
sensa¢io em
rentabilidade é
o tratorminhdo

O cérebro de toda a manutengio,
porém, ¢ o laboratdrio de analise ane-
x0 a0 departamento de manutengéo.
Ali sio examinados desde o combus-
tivel até o estado do 6leo de motor.
Combustivel fora de especificagdes
Otimas ndo entra no tanque de ne-
nhum veiculo e 6leo reprovado por
qualquer dos cinco exames significa
uma ordem imediata de parada do vei-
culo. Portanto, as ordens partidas do
laboratorio sdo irreversiveis. “Isto sig-
nifica uma garantia de economia para a
empresa”, afirma Eglaudio, “j4 que as
evidéncias observadas no exame de
Oleo usado ¢ uma propria diagnose
para os defeitos mecanicos de cada
equipamento”. Esta talvez seja uma
das razBes para os desempenhos con-
seguidos pelos caminhdes a 4lcool da
empresa, 0 E-13, por exemplo, faz em
média 1,5 km/l, em condi¢des de clima
seco e 1,3 km/l quando a umidade
atinge indices elevados.

O computador, afirmam os técni-
cos, é imprescindivel no controle da
frota e instumento principal para que a
Santa Elisa conseguisse uma disponibi-
lidade de frota de 94,43%. Isso mesmo
por ndo contar com um vefculo especi-
fico para agricultura. “Temos de nos
desdobrar para manter esses veiculos
rodovidrios em trifego no campo”, re-
clama Vilter Pereira. Daf surgiu a
idéia do tratorminhdo, capaz de movi-
mentar 50 t em trés julietas e com
muito maior agilidade. A unica adapta-
¢20 exigida no trator sobre roda Case,
com motor Scania, foi a instalagdo de
um compressor para o freio auxiliar
do comboio.

“O que n3o podemos”, continua,
“é usar veiculos inadequados ao se@}
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¢o

. A solugdo estd surgindo através de

o desenvolvimento de um caminhio
E-13 com cabina em monoposto e
construida em-fibra de vidro. A aplica-
¢3o esta sendo feita pela Hidroplas e,
segundo Eglaudio diminuird em muito
os problemas causados pelas cabinas du-
plas comuns, além de simplificar a ma-
nutengdo e terem garantida uma
maior vida 0til. Isto sem falar na co-
modidade do motorista e a auséncia de
COITOS30.

Para Egliudio a otimizagdo vird

com a centralizagdo de todos os da-
dos, o que acontecerd com a instala-
¢do de terminais de video diretamen-
te nas oficinas, no posto de abasteci-
mento, nos almoxarifados etc. Assim,
com a utilizagdo do Cobra 530 e micro
computadores da Prologica, serd pos-
sivel o saque instantaneo de informa-

¢Oes dos mais diferentes setores da ma-

PARAMETROS PARA CALCULO DE CUSTO OPERACIONAL:

Item

. Chassis com pneus

. Carroceria metdlica canavieira

. 3Q eixo auxiliar sem pneus

. Pneu (com protetor) 900x20, 12 lonas, liso

. Pneu (com protetor) 900x20, 12 lonas, borrachudo.
. Pneu (com protetor) 1000x20, 14 lonas, liso

. Pneu (com protetor) 100x20, 14 lonas, borrachudo.
. Camara de ar 900x20

. Camara de ar 1000x20

. Combustivel (Usina)

. Consumo médio

. Oleo Esso Alcool SAE-30

Oleo Brendella D3-30 (Extra)
Oleo GX 90

. Oleo GX 140

. Recauchutagem

. Recapagem

. Seguro Obrigatério

. Licenciamento

. Vida Util

. Taxa de juros (Remun. Capital)

MENOR INVESTIMENTO INICIAL

Alcool
VM-DODGE E-13
Cr$
Chassis com pneus 9.291.013,00
Diferenga 2.319.987,00

Em uma frota de 50

(cinquenta) caminhdes:

Em 231 (duzentos e trinta A.
e um) caminhdes E-13 1.
(Usina Santa Elisa): 533.597.997,00 %
DIMINU]CAO NO CAPITAL DE GIRO g
Consumo Litros 6.
Km (km/l) 7.
174 veiculos E-13 (6x2) 1.210.361 1,25 968.289 8.
— 57 veiculos E-13 (4x2) 205.599 1,54 133.509 9.
10 veiculos E-21 (6x4) . 88.249 1,13 78.096
TOTAIS: 1.504.209 1.179.894 ]130
NA HIPOTESE DE TODOS SEREM MOVIDOS A DIESEL 11:
1.504.209 24 626.753

Diminui¢do no capital de giro, em cruzeiros:
626.754 x 174,90 =109.619.275,00
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(Diesel)
M. BENZ L-1313

(Alcool) (Diesel)
E-13 L-1313
(<r$) %)

9.291.013,00 11.611.000,00
1.100.000,00 1.100.000,00
2.182.000,00  2.182.000,00
134.502,00
155.070,00

151.581,02

173.385,61
9.000,65

11.303,27
128,10 174,90
1,25 2,40

405,00
442,00
849,00 849,00
509,00 509,00
26.900,00 20.400,00
22.900,00 18.360,00
9.282,00 9.282,00
57.225,00 57.225,00
4 anos 4 anos

Durante a safra a manutengio funciona 24 horas por dia.

nutengdo, aumentando a confiabilida-
de do sistema e acelerando ao maximo
a observancia de qualquer problema.

O cuidadoso Freitas espera, assim,
que a manutencdo ande sozinha e atra-
vés disso haja mais tempo para os téc-
nicos aprofundarem suas pesquisas
quanto ao veiculo ideal para o trans-
porte de cana. Sem duvida, movido a
alcool.

A Usina Santa Elisa, perto de se tor-
nar o primeiro exemplo de itha energé-
tica, com total independéncia de ener-
gia importada, so espera que os fabri-
cantes de tratores déem mais atengdo
ao problema, desenvolvendo motores
a alcool. Este tipo de implemento é o
Unico a obrigar a compra de disel. Po-
rém, com a utilizagado do alcool adi-
tivado nos caminhdes de grande
capacidade e também nos tratores a
empresa estd perto de tornar seu
projeto em realidade. __J

CUSTOS OPERACIONAIS COMPARATIVOS (JUNHO/1983)

Cr$

11.611.000,00

115.999.350,00

Caminhdes:
VW DODGE E-13 longo, 6x2, canavieiro (dlcool).
M. BENZ L-1313/48, 6x2, canavieiro (diesel)

(Alcool) (Diesel)
E-13 L-1313
Cr$ Cr§
DESPESAS DIRETAS
Combustivel 102,48 72,87
Lavagem e Lubrificagdo 4,94 5,04
Pneus e Camaras 58,19 49,87
Saldrio do Motorista 37.09 37,09
Saldrio de Oficina 3,52 1,76
Pecas e Materiais de Manutengdo 13,22 15,47
Reposicio do Veiculo/Equipamento 5,51 12,89
Seguros 0,16 0,16
Licenciamento 0,95 0,95
SOMA: 226,06 196,10
DESPESAS INDIRETAS
Administragio e Despesas Administrativas 22,61 19,61
Remuneragdo do Capital 148,94 184,06
SOMA: 171,55 203,67
Custo Operacional 397,61 399,77
Custo T/Km 30,585 30,751
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TRANSP. URBANO

Um espetaculo
para debater
o transporte

Tudo foi montado
para mais um gran-
de show global: no
centro do palco,
mesas e cadeiras
imaculadamente
brancas; refletores
¢ spots espalhados
pelo teto e paredes laterais; ciamaras
fixas e méveis de TV estrategicamente
distribuidas pelo auditério. Todo este
aparato foi montado, nos dias 26 e 27
de julho, no Hotel Maksoud, em Sio
Paulo, para a realizagdio de mais uma
etapa do Projeto SP-2000  Transpor-
tes na Grande Sao Paulo —, promovido
pela Rede Globo de Televisdo.

Para todo este espetdculo, ndo fal-
tou, sequer, um mestre-de-cerimonia. O
jornalista Enio Pesce, impecavelmente
vestido; fazia as vezes de mediador en-
tre conferencistas, debatedores e as-
sistentes, Da mesma forma, também
ndo faltou o dono maior da festa, o
jornalista Roberto Marinho, presidente
das OrganizacGes Globo, responsivel
pela abertura do semindrio. Esta pre-
senca, alids, acabou por gerar a primei-
ra grande gafe do encontro: o prefeito
Mirio Covas, em seu pronunciamento,
acabou saudando inicialmente Mari-
nho, ao invés do governador Franco
Montoro, a maior autoridade do Esta-
do, também presente a solenidade.

Mas, apesar de gafes como esta e do
clima de espetdculo, a segunda versdo

Eletrificagao dos meios de locomogao,
estatiza¢ao e reducao das tarifas. Estas
foram as principais sugestées apresentadas
no SP-2000 por técnicos e comunidade

do SP-2000 a primeira, em maio,
abordou o desemprego conseguiu al-
guns dos objetivos desejados. Durante
mais de 20 horas, autoridades, técnicos
¢ representantes da comunidade fize-
ram as mais variadas andlises sobre o
transporte na Grande S3o Paulo, esten-
dendo-se a outras cidades brasileiras, e
apresentaram uma série de propostas,
algumas delas em condi¢des de serem
postas em prdtica.

J4 no primeiro painel do semindrio

“Planejamento de Transporte Urba-
no a Longo Prazo”  estas sugestdes
comecaram a surgir, E, junto a elas, a
triste realidade do transporte urbano
brasileiro. O presidente da Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU), Carlos Verfssimo do Amaral,
aportou no auditério do Maksoud com
uma assustadora pesquisa. Com uma
batelada de nimeros em maos, Amaral
foi informando, aos surpresos assisten-
tes, que o usudrio do transporte coleti-
vo da Grande S3o Paulo 23 milhdes
de viagens por dia (1 milhdo a mais a
cada novo ano)  gasta, em média, 2
horas e meia diariamente s6 em condu-

Durante os debates ficou claro que usudrios querem medidas a curto prazo
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¢do (oito dias por més de sua jornada
de trabalho).

Deste imenso tempo perdido para
chegar ao emprego, o usudrio gasta en-
tre 23 e 29% andando a pé, o que re-
presenta, por dia, de trés a quatro qui-
10metros, uma média extremamente
elevada quando comparada a outros
paises. Este desperdicio, contudo,
pouco representa para algumas cidades
da regido metropolitana, como Carapi-
cuiba, onde o tempo para ir e vir ao
trabalho sobe para quase 4 horas, (cer-
ca de S em Sdo Bernardo), com grande
parte também andada a pé. Mas os
nimeros levantados por Amaral ndo
param af,

Segundo sua pesquisa, nada menos
de 47,3% dos passageiros da Grande
Sdo Paulo utilizam trés ou até mais
condugBes para chegar ao trabalho,
onerando significativamente seus gas-
tos com transporte. Hd, ainda, outros
dados preocupantes: 47,3% dos usud-
rios j4 tiveram problemas em seus
locais de trabalho, muitos deles com
descontos em saldrios, por conta do
atraso na conducdo. Se problemas co-
mo este acontecem em Sao Paulo, o
que dizer de outras cidades brasileiras,
de poder econdmico bem mais reduzi-
do?

MENTIRA CONCEDIDA

Para responder a estas e outras per-
guntas, debatedores e assistentes se re-
vesaram durante o semindrio. Adriano
Branco, do Instituto Maud de Tecnolo-
gia, por exemplo, lembrou que, desde
1958, pesquisas revelaram que o prin-
cipal problema do trabalhador brasi-
leiro era o transporte aos seus locais de
trabalho. E o pior, no seu entender, é
que, decorridos 25 anos, nada pratica-
mente foi feito para mudar esta situa-
¢8o. Por isso, afirmou ser chegada a
hora de “se sair da mentira concedida
para a discussdo da realidade de trans-
portes”.

Branco, muito apaludido, voltou a
falar de S3o Paulo, afirmando ndo en-
tender como esta cidade, com 14 mil
quildometros de vias publicas, conta
com apenas 4 de faixas exclusivas de
transporte coletivo. Para ele, isto prova
a prioridade que sempre se deu ao
transporte individual. Neste ponto,
alids, todos parecem concordar. O se-
cretdrio dos Negocios Metropolitanos
de S3o Paulo, Almino Afonso, infor-
mou que das 23 milhGes de viagens fei-
tas por dia, apenas 54% sdo realizadas
através do sistema de transporte coleti-
vo. O resto ¢ feito em automéveis.

Tudo isto faz com que Almino
identifique S@o Paulo como a “sintese
de um grande caos”. A partir daf, o
secretdrio passou a definir o transporte
como um direito de todo o cidadio,
reclamando da inexisténcia deste con-
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Awimporténcia do tema reuniu lado-alado muitos técnicos e politicos

ceito em nossa Constituigdo. Mesmo
entendendo que a questdo dos trans-
portes ¢ muito mais politica do que
técnica, Almino aliou-se aos que busca-
vam alguma melhoria para este grande
caos. E apresentou, como uma das sai-
das, a continuidade das obras de insta-
lagdo do metrd paulistano, atualmente
ja transportando 1,3 milhdo de passa-
geiros/dia.

Isto, contudo, ndo elimina outras
alternativas. Almino  que falou no
painel “Investimentos e Tarifas no
Transporte Coletivo” referiu-se
ainda 4 expansdo das chamadas linhas
alimentadoras, também conhecidas por
integragdo, que abastecem o transporte
de massa, como metrd e trens. Este se-
tor, entretanto, é explorado, em sua
maioria, pelo setor privado, o que aca-
ba encarecendo o sistema. Por este mo-
tivo, o secretdrio, como outros debate-
dores do semindrio, apontam para uma
Unica alternativa, embora, reconhe-
¢am, de dificil solugdo: a estatizagdo
de todo o transporte coletivo.

