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IRG , f Toda a técnica e conhecimento necessários para transportar,/I
com segurança, cargas para qualquer parte do país:

especo izad em • pessoal especialmente treinado;
.

transportes p ados • equipamentos modernos;
• infra-estrutura de apoio em todo

território nacional.

Estes clientes são nossa
melhor referência:

CAMARGO CORREA
CETENCO
MENDES JÚNIOR
ANDRADE GUTIERREZ
CONSTR.COWAN
C. B. P. O.
VELOSO E CAMARGO
CONSTR. BRASIL
CESP
FURNAS
CHESF

CEMIG
USIMINAS
CS. N.
COSIPA
ACESITA
VOITH
NORDON
USIMEC
JARAGUÁ
BARDELLÁ
INDS. VILLARES

SIFICO
BRAS EIXOS
COBRASMA
CONFAB
M. DEDINI
C.B.A.
ALCAN
COENSA
ASEA
BROWN BOVERI
SIEMENS S.A

G. E.
TUSA
FORD
VOLKSWAGEN
GENERAL MOTORS
FIAT
PRONOR
OXITENO DO BRASIL
ULTRAGÁS
INDS. MATARAZZO

Procure a IRGA. Ela pode trabalhar também para sua empresa.

S.A. TRANSPORTES PESADOS

MATRIZ:
SÃO PAULO - Rua Eugenio de Freitas. 550
Vila Guilherme - SP - Tels 92-3272 -
93-9737 - 93-7049 - 292-2968 (PBX)
Eud Telegr TRANSGAETA - SP

Filiais: RIO DE JANEIRO (021) 252-3687 -
BELO HORIZONTE (031) 226-6723 -
SANTOS (0132) 2-7355 - GOIÂNIA (0622)
3-1130 - 3-2122 - SALVADOR (0712)
5-2231 - 5-3269 - PORTO ALEGRE (05121
23-2035
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APRESENTACAO

OTRAMSPORTE RODOVIÁRIO -

F oi, certamente, uma das mais demoradas, pro-

fundas e produtivas entrevistas já realizadas

por TM. O entrevistado não era outro senão o

atarefado, porém solícito e incansável empresá-

rio Denisar de Almeida Arneiro, 47 anos. Obri-

gado a dividir criteriosamente seu escasso tempo

entre a direção, em Barra Mansa, RJ, da Trans-

portadora Sideral e a presidência, em São Paulo,

da Associação Nacional das Empresas de Trans-

portes Rodoviários de Carga, nem por isso Ar-

neiro se furtou a um compromisso que, de ante-

mão, já sabia longo e exaustivo.

Assim, às 15 h do dia 27 de maio, recebia na

sede da NTC, o redator-chefe de TM, Eng." Neuto

Gonçalves dos Reis e o redator Antônio Félix do

Monte para uma comprida conversa --- só inter-

rompida às 18 h 30 min por causa de uma inadiá-

vel viagem aos Estados Unidos. A entrevista,

contudo, não ficaria inacabada. Retomada uma

semana depois, Arneiro pôde desfiar, uma a uma,

todas as contas do interminável rosário de la-

mentações e reivindicacões dos transportadores.

R.A. Latimer, diretor

de operações-caminhões

da Ford do Brasil.

Túllo Dalpadullo,

superintendente da FNM.

o grande ausente.

Por trás do homem simples e descontraído
um "'caboclo do mato-, como ele mesmo

gosta de se proclamar - esconde-se um empre-

sário perspicaz e um líder muito bem informado.

Forjado pela escola da vida - não foi além de

um curso de contabilidade por correspondência

- , superou a falta de instrução formal com um

autodidatismo exemplar. -Leio tudo que aparece
na minha frente.'"

4

Günnar Lindquist,

diretor-superintendente

da Saab-Scania.

Stefan Bogar,

gerente da fábrica da

G M em São Caetano.

Nem só da proverbial sabedoria do presidente

da NTC, contudo, se valeu TM para diagnosticar

o presente e delinear o futuro cio transporte rodo-

viário de carga. Entre os dias 20 e 23 de maio,

Antônio Félix já havia praticamente acampado

no parque Anhembi, em São Paulo, onde se reali-

zava o IV Congresso Nacional de Transporte Ro-

doviário de Carga. Atento ouvinte de quase vinte

palestras, Félix ainda encontrou tempo para

acompanhar o penoso trabalho das comissões

técnicas, mergulhadas em 33 teses e entrevistar

vários dos mil empresários que foram atraídos

pelo encontro.

Enquanto isso, TM acionava também João

Yuasa, Marielza Augelli, Elizabeth de Souza

(São Paulo), Tarcísio Meira (Rio de Janeiro), Re-

jane Baeta (Porto Alegre), Gleizer Neves (Belo

Horizonte), Sérgio Augusto (Recife) e Geraldo

Lima (Salvador) para entrevistar as trinta mais

importantes transportadoras do país. O cauda-

loso material capturado permitiu aos editores

Fran Netto, Aparício Stefani e Ariverson Feltrin

montar um dos mais densos capítulos desta edi-

ção.

Mas, a TM não poderia escapar também o fato

de que o carreteiro ainda é o homem que carrega
o Brasil nas costas. Para saber quem é, como
vive e o que pensa essa singular figura, a revista
foi à estrada, armada de um questionário de cin-

qüenta perguntas. Aplicada em São Paulo pelo

pesquisador de mercado Genuíno Nogueira, na
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- DE CARGA HOJE E amaria

Guanabara por Miranda Sá e em Porto Alegre por

André Pereira, a pesquisa revela que, embora a

situação do autônomo não seja a ideal, houve

flagrantes progressos nos últimos anos.

Apenas frios números, contudo, não seriam

suficientes para retratar o dia-a-dia de 344 000

caminhoneiros. Assim, o redator Ariverson Fel-

trin foi escalado para acompanhar um deles nas

suas intermináveis andanças pela Rio-Bahia.

Esta rota acabaria conduzindo Ari a ltabaiana,

BA, um inexpugnável reduto de caminhões Mer-

cedes. E, no Sul, o repórter André Pereira deslo-

- cava-se até São Marcos, -a Capital do Scania-,

para saber como vive uma cidade onde a popula-

ção sobrevive graças ao caminhão.

bm.«

Sem sair da Grande São Paulo, os fotógrafos

Jorge Butsuem e Paulo Igarashi viram-se dian-

te da quase impossível missão de reunir, numa

única foto, os seis dirigentes das nossas fábricas

de caminhões. Diga-se que a tarefa teve êxito. O

vice-presidente da Mercedes, Werner Jessen,

chegou da Europa exatamente a tempo de posar
para TM. Compareceram também Günnar Lind-

quist, diretor-superintendente da Scania e T. J.

Anderson, presidente da Chrysler. Surpreendido
por uma viagem de última hora, Joseph a Neill,

presidente da Ford mandou em seu lugar R. A.

Latimer, diretor de operações de caminhões. Re-
tido nos EUA, por compromissos inadiáveis, o
presidente da GM, John Beck, foi representado

T.J. Anderson,

Presidente da Chrysler

do Brasil.

Werner Jessen,

vice-presidente da

Mercedes Benz.

por Stefan Rogar, gerente da fábrica de São Cae-

tano. A lamentar, apenas a ausência do diretor-

superintendente da FNM, Tulio Dalpadullo.

Não menos espinhosa toi a tarefa da redatora

Julieta Pêrego, encarregada de entrevistar os ge-

rentes de vendas das fábricas e motores e detetar

para onde vai nosso mercado de veículos comer-

ciais. Ainda neste caso, os resultados foram com-

pensadores. Pois no capítulo sobre a indústria

automobilística, TM demonstra que os cavalos

adicionais exigidos pelo CDI vão economizar

combustível, revela segredos guardados a sete

chaves e comprova que a diselização da frota e

o aumento dos caminhões pesados são tendên-

cias irreversíveis.

General Dirceu

Nogueira, Ministro dos

Transportes.

Denisar

Arneiro, presidente

da NTC.

Finalmente, não poderia faltar também uma dis-
creta pitada de futurologia. Nesse particular,

TM valeu-se das sensatas previsões do Eng.° Clo-
raldino Soares Severo, presidente da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes. No
seu trabalho -Uma política de integração dos

Transportes no Brasil-, Severo antevê um futuro
glorioso para o caminhão (-nos próximos cinco
anos, as cargas rodoviárias crescerão 87%1 e
volta a insistir numa velha tecla -- a necessidade
de se integrar os meios de transporte.

Desfazendo um velho equívoco, o ministro dos
Transportes Dirceu Nogueira comparece com
uma entrevista concedida a Oswaldo Amorim,
onde reafirma que o aparelhamento das ferrovias
não se fará em detrimento das rodovias.
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Paris é hoje uma das cidades mais jovens do mundo. Os valores culturais e de
liberdade estão presentes em cada instante da vida parisiense. Mesmo que seu
destino seja outra cidade da Europarfaça de Paris a sua porta de entrada. O arco do
Triurrf() é muito significativo para a sua chegada.

Depois dc consultar o sett agente de vi ens e de escolher o melho r plano de
_financiamento, você embarca num Jumbo da Air France ejá começa a sentir o
charme da França. À bordo você tem cinema, onze canais de lilaSiCa, agentileza

das aeromoças _francesas e brasileiras e a tradicional comida _francesa.
QUalld0 você Chegar, existem illilhareS a OpOrtlillidadeS para _fazer tudo

aquilo que sempre desejou, intensamente. Vá viver o clima da nova França. Que
continua mantendo acesa uma velha chama de sua antiga imagem : Libertê,
Egalité, Fraternité.
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OS CANAI\HOES
Veja neste capítulo

algumas das mais importantes
novidades prometidas pela

indústria de caminhões.

Saiba também corno a
relação peso/potência, ditada
pelo CD!, vai alterar os custos
de operação da sua frota.

Rumo AO DÍSEL E
AOS PESADOS 

O aumento dos combustíveis está derrubando duas velhas distorções do mercado de caminhões - a
preferência pela gasolina e o predomínio dos médios. Agora, 60% dos caminhões que saem dasfábri-

cas são movidos a disel. E a produção dos pesados, embora pequena, aumentou 61 cá. em 1974.

-Diselmania-, e psicose de
dísel- são hoje expressões comuns
no vocabulário dos nomens do
marketing de algumas fábricas de
caminnões, que já não encontram
outras palavras para explicar a cor-
rida do mercado para o dísel. E bem
verdade que a análise pura e sim-
ples dos números que mostram a
expansão do setor não é suficiente
para provar esta tendência. Na área
dos caminhões pesados e semi-pe-
sados, por exemplo, não há surpre-
sas. Todos os veículos são movi-
dos a dísel, incontestavelmente, o
motor mais adequado para o trans-
porte de grandes cargas a grandes
distá ncias.