Eletrificar o transporte

Deixando de lado questdes como
esta, outros participantes apontaram

Lerner: o futuro estd na superficie
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para diversas saidas para o conturbado
transporte urbano de Sdo Paulo. E a
eletrificagio desse sistema & colocada
como prioritdria. Para o presidente da
EBTU, “parece evidente o caminho
que nos leva & continuada eletrifica-
¢80 dos nossos meios de transporte pu-
blico”. Por isto, ele defendeu, um
maior incentivo ao trélebus, embora
reconheca as dificuldades com libera-
¢d0 de verbas para a instalagdo de suas
redes. Rogério Belda, da Associagdo
Nacional de Transportes Piblicos, tam-
bém sugere um maior aproveitamento
elétrico ao transporte. “Hoje, apenas
20% da populagio ¢ transportada por
meios eletrificados”™, disse.

O ex-prefeito de Curitiba, Jaime
Lerner, acredita na mesma alternativa.
E, num exercicio de futurologia, pre-
viu que o “‘o transporte do futuro estd
nas superficies”. Ndo deixou, por isto
mesmo, de criticar, ironicamente, os
que defendem o metrd como solugdo
principal. “A maior definicdo de um
pais subdesenvolvido € aquele que im-
porta como Gltima novidade o obsole-
to”. Na sua opinido, os dnibus em vias
exclusivas, com os instalados por ele
na capital paranaense, tém capacidade
de transportar igual nimero de pas-
sageiros ao de qualquer grande metrd,
desde que utilize dnibus articulados.

Lerner, alids, entende ainda que a
solugdo para o sistema de transporte
ndo estd propriamente no transporte
mas sim nas cidades. Propos, para isto,
que as administragBes passem a incen-
tivar a descentralizagdo produtiva, in-
clusive através da instalagdo da indus-
tria de fundo de quintal, o que distri-
buiria melhor os pontos habitacionais
e produtivos. Opinido idéntica tem o
prefeito Mdrio Covas, que falou sobre
“Transpottes e sua Interacdo com o
Desenvolvimento Urbano”. Ele citou o
exemplo de Sdo Paulo, onde a grande
concentragdo industrial estd na Zona

Sul, impedida de maior adensamento
populacional pela Lei dos Mananciais,
enquanto na Zona Leste  local de
grande densidade populacional leis
dificultam a instalagdo de industrias. O
que fazer, entdo? Modificar as leis, dis-
se Covas sem titubear.

Afora estas questSes de ordem téc-
nica e politica, outros debatedores e
assistentes defenderam solugdes mais
imediatas para o problema dos trans-
portes na Grande Sdo Paulo. Asses-
sores do prefeito de Diadema, por
exemplo, sugeriram uma efetiva fisca-
lizagdo junto aos Onibus, com objetivo
de reduzir as tarifas. Foi baseado em
trabatho deste tipo que as passagens
daquela cidade, na regido do ABCD,
custam hoje Cr§ 70,00, bem abaixo
dos Cr$ 90,00 da capital. J4 Sérgio
Pavani, do Sindicato das Empresas de
Transportes Coletivos, sugeriu o rees-
calonamento de horarios de entrada e
saida do trabalho como forma de me-
lhor aproveitamento da frota e, con-
sequentemente, de redugdo das tarifas.

Houve, ainda, propostas mais polé-
micas ¢ também bem aceitas, como a
de Neuto Gongalves dos Reis, secretd-
rio técnico da NTC, pedindo a pura e
simpes redu¢do do prego do combusti-
vel. Explicou Reis: “O governo ndo se
cansa em dizer que o combustivel é
subsidiado o que, porém, nio ¢ a reali-
dade”.

Para os representantes da comuni-
dade, no entanto, o que vale mesmo
s30 medidas que representem uma re-
dugdo efetiva em seus gastos com
transporte (15% do or¢amento domés-
tico). E, para isto, prop&em a institui-
¢do do vale-transporte, subsidiado, pa-
ra trabalhadores que ganham até trés
saldrios minimos, além de passes gra-
tuitos para os desempregados. Sem is-
to, entendem, pouco efeito surtir4, pe-
lo menos a curto prazo, semindrios co-
mo este. Mesmo com o grande espeté-
culo montado pela Globo.

Almino: questio mais polftica

29



LOGISTICA

A logistica - utilizada ja no século XVIIl a.C. pelos pastores
némades da estepe eurasiana — é hoje um valioso suporte estratégico
para que empresas como a Dow e Pao de Acucar distribuam seus produtos
a um custo baixo e com o maximo de seguranc¢a possivel.

O que condiciona basicamente ©
complexo logistico da Dow Quimica é
a sua capacidade de aproveitar a0 md-
ximo dguas navegdveis. Sejam rios, la-
goas ou mares. Sua cabotagem, entre-
gue a terceiros, recebe toneladas de
matéria-prima de Aratu (Bahia da
unidade industrial da empresa no Cen-
tro Industrial de Aratu) e as entregas
em outro terminal maritimo no Guaru-
j&  na ilha de Santo Amaro , que
produz 170 a 180 mil toneladas/ano
de produtos quimicos mais elaborados.

A unidade de Aratu produz 400 mil
toneladas de produtos quimicos com
solu¢do a 50%, assim distribuidos: 220
mil toneladas de cloro/ano, 196 mil to-
neladas de soda céustica (base seca)
por ano, 75 mil toneladas de solventes
clorados no mesmo periodo, 90 mil
toneladas de 6xido de propeno, 22,5
mil de propilenoglicol, 9 mil de 4cido
24 D.

Uma tferceira
unidade da empre-
sa, em Franco da
Rocha (SP) produz
produtos agroqui-
micos (herbicidas e
inseticidas). Res-
tam, no entanto,
ainda dois estraté-
gicos terminais ma-
ritimos: um pro-
prio em Itajai (SC)
e outro, alugado,
no Rio. Os de Ara-
tu e Guarujd tam-
bém sdo proprios.

Aratu é o centro distribuidor e mo-
vimenta carga tanto para as costas bra-
sileiras como para o mercado externo.
“Temos, em média, uma movimenta-
¢80 maritima anual de 400 a 500 mil
toneladas, sendo que deste total 300 a
350 mil toneladas sio de movimenta-
¢do em cabotagem, para o Rio, Guaru-
ja e Itajai. Para essa movimentagdo to-
da temos que docar cerca de 200 na-
vios por ano. Importamos 40 mil tone-
ladas/ano e exportamos 100 mil. Ti-
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vemos um superdvit em 82 de 32 mi-
Ihdes de dolares.” Com estas palavras,
o gerente de Planejamento, Distribui-
¢do e Trifego do Departamento de
Operagdes, Guilhermo Sartério, resu-
me o porte de movimenta¢io de pro-

dutos da empresa.

Apesar de basico e estratégico a
Dow navegar, é por terra que ela distri-
bui produtos a seus clientes no Brasil.
Apenas um cliente (distribuidor), de
Manaus, recebe por &gua suas enco-
mendas.

A propria empresa administra o
transporte de 2/3 do material transpor-
tado por terra e 0 1/3 restante é feito
pelos proprios clientes e fornecedores.

Somando suas atividades por dgua e

Os terminais da
Dow, como este de

terra, a Dow movimenta 1,5 milho de
toneladas por ano a um custo de US$ .
50 milhdes.

Sabedores de que a movimentag@o
de uma tonelada de carga-granel por
agua no Brasil é quatorze vezes mais

barato quetranspor-
ta-la por terra; ¢
que por ferrovia o
preco ¢ apenas trés
vezes mais do que
por 4gua, a Dow
procura caminhar

H em direcdo a ex-
pansio de sua na-
vegacdo. Em 29 lu-
gar viria a ferrovia.
Isto tudo dentro de
um plano de eco-
nomizar combusti-
vel.

Sartorio, sem
qualquer  preocu-
pagdo em dar co-
notagdo politica as

Guaruji, respondem
pela docagem de
200 navios/ano.
Mas, é no
carregamento dos
caminhdes que a
empresa empenha-se
com a seguranca dos
equipamentos e dos
motoristas.

suas palavras, des-
taca que dentro de
seus custos os im-
postos  responde-
ram por US§ 10
milhdes. Na cabo-
tagem, ©os custos
em impostos entra-
ram com 25%, na
importacdo  com

55%, na exporta¢do com 5% € no
transporte terrestre entre 5 e 10%.

PESSOAL E AUTOMACAO

Para administrar e operar o seu
complexo de distribui¢do, a Dow ndo
ocupa mais que 80 pessoas, onde entra
razodvel suporte de automacfo, inclu-
sive com computador. “Temos uma
produtividade de 15 a 18 mil tonela-
das/ano/pessoa, um nimero absoluta-
mente normal  explica Sartorio  en-
tre empresas grandes e estruturadas. O
granel  ironiza  ndo se movimenta
com baldes, mas por dutos. Esclui-se a
empilhadeira, por exemplo. 90 a 95%
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Os custos cairam sem moderni zagio

do que movimentamos é a granel, so-
bram 5% que ¢ embalado e requer mais
mao-de-obra.”

A automagdo, introduzida h4 cinco
anos  “o computador ndo esquece,
d4 mais seguranga, faz com que o pro-
duto tenha mais qualidade, treina me-
lhor”  ndo alterou, com sua entrada
em linha, a redu¢do do quadro de pes-
soal na logistica. “Nos ndo pensamos
em reduzir gente, mas sim em elevar o
nivel de operagdo. A Dow enfatiza
Sart6rio estd tentando encontrar
uma alternativa que dé melhor quali-
dade e esta seja constante.”

Provavelmente, esta demanda por
aperfeigoamento operacional deriva da
€Xpansio por que empresa passou nos
Gltimos anos. No inicio, Aratu tinha 4
tanques ¢ 4 mil m® de capacidade de
armazenamento. Hoje 12 anos depois,
hd 30 tanques com capacidade para 90
mil m® de armazenamento. O mesmo
ocorreu no Guarujd. Todo este cresci-
mento exigiu um investimento de
US$ 20 milhes.

Fato interessante é que quando per-
guntado sobre qual o retorno deste in-
vestimento, Sartorio foi taxativo em
afirmar que ‘¢ muito dificil justificar
terminais, pois o retorno é indireto,
além de ocasional e incerto. Tdo difi-
cil prossegue que se encontram no
Brasil apenas outros 6 terminais mari-
timos publicos, cuja atividade é a de
armazenar produtos quimicos a granel.
Ha cinco anos tinhamos apenas 3. E
uma atividade pouco desenvolvida e de
pouca rentabilidade. O que ndo ocorre
nos EUA e Europa, onde h4 infinitos
terminais.”

O que Sartori quis deixar implicito
em sua palavras é que mesmo no Bra-
sil, onde a atividade de terminais ma-
ritimos ndo atingiu escala semelhante i
dos paises desenvolvidos, valeu a pena
investir no setor.

A PRIORITARIA SEGURANCA

Pelo menos num dos pontos basicos
que abrangem a movimentacdo de
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produtos da Dow  a seguranga  os
navios ganham longe de seu comple-
mentar transporte terrestre, pois em
12 anos nenhum navio acidentou-se,
enquanto em terra os caminhdes regis-
traram razoével nivel de acidentes (nao
revelado). No entanto, pode-se afirmar
que 80% dos acidentes causados em
terra aconteceram nos transportes con-
tratados por clientes.

Alimentando um saudavel ogeriza a
qualquer tipo de acidentes, a empresa
faz uma rigida avaliagdo das empresas
que transportam seus produtos por ter-
ra. A estrutura financeira das mesmas é
estudada, “pois quem ndo tem essa
retaguarda passa a se utilizar de méto-
dos menos ortodoxos e deixa de inves-
tir em seguranga, manuten¢do (males
que atingem a grande maioria dos
caminhdes que rodam atualmente).”
diz Leopoldo Vasiliauskas Filho, ge-
rente de transportes terrestres da em-
presa.

No Guarujd ji se chegou a recusar
10 veiculos/més, deixando de os car-
regar, pois ndo passaram pela primeira
inspe¢do efetuada na porta da empre-
§a: os pneus ndo estavam em ordem, na
maioria.

Os pneus parecem um pequeno de-
talhe da seguranga do transporte ter-
restre e realmente o s3o. Um detalhado
catilogo da empresa, porém, especifica
0 que o equipamento transport: dor
deve conter para receber os produtos
da Dow. Por exemplo, a boca de visita
dos caminhdes-tanques tem que ter um
didmetro de 16” e esta deverd ser pro-
jetada e construida de acordo com as
normas da ABNT, asseguranto total
estanqueidade quando fechada, mesmo
em caso eventual de tombamento do
veiculo.

Afora estes preceitos de construgdo
dos equipamentos, visando a seguranca
dos produtos transportados, a empresa
acrescenta aos papéis de viagem dos
caminhSes uma ficha com especifica-
¢Ges do produto transportado e as me-
didas necessdrias para evitar que o mes-

Lima: diversidade impede centraliza ¢do

mo cause danos maiores em caso de
colisao ou vazamento.

Assim, no caso de transporte de so-
da cdustica em solugdo a 50%, os cui-
dados em caso de vazamento ou der-
ramamento sdo: “evacue e interdite a
drea. Se possivel, interrompa o vaza-
mento. Ndo penetre na irea atingida
sem equipamento de prote¢ao (luvas,
botas de borracha e dculos anti-respin-
gos). Lave a drea atingida com abun-
dante quantidade de dgua, porém evite
que os residuos penetrem em bueiros,
€sgotos ou cursos de 4dgua. Para des
truicdo do material remanescente, con-
tatar o fabricante e as autoridades.”

Esta é, portanto, uma pequena
amostra dos cuidados que a empresa
toma na movimentagdo terrestre de
seus produtos. No total ela transporta
500 mil toneladas por terra anualmen-
te e, para coordenar esta movimenta-
¢d0, a empresa utiliza os servigos do
computador que solta uma listagem dos
equipamentos de cada transportadora
a ser movimentado antecipadamente.

Diversidade de
cargas e a expansao

impedem
centralizacao

Em grupos que reunem lojas de de-
partamento, supermercados, hipermer-
cados, mini-box (lojas com apenas 500
itens de mostrudrio): a necessidade de
centraliza¢do de distribuigdo de produ-
tos esbarra em que cada uma destas
modalidades de loja apresenta um per-
fil de recebimento e entrega, todos dis-
tintos. Assim, compreende-se porque
os esforgos de centralizar operagGes do
grupo Pdo de Agicar, que s6 de mini-
box possui 135 lojas em todo o Brasil,
acabam por encontrar tal problemdtica
que impede uma politica generalizada,
pois tem-se tipos diversos de recebi-
mento, armazenagem e, finalmente, a
distribui¢do.

Mesmo assim, enfrentando empeci-
lhos & racionalizagdo dos servicos, que
vdo desde a crise do petroleo até a ne-
cessidade de seguir com rapidez os pas-
sos de expansio do grupo, o departa-
mento de Armazenagem e Transporte
conseguiu reduzir em 30% seus custos
na distribuigdo, nos dultimos quatro
anos.

O quadro fisico do grupo apresenta
402 lojas em todo o Brasil no momen-
to, sendo que para abastecer esta rede
o grupo dispde de 35 depositos no
pais, quatro deles em Sio Paulo.
O deposito de alimenticios, por exem-
plo, faz uma média de 25 mil to-
neladas/més de entregas nas lojas; en-
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EM 2 MINUTOS ESTA
MAQUINA MONTA E
DESMONTA UM PNEU

SEM DEIXAR MARCAS

quanto um segundo deposito o de
ndo alimenticios faz 30 mil entregas
a domicilio.

Em Sio Paulo, pelo menos, o geren-
te de Armazenagem e Transporte, Pau-
lo Fernando M. de Oliveira Lima, tenta
consolidar no deposito paulistano do
bairro do Jaguaré o de hortifruti-
granjeiros e cereais recebimento e
distribuicdo de 20 mil toneladas/mas
so de cereais.

Mais preocupado em dar “‘flashs”
do sistema que estd em suas maos, Oli-
veira Lima diz que o objetivo & utilizar
o sistema de forma que haja o circuito
depésito-distribuigdo/dep6sito-loja. E,
para isto, a rede passou a utilizar rol-
teineres  espécie de conteines apri-
morado sobre rodas  para ja realizar a
distribuicdo dos produtos que tém
como destino as gondolas das lojas em
verdadeiros pacotes armazenados. Os
rolteineres substituem os paletes ¢ pos-
suem capacidade para 400 kg de carga,

O computador controla 330 caminhdes

j& foram

comprovadas

por mais de duas

mil empresas ligadas

ao transporte rodoviario

no Brasil. Vi conhecé-la.
Vocé a encontra nas metho-
res borracharias do pais.

EBERT SUPER

A Ebert Super

1001/0001 é a

mais revoluciondria

magquina de montar,
desmontar e abrir pneus.
Automética, comandada

por sistema hidréulico, €
robusta, ficil de operar e nio
d4 problemas de mecanica.
Sua qualidade e eficiéncia

teiro pois ndo hd necessidades. Noés
temos uma pessoa para programar a
expedi¢do.”

No depésito de entregas a domici-

CAMINHOES
E AUTOMOVEIS

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

ESQUECA A
CORROSAO

E todos os problemas de um tanque
de combustivel convencional.
Veja algumas vantagens que o
tanque em fibra de vidro Edra* lhe traz:

— resisténcia

— durabilidade

— ndo enferruja

— protege o sistema injetor do motor

CONSULTE-NOS

EDRA DO BRASIL

IND. E COM. LTDA.

Estrada Estadual SP 191

lpetina, SP - cep 13506 (Prox. a Rio Claro)

Tels.: 277 e 278

Pioneiros na fabricagdo de tanques em

fibra de vidro para caminhdes, 6nibus e
toda a linha de transportes pesados,

desde 1975
* Patenteado

num espago gradeado de 1,10 m. x
0,61 m. x 1,85 m. Este equipamento ¢é
preparado no depoésito, entra nos cami-
nhdes e chega até os corredores dos
supermercados para abastecer as gon-
dolas.

Mas, é claro, toda esta estratégia
nfo atingiu a rede globalmente. E ape-
nas um detalhe operacional, hoje, que
deve se expandir. Os paletes tradicio-
nais ainda dao suporte a toda movi-
mentagdo dos produtos por enquanto.

UM MOSAICO MOVEL

A distribui¢do, canal que é respon-
savel pelo equilibrio da oferta de pro-
dutos nas lojas, mobiliza praticamente
todos os setores do grupo. Especifi-
camente para o seu trabalho de aten-
dimento, a rede possui 330 veiculos no
Brasil todo, mas nio se tem ainda um
sistema agregado sob o mesmo contro-
le.

E claro que para administrar a logfs-
tica da empresa o computador teve
que entrar na linha, fazendo toda a
gestdo de estoques ¢ todo o fatura-
mento dos pedidos das lojas. E ele que
emite a nota fiscal, dando entrada e
saida de mercadoria e a constatagdo do
estoque fisico.

Mas, mesmo assim, aparelhada e se
modernizando, a rede encontra dificul-
dades para suprir todo seu sistema,
pois suas lojas aumentam de numero
em espagos muito curto de tempo,
obrigando ao departamento de Arma-
zenagem e Transportes a compor-se
com um mosaico que irradia suas cores
pelos mais diversos pontos de vendas e
com caracteristicas diversas. Portanto,
ndo ¢ nada facil seguir a expansdo.

" “Por enquanto  diz Oliveira Lima
trabalhamos com planilhas e o com-
putador determina a administragdo da
mercadoria. SO nfo atua a nivel de ro-
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lio (SP), por exemplo, ha uma frota de
75 caminhdes D-60 da GMB ¢ para
cada um deles hi uma equipe de trés
pessoas encarregadas de realizar este
tipo de distribui¢do.

Mas, um dos pontos estratégicos na
distribui¢do no deposito do Jaguaré
(cereais) é o ramal ferrovidrio que ser-
ve ao depdsito. Este ramal foi recupe-
rado e colocado em operagio e, do
inicio do ano para c4, ja é responsavel
pela diminui¢do de custos da empresa
na distribuicdo. Antes, este mesmo de-
posito recebia seus carregamentos
principalmente de arroz do sul do
Pais também por ferrovia. Mas a ta-
refa de transbordo para os caminhdes
que anteriormente levavam a caiga pa-
ra o depésito era morosa, além de re-
presentar custos maiores. Agora a ope-
ragdo é diretamente organizada pela re-
de de lojas e ndo pela RFFSA. Assim,
um carregamento que antes levava até
15 dias para chegar ao Jaguaré in-
cluindo-se ai o transbordo para os ca-
minhdes e conseqilente viagem destes
até ao deposito  leva agora pouco
mais de 2 dias em média.

Reduzir custos e tempo operacional
torna-se, portanto, um objetivo persis-
tentemente perseguido pelo grupo. E,
isto torna-se possivel, por exemplo,
otimizando o funcionamento da frota.
Esta, em Sdo Paulo, tem 30 caminhdes
destacados para a distribuicdo de ce-
reais e outros produtos alimenticios,
que rodam num raio de até 150 km
(“além desta distincia seria antieco-
némico”  diz Oliveira Lima) e che-
gam a rodar 8.000 km/més dentro da
seguinte orientacdo: “a carga aguarda o
caminhio, mas o caminhdo nunca
aguarda a carga. Temos tempos pa-
drdes do processo, que aliado a um
perfil de cada loja que vai receber as
mercadorias, permite que o equipa-
mento rodante opere 24 horas por
dia.” diz Oliveira Lima.
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stafa ricaproduz eiculose
I plementos gue operam
em mais de 30 paises.
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No Brasil séo mais de 60 mil produtos que
transportam os mais diversos tipos de cargas.

T R N S — - —
!?‘_ ————— 1 B

Semi-Reboque Graneleiro

Caminhéo Fora de Estrada RK 435 Semi-Rebogque Frigorifico Maquina para mineragdo

Mais de 70 postos de Assisténcia Técnica distribuidos por todo o Brasil.

RANDON $A - VEICULOS E IMPLEMENTOS é parte da

historia do Transporte Rodovidrio Brasileiro. A posicéo .
alcancada hoje, de uma das principais industrias do ramo na América
Latina, foi conquistada pela preferéncia manifestada por seus ingmeros

e NOg,
Clientes em todas as atividades econémicas do pais e pela qualidade
que, mesmo crescendo, soube manter o mais elevado padrdo em todos
os produtos. Além de incorporar a mais avancada tecnologta do setor e
ser exportados para os mais exigentes mercados infernacionais, os

implementos RANDON sdo assistidos tecnicamente em fodo o territério

nacional por mais de 80 postos de Assisténcia Tecnica Autorizada, com UMA CONSTANTE EM SEU CAMINHO.

pecas originais e mecdnicos treinados na propria fabrica.



TRANSP. FERROVIARIO

Rede ja admite
eliminar trens
de passageiros

O transporte fer-
rovidrio de passa-
geiros sempre foi
um assunto polémi-
¢O, mas esteve uns
tempos esquecido
até o aparecimento
do novo presidente
da Fepasa, Cyro Laurenza, com decla-
ra¢des, na imprensa, de que daria prio-
ridade a este meio de locomogdo, por
ser o cartdo de visitas da empresa fer-
rovidria.

No entanto, este tipo de transporte
interurbano de passageiros vem decli-
nando nos ultimos 20 anos. Para se ter
uma idéia, entre 1963 e 1982, caiu na
RFFSA de 57 para 14 milh&es, enquan-
to, na Fepasa, a queda foi de 27 para
menos de 6 milhoes.

No mesmo periodo, o trifego de
cargas passou de 28 para 68 milhoes de
toneladas na RFFSA e de 12 para 20
milhdes na Fepasa, sem falar da Es-
trada de Ferro Vitoria-Minas, cujo
transporte passou de 8 para 80 milhdes
de toneladas.

Quais seriam os fatores que levari-
am a este declinio ¢ uma das perguntas
que normalmente sdo feitas pelos estu-
diosos do assunto. Mas as respostas sdo
bastante claras. Em primeiro lugar, a
expansdo e melhoria da rede rodovia-
ria brasileira e o desenvolvimento da
inddstria automobilistica.

Os onibus e automoveis ndo sé ab-
sorveram todo o crescimento da de-

Inviabilizado pelo onibus, este tipo

de transporte vem caindo ano a ano e,
no momento, a unica alternativa parece
ser mesmo a movimentacao de cargas

manda como também atrairam os tradi-
cionais usudrios dos trens. Atualmente,
mais de 96% dos passageiros s3o trans-
portados por via rodovidria nos seus
deslocamentos interurbanos, devido
principalmente, a dois fatores bésicos:
o menor tempo de viagem e a maijor
flexibilidade do transporte rodoviario.

As ferrovias, com seus tragados ob-
soletos e nd3o podendo oferecer um
servico de melhor qualidade, ndo tive-
ram outra opg¢do sendo dedicar-se agres-
sivamente ao transporte de cargas com
elevado grau de concentragao pontual.

Através de um continuo processo
de racionalizag@o operacional, o trans-
porte de carga passou a apresentar re-
sultados tdo expressivos que o ministro
dos transportes, Cloraldino Severo, o
elogiou publicamente, quando de sua
conferéncia na ESG.

Nas suas palavras, “‘a estagnacdo,
até 1967, quando foram transporta-
das 9 bilhdes de toneladas quilometros
ateis (TKU) aumentou para 14 bilhGes
em 1973, alcangando 31,1 bilhGes em
1981, com um crescimento a taxas mé-
dias anuais de 8 a 15%, respectivamen-

Entre 63 e 82, 0 movimento da Rede caiu de 57 para 14 milhdes de passageiros
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te, nos periodos de 1967/73 e 1974/
81”.

Parece ndo haver davidas que a vo-
cagao das ferrovias brasileiras ¢ o trans-
porte de cargas, inclusive por ser
rentavel nos principais corredores de
transporte, ao contrario dos deficitdrios
trens de passageiros.

No Brasil, os administradores ferro-
vidrios sdo freqientemente criticados
e classificados de incompetentes por
terem relegado ao abondono o trans-
porte de passageiros. Essas criticas par-
tem, via de regra, de antigos ferrovia-
rios.

O grande problema que tem de ser
enfrentado é que, na RFFSA, é gran-
de o nimero diario de pedidos dos po-
liticos para restabelecimento do trafe-
go de passageiros nas varias regides do
pais. “E dificil fazé-los entender que
ndo é s6 colocar um trem em cima dos
trithos e comegar a rodar. Mais dificil
ainda é explicar que a ferrovia, neste
caso, é deficitdria”, conta René Schop-
pa, diretor de operagdes da Rede.

Alguns chegam a achar, continua
Schoppa, que a salvacdo da Rede esta
no transporte de passageiros.