Avanço geral E as eSjtisucas.
que revelam Urn incremento ria

produção riu (0uninlões pesado,
de 28 de 1972 para 1973 e do
61 cie 1973 para 1974, ainda
acusavam, no último ano, somente
6 676 ririiclacles fabricadas.

Para os semi-pesados, o globa'
levantado foi de apenas 7 367 veí-
culos, no mesmo ano, 44 a mais
do que em 1973. Mas é na faixa
dos caminhões médios que se ini-
cia a grande discussão: dísel ou cja-
soli na Os nUmeros mostram que
¡á em 1969, 50,30 dos 33 387
caminnões médios fabricados no
Brasil eram movidos a dísel. Em
1972, sua par ticipação crescia

para 57,4-,: num total de 34 148
unidades. E em 1974, as propor-
coes ,e modificaram novamente:
52,10 veículos dísel contra 47,7
gasolina em 48 640 caminnões.

No campo dos caminhões leves
o panorama MIRIOLI ar flda mais
drasticamente: até 1970, a totali-
dade dos veicuios de peso k)ruto
superior a 3 t era equipada com
motor a gasolina. Mas a pal;r1 de
1971, o dísei passou a .ompetr
também nesta faixa ..-.onquistando
rapidamente mi 'e um mer cailo
em 1974 esteve presente em
45,6 -•, dos 11 069 samineiões ie-
ves protitiziOus.
Em termos olobdHs. dos 74 252

8
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caminhões leves de peso bruto su-
perior a 3 t, médios, semi-pesados
e pesados fabricados no Brasil no
ano passado, 45 046 levavam mo-
tor dísel. Isto representa uma parti-
cipacão de 60':), exatamente a
mesma dos dois anos anteriores.
Se estes números não refletem,

portanto, a verdade de um mercado
hoje ávido por dísel, o mesmo não
acontece nas grandes companhias
montacloras de caminhões, onde

se acumulam os pedidos de veícu-
los equipados com um motor dísel
nas escrivaninnas e caminhões
com motor a gasolina nos pátios.
"E a psicose de motor dísel- -
afirma J. A. Pineiro Saboriclo, ge-
rente geral de vendas da Ford do
Brasil. "Pelo fantasma da diferença
de preço entre a gasolina e o óleo
clísel, os interessados correm para
o dísel sem pensar se, no seu caso,
é a melnor solução." "Como con-
seqüência- -- prossegue ele --- "as
vendas dos caminhões a gasolina
caíram (mas agora começam a su-
bir pois alguns já perceberam que
nem sempre o dísel é melhor)

Produção insuficiente - Na ver-
dade, o aumento do preço da gaso-

lina percentualmente maior que o
do óleo dísel, praticamente não al-
terou os planos de fabricação da
Ford. Antes disso, a empresa já de-
lineava seus planos de diselizaçào
para o mercado de pesados e semi-
pesados e sentiu somente uma
aceleração no processo. E na faixa
dos caminhões médios, a Ford não
se ressentiu, como as outras mon-
tadoras que dependem de motores
de terceiros, da falta de motores
dísel hoje flagrante no mercado: a
Perkins garante seu suprimento.
Mas, na General Motors do Brasil,
a situação dos caminhões médios
dísel no momento não é tão tran-
quila. Os prazos de atendimento
variam entre três, quatro e até doze
meses para entregas parceladas,
pois a produção ainda depende da
disponibilidade de motores Perkins.
Evidentemente este programa se
alterará em 1976, quando a em-
presa puder contar com seus mo-
tores Detroit Diesel. Até lá, as in-
tenções são de dar ênfase aos
caminnões a gasolina, mais bara-
tos, de manutenção mais fácil e pe-
ças de reposição mais em conta do
que os veículos movidos a diesel.
E. C. Rexford Henton (gerente geral

de vendas), Joseph J. Lucic (ge-
rente de vendas de veículos comer-
ciais e a frotistas), Arnaldo Ju-
rowsky (gerente administrativo de
vendas) e Jairo Rodrigues Lotti
(depto de relações públicas) reuni-
ram-se para mostrar a TM a posi-
ção da empresa. "Com as taxações
governamentais diferentes e des-
proporcionais para os combustí-
veis dísel e gasolina (quando a ga-
solina é bem mais castigada)" ---
explicam eles --- "criou-se no país
uma diselmania, a ponto de estran-
gular os transportes crescentes de
safras como a de cana-de-açúcar,
por falta de capacidade de produ-
ção de caminhões dísel-

Vantagem reduzida -- Enquanto
isso, a demanda de caminhões a
gasolina, para a General Motors
permanece estacionária. E Joseph
J. LUC■C põe todo o seu empenho
em mostrar que, se agora o litro do
dísel custa Cr$ 1,30 e o litro de ga-
solina Cr$ 2,30, a diferença de
preço entre um veículo dísel e ou-
tro a gasolina — para ele da ordem
de CrS 40 000,00 -- pode pagar
dois anos de uso do caminhão.
Além do que, para Rexford Henton, I>

.-411
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CAMINHOES
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t, A Interbrasil sabe que
a parte mais importante do
seu negócio é a qualidade
dos servicos que presta aos
clientes.

Por isso exige que toda sua
carga esteja sempre protegida
pelo que há de melhor.

Esta é a filosofia da
empresa: só usar produtos que,
por experiência comprovada,
conquistaram sua
inteira confianca.ii

Depoimento do
Sr. Orlando Monteiro,
Diretor-Presidente da

Interbrasil Transportes Ltda.

!IrilDr!iu!IEN4M,Sr!OICIIrT4
Quando se tem muita responsabilidade em jogo,
o mínimo que se tem a fazer é estar bem coberto.



CAMINHÕES

permitirão a ampliação da produ-
ção da fabrica de São Bernardo do
Campo (SP).

Se não são unânimes em aceitar
a supremacia do dísel em todas as
faixas do mercado, na definição do
tipo de veículo ideal para atender o
transporte brasileiro de longa dis-
tância, os fabricantes de cami-
nhões apresentam ainda outras pe-
quenas divergências. Alguns
optam pelos pesados, outros pelos
semipesados. Enquanto os cami-
nhões pesados são sempre mais
econômicos (vide gráfico), os semi-
pesados se tornam bastante com-
petitivos, pois, sendo mais leves,
oferecem melhor relação peso
morto/carga total.

Mas a análise dos dados divul-
gados pelo Serpro sobre o trans-
porte rodoviário de carga no Brasil
permite constatar que apenas
110 493 veículos - 23,7% da
frota nacional - possuem mais de
150 hp, colocando-se nas faixas
dos semipesados e pesados. So-
mente 11 499 (2,5%) têm mais de
200 hp e só 8 408 (1,8%) são ca-
valos-mecânicos. Donde se conclui
que grande parte da frota brasileira
de caminhões, hoje responsável
pela circulação de 73,5% de todo o
produto bruto do país, é inade-
quada.

Mais pesados - A Scania, que só
atua na faixa dos pesados e em
1974 foi responsável por 33,6% da

produção destes veículos, sempre
procurou definir a proporção dos
caminhões pesados na frota total.
Nessa tarefa, constatou que a mé-
dia brasileira está bem abaixo da
média mundial. "Há cinco anos" -
explica Alcides Klein, diretor co-
mercial, "os caminhões pesados
representavam menos de 7% sobre
a frota". "Mas essa percentagem
vem subindo gradativamente. Por
outro lado, cresce a participação
dos pesados nas t.km transporta-
das- ---- conclui ele (vide gráfico). E
a Scania não mede esforços para
incrementar sua produção. Inaugu-
rada em 1962, com 28 000 m 2 de
área construída e capacidade nomi-
nal para 1 200 unidades por ano,
hoje investe USS 50 milhões para
chegar a fabricar entre 8 000 e
9 000 unidades anuais, entre os
modelos L, LS, LI e o recente
LK-140, o cara chata de 350 hp.
Seu programa prevê também o
crescimento das exportações de
veículos para vários países da
África e da América Latina e de
componentes para a matriz, na
Suécia, que este ano somarão USS
10 milhões.

Na FNM, que em 1974 produziu
3 617 unidades e faturou Cr$ 500
milhões, os planos não são menos
audaciosos. Em 1975, a empresa
espera fabricar entre 5 000 e
6 000 caminhões e faturar CrS
800 milhões. E. dentro dos próxi-
mos seis anus, a FNM nuer atingir

a Meta de 20 000 a 25 000 unida-
des por ano.

Para tanto, aos USS 30 milhões
já investidos, a FNM calcula acres-
centar mais cerca de USS 90 mi-
lhões durante os próximos anos. Já
associada à Fiat, lançou no último
Salão cio Automóvel o modelo
210/S, um caminhão de 12 600 kg
de capacidade de carga útil, capaz
de tracionar 50 t. Dotado de motor
dísel Fiat 8 210, de seis cilindros e
13 litros, com potência de 240 cv,
este caminhão está sendo comer-
cializado desde fins de maio pas-
sado. E Tulio Dalpadullo, diretor su-
perintendente da FNM, adianta,
que o lançamento do modelo 190,
de potência operacional superior a
240 cv, será feito ainda este ano.
'Com base nessas experiências- -
diz Dalpadullo -- "partiremos para
a fabricação de unidades mais po-
tentes, com capacidade para 260
cv ou mais, que se constituirão,
sem dúvida, nos veículos pesados
do futuro".

Mas os planos da empresa, que
até hoje atuou na faixa dos pesa-
dos, incluem também a comerciali-
zação de veículo semipesado, mosi
trado no último salão, cuja
aprovação, ainda em estudos pelo
Befiex no Mic, é esperada para as
próximas semanas. O caminhão é
o FN M-130, COM motor cilísel Fiat
CP3, de seis cilindros e 7,5 litros,
com capacidade de carga útil de 9
t e peso total de 13 1.

L 1924, o pesado da Mercedes. A Volvo poderá fabricar a linha N no Brasil.

Scania LK 140, o mais potente.

HV 7 500, novidade da G M.

FNM 130, para 9 t de carga.
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A MARCHA DA PRODUÇÃO

Categoria/Anos 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975
(Até maio)

Caminhões pesados

Scania - L, LS, LT 339 722 780 596 668 895 397 719 829 798 886 1 306 1 649 2 246 1 140
F.N.M. - caminhões 2 074 892 1 323 1 141 1 321 1 424 968 1 163 1 596 1 550 1 940 1 913 2402 3617 1 722
MBB - Pesados 302 461 251 240 356 899 157 387 272 41 86 - 87 1 813 609

Total  2 715 2 075 2 354 1 977 2 345 3218 1 522 2 269 2697 2389 2912 3219 4 138 6676 3471

Caminhões semi-pesados

MBB-L-13/15/20 2379 4315 3771 4778 6689 3987
Ford-F-750 - 90 116 91 87 60
G.M.B. - D - 70 31 415 147 790 184 319 195
Chrysler - D/P900 - 26 153 134 382 772 609

Total  31 2820 4 705 .4 811 5435 7867 4851

Caminhões Médios Diesel

MBB-L-1111/13 5 589 7 846 5 020 4 570 5019 8001 9048 11 664 12019 11 991 11 473 14975 17 615 17 562 7 236
Ford - F 600 189 1 338 1 156 764 798 1 151 813 2 215 2017 1 474 1 386 2566 3743 4 146 2523
GMB - D 60 117 375 626 2 494 2 757 1 400 1 251 1 416 2688 2091 1 136
Chrysler - P700

'
- 1 290 854 632 1 221 1 653 944

Internacional 6 129 109

Total  5 778 9 184 6 182 5 463 6043 9527 10487 16 373 16 793 16 155 14964 19589 25267 25432 11 839

Ford - F 600 7 800 10 414 5 753 5 706 5637 7533 5411 7 825 5087 3427 2820 3 147 4 144 5647 1 649
, G.M.B - C 60 9 432 12 353 7 004 7 176 6 507 9212 8415 11 263 9 268 8796 8647 10932 15638 16623 5 266

Chrysler - 2 239 791 643 480 637 918 141
Internacional 1 024 1 281 378 415 296

Total  18 256 24 048 13 135 13 297 12440 16 745 13826 19 088 16 594 13014 12 110 14 559 20419 23 188 7056

Caminhões Leves

Ford - F 350 (*) 2 164 3 454 1 513 1 750 2016 2734 2715 4 315 3781 3078 3724 4548 4763 5 238 1 267
Chrysler - D 400 - 628 740 450 695 615 780 407
MBB - L 608 40 2734 4292 5051 2424

'Total  2 164 3 454 1 513 1 750 2016 2734 2 715 4 315 4409 3818 4 214 7977 9670 11 069 4 098

Pick-ups.

Ford - F 100 3 878 6 506 4 541 3 754 3303 2603 1 816 4 240 2651 1 849 3158 4495 5764 8 215 2570
Ford - F 75 4 914 6 921 4 936 4 086 5 262 9049 5912 6 854 6447 8 157 8805 11 400 14402 18023 8 371
GMB - C 14/15 3 541 5 508 4 297 6 524 3454 5012 5967 7 169 10 213 12643 14843 19693 27606 27 868 7509
VWM - Pick-up - 951 2 874 1 735 1 950 2097 2865 3355 5 156 2030
Toyota - Pick-up 291 642 379 439 367 700 592 446 373 526 521 545 210
Chrysler - D 100 - 236 662 332 459 389 416 67

Total  12 333 18 935 14 065 15 006 12 398 17 103 15 013 21 834 21 874 25 707 29608 39438 52017 60223 20 757

Utilitários

Ford - Jeep 16 031 21 005 12 392 10 709 9045 14060 7 976 7 118 4939 4427 5 353 5297 6051 6636 2908
Vemag Caiçara 1 583 2 311 659 745 3 491 1 412
Toyota • Jeep 7 627 1 001 1 038 401 379 165 186 230 116 107 108 98 57 63

Total  17 621 23 943 14 052 12 492 12 937 15851 8 141 7 304 5 543 4543 5460 5405 6 149 6693 2971

Carninhonetas Cargas Mis-
tas
Ford - Rural 8 611 11 903 13 214 15020 11 847 14029 10910 13 453 8984 8007 11 440 11 451 6992 8 209 2 251
Toyota - Perua - 218 457 181 82 41 63 68 30 29 21 26 37 24
GMB - G 1416 531 968 763 - 876 1 361 2 135 3 780 4 738 4699 4 187 4655 5 150 5 718 1 107

i VWB - Kombr (",>l't 16 315 14 563 14 428 12 378 13 114 15 098 20 221 24 012 26 518 28 255 26 219 32033 40748 44 270 17 415

t—Total  25 457 27 434 28623 27 855 26 018 30 570 33570 r41 308 40308 40991 41 875 48 169 52916 58 234 20802

") Em 1975 é preciso adicionar 164 E -400 e 236 F - 4 000
(-*t Não tc,ram considerados 1 241 veículos tipo furgão
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CAMINHÕES

Pesados '

OS DONOS DO MERCADO
(po faixas, em 19741

Semipesados Médios dísel

Ford

(1.1%)

GM
(4.1%)

Chrysler

( 9 2 0

íjrá

GM
i8,2

Chrysler

(6,5S,

/

Scanra

Mercedes
(12,2%1

FNM

(54,2%/

Ford

(16,3%)

%)

Mercedes

(85 6 Yo,
Mercedes

169 0%)

Médios a gasolina Leves Total

Chrysler

Chrysler

Mercedes

145,60/

Chrysler

15,5%,

FNM
(4,9%

Scan

(3.0%)

Ford

120 4%l

GM

(25,6%1

Ford

(24,4%)

GM
(71,7%l Ford

(47,30)

Mercedes

(40,6%)

Muitas novidades - Outr)), em
presas também programam novi-
dades na faixa dos carninnods pe-
sados e somipesados. A Moi cedes
por exemplo, que detém só 12,2e,
da producão desta categoria de veí-
culos, já está fabricando todas LIS

novidades apresentadas no último
Salão do Automóvel (veja TM, no-

vembro de 74), com execcio do
modelo superpesaclo, projetado
para tr acionar 40 t de carga e que
poderá ser reformulado para 47 e
A General Motors, apesar de não
confirmar a notícia cie seu ingresso
na faixa dos pesados (veja matéria
-Segredoã- em TM de maio 75).
certamente acelera seus planos de
fabricação dos modelos da série,
7 500, na versão dísel de sais lin-

dros. Porque os modelos )nnerica
nos HV 7 500 e JV 7 500 são
equipaclos com motor V- 5351. de
202 hp ou 216 np a 2 800 rpm e
Iorque de 571 ou 597 ftin. exata
mento um dos motores que a De-
troit Diesel Allison tem i r11.011Çâ O de
produzir já na sua fábrica de São
José dos Campos, de 4 800 111 2 O
eaminnao HV 7 500, para 15 t de
peso bruto e 25 t cle capacidade de
[tacão, apresenta cinco velocida-
des na série manual, e o JV 7 500,
para 20, 20,4 t de peso bruto e
27,2 1 de capacidade de n ação,
mais quatro velocidades auxiliares.
Sem definir exatamente o mo-

delo dos caminnões pesados que
pretende introduzir rlo Brasil, Pi-

soro Saborido, da Ford, garante
que a empresa .v)ai "competir em
todas as faixas de caminhões no
nosso mercado, que é muito pro
missore. Mas mil empresários tive
raio a donfirmacao durante o Con-
gresso realizado no Anheinbi, 001
maio, de que a Ford pretende lan-
gar o L-9 000, com motor CLI111 -
mios ou CM, depois do FT-6 000
e cio FT -7 000, provavelmente com
ntotor Cll mmins. A li 11101 L 9 000.
para -16 t de peso bruto e 36 t de
capacidade de tração, leva no mo-
delo padrão. o motor NH 230, mas
oferece diversas possibilidades
))01110 opção. 4 série 7000 lam-
bem doei, é equipada com motor
V190, de 175 np e traciona )12,5
(cio peso bruto e 22,7 Ide capaci-
dade de tração. Na categoria dos
semipesados, onde a Ford contribui
ainda com 1,1"c no total da produ-
ção (apenas 37 veículos F 750 em
741, os planos da empresa sáo de
dar um impulso maior até o ti 111 do
ano, através de uma mercadologia
mais aprimorada. O F 750 usa o
mesmo motor Perkins que o
F--600. e agora a Ford trabalha para
obter cola versão injecao direta,
mais potente e mais apropriada
para o caminhão semipesado.

Ainda na faixa dos pesados, os
usuários poderão contar, a partir de
1978. gom os caminhões 517, 5110
e 5112 - de 207 cv. 260 cv e330
cv, respectivamente que a Volvo
passará a fabricar em Curitiba as-

sim que conseguir 1 aprovacão de
seus planos pelo C Dl.

O sucesso dos médios -- O fato
da Mercedes deter 69';, do mer-
cado dos dísel médios é prova in-
contestável do sucesso do L-1113.
que está sendo inclusive exportado
para os Estados Unidos. E. satis
feita com o comportameruo desta
modelo e do L-608 D, a empresa
não sente ainda a necessidade de
diversificar entre as duas faixas. -,L\

diversificação aumenta o custo do
produto.. - afirma VVerner Jessen
- "0 Pretendemos sempre Traba-
lhar em economia cia escala-. Os
planos da Mercedes cio Brasil são
de fabricar 43 000 veículos este
ano, entre caminhões, ónibus e
chassis para ônibus, e...além da am-
pliação da fábrica de São Bernardo.
estudar o planejamento futuro para
a área adquirida em Campinas i1,7
milhão de n12!.

Na faixa dos caminhões médios
a gasolina, a grande recordista em
produção é a GM, com seu C-60,
responsável por 72e)), dos 23 188
veículos fabricados em 74. Em ter-
mos globais, considerando aperlas
Os cannhões para mais de 3 e a
General Motors ocupou LI m !mo-
roso segundo lugar na pr °Chi ção de
74, fabricando 25,6 )) dos 74 252
veículos feitos no Brasil.

Novidades nos leves O sucesso
do Mc:redinho L 603D (dísee na
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O Grupo Pamcary garante mais do que o seguro. Garante tranquilidade.
'C'arantir o seguro é o mínimo que
uma apólice pode fazer por você.