Em realidade, o grande problema
que o ministro Severo e a diretoria da
Rede enfrentam atualmente, é que os
estudos feitos demonstram que a me-
lhor solu¢d@o possivel é erradicar a
maior parte dos trens de interior.

Mas, quando se suprime um peque-
no trem de passageiros que transporta
o equivalente a 2 ou 3 onibus, os pro-
testos que pipocam na imprensa sio
generalizados, partindo de vereadores,
prefeitos, deputados e chegando até
aos governadores. “‘Sofremos toda sé-
rie de pressdes””, confessa Schoppa.

Com uma bateria voltada contra a
Rede, o proprio ministro também so-
fre pedidos de todos os lados, Fica, en-
tdo, dificil explicar porque a ferrovia
¢ deficitaria. O fato de a ferrovia ser
mais econdmica que a rodovia estd tdo
incutido na cabeca das pessoas que €
problemdtico provar o contrdrio.

Virias vezes o diretor de operages
da Rede tentou convencer politicos
que ndo pode ser econdmico um siste-
ma que leva 5 toneladas de ferro para
cada passageiro, contra no mdximo,
300 quilos/passageiros dos Onibus.
“Mas a questdo ¢ que eles n3o querem
entender e sim agradar ao eleitorado”,
completa.

Dentro da filosofia da Rede s6 deve
existir este tipo de transporte em duas
situagdes bastantes especificas: nas li-
nhas onde o trem puder oferecer um
servico de boa qualidade e, desta for-
ma, contribuir para a formag¢do de uma
imagem positiva da ferrovia, ou nos
trechos onde nao houver outro meio
de transporte alternativo mais econod-
mico para o pais.
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EFICIENCIA ENERGETICA DO TREM E DO ONIBUS

Trecho .
S40 Luis  Terezina
Fortaleza Terezina

Recife — Salgueiro

Recife — Maceio

Belo Horizone M. Claros
Araguari

Goiania

Rio  Sdo Paulo

Rio — Campos

Sdo Paulo  Campinas
Bauru  Campo Grande
Curitiba  Paranagud

Porto Alegre — Uruguaiana

OBS.: Apenas no trecho Bauru
portados e o perfil da linha.

Dentre os argumentos mais utiliza-
dos por aqueles que solicitam a implan-
tag@o ou restabelecimento do transpor-
te ferrovidrio interurbano de passagei-
108, 0s mais comuns s3o os que dizem
que o trem € mais barato e, como tal,
deve atender as pessoas de menor po-
der aquisitivo. Ou que o trem gasta
menos combustivel,

Schoppa rebate estes argumentos
com a afirma¢do que s6 na Rede, no
ano passado, este tipo de transporte deu
um prejuizo da ordem de Cr$ 15 bi-
lhdes. Para os que ndo acreditam nos
dados oficiais da RFFSA, ele esclarece

SEGURANGA EECONOMIA

Distancia Consumo de Oleo Diesel Litros/Passageiro
Ferrovia Rodovia Trem Onibus Relagdo T/O

453 455 9.1 3.9 2.3
738 615 14.8 5.3 2.8
607 512 12.1 4.4 2.8
348 256 7.0 2.2 3.2
531 424 10.6 3.7 2.9
387 376 7.7 3.2 24
478 429 9.5 3.7 2.6
311 276 6.2 24 2.6
104 97 2.1 0.8 2.6
840 816 5.9 7.0 0.5
110 87 2.2 0.8 2.8
691 637 13.8 5.5 2.5

que uma equipe de consultores que
trabalha no chamado Projetdo Ferrovid-
rio fez uma avaliaggo dos servigos de
passageiros, em 46 rotas da malha de
bitola métrica, e chegou i conclusio
de que, em 40 delas, o custo do trans.
porte ferrovidrio é superior 4 tarifa
ferrovidria, conforme demonstra a ta-
bela I,

Na opinido de Schoppa, seria inveri-
dica a alega¢do de que o trem ¢ o mais
barato para o pafs. “‘Se é mais barato
para o usudrio, significa que esse servi-
¢o € subsidiado. Tal subsidio represen-
ta, em ultima andlise, o frete invisivel

Campo Grande, o trem leva vantagem sobre 0 dnibus, devido i distincia, 0 nimero de passageiros trans-

pago pelos contribuintes do eririo
publico, mesmo os que ndo se utilizam
das ferrovias, através das subvengdes
oficiais. Por que nio subsidiar o servi-
¢0 que € mais barato para a sociedade?”
Indaga Schoppa.

Quanto ao argumento que o trem
gasta menos combustivel, verifica-se
que, pelo menos nas atuais condicGes
operacionais, isto ndo é veridico: os
trens s3o lentos devido aos pequenos
1aios de curva, os carros de passageiros
s30 obsoletos e muito pesados, fazen-
do com que se reboque um elevado pe-
$0 morto por passageiro transportado.“)

Os melhores frotistas fazem muitas exigéncias
quando compram lonas para freios. as ionas Fras.Le

MCCANN-ERICKSON

atendem rigorosamente
todas.

AFras-Le s6 trabalha com
as melhores matérias-primas,
a mais alta tecnologia e o mais
rigoroso controle de qualida-
de. Isso significa seguranga,
eficiéncia e durabilidade, com
maior economia. E por isso
que vocé faz menos reposi-
¢Ges. Exija lonas e revestimen-
tos de embreagem Fras-Le pa-
ra a sua frota. Eles atendem
rigorosamente
todas as suas
exigéncias.

\

»
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Revise os freios de seu
veiculo a cada 5.000 km.

\
§

Industrializando segura

2
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Mesmo quando se trata de automo-
trizes, 0 peso morto por passageiro € o
dobro dos onibus, além das linhas ndo
serem eletrificadas. Mas, também, o fa-
to de as locomotivas serem disel-elétri-
cas, normalmente especificadas para
tragdo em servigo de trens cargueiros,
0s quais s3o caracteristicamente pesa-
dos, mas de baixa velocidade. Para tra-
cionarem trens de passageiros, necessa-
riamente mais velozes, t¢ém diminuidas
as respectivas lotagdes, o que redunda
em subutilizacdo sob o enfoque da
tonelagem transportada.

Estudos realizados mostram que,
para ser econOmico energéticamente, o
trem tracionado por uma sé locomoti-
va deve transportar um minimo de 600
passageiros e isso sO se consegue em li-
nhas com um perfil suave e homogé-
neo e onde hd demanda. Trem & trans-
porte de massa.

Para oferecer um razodvel servigo
de passageiros, a ferrovia deve, em pri-
meiro lugar, ter uma linha de boas con-
di¢Oes técnicas e bem conservada. De-
ve oferecer virias freqliéncias, mas pa-
ra isto precisa de demanda. Os traga-
dos de nossas ferrovias sdo obsoletos e,
para melhora-los, s3o necessdrios gran-
des investimentos, principalmente em
regides de topografia diffcil. A Ferro-
via do Ago-estd ai para confirmar.

Hd, ainda, a necessidade de ter mate-
rial rodante adequado. Atualmente, os
recursos sao escassos até para permitir

Schoppa: Nio hd qualquer md vontade

a substitui¢do dos trilhos, dormentes e
pecas sobressalentes de locomotivas,

Na RFFSA, a frota de carros ndo ¢
renovada h4 vdrias décadas. Trata-se de
material muito caro e nao ha dinheiro.

Em linhas singelas onde ha grande
intensidade de trafego, a circulagdo de
um trem de passageiros provoca grande
retengdo dos trens de carga nos patios
de cruzamento.

Para maior velocidade dos trens,
além do bom tragado, hd necessidade
de novas composi¢des. E um trem de
passageiros com 10 carros e uma loco-
motiva, com 1300 HP , custa US§ 4
milhdes, o equivalente a 50 dnibus.

TARIFAS DOS TRENS E ONIBUS
SINTESE DA AVALIACAO DOS SERVICOS DE PASSAGEIROS

33,?:‘;“(“' Discrimina¢io
CSP-t 01 Teresina -~ Parnaiba

Sfo Luls
Fortaleza - Teresina
Crato

Crateus

02 Teresing
SP11. 03
04 Fortaleza
0S5 Fortaleza

SP.1.2. 06 Souza Mossord
07 Recife  Salgueire
08 Recife  Maceib
09 Natal Macau
SP7 10 Monte Azul Moentes Claros

11 Jagu — Monte Azul

12 Sdo Francisco  Bonfim

13 Salvador Sdo Francisco
SP-2 14 Bclo Horizonte  Montes Claros

15 Barra Mansa - Ribeirdo Vermetho

16 Cruzeito Trés Coraces

17 Divinopolis  Trés Coragdes

18 EngQ Custitho  Leopoldo Bulhdes

19 Gouinia  Araguari

20 Araguari Brasilia

21 Costa Lacerda  Belo Horizonte
{SP-3 22 Campos Recreio

23 Ponte Nova  Migucl Burnier

24 Bardo de Maud - Campos

25 Cach. do ltapemirim  Vitéria
SP-4 26 Bauru Campo Grande

27 Bauru  Corumbid

28 Campo Grande Corumba

29 Campo Grande  Ponta Pord
Curitiba ~ Mafra

31 Paranagud

32 Paranagud

33 Mafra

34 Mafra  Sido Francisco do Sul

35 Mafra P. Unidio da Vitdria

36 Ponta Grossa ~ Guarapuava

37 EngO Gutierrez P U, da Vitdria

38 P.U daVitdéria  Marcelino Ramos
SP-6 39 Porto Alegre - Gal. Cimara

40 Sta. Maria  Uruguaiana

41  Sta. Maria  Livramento

42 Porto Alegre  Stu. Maria Km 1/2

43 Porto Afegre  Sta. Maria Km 1/2

44 Sta. Maria - Sdo Borja

45 Sta. Maria  Cruz Alta

46 Cacequi  Rio Grande

Curitiba Ri 1/2
Curitiba St 1/2
Lajes
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Bistancia {(km) US$/Passageiro

- . . Custo Tarifa
Ferrovidria  Rodovidria Ferrovidtio Rodovidria

338 357 57.44 13.64 4.63
453 455 7502 17.39 431
738 615 20.31 23.50 0.86
601 598 22,53 22,85 0.99
443 366 10.80 13.98 0.77
243 248 36.49 9.48 385
607 512 31.42 19.56 1.61
348 256 13,39 9278 1,37
239 189 15,81 7.22 2,19
238 238 19.98 11,93 1.67
576 618 46.75 2361 1.98
317 316 1862 12,07 1,54
123 117 9.98 447 2.23
531 424 48.60 16.20 3.04
294 298 34,55 11,39 3.03
170 162 4349 6.19 7.03
272 213 92.15 8.14 11.32
44 110 6,20 4,90 1.27
387 376 40,93 14,37 2.85
407 395 4846 15.09 1.22
108 126 8,84 4.81 1.84
169 180 60,34 6.88 8.77
144 138 53.30 5,27 10.11
31t 285 21,04 10.89 1.93
159 142 42,30 5,43 8.77
840 816 3226 3118 1.03
1.300 1.237 71,08 47.27 1.50
460 414 25.06 15,82 1.58
322 336 15,86 12.84 1.24
127 108 17.49 4.3 4.23
110 87 3.26 3.32 0,98
i10 87 232 332 0,70
293 250 101.29 9,55 10.61
212 175 25.55 6.69 3.82
241 144 114,92 5,50 20.89
254 167 38,91 6.38 6.10
148 114 44.72 4.36 10,26
373 205 12252 7.83 15,65
86 80 5,94 306 1,94
372 487 19,80 18,61 1.06
277 351 49,00 13.41 3.65
316 337 8,90 12,88 0.64
318 » 337 14,68 1238 i.14
345 306 63.65 11.69 5.44
143 132 23.90 5.04 4.74
473 489 7048 16,68 377

Comparativamente, num percurso
de 400 km, a receita de um trem de
carga, com 500 toneladas uteis, gera
uma receita para a ferrovia da ordem
de Cr$ 2 milhdes. J4 um trem transpor-
tando 150 passageiros (100 de 22 e 50
de 12 classe) rende pouco mais de Cr$
200 mil. Esses dados ndo incluem o ul-
timo reajustamento tarifrio, além dos
150 ndo fazerem a viagem completa,
porque muitos se deslocam entre esta-
¢Oes intermedidrias.

As 500 toneladas de carga corres-
pondem a 50 caminhdes de 10 t ou 33
jamantas de 15 t, enquanto os 150 pas-
sageiros podem ser transportados em
apenas 4 onibus.

Enquanto num trem de carga a equi-
pagem € composta por apenas um ma-
quinista e um auxiliar, no trem de pas-
sageiros hd necessidade de 6 a 14 em-
pregados (maquinista, auxiliar, agente
de trem, auxiliares de trem, cabineiros,
etc.).

As primeiras reagdes contra a su-
pressdo dos trens partem, muitas vezes,
dos proprios ferrovidrios, tanto os ati-
vos quanto aposentados, e dos conces-
siondrios de bares e restaurantes. Leve-
se ainda em considerag@o os possuido-
res de passe-livre, que viajam sem pagar
passagem.

Para exemplificar bem os custos do
trem, Schoppa d4 o exemplo da linha
Rio/Sdo Paulo, onde a composi¢do
normal é a seguinte: 1 locomotiva
U20C, de 2000 HP, 1 carro-bagagem,
5 carros dormitérios e 1 restaurante,
com umaequipagem de 14 ferrovidrios,
para transportar um numero de 100
passageiros.