-.Tranquilidade você obtém confiando
seus negócios a quem mais
,entende de danos sem perdas.
Com um complexo operacional
eficaz, a Pamcary garante
,tranquilidade total aos seus clientes,
acompanhando todas as atividades
securitárias, desde a efetivação do
'<seguro até a liquidação do eventual
sinistro.
-Contando com uma estrutura
arrojada, o Grupo Pamcary em
mais de dez anos de atividades
securitárias vem desenvolvendo um

know-how à altura das
necessidades empresariais no setor
de transportes rodoviários.
Como resultado do trabalho de
assistência e prestação de serviços
aos clientes, o Grupo detém
invejável posição no ramo de
seguros de transportes,
particularmente na cobertura para
RCTR-C (Responsabilidade Civil do
Transportador Rodoviário de
Carga), além de outros ramos
como: acidentes pessoais, vida,
indêndio, lucros cessantes, roubo,
fidelidade, riscos diversos etc.
A amplitude dos serviços prestados
está a cargo de equipes
especializadas que acionam as
seguintes empresas:

Pamcary Corretagens de Seguros
Ltda.
Pamcary Administração de Serviços
Técnicos Ltda.
Pamcary Reguladora, Controladora
e Inspetora de Serviços Ltda.

F-4 grupopamcary
Carga total ho seguro
de transportes rodoviários.

o

Matriz - Rio de Janeiro!): Rua Senador Dantas, 75, T andar. leis. 252-5544 e 221-0494 • Filiais - São Paulo: Rua da Glória, 72 leis. 34-1864, 36-8412 e 239-2721 • Rio de
Janeiro: Rua Patagônia, 35 leis. 280-4260 e 280-3389 • Curitiba: Rua Marechal Deo doro da Fonseca, 1183 Tel. 24-6588 • Porto Alegre: Rua Cristóvão Colombo, 1789.
lei 22-7756 • Recife: Rua Soliclônio Leite, 26. Tel. 26-3982 • Salvador. Rua Manuel Carlos de Voto, 11. Tel. 3-3753 • Belo Horizonte: Rua Araguari, 922. leis. 35-4146 e
35-4961 • Agora também em Belém e Fortaleza.



CAMINHÕES

Klein: pesados transportando mais.

faixa dos caminhões leves, antes
domínio sagrado da gasolina, entu-
siasmou diversas montacioras. Os
números mostram que, em apenas
três anos, o L 608D conseguiu
conquistar 45,6% da demanda da
categoria sem tirar mercado cio
F-350, da Ford, ainda líder na área
(47,3% da produção em 1974). E
a própria Ford, depois de lançar o
F-400 à gasolina, com a carrocaria
maior do que o F-350, resolveu
partir para o dísel nos leves. Já está
fabricando o F-4000, com motor
MVVM (veja a matéria "Segredos-
em TM de abril 75).

A FNM também tem planos para
um modelo leve. Trata-se do FNM
70, com motor dísel CO,, de quatro
cilindros, com peso bruto de 7 t de
capacidade para 4,3 t de carga útil.

Saborido: em todas as trentes.

Enquanto isso, a Chrysler estuda
como entrar neste mercado com o
caminhão 9-400.

Analisando portanto as tendên-
cias do mercado e os novos lança-
mentos, a conclusão é uma só:
dísel nos caminhões leves, dísel
nos médios, dísel nos caminhões
semipesacios e pesados. E en-
quanto a Mercedes e a Scania fa-
bricam seus próprios motores, e a
FNM troca o Alfa Romeu pelo Fiat.
a Ford, a Chrysler e a GM (por en-
quanto) usam motores de tercei
ros. Tradicional cliente da Motores
Perkins, a Ford passou a adotar os
motores MVVM na linha do F-4000
e estuda o emprego do motor
Cummins nas novas modalidades
de semipesacios e pesados que pre-
tende lançar.

Leite: a vantagem diminuída.

A Chrysler, também cliente da
Perkins, já usa o MWM no cami-
nhão D-950 (442 unidades fabrica-
rias até abril deste ano). E a Gene-
ral Motors utiliza os motores
Perkins nas suas versões de cami-
nhões dísel, situação que pretende
manter mesmo depois de iniciada a
produção dos motores Detroit Die-
sel, provavelmente reservados para
os novos lançamentos.

As fábricas de motores dísel, co-
lhidas de surpresa pelo inesperado
boom do mercado internacional, e
despreparadas para atender à ex-
plosão ria demanda, agora se refa-
zem e tomam fôlego para poder su-
prir a procura dentro de três anos,
"quando o caminhão a gasolina vai
ser artigo de museu-, afirma Anto-
ninho Luvizan, supervisor de aná-

Controle a vida de seus
pneus com o numerador

CONTINENTAL

O numerador Continental é ideal para
controlar a vida dos pneus de frotas,
caminhões, õnibus, máquinas de terraplenagem,
etc. Seu funcionamento é elétrico, com
algarismos de bronze de O a 9. Possui
também local para adaptação do logotipo da
empresa, podendo o mesmo ser removível
para ser substituído por outro.

Equipamentos para montar, desmontar,
calibrar, recauchutar e vulcanizar pneus -
calibradores - bicos para encher - medidores
de pressão - ap. automáticos para ar -
raspas - riscadores - roletes - válvulas e
manchões para consertos - demais
equipamentos do ramo.

r
EQUIPAMENTOS CISPLATINA LTDA.

Flor Cisplatina, 49 - lel 63 7927 Cx. Postal 42.640
CEP 04211 Sao Paulo - SP
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Tudo que a 1001 transporta,
ela trata com carinho.

Cruzando as estradas nossos veículos auxiliam o escoamento
da produção nacional. Nossa experiência remonta a 1943
quando iniciamos nosso empreendimento Ao longo destes

32 anos pudemos alicerçar grande bagagem de conhecimento
técnico que colocamos à disposição de nossos clientes.

Da matéria prima ao produto acabado somos a solução mais
conveniente, econômica e racional para seu transporte.

Consulte-nos em qualquer de nossos endereços.

TRANSPORTES 1001 S/A
MATRIZ = RUA DONA ANA NERY, 721/723 - CAMBUCI - SÃO PAULO TELEFONES: 278-8411 - 278-1604 - 278-2520

278-2388 - CEP 01522- ENDEREÇO TELEGRÁFICO: "TRANSMILIUM" - SÃO PAULO

BELÉM CU BATÃO RECIFE SALVADOR V. REDONDA

Av. Bernardo Sayão, 5232 Rua Dr. Fernando Costa, 652 Av. do Recife, 3592 Rua Portugal, 17 - T andar Av. São Lucas, 33

Ala 4 - Telefone 26-1212 Telefone 6-1426 Telefone 24-6165 s/ 910 - Telefone 2-4531 Tels. 42-3311 - 42-3299

BELO HORIZONTE CURITIBA RIO DE JANEIRO SANTOS
Av. Teresa Cristina, 144/156 Rua Izaltino Pinho, 170 Rua Ricardo Machado, 50 Rua Tuiuti, 28/30
Telefone 37-4133 Telefone 24-8845 Telefones 228-1880 Tels. 2-5800 - 2-5756

254-0384 - 254-0418

DISPERSÃO É DESPERDÍCIO.
Economize sua verba de propaganda.

Programe revistas técnicas de circulação dirigida.

LOCALIZE O MERCADO DO SEU PRODUTO:
Química & Derivados - atinge toda a indústria química, incluindo
empresas de petróleo, gás, farmacêuticas e de cosméticos; e os
setores de plásticos, borracha, papel e papelão, têxtil e de
alimentos.

Transporte Moderno - atinge as empresas transportadoras de
carga e passageiros, as grandes construtoras e os departamentos
de transportes das maiores indústrias; empresas de servicos
públicos, comércio, as Prefeituras dos 500 municípios brasileiros
mais desenvolvidos; e Governo (federal e estadual).

MárJuinas & Metais - atinge as indústrias metalúrgicas e
mecânicas; os departamentos de manutenção dos setores de
extração de minerais; os fabricantes de produtos de minerais não
metálicos, material elétrico e de comunicação, e material de
transportes; as empresas de "engineering", borracha, químicas e
de plásticos.

Plásticos & Embalagem - atinge as indústria5 de plásticos,
embalagens e de borracha; os fabricantes de resinas e de aditivos;
as empresas de "engineering"; os setores de construção e
mobiliário, indústrias automobilísticas e de autopeças, de
eletrodomésticos, farmacêuticas, de cosméticos e de alimentos.

Eletricidade Moderna- atinge as empresas eletro-eletrônicas,
empresas de geração e distribuição de energia (incluindo Governo)
e departamentos de eletricidade de empresas.

Projeto - edição anual conjunta das 5 revistas citadas - atinge as
maiores empresas do mercado industrial brasileiro; lançamento no
mês de fevereiro.

Oficina - atinge as oficinas mecânicas em geral, autorizadas,
especializadas e oficinas de manutenção das empresas.

O Carreteiro - atinge os motoristas de caminhão de todo o Brasil.

PROGRAME ABRIL-TEC.
Certeza de encontrar o seu consumidor.

Anuncie com certeza.

ABR1LTEC



INC0-11111 chega ao
Brasil com toda
sua resistência e
flexibilidade.

TUBOS
FLEXÍVEIS
INCO-AIR
Fabricados com nylon
RILSAN, apresentam no-
táveis soluções para os
circuitos de ligações elé-
tricas e ar comprimido dos
freios existentes entre o
cavalo mecânico e os re-
boques.
INCO-AIR é espiralado,
podendo esticar-se ou re-
trair-se. Quando o cavalo
mecânico estiver sem o
reboque o INCO-AIR é
fixado em um gancho pre-
so na cabine. Ele não fica
solto, jogando.

<MANGUEIRA
FLEXÍVEL
PARA
FERRAMENTAS
PNEUMÁTICAS

LINHA DE
FABRICAÇÃO
1NCODIESEL:
DIESEL:
• Tubulações e Flexíveis
• Cardans
• Conjuntos de

Freios a Ar

GASOLINA:
• Tubulações para

Volkswagen e Corcel

Fabricação também de peças sob desenho

InconIESEL
INDÚSTRIA E COMÉRCIO DE
PEÇAS PARA DIESEL LTDA.
Av. lbirapuera, 2595 - Indianópolis
Tela.: 241-2737 e 241-3841
Cx. Postal 18128- CEP 10.000
São Paulo - SP

Wagner plano para 26 000 motores.

liso de mercado da Perkins. Esta
mpres. que no ano passado dei-

xou cie vender 6 000 motores por
falta de matéria -prima pretende fa
bricar 60 000 motores dísel este
ano e cerca de 10 000 por ano já
em 1978.

A Cummins faz apenas quatro
motores por dia, pot- enquanto,
mas pretende aumentar a produ-
cão para dez unidades diárias até o
fim do ano. No setor de veículos de
carga, seus motores só estão
sendo usados para o repotencia-
mento de caminhões Scania, Mer
cedes e FNM. Trabalhando na faixa
de potência de 250 até 400 cv, os
motores Commins seriam ideais
para os caminhões FNM-210, não
só na opinião de Luiz A Lachèze:
gerente cie promoção da empresa,
como também na de transportado-
res que já tiveram oportunidades
cie executar o repotenciamento.

Segundo Denisar Ar neir o dire-
tor da Sideral . o motor Fiat tem ve-
locidade, mas não tem torque na
subida. E o Cummins, testado por
sua empresa e um caminhão FNM
"deu IIM resultado espetacular-. O
casamento da FINM e Cummins se-
ria [perfeito- -- conclui Arneiro.

Já a MWM, há 25 anos no Bra-
sil, só em 1968 entrou nas faixas
do mercado rodoviário e automo-
tivo (a agricultura absorve 65 c da
sua produção). E seus motores
agora estão presentes no D-950
d(3 Chrysler e no F-4 000 da Ford.

Segundo Thomas A. P. Wagner,
coordenador de marketing da em-
presa, a MWM quintuplicou a pro-
dução de 1969 para 1974, che-
gando a fazer 21 000 motores no
ano passado, o que corresponde a
uni faturamento de CrS 270 mi-
lhões. Para 1975, seus planos são
de fabricar 26 000 motores.

Andar depressa -- O fato é que as
fábricas de motores dísel precisam

Luvisan: um artigo de museu.

expandir rapidamente SLILI produ
cào, para atender à demanda. Con-
tam corn um mercado cie 287 845
caminhões equipados com motor a
gasolina que deveriam ser substi-
tuídos por dísel. Este total corres
ponde a 62-,, da frota nacional glo-
bal, e foi levantado pelo Serpi o,
com base nas informacões cadas-
trais da taxa rodoviária federai
Unica (veja matéria sobre regula-
mentação na página 54).

As montadoras, por sua vez, têm
um longo cai-ninho a percorrer para
atender aos carreteiros, que hoje
somam 334 699 e representam
um mercado de quase 50 000 uni-
dades por ano; aos frotistas, cada
vez mais exigentes em termos de
diversificação cie modelos; ao go-
verno; às obras de construcão e à
agricultura.
Um trabalho realizado pelo

Eng." Décio dos Santos Amaral, da
Comissão de Transportes do IBS --
Instituto Brasileiro de Siderurgia
conclui que a producão de 40 mi-
lhões de t de aço em lingotes pre-
vista para 1985 vai exigir 17 090
caminhões médios cie 20 t, en-
quanto que, para o ano 2 000, a
produção de 120 milhões de t de-
mandará 40 700 veículos da
mesma categoria. Isto representa
um investimento anual superior a
Cr$ 427 milhões de 1976 até
1985, e de Cr$ 728 milhões por
ano de 1986 até o ano 2 000, na
cornpra de caminhões para satisfa-
zer esta demanda.

E, se concretizadas as metas de
produção da agricultura em 1979,
previstas em urn trabalho realizado
pelo Ministério de Planejamento,
haja caminhão para transportar
133,4 milhões de t de cana-de-
açucar, 38 milhões de t cie man-
dioca, 28 milhões de t de milho,
12,5 milhões de t de soja em
grãos, sem falar em outros produ-
tos.
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Prepare-se para a
mais importante edição
da economia brasileira.

OS MELHORES
E OS MAIORES.

A lista das melhores e maiores empresas brasileiras de 1974
privadas e estatais - classificadas por vendas. E pela
primeira vez , a classificação dos 50 melhores e maiores 
bancos atuantes no País. Nacionais, internacionais
e multinacionais. Interpretação da economia brasileira
de 1974 e a análise completa dos seus .34 principais setores:

agem ias de
publicidade -
agropecuana -
comércio varejista -
automovei, -
autopeças - bancos -
bebida e fumo -
borra( ha - confecções -
alimento, - construção
tvil - construção
pesada - distribuidoras
de petróleo - editorial
e grafica -
eletro-eletronica -
mecánica - material de
transporte - metalurgia
mineração - papel e

celulose - produtos
minerais não metalicos
quimica -
revendedores de
veiculos - serviços de
dein( idade -
supermercado, -
madeira - material de
escritório e móveis -
material de construção -
perfumaria - têxtil -
produtos
farmacêuticos -
comércio atacadista -
empresas
governamentais -
plásticos.

"Os Melhores e os Maiores" circula em setembro, junto com o
numero normal da Revista Exame.

Não deixe escapar essa força publicitária. Mostre que você está
vencendo o desafio do nosso tempo.

40,1

Quanto mais simples, melhor.
A Albarus partiu deste
princípio e chegou a um
resultado fantástico:
a junta homocinética.

Ela vem saldar uma velha dívida da pesquisa aos
usuários de automóveis com tração dianteira: substituir
a junta angular chamada universal.

A junta homocinética Albarus leva toda a força do
motor às rodas, sem perder rotação pelo caminho, porque
trabalha deslizando, rodando e
girando a custa de esferas.
A torção é uniforme e sem

- soquinhos, acompanhandosIdN
10 • • 01. os movimentos da roda em

Jril \P'i` qualquer ângulo de trabalho.
Isto significa uma durabilidade 3 a 4 vezes maior

do que a junta comum, simplesmente porque o desgaste
é mínimo. Se sua tração dianteira funciona à base de
cruzetas, é bom recordar a história da roda. Não é razoável
dar soquinhos quando você pode deslizar.

-e
E

ALBARUS S. A. INDÚSTRIA E COMÉRCIO
quaGdade que transmite



CAMINHÕES/PESO POTÊNCIA

Congestionamento na via Dutra uma cena que os 6 hp/t poderão eliminar definitivamente das nossas estradas.

MIS CAVALOS, MEMORES CUSTOS
Nossos caminhões serão obrigados a sair das fábricas com mais cavalos no motor. Além de reduzir os
congestionamentos, a poluicão e os acidentes nas estradas, a medida significará também custos a

menos para o transportador.

Em maio de 1973, guando o
chefe de operação da fábrica da
Cummins em Guarulhos, Kurt Vol-
lers, visitou o Brasil pela primeira
vez, confessou-se particularmente
impressionado com a reduzida po
tência dos nossos motores, em re-
lação ao porte dos veículos que
[racionavam. Vollers não estava
equivocado. Na verdade, o Brasil
vinha se mantendo inexplicavel-
mente refratário é tendência inun-
dial de se exigir legalmente um
mínimo de hp por Tonelada trans-
portada -- a exceção é a Itália,
onde o controle recai sobre o Ior-
que dos veículos.

Ai oca hoje continuam saindo
das nossas linhas de montagem
caminhões cujos escassos 180 hp
tem a quase impossível missão de
tracionar 40 t de carga. O recente
leva nta mento do Serpro r veja,
nesta edição, a matéria -0 enigma
desvenciado'd sobre a frota nacio-
nal revela que dos 465 587 cami-
nhões existentes, apenas 15 250
têm mais de 200 no; e somente
3 761 possuem potência superior
a 250 hp.

20

Distorção corrigida - A partir de
maio deste ano, contudo, a distor-
ção constatada por Vollers começa
a ser gradativamente combatida
pelos já tardios remédios legais.
Depois de alguns anos de hesita-
cões, o governo mais exata
mente, o Conselho de Desenvolvi-
merlt o I nd u stri a - decid111,
finalmente, regulamentar a relação
peso potência dos veículos de
carga.

Assim, doravante, os novos mo-
delos de caminhões deverão dispor
de no minimo 6 hp Din t. E. a partir
de 1978 todos os veículos sairão
de fábrica obedecendo a esta rela-
ção.

Ao contrário cio que se poderio
imaginar, a decisão não implica em
grandes alteracões nos planos dos
f'abricantes. Na verdade, os veícu-
los médios e emipesados já satis-
fazem os 6 hp t. E. no setor dos pe
sad os, há muito os fabricantes
vinham se preparando para atender
à resolução.

Assim, embora a linha atual da
FNM seja sem dúvida a mais afe-
taria, o novo FNM 210.,S, exibido

no último Salão do Automóvel,
trará como inovação o motor Fiat
de seis cilindros, capaz de desen-
volver 240 hp a 2 200 rpm. Tam-
bém o novo caminhão pesado da
Mercedes, o LS 1924, já sairá de
fábrica com motor de 240 hp Din.
E a Saab Scania, cujo L 110 turbi-
nado já excedia as especificações
CDI (desenvolve 275 hp), acaba de
lancar o LK 140, 350 hp, o mais
potente caminhão nacional (veja
outras i nformnacões sobre novos
veículos na matéria dedicada à in
dústria de caminhões/.

Desperdício evitado - Não é difí-
cil imaginar a diferença que alguns
flp a mais poderão fazer para o
congestionado trafego das nossas
estradas. -Não haverá mais cami-
nhões 'gemendo na subida, pois a
velocidade média aumentará sem
necessidade de banguelas afirma
Alcides Klein, diretor comercial da
Saab Scania.

E com os caminhões misturados
naturalmente ao tráfego de auto-
móveis e ônibus, o triste recorde
brasileiro de acidentes - cerca de
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IN« Worderwinkler: cavalos demais.

40 965 em 1974, com 26 231 fe
ridos e 3 340 mortos -- nas estra-
das perderá certamente um pouco
da sua dramaticidade. "Para que o
fluxo da estrada seja normal, cami-
nhões, 'ónibus e automóveis preci-
sam ter velocidades médias bas-
tante próximas, explica Klein. -Se
houver diferenças muito acentua-
das, os congestionamentos serão
inevitáveis.-

A nova era de motores mais po-
tentes poderá por fim também ao
arraigado hábito cie se desregular
as bombas injetoras na tentativa
de se conseguir potência adicio-
nada. Uma pesquisa realizada pelo
Instituto Tecnológico da Aeronáu-
tica com 320 caminhões e ônibus
na via Dutra revelou que 57H, deles
apresentavam emissão de gases e
fumaças indesejáveis pelos escapa-
mentos.

Alem cie prejudicar a visibilidade,
tu rosca indica uni desperdício la-

mentável de combustível. Depois
de testes num circuito de 2 920 rri,
um fabricante de motores clisel
constatou gues rega agem inade-
quada de bomba injetora (envene-
namento do motor) pode elevar a
potência em cerca de 5'í , a troco
de um auméntõ tle 30' rio con
"SUMO o CO f -nbü s-n ve l injetado em
excesso não e completamente
aprovenado pelo motor e acaba ex-
pelido ,-,o6 forrou de fumaca Se u
dado tos-,e iii ouí.adó ;_párl a reta
nacional rí dí.,;eioicno anual atin-
giria íic 4J30 mii .:ítres

Com cavalos extras, nao mais sera necessário desreqular a bomba injetora.