O custo direto, exclusive deprecia-
¢30 e juros do transporte de cada pas-
sageiro que viaja confortavelmente
com ar condicionado € de Cr$
18.500,00, com o passageiro pagando
apenas um tergo deste valor, Se os cus-
tos de renovagdo da frota fossem leva-
dos em conta, o custo seria bem maior.

O ministro dos transportes, Cloral-
dino Severo, ja foi claro quanto a sua
filosofia que os trens de cargas e 0s su-
barbios devem merecer toda a atengao,
deixando claro que os trens de passa-
geiros devem ser suprimidos, mas com
esclarecimentos & populagdo no senti-
do de que é melhor para o pais, em
termos de custos.

Ao concluir, o diretor de operagOes
René Schoppa diz que “nao hd qual-
quer md vontade com rela¢do ao trans-
porte de passageiros. Muito pelo con-
trario: os ferroviarios ficariam bastante
satisfeitos e gostariam de oferecer um
servi¢o rapido, confort4vel e seguro de
passageiros mesmo que fosse em algu-
mas linhas de tracado moderno e de
tecnologia avangada. Mas infelizmente,
ndo temos como fazer isto”. _,
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ELETRIFICACAO

Prefeituras saem
na frente com
os trolebus

Em Campinas,o projeto de
trolebus atingird pontos
cruciais com vias exclusivas
e terminais proprios

O projeto governamental que visa
dotar de trolebus algumas cidades do
interior de S3o Paulo ¢ muito mais
uma iniciativa municipal do que a ni-
vel de governo estadual ou federal, ape-
sar destes dois estamentos do poder es-
tarem vinculados ao andamento e exe-
cugdo dos projetos daqui para a frente.
“Pegamos o bonde andando” diz o
vice presidente executivo da Compa-
nhia Paulista de For¢a e Luz (CPFL),
Rogério César Cerqueira Leite.De qual-
quer forma a empresa de energia j es-
td inserida no projeto e deverd respon-
der por toda infraestrutura elétrica,
além da rede aérea, com posterior ma-
nuten¢do da mesma. Para isso a CPFL
investird 50% dos.recursos previstos na
implantagdo do projeto em Campinas.

O enfoque politico do projeto, de-
lineado pela secretaria dos transportes
deste municipio, argumenta que os
transportes coletivos foram relegados a
um segundo plano noplanejamento das
cidades brasileiras, primordialmente
voltadas para o transporte individual.
Contrastando com este desenvolvimen-
to, a migragdo para Campinas nos dlti-
mos cinco anos ocorreu predominante-
mente nos extratos da mao-de-obra nio
qualificada e de renda média inferior a
3 saldrios minimos, carentes, portanto,
de transportes coletivos.

E, ndo deixa de ser ambicioso o pro-
jeto de eletrificagdo de parte dos trans-
portes na cidade, pois ele visa suprir
seus principais corredores com trole-
bus, visando aumentar o nivel de con-
forto e a uma tarifa mais baixa que o
disel.

O corredor prioritdrio do projeto e
que poderd jd estar em operagdo no se-
gundo trimestre deste ano compreeen-
de 11 quildmetros da Avenida das
Amoreiras, onde atualmente trafegam
160 6nijbus disel por dia. Este contin-
gente serd modificado, de forma que
rodem apenas 50 6nibus disel e 45 tro-
lebus servindo cerca de 14.000 passa-
geiros nas horas de pico.

Segundo o secretdrio dos transpor-
tes do municipio, Eduardo Bento Ho-
mem de Mello, o projeto se desenvol-
verd inicialmente com obras de infraes-
trutura desta avenida, onde o canteiro
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Mello: “o projeto inclui trens”

central serd retirado para dotar o cor-
redor de duas vias centrais, como em
Curitiba. Estas vias centrais servirdo os
trolebus e os onibus disel. “Haverd
trés pistas para veiculos comuns e vias
exclusivas para os trolebus e os disel,
que passardo a ter outro estilo, pois se-
1io adotados os 6nibus tipo Padron.
Além disso, construiremos um termi-
nal estrategicamente localizado (préxi-
mo ao inicio da avenida) que operarg
convencionalmente em 84, ou seja, ape-
nas com Onibus disel; e em 85 servird
aos trolebus para uma linha circular
central, compreendendo 5,5 quiléme-
tros em torno do centro histérico de
Campinas.”

Falar em custos talvez seja um pou-
co cedo, mas a secretaria jd sabe que o
tronco das Amoreiras ird custar cerca
de Cr§ 800 milhdes, o terminal exigi-
rd Cr$ 392 milhdes e o projeto com-
pleto de sistema de trolebus em Cam-
pinas absorverd um total de Cr$ 5 bi-
lhGes, compreendendo 78 quilome-
tros de linhas, dos quais 34 quiléme-
tros cobertos por pré-metré. Este lti-
mo ligard Campinas-Sumaré, aprovei-
tando o leito ferrovidrio da Fepasa.
“Detalhe importante é que este trem
metropolitano servird os subirbios,
com um nivel de conforto trés a qua-
tro vezes superior ao 6nibus, mas no
entanto serd a parte do projeto que exi-
gird menor parcela de investimentos.”

diz Homem de Mello. Dos investi-
mentos, € bom falar, participardo tan-
to a drea municipal, assim como o Es-
tado e a Unido.

No momento o projeto, ou pelo me-
nos o que jd foi estabelecido nele, pre-
vé que o corredor das Amoreiras aten-
derd 1,5 milhdo de passageiro/més, ao
passo que quando estiver implementa-
da a segunda etapa do projeto ele mo-
vimentard 3,9 milhdes de passageiros/
més, compreendendo a Av. das Amo-
reiras, John Boyd Dunlop e Santos Du-
mont. Estd previsto ainda que para o
final da década estarao rodando trole-
bus articulados, elevando em 40% a
oferta de transportes coletivos e a um

custo de 30% mais barato que o disel. ®
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- Produzindo
0@ Pesas para freio
ﬂ@ .com alta tecnologia
P\ «. € responsabilidade
ha mais de 30 anos.

A METALURGICA FRUM, primeira e
maior ind{istria de tambores de freio da
América do Sul, produz metal para a
fabricagao de suas pegas com a mais alta
tecnologia existente, utilizando para tal fornos
elétricos a indugao que permitemn um
controle total sobre o metal fundido e
sofisticados laboratérios quimicos e
metalogréficos, juntamente com uma equipe
de engenheiros e técnicos que acompanham
O processo permanentemente, fazendo que
seus produtos tenham excelente seguranca e

* alta durabilidade.

VENDAS E ASSISTENCIA TECNICA
R. Prof. Ulpiano P. de Souza, 89
Vila Maria - Sao Paulo
Fone: 291-2911 - PBX - Vendas
Telex: (011) 25890 - IMEF - BR

usando pneus
renovados “‘OK’’

A Renovadora de Pneus OK ha mais de 30 anos
presta servicos de renovacao de pneus.
Pessoal treinado cuida dos pneus entregues
por vocé, empregando equipamento sofisticado,
a mais moderna técnica e matéria-prima selecionada.
Os pregos sao Otimos, o atendimento
personalizado e um perfeito controle de
qualidade sac a sua garantia.

Renovadora de Pneus O.K.Ltda-S. Paulo
Av. Otaviano Alves de Lima, 3000 CEP 02732 S. Paulo
Tels.: 857-7722 e 857-7466 Telex: {011) 24448 INAB



CABOTAGEM

Denuncia contra
os privilégios
dos navios ro-ro

O alerta foi da-
do durante o Semi-
. ndrio de Transpor-
te Maritimo, reali-
zado de 14 a 15 de
junho, em Sio Pau-
lo: dentro de muito
pouco tempo, Os
navios do tipo roro de bandeira
estrangeira, que operam na cabotagem
brasileira, poderdo inviabilizar a nave-
gagdo convencional. O motivo, segun-
do Meton Soares Jinior, diretor da
Companhia Marftima Netumar, € o
baixo prego que os armadores daquelas
embarcagdes estdo cobrando em suas
tarifas, o que jd levou algumas empre-
sas a, simplesmente, se retirar do mer-
cado.

Este alerta de Meton Soares  alids,
um dos Unicos momentos polémicos
de todo o semindrio  tinha um ende-
rego certd: as empresas Kommar e Di
Gregério que, hd algum tempo, conse-
guiram furar a legislagdo e entrar, com
navios ro-ro afretados no exterior, na
drea de cabotagem. Cauteloso, o em-
presirio nfio citou o nome dessas
empresas em sua palestra nem, tam-
pouco, usou a palavra “dumping” para
caracterizar aquela pratica.

Mas disse que aqueles navios estao
oferecendo fretes abaixo dos pratica-
dos no mercado “como forma de asse-
gurar receita para suas empresas”.
Meton Soares considerou desigual a
luta entre navios convencionais e ro-ro.
Enquanto os primeiros, comprados
através do II Plano de Construgio
Naval e com amortizagBes altissimas,

o,
o
< Wy

'»l;l “

Fretes reduzidos em 50%, podem
inviabilizar a navegagdo convencional,
excluindo empresas do mercado. Ao que
parece o-ministro ndo acredita nisto

conseguem  com o LC-10, por exem-
plo  ter gastos didrios na ordem de
US$ 13 mil, os segundos, afretados,
reduzem este nimero para US§ 11,3
mil.

TRATAMENTO DIFERENCIADO

A major mdgoa desses armadores €
com o tratamento diferenciado que
vém recebendo do governo. “Por que
os proprietdrios de navios convencio-
nais também ndo podem afretar o
roro para competir em pé de igualda-
de com estes?”, pergunta Meton
Soares, bastante aplaudido pelos
demais empresdrios presentes ao semi-
ndrio. Como ndo podem fazer isto o
governo s6 fez concessio para a
Kommar e Di Gregério resta a alter-
nativa de reduzir os fretes e de enfren-
tar prejuizos.

Segundo Soares, desde o ano passa-
do, quando os navios ro-ro entraram
de cheio no mercado, a redugio dos
fretes foi da ordem de 50%. Sem isto,
lembra, seria impossivel continuar ope-
rando no mercado. Mas, ndo sio todas
as empresas que conseguiram enfrentar
esta situagdo: a Hipermodal e a Libra,
conforme recorda o empresdrio, jd
abandonaram o setor.

Se ndo bastasse esta concorréncia

O navio da Kommar, um dos motivos da dentincia de Meton Soares

desigual, Meton Soares lembra, ainda,
a evasdo de divisas com o afretamento
dos navios ro-ro, atualmente em torno
de US$ 6,2 mil/dia para cada um.
“Com estes navios, estamos pagando
300 mil délares de afretamento por
més” afirmou, para completar: “A
titulo de qué o Brasil tem de pagar
isto?” O empresdrio alinha ainda outra
argumentagdo para justificar este trata-
mento diferenciado.

Ji que navios convencionais e
ro-ro operam em um mesmo mercado,
por que ndo exigir que as embarcagdes
sejam vendidas para todos? ‘“Nido
entendo as razdes pelas quais s6 eles
podem afretar” — ressaltou. E,. cita
nimeros, onde a venda de navios ro-ro
desequilibrariam totalmente seus cus-
tos: neste caso, ao prego de US$ 30
milhdes cada embarcagdo, seus gastos

ao contrdrio dos US$ 11,3 mil/dia

passariam para nada menos de
US$ 23 mil, ou seja: US$ 15 mil de
amortizages (juros entre .8 a 10% ao
ano) e mais as despesas com combusti-
vel e pessoal.

MINISTRO REPELE

O alerta/dendncia dos armadores
convencionais da cabotagem parece ter
sido previsto pelo ministro dos Trans-
portes, Cloraldino Severo. Ao falar na
abertura do semindrio, afirmou que o
empresdrio “ineficiente nio terd guari-
da junto s autoridades sob pretexto
de nacionaliza¢do”. Com esta coloca-
¢do, em mejo a um discurso de vdrias
laudas, o ministro parece ter vestido,
por antecedéncia, a carapuga. E suas
declaragBes, ao que tudo indica,
tinham um enderego certo: a briga da
cabotagem.

Adiante, depois de destacar o cres-
cimento neste setor passou de 13,7
mijlhdes de toneladas transportadas,
em 1970, para 28,1 milhdes, em 1981

foi diretamente ao assunto: “‘Algu-
mas empresas de cabotagem precisam
se tornar mais eficientes em termos
operacionais”. Reconheceu, por exem-
plo, que algumas delas tém problemas
decorrentes de compras mal feitas de
navios. “Mas estas — continuou
terdo de se modernizar e, principal-
mente, buscar assegurar aos usudrios
regularidade e confiabilidade”.

Sugeriu, por exemplo, que algum
tipo de pool seja criado para os usud-
rios confiarem melhor neste tipo de
transporte. Falou, a seguir, na necessi-
dade de um marketing agressivo por
parte dessas empresas. “Elas tém de se
colocar como se colocam os trans-
portadores rodovidrios, vendendo os
servigos de transporte, ¢ reconhecendo
as vantagens da unificagfo de cargas no
litoral” disse, explicando que foi
este 0 motivo a levd-lo a incentivar a
entrada do roso ao longo do litoral
brasileiro.
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Para Di Gregorio e
Kommar, trata-se
da inevitavel
evolucao do sistema

No inicio, ninguém queria respon-
der as acusagdes da navegagdo conven-
cional. A Kommar, por exemplo, dizia
que “anossa filosofia € ndo contra-ata-
car”. Depois, esta empresa — juntamen-
te com a Di Gregoério, outra operadora
de ro-ro na cabotagem  resolveram
falar. E ambas tentaram justificar, co-
mo era de se esperar, a entrada deste
tipo de navio no transporte maritimo
brasileiro.