- 5,3o do consumo nacional em
1973.

O ponto ideal Mas, as vanta-
gens não param aí. Na verdade, a
adequação da potência ao peso
pode contribuir também para redu-
zir os custos de transporte. -Como
as velocidades e as cargas são limi-
tadas por lei, quanto mais se au-
menta a potência de um motor,
menos ele será solicitado-, explica
Klein. "E quanto menos for solici-
tado, não só menos desgasta,
corno também menor será o seu
consumo especifico de combustí-
vel. De fato, maiores velocidades
no transporte significarão sempre
mais produtividade da mão-de-obra
e menor número de caminhões
para fazer o mesmo trabalho.

Contudo, o aumento de potên-
cia tein um preço suficientemente
alto para desestimular qualquer
tentativa de superdimensiona-

mento na verdade, o excesso é
tão antieconômico quanto a insufi-
ciência. Um motor maior custa
mais caro e significa aumento de
peso morto. Por outro lado, eleva-
ções constantes cie velocidades
exigirão cada vez maior número cie
hp adicionais (veja gráfico) - mais
de 50''b da potência é utilizada para
vencer a resistência do ar que, por
sua vez, aumenta proporcional-
mente ao quadrado da velocidade.

Na determinação da relação
ótima estaria o segredo da econo-
mia. Cabe perguntar, portanto, se
os 6 hp t fixados pelo CD1 poderão
otimizar os custos operacionais ou
se, ao contrário, a relação deveria
ser ainda maior. E nesse ponto, as
opiniões dos fabricantes se divi-
dem. "Com base nas atuais rela-
coes entre os diferentes fatores de
custo no Brasil, parece que aqui
existem melhores possibilidades de
se alua riça r bons resultados se as

POTENCIA vs. CONSUMO
(Consumo de caminhões Saab-Scania, com peso bruto de 40 t, •

no percurso São Paulo-Porto Alegre-São Paulo)

Vetculo Consumo
(km/1)

Velocidade '
comercial

(km/h)

Scania L 110 normal
Scania L 110 turbinado
Scania LK-14,0

1,30
1.60
1,64

38,15
48.81
56,42

Fonte: Testes de TM
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CAMINHÕES peso potência

(ombinaçoes ctvalo reboque paia
lonçjas [listai/cias tiverem motor e
transmissão capLizes de manter ve-
locidade média de 65-70 km r em
estradas norm,c_ris, sem muitas subi-
das íngremes- diz um relatório da
Volvo sobre o mercado brjS.J[eir O,
ellborado (3m 1972. ft-ituralmente
clue se os salários subirem, a velo-
cidade ótima terá de ser inaiS

çdi(,jamos por exemplo que
os Sai ala o,-; dupliquem. Em tal çaso,
a velocidade com i MLiddr!a parir
(_run niVel cio 5 a 8 K rn nraH11-
vacio' .

Otia (1 potência necessária para
garantir tal velociciade? -Urna 
nHa J 40t no Brasil. deveria ter
algo entre 4.3 o 5,6 1</..v.t t 5,3 a 7.5
hp't)ç. diz O relatório. Já urna d001-
posição mais leve deveria ter tuma
relação mais elevada. Assim, uma
C 0011_108d:ad O de cavalo e reboque
cle 22 ti recisa pelo menos (Iç 4,8
a 6.3 k■..\, (6,5 L1 8,5 hp tl.

"Um luxo" - Nem tudo chega a

ser tão simples. A própria Volvo re-
conhece que ço lxrlanco entre o
custo e o ben(ficio está bastante
equilibrado e, assim, o ponto ótimo
na esculada de 'velocidade e bas-
tante amplo.. . Nada mais natural,
portanto, que as fábricas façam
as alua diferentes e sigam (:)oli-
ticas opostas de lelecitracão do
peso o potenci,(1. A Mercedes, por
exemplo: não cogita em lançar
aqtri, pelo menos até 1980, a sua
nova geraç/ão alemã de caminhões

- os modelos LP 2225 (motor 58
cle 240 hp) e 1213 (motor UM
352/ - cujo desempenho "ery
condições tropicais- . a Daimier
Benz testa atualmente no Brasil.
Nossas condicões de transporte

ainda não justificam o alto investi-
mento necessário à compra desses
aflijo foco atiriT10 o diretor co-

mer Ciai Valter VVordevvinkler.
Nova geração de caminhões foi

projetada para a8 Condições e res
trições rodoviárias  da Et,ropa, onde
se exigem 8 hp t. E:=;ra relação é

POTÊNCIA vs.VELOCIDADE
(Potência necessária para tracionar um semi-reboque 4x4 ou 6x4,

com 8,7 m 2 de área de frente em várias velocidades-cruzeiro)
450 -

I O
45,0 t

40 5'

400 {-

40
36 011

00 O

1,5 O

350

27,0 t

o
o
o

300L- - -

o

250

200

25 01

150,-
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Lr ma necessidade na Alemanha,
onde a mdc de -obra á cara e, du-
rante 24 lloras, por aí, em todas as
estradas do país há um veículo se
movimentando a cada 13 mç.

Em tais circunstâncias, a capaçi-
cfacle de vencer rampas torna-se
rllaia Crucial que o próprio con-
sumo de combustível. Aliás, \./Vor
c.levvinkler chega a afirmar que os
novos preços do disel o projeto
foi iniciado há três anos, antes da
crise clo petróleo- tornaram an-

ti -e.conômicos os caminhos da
nova geração antes mesmo de

sairem da iii id de montagem.
Quando estourou a crise, o pro-

jeto já havia entrado numa fase ir-
reversível. Se não, talvez ainda te-
ríamos mantido por- mais dez anos
a relação de 6 cv. t. -

Assim, não é de se estranhar
que \./Vordevvinkler coloque as ne-
cessidades brasileiras muito
longe dos 8 hp 't. -Um caminhão
com (--ssa potência custa dinheiro.
Tanto dinheiro que atualmente nós
achamos que o transporte brasi-
leiro não estaria disposto a pagar.
Para o Brasil, atualmente. tal veí-
crlio seria um luxo- .

Cruzeiros a menos - Certamente,
não foi para oferecer luxo aos seus
cientes que a Scania está lan-
çando si tal Ultaneamente no Brasil e
na Suécia o LK -140, veiculo capaz
de oferecer a elevada relação de
8,75 hl) para cada t bruta. Pelo
contrario, a empresa não se cansa
(le alardear o menor consumo do
seu -cara chata - em relação aos
modelos convencionais. -O nosso
motor DS-14, que equipa o
LK -140, tem consumo por hp me-
nor- que o DS-11, o motor turbo -
alimentado de seis cilindros da li-
nha L-110-, afirma Alcides Klein.

De fato, unia viagem realizada
por TM, em maio, com o protótipo
do LK -140, no percurso São Pau-
o-Por((o Alegre São Paulo, parece
confirniar tais declarações. O de-
sempenho do veículo, com 40 t cie
peso bruto, atingiu 1,64 1(m 1
em 1971, no mesmo percurso, o
L-110 normal desenvolveu 1,30
km I; e o L-110 turbo-alimentado,
1.50 km I. Além do consumo ab-
:-oluto ter se revelado 9,1% menor,
a velocidade comercial também
melhorou cerca de 15,61/4 em rela-
ção à versão turbo-alimentada.

Pesados todos os fatores: con-
clui-se dJi Oo hp a mais do LIK 140
poderão significar cruzeiros a me-
nos no custo (veja os resultados na
próxima eclição).
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"Subir mais" O resultaclo, apa-
rentemente surpreendente pode
ser atribuído à acidentada topogia-
fia brasileira. -Não somos unia Ar-
gentina, que é um patamar'', ex-
plica o empresário Denisar Arneiro.
presidente Cia NTC. Dai a nece
dade de motores mais potentes
para vencer as subidas. "Nos não
precisamos de ninguém correndo a
80 km h na Dutra'', continua Demi-
sai-. -Precisamos é, na hora cli' SU -

bir uma rampa, manter uma média
de 40 a 45 km H. E, depois, qlflrido
o caminnão estiver na reta, basta
fazer 60 ou 70 km H. Aí sim, tere-
mos Uma média bem mais alta que
a atual. Então, é preciso dar mais
cavalos ao motor, que e para subir
mais. Se sobe mais, e menos
tempo acelerando, é menos com-
bustível gasto.-

Utilizando termos mais técnicos,
o relatório da Volvo também não
deixa de alertar para essa neeessi-
clade. "'Se uma composição de 40
t tem potência suficiente para
manter a velocidade media d.e 75
kni h em estradas is_uoavelmente
olanaS, SUO velocidade cai para 61

a 62 km H numa estrada como a
Belo Horizonte São Paulo, que
apresenta subidas core inclinação
superior a 2,5",, em mais.de 10%
do seu percurso.-

E a Feri ão Dias não parece ser
uma excucão. "Chegamos a con-
clusão de que a maioria dos trans-
portes a longa distancia se efetua
dentro de rima variação alt,tude
de pelo menos 1 000 mi", afirma o
estudo. Nestas circunstancias, ga-
nhar tempo nas subidas torna-se
vital. - Nas descidas, é totalmente
impossível recuperar a velocidade
perdida doia rito a subida. Urna das
razões ê o limite de velocidade
tanto legal como pratico. Outro é
o simples fato matemático de que

viaja moo a metade cio caminho
a 50 km h e a outra metade a 100
km ,h, a média não será 75 km h
mas sim 66,7 km r onclui o reta-
61 lo.

"Dezesseis é melhor" -- Unia das
consequencias das grandes varia-
ções de altitude é a inevitáv(â fu-
maça dos motores. "Claro que se
pode regular j injeção do com-

bustível para que o motor não solte
fumaça quando trafega en-i altitu-
des superiores a 1 400 ai lis O 1-0 -

latorio. -Mas, neste caso, o motor

dá 14 menos de potência,
mesmo quando tra ba I !I a rido ao
nível do mar.'
O remédio pira esse mal seria a

turbo alimeruação. -Quando o dr
se torna mais leve, a turbinj au
menta sua velocidade. Assim,
maior quantidade de ar será dein-1i
tida no motor, que clara mais po-
tência e não soltará funiaca.é Con
fiante, nessas virtudes, a Volvo
chega mesmo a arriscar tinia previ-
são para o futuro. cE possível que
cientro de aproximadamente dez
anos Co motores ciísel de seis cilin-
dros, superalimentados e de inje
cão direta, puxem uma percenta-
gem de caminhões mais elevada
que atualmente.'" E a eficiencia
desse motor seria considerc:3vel
mente melhorada se fosse equi-
pado com caixa de câmbio sincro-
nizada, de muitas marchas. "Os
caminnões pesados precisam de
doze velocidades, pelo menos.
Mas, dezesseis é ai -ida mel nor

AGORA FABRICADOS NO BRASIL
REBOQUES „
HIDRÁULICOS ocoms
MODULARES DO BRASIL

PARA MOVIMENTAÇÃO DE CARGAS PESADAS
•)' • Direção em todos os eixos

• Suspensão hidráulica
• Compensação de declive
• Auto-carregamento

NP• Compensação de desnível até 50 cm.
• Tráfego em qualquer terreno

CONSULTAS PARA

NICOLAS DO BRASIL LTDA.