E até mais que isto. José Carlos Fran-
co de Abreu, da Kommar, entende que
a entrada do roll on-roll off na cabota-
gem, ndo importa se com navios afreta-
dos ou ndo, era mais do que necessdria.
Esta modalidade, segundo ele, entrou
no mercado exatamente porque os ser-
vigos até entdo existentes ndo vinham
atendendo convenientemente os usud-
rios. “Tanto € assim que, quando entra-
mos na cabotagem, conseguimos trazer
para o mar as cargas que estavam nas
rodovias”, lembra.

Abreu: “A carga era do rodovidrio”

Na mesma linha de justificativa,
Franco Di Gregoério, diretor da Di Gre-
gorio, diz que o usudrio da cabotagem
acabou optando por um sistema inter-
modal porta-a-porta. “E uma evolugdo
natural de mercado o cliente querer ser
atendido por uma s6 pessoa que res-
ponda pelas cargas integralmente”, ex-
plica. Mais objetivo, Abreu afirma que
este mesmo usudrio ndo queria mais
“ficar escravizado a uma cabotagem
antiquada, sem outras opgdes”.

“A cabotagem tem seu usudrio tipi-
co, mas o ro-ro oferece melhores servi-
¢os”, acrescenta Abreu. E, mais uma
vez, aproveita para alfinetar a navega-
¢do convencional: “Esta nunca enten-

Desrespeito a lei, diz empresario

A legislagdo para a navegac¢do de ca-
botagem compreende uma série de de-
cretos e artigos das leis brasileiras. O
principal deles, contudo, é o Artigo
173, da Constituigdo Federal, que esta-
belece: “A navegagdo de cabotagem
para o transporte de mercadorias é pri-
vativa dos navios nacionais, salvo caso
de necessidade piblica”.

Dividido em dois pardgrafos, esta lei
determina que os “proprietdrios, arma-
dore e comandantes de navios nacio-
naijs, assim como dois tergos, pelo me-
nos, de seus tripulantes, serdo brasilei-
ros”, com exce¢do das embarcagGes de
pesca, sujeitos a regulamentagdo em lei
federal. Além dessa legisla¢do, a cabo-
tagem conta ainda com o Decreto
62.383, de margo de 1968.

Este decreto dispGes também sobre
a concessdo de autorizag¢do para o fun-
cionamento ¢ outorga de linhas para as
empresas de navegagdo de longo curso,
fluvial e lacustre, fixando normas para
a cassagdo de linhas de navegacdo.
Além desse, hd o Decreto 88.009, de
30 de dezembro de 82, autorizando o
aproveitamento de navios estrangeiros,
na cabotagem, em regime de afreta-
mento.

O Artigo 29 deste Decreto estabele-
ce, entretanto, que “as permissGes pa-
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ra os afretamentos serdo solicitados em
cada caso 4 Sunamam, que somente as
concederd se a existéncia das cargas es-
pecificadas no Artigo anterior e nas
condi¢Bes indicadas, exigir para o seu
transporte o auxilio de navios estran-
geiros, desde que as condigOes de em-
barque e desembarque permitam ope-
rag0es normais, e comprovada a ndo
existéncia de navios brasileiros aptos
a efetuarem o transporte pretendido”.

E neste ponto que os armadores da
cabotagem convencional entendem ter
havido desrespeito 4 Lei. Meton Soa-
res, por exemplo, afirma que esta legis-
lagdo ndo foi cumprida, pois ao se
aprovar, no inicio deste ano, o afreta-
mento de navios estrangeiros para a ca-
botagem, este setor vinha sendo regu-
larmente coberto pela navegagdo con-
vencional, ndo havendo, portanto, ne-
cessidade destas embarcagGes.

“Por acaso foi comprovada, como
pede a Lei, a ndo existéncia de navios
brasileiros aptos a efeturar este servi-
¢o?”, pergunta Meton. Lembra, além
disso, o Artigo 173, da Constitui¢do.
“Neste caso  conclui a Lei tam-
bém foi desrespeitada pois, pelo que
nos cofista, ndo hd caso de necessidade
publica, como prevé a legislagdo, para
a contrata¢do de navios estrangeiros”.

deu direito porque quem estava levan-
do as cargas era o rodovidrio”. Hoje,
adianta, vdrias empresas deste sisterna
estdo operando com o ro-ro, “o que
prova que estamos trazendo carga do
rodovidrio para o maritimo”.

Da necessidade dd entrada do ro-ro
na cabotagem, Abreu e Di Gregério
passam 4 questdo das tarifas, que os ar-
madores convencionais juram que eles
reduziram. “Sabemos, isto sim, que a
cabotagem ndo aumenta pregos hd 6
meses”, alega Di Gregério, ressaltando
que, neste mesmo periodo, os aumen-
tos de custos, no setor, ndo foram infe-
riores a 50%. Por sua vez, Abreu garan-
te que “nunca reduzimos fretes, inclu-
sive entramos com fretes mais altos
que a navegacdo convencional”.

Estes ataques e contra-ataques nao
ficam por ai. O diretor da Di Gregério
vai além: “O que estd acontecendo é
que algumas cargas, tipicas do marfti-
mo (convencional), estdo sendo trans-
portadas por ro-ro, por op¢do do clien-
te”. E, ao lembrar uma das acusacdes
de Meton Soares que afirmou que o
ro-ro, ao invés de tirar carga do rodo-
vidrio, estd invadindo a 4rea da navega-
¢ao convencional (ra¢des, adubos, leite
e até cachaga), assevera ndo existir car-
ga cativa de um determinado modal.

OPGAO E DO CLIENTE

O cliente, na sua opinizo, deve ter a
opgdo de escolher o sistema de trans-
porte que mais lhe convém. ‘‘E uma op-
¢d0 dele, pois € ele quem paga o frete”,
ressalta. Abreu, por outro lado, lembra
que esta preferéncia do usudrio tam-
bém depende do chamado transit-time
(tempo de transito). Os tempos infla-
ciondrios, justifica, acabam por deter-
minar todo o processo de escolha do
meio de transporte.

De acordo com Abreu, um contéi-
ner com Cr$ 100 milhGes em merca-
dorias precisa chegar em 10 dias (tem-
po do ro-ro), entre Santos e Manaus, e
n3o em 40 a 50 dias, tempo praticado
pela navegag¢do convencional. E volta a
carga quanto ao que deve transportar
em seus navios: “Simplesmente ndo
posso ficar olhando o que vem dentro
de cada contéiner”. Por este racioci-
nio, reconhece que transporta até
cachaga, embora faga questdo de dizer
que o grosso de sua carga provém do
Distrito Industrial, além de cassiterita

produto que antes enfrentava difi-
culdades com roubos nas rodovias.

Quanto aos chamados privilégios do
I0-I0 N0s portos, como 0 ndo paga-
mento de algumas taxas, outro ponto
de discérdia dos armadores convencio-
nais, os dois empresdrios divergem. Di
Gregério, por exemplo, reconhece
estas facilidades. “Mas estas  diz
ndo foram criadas por mim mas sim
por pessoas do governo, que sabem
o que estdo fazendo”. J3i Abrellb
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prefere falar de tratamento adequado.
O ro-ro, entende, opera sozinho, dis-
pensando servigos de estiva, capatazia
e guindastes, entre outros. “Portanto, é
injusto pagar por servigos que ndo se uti-
liza”, defende.

“Um sisterna mais moderno, como
o ro-ro, tem vantagens sobre sistemas
antiquados”, prossegue Abreu, dai o
mativo destes navios “serem sucesso
no mundo todo”. Mais conciliador,
Di Gregério diz ser errado se compa-
rar os dois sistemas. ‘“‘Sdo distintos
mas ndo conflitantes entre si, poden-
do perfeitamente se complementar”.

COMPRA DE NAVIOS CONVENCIONAIS

Sobre outra acusa¢io dos armado-
res 0s navios convencionais sao
comprados enquanto os ro-ro sio afre-
tados, dai haver uma competigdo de-
sigual entre os dois sistemas  Di Gre-
gorio garante que seu setor também
pretende contar com embarcagdes
proprias. Para ele, 4 medida que o sis-
tema for se desenvolvendo ‘€ ne-
cessdrio que se esclarega que o ro-ro
na cabotagem estd comegando a criar
corpo agora” a tendéncia serd a
compra de navios aos estaleiros nacio-
nais. A comecar por sua empresa.

A Kommar, segundo Abreu, ndo
ficard atrds. E lembra ja haver inicia-
do negociaghes para a fabricagdo de

O

e ¢ o
a
aleveza
darede... amaciez
da velha
poltrona...
Todas essas
qualidades voce vai
encontrar no Sistema
Modular de bancos para dnibus da Recaro.
Além disso, vai poder selecionar as op¢des
que mais se adaptam as necessidades
de sua empresa e ao conforto de seu passageiro. o
Para que ele se sinta melhor do que 60 anos de experiéncia
em sua propria casa.
< \ .
a seguranga \ \)) ) _.7/,;/0';?"7,(:: 9
H 8 - . Ind. Ltda.
da cadelra'" \ \\ egze;eu:lm”z;rgga’ 1151
AN Tels.: 914-0388 € 273-2345
\\\ 04220- Sdo Paulo - SP.

dois navios pelo estaleiro SO (hd ou-
tro encomendado na Inglaterra), reco-
nhecendo, no entanto, impedimento
para se fechar o negécio por falta de
financiamento da Sunamam. Este
empresdrio, alids, reagiu energicamen-
te as reclamag®es dos outros armado-
res de que sua empresa e a Di Greg6-
rio tiveram privilégios quanto ao afre-
tamento de navios estrangeiros. “‘E
mentira deles, porque qualquer em-
presa tem autorizagdo para isto quan-
do estd no comego ou quando o servi-
¢o necessita”, alega.

Estes empresdrios também refu-
tam a acusagdo da retirada de algu-
mas armadoras de cabotagem, apds a
entrada do ro-ro. ‘Ao que nos consta,
elas safram da linha Santos/Manaus
para ndo entrar em competicOes sui-
cidas com o proprio sistema conven-
cional”, afirma Di Gregério. Assim
também reage Abreu, tecendo consi-
deragdes sobre a saida de uma delas,
a Libra: “Afinal, a Libra tem 16 navi-
os € euso tenho 1. Serei assim tdo pode-
roso, ou a estrutura deles estava irres-
ponsivel?”.

O presidente da Kommar ndo dei-
Xa escapar sequer um argumeno téc-
nico de seus adversdrios - os navios con-
vencionais tém capacidade bem superi-
or ao ro-ro (12,5 ml TPB contra 4 mil).
Para ele, a capacidade de seu navio €

eca

a funcionalidade
do banquinho...

exatamente adequ?i’da ao tipo de servi-
¢o que executa. Ndo adianta colocar,
argumenta, um super ro-ro na linha
Santos/Manaus, pois vai operar com
ociosidade, além de demorar mais -m-
po para carregar e descarregar.

Aproveita para questionar também a
evasdo de divisas do pais, com o paga-
mento, em dodlares, do afretamento
dos navios ro-ro. E apresenta um con-
tra-argumento que foge aos limites da
cabotagem: “Em compensag¢io,nos car-
reamos divisas para o Brasil ajudande
na exportagdo de automoéveis, como os
carros da Volkswagen para o Oriente
Médioe Africa”. Negaaomesmo tempo,
que os gastos com combustivel de um
navio ro-ro préprio seja superior ao
afretado (custosembutidos), como acu-
sara Meton.

Reconhece, finalmente, a necessida-
de da alteragdo da legislagdo para a en-
trada do ro-ro na cabotagem. “Da mes-
ma forma que as leis tiveram de ser mu-
dadas quando se saiu do transporte em
carrogas para os dnibus”, justifica. “As
leis que regiam a cabotagem  prosse-
guc  datavam do tempo do império,
sendo um imenso emaranhado que ju-
rista algum conseguia desenrolar”. Di
Gregorio, ao contrdrio dele, desconhe-
ce qualquer tipo de modificacdo nesta
legislagao, embora esteja operando ﬂ
cabotagem em fungdo desta. ®



RENOVACAO DE FROTA

anutencao
tem de ser item
principal

Um dos maiores
problemas de todas
empresas que pos-
suem frotas é como
efetuar a renovagio
com critérios técni-
€os e econdmicos.
Geralmente, isto é
feito pela idade do veiculo, com o do-
no escolhendo a marca e modelo de
acordo com suas preferéncias pessoais.

Mas este ndo € o procedimento cor-
reto, no entender de Renato Volpe de
Andrade, ex-assessor de transportes do
Departamento de Engenharia da Souza
Cruz, onde era responsavel pela coor-
denacdo das informacdes técnicas de
uma frota de 2.850 veiculos.

Pelo critério de Renato, é importan-
te para o empresirio saber como estd
sua frota, e normalmente ele desconhe-
ce os dados. “O ideal ¢ um indice igual
a zero. Mas isto ndo existe. Portanto, o
correto € um indice de manuten¢io
igual a 1. Ou seja: para cada cruzeiro
gasto em combustivel gasta-se um em
manuten¢do”.

Para se adotar procedimentos de re-
novac¢ao existem diversas formulas exis-
tentes em livros, mas também uma sé-
rie de dificuldades em encontrar o pa-
rametro que estd nos estudos publica-
dos. “Cada problema é um caso dife-
rente. Temos de verificar quais sdo os
recursos materiais e humanos que a em-
presa dispde. Por exemplo, é mil vezes
melhor um bom motorista num carro
de baixa qualidade, que o inverso”.