O CARETEI
O carreteiro e a sua

dura luta pela sobrevivência.
A capital da Scania.

Pesquisa revela quem é
e o que compra o caminhoneiro.
Os Mercedes de ltabaiana.

Md ESTROd, á GLÓRIa
OU á RUIM

Atraídos pelo fascínio do volante, eles buscam na estrada a glória que não encontraram
em outras profissões. Se alguns ascendem à condição de empresários, outros podem ser
surpreendidos por um acidente fatal ou até mesmo pela indesejável dependência dos psi-
cotrópicos. Assim, entre a glória e a ruína, o carreteiro vai transportando alegremente o
Brasil nas costas. É o que revela o candente depoimento do redator Ariverson Feltrin,
promovido, durante uma semana, à condição de ajudante de caminhão.

Catorze toneladas cie pedra per--
correram os 2 385 km que sepa--
ram a cidade baiana cie Juazeiro do
bairro paulistano de Vila Formosa,
sobre a carrocaria do Mercedes
2013 placa OJ-5014, de Dom
Basilio. BA. Terminada a viagem,
que durou quatro dias, a grande de-
cepcão o destinatário se recusa a
receber a mercadoria. Então. o
dono do caminhão ioda outros [rés

dias pela Hidade atrás de um sovo
pretendente. Md.3 ninguém quer a
pedra. Não ó a legitima. Nao serve
para revestimentos. Por fim, deses-
perado já o carreteiro acaba des-
pejando as pedras num terreno bãl
dio cio bairro do Ipiranga. De gracta
E como o recebimento dependla do
dinheiro das pedras, nada do frete.

Foi numa situação dessa que
encontrei o carreteiro Ecival Silva

Calres. dia 25 de maio, um fronte
a ii na transpor tacibra no bairro
i -hitilista no do Mei cacio. Estava
abatido e cansado, mas tinha um
curioso consolo. - Minha sorte é
que ainda sou solteiro-. Além da
contingência conjugal, apoiava-se
num sentimento do piedade. "Re-
ceber o frete do dono cias pedras?
Como? Se o coitado não tinha um
tostão no boi ao'
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Disposto a compensar tempo e
dinheiro perdidos, às 4 noras da
tarde do mesmo dia enfiou seu
Mercedes, do qual tem ainda cinco
letras de CrS 3 785,00 para liqui-
dar, no pavilhão da transportadora.
E, enquanto o caminhão era carre-
gado foram aparecendo algumas fi-
guras curiosas. O Zé Américo, por
exemplo, ostenta uma magnífica
frente de dentes dourados e se diz
possuidor de 32 revolveres. Um
para cada ocasião. Na missa, usa
um Rossi 22. Nas viagens, um Tau-
rus 38. Numa dessas viagens, con-
ta-se, seu caminhão acusou ex-
cesso de carga na balança. Foi
multado e, mais tarde, ao parar
num posto para abastecer, segre-
dou a um colega que presenciara a
cena da balança: sabe o que deu o
excesso? Ante um "não- do carre-
teiro, Zé levantou, as almofadas e
apontou para sua coleção de revól-
veres: "foi isso aí-.
O caminhão de Edval demorou

três horas para ser carregado com
Cr$ 96 000,00 em mercadorias di-
versas (ovos, papel higiênico, ca-
mas) destinadas a um supermer-

cado de Juazeiro. Só que agora,
porém, o frete (um total bruto de
Cr$ 3864,00 referentes a 13 800
kg vezes Cr$ 028 o kg) é garan-
tido. Do líquido, CrS 3 694,00
(houve um descontb de CrS
115,00 de Imposto de Renda mais
CrS 55,00 de despesa de carrega-
mento), Edval recebe 40% adianta-
dos para os gastos de viagem.

"O COMBUSTÍVEL SOBE.
MAS, O FRETE, NÃO."

Saímos de São Paulo faltando
seis minutos para as 8 horas da
noite do dia 28, embalados pelo
sofisticado sistema de som insta-
lado na cabina do 2013 de Edval
- dois toca-fitas, um Mitsubishi e
outro Phillips e de um rádio Blau-
punkt, de cinco faixas. Tudo garan-
tido por seis alto-falantes estereo-
fônicos. Uma espécie de buate e,
como tal, iluminada por 37 lâmpa-
das (no total o caminhão tem 107)
acionadas por 22 interruptores
(originalmente vêm cinco). E are-
jada por dois ventiladores Sanyo
colocados no painel, sobre uma

caixa de metal adaptada, onde há
um cineminha que funciona na
base da luz negra e apresenta uma
fita estática de mulheres sumaria-
mente vestidas. Caprichos cujo
custo, só na cabina, foi avaliado
em Cr$ 11 000,00. "Meu sonão
agora é botar ar condicionado e te-
levisão-. Exagero? Talvez, se o veí-
culo fosse apenas caminhão. "Faz
sessenta dias que não sei o que é
ir em casa-.

No posto Presidente, da Dutra,
em Guarulhos, a primeira parada da
viagem. Edval encosta numa das
28 bombas, que asseguram ao
posto a maior vendagem de com-
bustível do Brasil (.mais de 1 mi-
lhão de litros mensais) e deixa ali
sua primeira despesa: Cr$ 180,00.
De novo na estrada, não resiste a
uma lamúria. -0 petróleo teve qua-
tro aumentos, mas o frete continua
o mesmo do começo de 1974".
Antes, um dos diretores cia trans-
portadora para a qual Edval carrega
normalmente, reconhecera o pro-
blema. "Sabe, é a lei da oferta e da
procura. Mas a gente procura com-
pensar o baixo frete com um bom j>
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O carreteiro reportagem

Lr3lOIOIC10,LL cO0E::',01' lOoc O()LO(JSCLLIcr,., r.lorreo
de. .rt, ort, ,rnt, h.les tertarerd rendido eurna erdr sus', veada er
buo-. r r riherdarl• ir os ,,jareerios ria Darroreine uru
n,ros 1r 1 ' o o 1 O 7;:oc c-ror, 0

!LO0i jL1,/o1,0 cLOO '10'.ocL11

NA ESTRADA, E
PROIBIDO "CUCHILAR"

IEOCC tessegu tite e
m-2h5 i Durra. OHCO JOH-

h -tto SP. Alr rema r)aiar..ra i me:a
nooe parti dormir. 4c lado, e,stat
(lona carretel Merof.:(HS. MO
clero 1519 rdue iria terompannar
Edval o resto (13 L0000m drrrgioa
pelo maçir o. parriirbano de Patos
Brasiliano de Limr, 31 anos, co-
nhecido nos treze anos de eetrada
aperias por Zito. Salário CDS
1 000.00 registra í10 Crn carteira,
mais CrS 50,00 cie diária C L1 111 pre-
mio de CrS 150,00 por viagem.

u maior sonlio r, diz (.le ler
Vah1C0 111 mãos i1113 o r.-(11, .é [JOS
SLO1 0111 0311111 ido meu r. Fazia um
frio de 10 (jaus e, enquanto Zito

Edva nordestinos tremem, um

carga de ('..rS 29() ()00 OG
C: sono tor are as 7 r orrn e dia.

Ox rlois r:rnertelros reltrog,irn se à
i (Ama , 10111_SLICO. Pen-wire s.:0\Dir
0,; (ItOrS. DC000:: IOCOIr 1(1sto
II, entao examinar rrotra ( rro da
magarna. Femi Dere narn porluerro
lpar (ler r)osto rir .: pias rie ,reo inox

reluzerite.s Zito oontrD.ra. Se eu
OCord -lr ele rnadrbgarcia (crillr_11 rlíO
estradti eochilo 11 orante resto
cio lij . Na traseira da sua carreia
uma frase sLidestiva. E pr()ibido
etitd-rilarr .

"AH, SE EU TOPASSE
COM ESSE CAMINHÃO."

O dia 29 de maio era trma (lata
especial para Ele ai. Completava
27 anos. -Aos 11 - conto . já diri-
gia caminhão. Meu pai deixava O
carro em frente de cosa e eu pe-

O carreteiro Edval e o seu Mercedes: uma profissão de pai para filho.
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rar..rá rran dai urnas vortas. Sor-
erener ser rwotorista que nem o \DD
retr r. odmerr o n:in dlstereo
viturtem crreti rro do -j I la D,r
Ir.'', tini dos peerws {Da-
rerd rre Zero. Eegiernte o borra-
cherro rro Foste 3 irr-nios IrJzia ii

rI 0111CO 0OO1 ,Lncl
C*11', C!.01 1 11 CC0a0O. A eujeirri 0ra

0Vri•. ou r_j0r010 00 rosto mal
dormido não se Dy de rogic..lo trsi
apanhar trma Ixrcxr do truão e com

pOSSar Illatileiçj;! num pãozi-
nho. Zrlo ustrilotr, "rvé cO mpra a
faca . U menino obecreeeu só que
L1301_1 011O 00 00 encardido. Trouxe o
pão e Zr10 rec.:usou. O incldente só
terminou com tr interferencia de
outro baloonisIi, que stitisfez a exi-
gencio Cio 0xreleiro. Numa jytrrecie
aztrIejada ieste bar um eartazete
falava de t1M Caminhá() Mercedes
roubado e aminciava uma recom-
pensa de CrS 10 000.00 para
quem desse unia informticão se-
gura sobre o veicL110. Ato e ECIVCII
se interessaram em anotar os da-
dos. -Posso topar com esse cami-
nhão no meio da estradai e ajeitar
'11 11 vida ". brincou Zito.