Feita a anilise dos recursos entdo
cuida-se de determinar os parametros,
usando-se, para isto, os indices de con-
sumo e de manutengdo, que sio 0s
principais. Esta determinag¢do pode ser
sobre o consumo do veiculo em 100
kms. rodados ou o rendimento por li-
tro.

Com estes critérios estabelecidos &
fundamental ndo deixar fatores pesso-
ais interferirem na escolha dos novos
veiculos ou mesmo dos que vdo ser
substituidos. “Tudo tem de ser feito
cientificamente. Isto porque o indice
de consumo mede as despesas energéti-
cas e este fator pode representar 50%
no desempenho da frota”, constata Re-
nato.

Quanto a marca ideal nio se deve
levar em conta o custo de aquisigdo,
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Na hora de comprar veiculos novos nao
se deve levar em consideracao o custo
de aquisi¢cao, mas o resultado final

e 0 seu indice de manutencao.

mas sim o veiculo adequado para cada
tipo de servigo, com uma polftica de
manuteng¢ao por regido. O importante
¢ o resultado final. “Um dos maiores
problemas existentes é que as f4bricas
ndo divulgam os indices de manuten-
¢30 dos seus produtos, sendo necessd-
rio calculd-los”, ressalta Renato.

O indice normal de manutencio ¢
0,5. Para obter este indice basta ape-
nas dividir os custos de manutencio
pelos custos de combustivel. Enquan-
to o veiculo estiver dentro deste limi-
te afirma Andrade, ndo importa muito
a sua idade, ele deve permanecer na
frota, mas com o seu custo real e ndo
tedrico.

Um exemplo claro é que seguro e
Taxa Rodovidria Unica, devem ser pa-
gos e divididos por um ciclo de 12 me-
ses. Af existe um cdlculo cientifico.

Portanto, salienta Renato, o impor-

tante na hora de renovar é nio levar
em consideragio a idade do veiculo,
mas seu {ndice de manutengio e consu-
mo, sendo necessdrio que o veiculo se-
ja mantido sempre como se fosse um
OKM. Faz-se necessdria a troca de mo-
delos mais antigos, quando este ¢ mo-
dificado e ai passam a existir dificul-
dades para encontrar pegas de reposi-
¢d0,
O tratamento dos veiculos deve ser
para durar o tempo que for necessdrio,
ndo devendo se economizar na manu-
tengdo, porque acaba se tornando des-
vantajoso. “Em resumo, a renovagdo é
uma coisa cientifica, nio devendo se
levar em consideragdo critérios pesso-
ais. Tudo depende de qual a verba da
empresa para esta troca,bem como o
tipo de servigo executado”,

O treinamento e conscientizagdo
dos motoristas s@o fundamentais por-
que do tipo de cuidado na condugdo
dos veiculos é que se obtém melhores
resultado§ nos indices de manutengdo.
“As vezes eles conseguem milagres na

reducdo de quebras. Mas sio raros”,
_J.

conclui Andrade.
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TRANSPORTE AEREQO

Embraer lanca
sua nova geracao,
o Brasilia

Disposta a consoli-

dar a imagem posi- Com o langamento do Brasilia o pais entra em

tiva que disputou
no mercado exter-

nova fase na construg¢do de aeronaves, com

no, a Embraer, de- Maior capacidade e economia de combustivel.
pois de ver que s6 A expectativa é colocar no ar mais um sucesso

nos EUA (84 uni-

dades) voam mais

Bandeirantes que no Brasil (46 unida-
des), resolveu langarse a um empreen-
dimento mais ambicioso: o EMB 120
Brasilia. Esta aeronave, com capacida-
de nominal para 30 passageiros e ca-
pacidade de carga para 3.178 quilos, ¢
adequada para linhas de terceiro nivel
(commuter) e se posiciona dentro do
mercado onde jd existe uma demanda
de pelo menos mil unidades para uso
comercial. Esta procura, no entanto,
pode evoluir para o dobro, caso se con-
firmem as pesquisas de mercado reali-
zadas antes que o avido fosse compos-
to nas pranchetas.

Atuando com seus produtos em
dreas de conhecida pugna tecnoldgica,
os construtores do EMB Brasilia trata-
ram de dotd-lo com equipamentos de
Gltima geragdo. Por exemplo: seu siste-
ma de controle e programacio de voo,
por processos digitais representam, se-
gundo a Embraer, uma revolugdo equi-
valente 4 passagem dos motores con-
vencionais, -movidos a pistdo, para os
reatores turbofan, jato puro. Este siste-
ma, no Brasilia, serd dotado de uma
barra digitadora horizontal e outra ver-

tical, sistema bem mais complexo que
o do piloto automdtico e, também,
que o sistema do Boeing 767, dotado
apenas de barra vertical.

Nio bastassem os cuidados técni-
cos, a Embraer langard este avido pro-
curando apoiar-se, também, em sua
economicidade quando comparado
com outros avides da mesma faixa.
Assim, quando comparado aos aviGes
SF-340 e Dash-8, o Brasilia apresenta
maior teto de servigo bimotor (32.000
pés) e também mono (18.000 pés); en-
quanto o SF-340 responde por um te-
to de 27.500 (bimotor) e 13.375 (mo-
no) e o Dash-8 com 25.000 e 16.000.
Tais nimeros indicam que o Brasilia
leva uma vantagem em economia de
combustivel, pois pode voar mais alto,
onde o ar ¢ rarefeito e o consumo me-
nor.

Além deste demonstrativo, a
Embraer assegura que, no percurso Rio-
Sd0 José dos Campos, o Brasilia nova-
mente saird favorecido na comparagio,
pois apresentard um consumo de com-
bustivel por assento de 11.46 litros,
enquanto seus concorrentes diretos

O Brasflia tem capacidade para 30 passageiros e 3,1 t de carga
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apresentam 1246 litros (SF-340) e
12,61 litros (Dash-8). O estudo reali-
zado levou em consideragdo que o
combustivel gasto no percurso foi de
344 litros para o Brasilia (30 lugares),
430 litros para o SF-340 (34 lugares) e
454 litros para o Dash-8 (36 lugares).

0 PRECO DO AVANCC

Com um Break even point de
52,95% (ou 16 passageiros), o Brasilia
exigiu um investimento de US$§ 150
mithdes e custard aos usudrios cerca de
US$ 4.455.000.

O avido € um turboélice equipado
com duas turbinas PW115, com potén-
cia de 1.500 SHP e, nos seus primeiros
testes no Canadd, o motor demonstrou
atingir um nfvel de economia de 4%
superior ds previsdes de projeto. Além
disso, para a harmoniza¢do de tecnolo-
gias aplicadas foi utilizado um sistema
de computadores integrados (CAD-
CAM Computer Aided Design e
Computer Aided Manufacturing). Este
sistema é utilizado para a otimizacdo
dos projetos, assim como para apoiar
as andlises de fadiga e fathas, permitin-
do a avaliagdo em tempo real das mo-
dificagbes estruturais e detalhes do
design.

Com um peso total superior a nove
mil quilos na decolagem, o avido pode
desenvolver velocidades de até 543
quildmetros hordrios, em vdo de cru-
zeiro, com autonomia de cinco horas,
o que significa dizer que o Brasilia po-
de transpor os trés mil quildmetros do
Atlintico Sul.

Ainda sem a divulga¢io necessdria e
mesmo antes de entrar em operac¢do
comercial, o Brasilia jd4 recebeu pedi-
dos de encomendas de 25 companhias,
de 8 paises, coin mais de cem opgdes
registradas pela dire¢do comercial da
empresa.

O avido &, na verdade, segundo seus
criadores, um modelo cujas caracteris-
ticas fisicas e de velocidade o tornam
adequado para redes aerovidrias com
etapas mais longas, para missGes execu-
tivas e para fins militares. Decidida a
otimizar os niveis de conforto, os pro-
jetistas da Embraer decidiram pelo
afastamento maior das turbinas em re-
lagdo a fuselagem, baixando ainda mais
os niveis de ruido.

Por seu tumo, na cabine de coman-
do, dois computadores e uma tela de
televisor fornecem aos pilotos a in-
formagio necessdria, a ordem de co-
mando, aliviando a carga de trabalho
da tripulagdo e tornando o voo mais
seguro. Também o controle de incén-
dios € automatizado, baseado em sen-
sores de superaquecimento que indi-
cam ao piloto o ponto exato de fogo.
A vpartir daf é apenas acionar os siste-
mas de extin¢do de fogo instalados nas
turbinas, no trem de pouso e nos pon-
tos chaves da fuselagem. ’]}
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L,

no porto.

Menos rotina.

Mais eficiéncia.

A proposta concreta
para a desburocratiza¢do
da operagdo portudria que
o Ministério dos Transpor-
tes estd lancando vai dimi-
nuir de forma sensivel as
rotinas de trabalho tra-
dicionalmente executadas
nos portos brasileiros.

A PORTOBRAS, de-
pois de analisar o levanta-
mento de todas as etapas
percorridas pelos usudrios
nos portos, comega a im-
plantar uma nove metodo-
logia para reduzir as roti-
nas administrativas; come-
¢a a ser realizada em For-
taleza, Salvador e Rio
de Janeiro uma experién-
cia que redundard na di-
minuicdio de papéis, as-
sinaturas, quantidade de
vias emitidas, enfim, uma
série de medidas que sig-
nifica, menos rotinas e
mais eficiéncia. E tam-
beém maior produtividade
operacional; logo, custos
menores.

O Programa de Racio-
nalizagdio de Procedimen-
tos na Operagcdo Portudria
do Ministério dos Trans-
portes é uma iniciativa que
precisa do engajamento de
todos o0s usudrios para
o seu éxito final. Os itens
analisados pela PORTO-
BRAS e que servem de
base para a nova proposta
de desburocratizagdo, po-
derdo provocar uma redu-
¢do de CINQUENTA POR
CENTO dos procedimen-
tos atuais.

O PORTO PRECISA
DO TRABALHO

DE TODOS

PORTO E SERVICO.
E CERTEZA

DE PROGRESSO

EMPRESA DE PORTOS DO BRASIL S.A. - PORTOBRAS

LUz PUBL C DADE



A Embraer ji tem mais de 100 opgdes

Com 19 metros de comprimento
9 metros a menos que um Boeing
737-100, o Brasilia gasta de seis a oito
minutos para decolar e atingir altitude
superior a cinco mil metros. Seus dois
tanques, para um total de 3.366 litros
de combustivel, permitem um alcange
de trés mil quildometros, mais uma re-
serva para 45 minutos de vdo, levando
14 passageiros. O alcance baixa para
1.010 quildmetros quando leva 30 pas-
sageiros.

Segundo a Embraer, o Brasilia de-
senvolve uma velocidade superior aos
seus concorrentes (50 km/h a mais) e
seu consumo de combustivel, em
compensa¢do, é menor que todos os
outros, podendo operar em pistas que
ndo tém apoio de instrumentos.

Por enquanto, na expectativa de
que a certificagio da aeronave aconte-
¢a dentro das previsGes, para a coloca-
¢a0 do produto no mercado no primei-
ro semestre de 1985, a Embraer jd se
prepara para utilizar seu “Comité de
Orientagdo” do Brasilia, destinado a
criar uma linha direta entre o fabrican-
te e os operadores, pela qual circulardo
informagGes indispensdveis para a ade-
quagdo da aeronave ds necessidades es-
pecificas da operagdo comercial e re-
gional.

A sua tabela de pesos distribui-se da
seguinte forma: 1) peso médximo de
rampa (9.680 kg), peso mdximo de de-
colagem (9.600 kg), peso mdximo de
pouso (9.600 kg), peso mdximo zero
combustivel (8.600 kg), peso basico
operacional (5.576 kg), combustivel
total (2.642 kg) e carga paga mdxima
(3.024 kg).

Outra relagdo de peso que se pode
estabelecer com o Brasilia é o compri-
mento de pista necessdrio 4 sua deco-
lagem de acordo com o seu peso. Ao
nivel do mar, com aproximadamente
8.500 kg, o Brasilia decola em cerca de
900 metros. Enquanto que em campo
cuja altitude em relagdo ao mar é de
5.000 pés, o Brasilia necessita de pou-
co mais de 1.000 metros de pista com
uma carga aproximada de 8.000 kg.
Para seus pontos mdximos de carga
ou seja, 9.600 kg  os comprimentos
de pista sobem para 1.200 metros (ao
nivel do mar) e para mais de 1.500
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metros em campos acima do mar
5.000 pés. Ao mesmo tempo, o compri-
mento de pista (a0 nivel do mar) ne-
cessdrio a0 seu pouso, com carga de
9.600 kg, é de aproximadamente
1.250 metros.

Também em relagdo ao seu peso
agora relacionando sua carga paga
vemos que o Brasilia atinge 650 milhas
nauticas com 2.750 kg (ou 30 passagei-
ros com 200 libras cada).

A Embraer espera o
Imesmo Sucesso que
conseguiu com O
bimotor Bandeirante

Com a presenca do Presidente da
Repiblica, Aureliano Chaves, o gover-
nador do Estado de Sdo Paulo, Franco
Montoro, além do ministro da Aero-
nédutica, Brigadeiro Délio Jardim de
Matos, a Embraer escoiheu o ensolara-
do dia 29 de julho para lancgar o seu
mais novo produto: o EMB 120 Brasi-
lia. Durante a entrevista coletiva a im-
prensa, o presidente da empresa, Eng®
Ozires Silva, deixou claro que este
avido procurard seguir a rota de um
outro produto da empresa o Bandei-
rantes  aproveitando a boa imagem
comercial que este tltimo deixou em
vérios paises do mundo.

Além das autoridades e imprensa
(nacional e internacional), a empresa
convidou 250 pessoas de varios paises,
entre os quais se incluem compradores.
Aligs, segundo o proprio Ozires, ndo
serd possivel colocar nos céus brasilei-
ros o primeiro Brasilia em operagdo
normal, pois ja hd uma encomenda de
um exigente comprador de Boston.
“Temos certeza  explicou Ozires
que este comprador, pelo seu perfil de
opera¢do de avides promoverd um va-
lioso teste comercial para este avido,

19,78 m
(64,90 ft)
(;3_ 6,97 m
(22,87 1)
-

de forma que podemos ficar tranqiilos
quanto ao fato dele ndo ser primeiro
operado pela FAB”.

Apesar de estar j4 bem posicionado
no mercado mundial, o Brasilia, segun-
do o presidente da Embraer, deverd en-
frentar algumas dificuldades na sua ho-
mologa¢do em alguns pafses, particu-
larmente nos EUA, onde mais que em
outros parfses a homologagdo ¢ utiliza-
da como uma sutil arma de protecio-
nismo. Ou seja, o Brasilia enfrentard
algumas barreiras comerciais, além de
concorrer normalmente com outros
avides que participam de seu micro
segmento no mercado mundial.

Entretanto, Ozires garantiu que o
Brasil, e particularmente a Embraer, ji
possui um expressivo lobby em
Washington, “para garantir que o Bra-
silia ndo sofra os mesmos problemas
que o Bandeirantes. Quanto a questao
de nossa politica comercial estamos
tranquilos, pois j4 possuimos instala-
¢oes nos EUA (Florida), de forma que
poderemos comercializar o Brasilia co-
mo qualquer outro produto ameri-
cano”.

EMPRESAS GIGANTES

Para o presidente da Embraer, hi
uma tendéncia mundial de agiganta-
mento das fabricas de avides, pelo me-
nos aquelas que tiverem condi¢Bes de
superar a atual crise. E, até o final des-
ta década poderemos assistir 4 forma-
¢80 de sociedades entre empresas  co-
mo a Boeing e a Douglas  no sentido
de buscar hegemonia dentro do merca-
do, como uma estrutura menos sujeita
a intempéries econdmicas.

Questionado sobre a possibilidade
da Embraer seguir também este cami-
nho, Ozires Silva disse que isto ndo es-
td nos planos imediatos da empresa
que até agora sO se associou a outras
empresas internacionais em projetos
especificos, como o AMX - mas ele
ndo descartou esta possibilidade para o
futuro.

o

20 m
(65,61 ft)

TRANSPORTE MODERNO  Julho, 1983

6,35 m

o



S6 para termos idéia de como este
processo comega a se insinuar no mer-
cado, basta ver que um dos principais
fabricantes norte-americanos de avioes
de médio curso estd fabricando apenas
30 aunidades por més, sendo que j4
chegou a produzir 500 aparelhos por
mes.

No caso dos avides brasileiros, e
particularmente do Brasilia, a intera-
¢do entre a Embraer e empresas de
componentes internacionais j4 com-
preende um total de trés mil compo-
nentes inseridos no universo da aerona-
ve que € constituida por 40 mil pegas.
Mesmo ndo sendo um volume dos mais
expressivos o seu valor sobre o custo
de produgdo é alto, além do incove-
niente, pois, como explicou Ozires,
“n6s fazemos um verdadeiro turismo
de componentes importados. Ou seja,
importamos o componente para depois
reenvid-lo muitas vezes ao pars de ori-
gem do acessério, sob a forma de ex-
portagdo do produto acabado o
avido em si.”

No exterior, a Embraer conta com
assisténcia técnica em 26 pafses do
mundo. Este suporte, logicamente, da-
14 ao Brasilia sustenta¢do comercial no
exterior, onde hd uma estimativa de
demanda para 1200 a 1500 aparelhos
do porte do Brasilia até o ano 2000.
“Se a Embraer atingir pelo menos 25%
desta demanda, vendendo cerca de 300

O avido incorpora alta tecnologia

a 500 aviGes, estaremos com o dobro
do brake even point do projeto e seu
investimento total.”

Apesar de constatar uma concorrén-
cia grande no mercado atualmente, os
dirigentes da empresa ndo hesitam em
classificar o Brasflia como um avido
para a proéxima geragdo de aeronaves.
No mercado interno ele dever4 sofrer
uma severa concorréncia do Fokker,
mas este Gltimo é considerado um pro-
jeto relativamente antigo. Além disso,
asseguram eles, o Brasilia terd condi-
¢0es de oferecer um custo por assento
menos que o do Fokker e isto ser4,
provavelmente, um de seus grandes re-
cursos para enfrentar o mercado nacio-
nal de aeronaves. Além disso, po ser

um avido de geragao recente, o Brasilia
utilizou em sua construgdo aparelhos
de raios catédicos e liga de titanio (pe-
la primeira vez em aviGes). Qutra gran-
de vantagem do Brasilia é que ele foi
concebido de tal forma que, mesmo es-
tando em vdo e pressurizado, dificil-
mente sofrerd algum dano se algum ob-
jeto perfurar a cabine. O avido, ao con-
tririo de outros que utilizam a pressu-
rizagdo, simplesmente ndo explodird
em tal situagdo, o que ndo ocorre com
seus concorrentes.

O maior empecilho que o aparelho
terd de enfrentar é justamente na ques-
tao de seu financiamento aos compra-
dores. No mercado interno, segundo
Ozires, dificilmente se podera pensar
em juros subsidiados, pois a crise eco-
nodmica que ai estd ndo permitird isto.
Mesmo assim, a empresa acredita que
ndo serd dificil captar poupanga exter-
na para comercializar o Brasilia.

O projeto do avido, como um todo
(incluindo construgdo dos protétipos,
desenvolvimento do avido propriamen-
te dito e seu ferramental) chegou a um
custo de investimento de US$ 160 mi-
1hdes. O prego do avido estd, hoje, por
volta de US$ 4,5 milhdes. Antes de
entrar em linha de produgdo, por volta
do més de abril de 1985, o Brasilia
passard por um periodo de 16 meses
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ENTREVISTA: CLAUDIO REGINA

Reajuste agora
evitara explosoes
sociais no futuro

TM O baixo ni-
vel de produgio
hoje entre os en-
carro¢adores
equivalente ao ni-
vel de 1975 (8.729
unidades/ano)

ndo estaria ligado a
uma perda mais abrangente dentro da
economia brasileira?

CR  Poderifamos dizer que ninguém
desconhece que existe uma queda de
passageiros relacionada com a ativida-
de econdmica. No entanto a crise ini-
ciou-se em 1981, quando o problema
do desemprego ndo era tio grave. In-
sisto em que o impasse social da tarifa,
ou seja, o conflito entre os aumentos
do custo operacional das empresas,
fundamentalmente éleo disel e folha
de pagamento, e a perda de poder
aquisitivo dos trabalhadores ngo foi so-
lucionado. A falta de uma solugio, que
de resto é dificil de ser equacionada,
gerou a crise. Todos sabemos que o
subsidio nesse campo pressupde vulto-
sos dispéndios pelo governo no mo-
mento em que ele se encontra debili-
tado em verbas. Todos sabemos, tam-
bém, que a estatiza¢do dos servigos de
transporte coletivo nfo € a solucdo pa-
ra o problema, pois ndo diminuiram
os custos operacionais. E, ai estdo os
cronicos deficits das empresas estatais
para comprovar tal afirmativa.

TM — Como atenuar esse impasse?

CR — Poderia haver algumas medidas
atenuantes, como elimina¢o de super-
posi¢do de linhas, criagdo de corredores
expressos para 6nibus, mudanga do ho-
rdrio do comércio, elimina¢gdo da TRU
e financiamentos a juros menores. Mas,
em vez de adotar essas medidas, tenta-
se ir jogando o problema para a frente,
com a posi¢do politica de fixar tarifas
aquém da realidade.

TM — Como € que fica a produgdo de
carrogarias?

CR  Este ano deveremos ter a mesma
produgdo de 1973, isto €, de dez anos
atrds. A tarifa irreal impede a renova-
¢do dafrota. O nimero de Onibus urba-
no necessdrios para o bom funciona-
mento do sistema, em todo o Brasil,
seria hoje de 85 mil unidades, mas s6
hd 70.612 em operacdo. Para manter a

46

Segundo o presidente da Fabus e diretor do
Grupo Caio, os encarrocadores de 6nibus
urbanos reivindicam uma tarifa justa para
elevar a capacidade de compra das empresas

frota estdvel a este nivel, deveriamos
fabricar 7 mil novos onibus urbanos
por ano, mas jd sabemos que a produ-
¢d0 em 1983 ndo ird além de 4 mil uni-
dades. Estamos, portanto, renovando
apenas 56,6% do necessdrio.

TM  E que conseqiéncias o futuro
reserva para este quadro?

CR O que acontecerd é que a frota,
em 1984, estard apenas com 85 mil
unidades, quando deveria estar com 95
mil. No atual ritmo, no entanto, che-
garemos apenas a 65 mil, por falta de
renovagio e sucateamento das unida-
des velhas. Assim, quando se informa
que a capacidade instalada do setor é
de 10.000 unidades/ano e se constata
que a producdo anual estd em 4.000
unidades conclui-se que a frota esta en-
velhecendo rapidamente e representa
uma verdadeira bomba que retarda me-
didas sérias no futuro que evitem maio-
res tensdes sociais.
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Regina: “nio hd renovagio da frota”

TM Hd quem proponha a estatizacdo
do transporte publico. O que vocé
acha?

CR  Nio ¢ solugdo. A tese de quem
as linhas de 6nibus ndo sdo rentdveis e
por isso o Governo deveria operd-las,

por seu aspecto social, ndo é de todo
procedente. Empresas particulares
também fazem esse tipo de cobertura
com resultados satisfatérios, apesar da
tarifa defasada. Além disso, o custo
operacional de uma empresa nfo dimi-
nuiu apenas pelo fato de ela ser uma
estatal. Af estdo os cronicos déficits
das estatais para comprovar isso.

TM — O empresdrio pode bancar a de-
fasagem da tarifa?

CR Claro que ndo, porque o capita-
lismo pressupde o lucro. E também
porque os custos relativos ao disel e a
folha de pagamentos sdo administrados
pelo Governo. Portanto, o campo de
manobra do empresdrio é extremamen-
te limitado. Por sua vez, o governo ndo
pode bancar estas diferencas tarifdrias,
pois, para isto, ele teria que suprimir o
déficit com relagdo a estes 90% da ope-
ragdo total que hoje ¢ feita pelo parti-
cular. Bastaria, assim, somar o déficit e
o subsidio dos 10% do sistema que o
Estado opera atualmente, nas empresas
piblicas e transportes coletivos, para
se verificar o niimero astrondmico a
ser coberto.

™ Quem vai bancar a diferenga,
entdo? O usudrio? Ele ji ndo estd su-
focado?

CR Atualmente, a discussdo para um
reajuste tarifdrio préximo da realidade
em S3o Paulo € de Cr$ 10,00. Em mé-
dia terfamos para cada usudrio um
acréscimo de Cr$ 500,00/més se
consideramos duas viagens por dia |,
que corresponde a um mago de cigar-
ros, ou a duas cervejas, ou a trés pingas
e, ainda, a assistir uma partida de fute-
bol. Restaria analisar, portanto, se ndo
seria menos ruim para o sistema de
transportes em geral e para o passagei-
ro pagar os Cr§ 10,00, do que ao lon-
go de mais algum tempo vermos os
problemas de transportes ainda mais
agravados.

TM  E o governo, que medidas pode
e deve tomar para resolver estes pro-
blemas?

CR — A politica nacional de transpor-
tes, principalmente urbano, € que de-
terminou uma recupera¢do do setor
através de medidas das mais diversas.
No entanto, o que se sabe € que o se-
tor federal, mais especificamente a
EBTU, estd completamente sem recur-
sos. O Ministério dos Transportes ana-
lisou por vdrios meses e, sensibilizado
pela crise do setor, elaborou um longo
plano de renovagdo da frota nacional,
a qual, no entanto, estd engavetada por
falta de verbas. Dessa forma estd mais
uma vez oficializado o circulo vicioso
em que foi colocado o problema de
oOnibus urbano no Brasil.
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Quem transporta gréos ou carga seca tem agora a chance
de ganhar um prémio: um caminhao Volkswagen zerinho, zerinho.
Na compra de Locomotiva ou de Lonil, vocé recebe um cupom para
participar do sorteio deste e de outros prémios pela Loteria Federal.
Nao se esquega de exigir o seu cupom na hora da compra.

A boa sorte de Locomotiva e Lonil viaja com vocé.
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Quem lida com transporte de carga sabe
gue 0 Scania é 0.caminhao mais rentavel
do Brasil.

Mas, mesmo nao precisando provar nada,
a Scania esta sempre atenta para melhorar
onde é possivel methorar.

E por isso que ela ¢ lider de mercado.
Assim, © Manual de Garantia dos
caminhoes Scania agora vem com cinco
alteracoes importantes: mais cinco
revisoes gratuitas, além das 4 tradicionais.
E a prova das nove.

Fazendo essas nove revisoes gratuitas,
VOCcéira comprovar gue, gquem élider de
mercado, tem sempre alguma vantagem
a mais para oferecer.

Qualguer um dos 63 Concessionarios
Scania espalhados pelo Brasil tera prazer
em dar mais informacoes.

0 nome mais respeitado em pecas e servico.

Prova das nove. SO a Scania oferece 9 revisoes gratuitas.

Novagéncia