Perto de Resende. RJ. a carreta
O o 2013 de Edval ficaram ,.stacior
nados num mi riposto na beira da
estrada. Amoos pediram que eu to-
masse conta dos tx:iminhges que
iriam apanhar uma encomenda.
Nesse meio tempo, apareceu o
paulista de Lincióia, Francisco Pe-
reira de Souza. Tinha os orhos tris-
tes e o rosto arnarrotacio deno-
tando muito cansaco. -Dou vinte
viagens SP Rio por mês. Rodo
10 000 km r. Salário bruto: CrS
2 800,00. Líquido: uns CrS
2 300,00. Desejos de ser proprie-
tário .? A pergunta não lhe Ha o pá-
lido abatimento. -Mais pra frente.
Assim mesmo só se for pra traba-
lhar com car jga líquida. A gente ou-
ve falar que o negócio com carga
seca ti muito ruim.- Foi quando,
carregando um televisor de 23 po-
legadas, um de cada lado, apare-
cem Zito e Edval. Dali em diante,
com o aparelho tomando conta da
metade da cabina, Zito teria de se
conformar em dormir sentado.
-Sabe, devo favor a essa pessoa e
não poderia recusar

"VOCÊ NÃO É O
NETO DA DONA CLÉLIA?"

Logo depois, Ecival deixaria a
Dutra para entrar em Volta Re-
donda. Na BR-116-Norte, a se-
gunda abastecida. Mais CrS
134,00. A viagem continuou até o
km 92, na localidade ele Andrade 1 kr
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O carreteiro/reportagem

Pinto, RJ. Uma parada forçada. Zito
levanta o capô, faz cara feia e es-
murra o pára-lama. "Quebra-dura
dessa não pode acontecer, ó
chente!- Edval que parou atras,
concorda. -Irresponsabilidade do
concessionário. Ainda ontem o
carro dele saiu de lá O problema:
dois parafusos que seguram o
compressor quebraram. Os dois fi-
cam mexendo, tentando dar um
jeito, quando surgiu um casal des-
cendo de um Mercedes 1113. Vi-
cente Balester. 24 anos, um ro
sacio fluminense de barba espessa
está casado há cinco anos com
Neli, grávida de quatro meses. -E a
primeira viagem dera-, explica Vi-
cente, "quis ir ver os parentes em
Brasília . Deixo ambos almoçando
no restaurante do posto e, logo em
seguida, sou interrogado por um
rapaz de fisionomia familiar.

- Você não e neto da nona Cie
lia?

- E você não é fino da dona Ce-
leste?

Não via Ismael na uns oito anos.

Somos primos. 'Fazendo o quê?.
pergunto instintivamente.

- Aquele caminnão alr e meu

(aponta para um Ford E-750-cego-
nha, vazio). PUXO carros da Ford
para o Nordeste. A própria trans-
portadora me financiou. Dei 20 •
de entrada e estou pagando CÇS
3 776,00 por mês. Faço duas via-
gens. Não dá mais que isso pois só
podemos viajar das 6 da manna
6 da noite. .

UM PRESENTE
DE ANIVERSÁRIO

Sobre a origem dessa proibição
de trafegar a noite embora o mo
tive esteja ligado à licença especial
que os c.aminnões-cegonna são
obrigados a ter ,meciem 21 m ao
mudos o cavalo e a carreta, 3 m a
mais do que o permitido por lei),
corre urra lenda pitoresca. Certa
noite, na Rio-Bahia a fim cle ter
uma visão maior da pista. Lim mo-
torista entendeu de acender os fa-
róis do primeiro carro de cima. Dor,
guardas rodoviários, numa baixada,
ao verem aquelas luzes altas, sai-

rarii em louca carreira, imaginando
que um avião estivesse para pou-
sar na pista. Daí em diante, dizem
os carreteiros, o, carros novos não
puderam mais viajar à noite e nem
com a frente virada paro estrada.

Quase 6 noras da tarde do da
29 alguns quilómetros ames da fa-
mosa. perigoso e novelesca Rio-
Bania, surge o primeiro problema

no 2013 de Uivai. A embreagem fi-
cou na tábua. Engatando a seco,
conseguiu chegar até o posto 21
da Rio-Bahia e parou em frente a
uma igrejinha chamada Santa Te-
resinha - no mesmo terreno cio
posto - onde ainda restavam algu-
mas bandeirolas coloridas do lado
de fora e, dentro, uma beata fazia
um trabalho de faxina, depois da
coroação de Nossa Senhora. O hu-
mor do baiano Edvai não se aba-
teu. -Todo aniversário meu tem um
caso para lembranca. Ano passado
fiquei atolado no barro-.

A noite já estava caindo. Na ofi-
cina do posto, o mecânico não es-
tava. Saira para uma viagem. Edval
precisava de uma chave de 19 mm,
mas o homem que tomava conta
da oficina foi irredutível. -Só em-
presto se tu botar o caminnào aqui
em frente... Impossível, pois não
dava para engrenágo. -Veja corno
a gente sofre reclama Edval. Uma
nora depois, borrado de graxa pelo
corpo, Zito grita eufórico, para o
colega, em baixo e ,gualmente en-
graxado pisando o pedal da em-
breagem: -Ta Jóia. ECIV3r.

"FAZ 42 DIAS
QUE O CORPO INCHOU"

Ambos lavam as mãos e os bra-
ços com uma pasta apropriada e.
depois, vão até o bar do posto 21
para um apressado eafezinno. En-
vergando displicenteme,me uma
toalha no pescoço, surge um 1c)-
mem baixo, moreno que logo re-
conheceu Zito. O moreno vai fa
ia orlo:

-Faz 42 dias noje meu corpo in-
gnou toda Pensei que ia morrer-.
A causa? -Tornei arrebite durante
catorze anos, Mas agora cnega (vai
à cabina de um Mercedes, abaste-
cendo numa bomba, e exibe seis ti-
pos de remédio que está to-
mando)

Ele é Sangoval Gomes, 36 anos,
pai de dois filhos. Salário de CrS
1 000.00. mais CrS 50,00 de diária
e outros CrS 100,00 por viagem
completada. -Quando comecei na
empresa . , recorria com orguino, 'o
patrão tinha apenas um Mercedes
1111. Hoje esta com cinco' . De-
pois, entusiasmado, aponta para o
caminnão. -O patrão já pagou a ur
lima prestação deste aí também. E
quando isso acontece o frete de ida
e volta é meu

Para isso, Sandoval faz três via-
gens por mês Natal-São Paulo.
Traz confeccões para o sul e leva
tecidos para a capital potiguar. E
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tem muita fé no patrão. "'Sabe, ele
prometeu me ajudar a comprar um
caminhão. Por isso, mesmo in-
chado - está vendo? (aponta para
o rosto ainda um pouco disforme)
- não parei de trabalhar um só dia

Sandoval ficou para trás com
suas esperanças. O plano eia de,
uma hora depois, chegar ao Estado
de Minas. Mas, haverá imprevistos.
Pois, na entrada da cidade de Sa-
pucaia, Rio, um pneu rolou de cima
da carga da carreta de Zito até o
chão_ Edval, que vinha atrás, perce-
beu o acidente. Sai para pegar o
pneu, mas um guarda de trânsito
não escondeu suas desconfianças.
Como posso saber se vocês estão

com o dono do pneu?". O pneu te-
ria ido parar na delegacia se Zito
não chegasse a tempo de esclare-
cer a situação.

"DESCI. MAS COM UM
BERRO NA CINTURA".

Três quilômetros adiante, ainda
no perímetro urbano de Sapucaia.
haveria um problema mais grave. A

.444

.41,1~1~1101iiiii«.\
Francisco Pereira não quer ser dono. '

carreta de Zito parou no acosta-
mento sem direção e sem breque.
Os últimos dois parafusos que se-
guravam o compressor também
não resistiram. Não se enxergava
um palmo a frente e, à exceção ele
uma luzinha denunciando uma mo-
radia ali perto, tudo era escuridão.
Zito, com uma lanterna, tentou
achar gente na casinha e, assim.

'Só se for mais prá frente."

garantir alguém para tomar conta
da carreta durante a noite. Mas no
casebre não havia ninguém. Nisso,
um carreteiro pára alguns metros à
frente, fala qualquer coisa com Zito
e vai embora. Este mesmo carre-
teiro ressurgiria num posto de Co
ratinga, MG. E contaria como pa-
rou: "'Desci. Mas com um berro na
cintura",

você sabe por que
a bert keller
vende mais

empilhadeiras?
Muito simples. Bert Keller possui a mais ampla linha

de empilhadeiras, com capacidade de 1000 a 60000 kg.
E sua nova sede dispõe de amplos recursos para

melhor atender seus Clientes. Oficinas de manutencão,
com técnicos e mecânicos habilitados.

Departamento de reposição de peças para empilhadeiras
nacionais e importadas. A melhor Assistência Técnica,
para o perfeito funcionamento das máquinas vendidas

por seu intermédio. Bert Keller — Representante
Exclusivo das empilhadeiras Vale e Taylor,

em todo estado de São Paulo.

BERT KELLER S.A.
máquinas modernas

Av. Gastão Vidigal 1800, esquina Av. Mofarrej.
Tels: 260-6103, 260-1051, 260-3431,

260-7901 e 260-3828 - São Paulo - SP.



Transportadores
Industriais

inclusa

A solução para problemas
de estocagem e

movimentação de produtos.

Em rodízios, roletes e
correias, livres, por gravidade
ou motorizados. Elementos
padronizados modulares

com capacidades e acessórios
conforme necessidades.

Nossas 
ontxas 

linhas

de 
vrodutos..

P‘ateleffias. 
Es\nn.o‘as

Ca"\xaslnhbo)c. 
Caçambas 

bt'(utwas

em
balanço.

P'çancna10.bb\anlç

INIDUSP S.A.
INDÚSTRIA METALÚRGICA
Rua 7 de Abril, 59 - 10.

Tels.: 36-1430, 35-5692 e 37-3742 - S. Paulo
Filiais: Rio de Janeiro, Recife e Porto Alegre

O carreteiro reportagem

Enquanto Ecival o ou ficamos na
carreta dro Zero, este pegou o 2013
e foi mar ioctolidaritt rio Jamoripar
prorto r 11 mecr)itirto. Unta nora
li 'CE clierfoir com LU11 dtpaz Loorm
rolgiimas isoiras trizirms. ristop,i Hero
disel. Eia para fazer lanternas (ler
nari/rairgo. O rapaz. qtre ficou 

E,) li a arreta, sor:iludo...a Orrg
enorme f para se clantH
■10iIÜ o ria ,. 30Pie ras pia- Frios do
lugar. E Li primo itrioirrou acooli
perto faz (Htn_ro fl eses. i\trborarroire
ele e ruir:Par-rim Lrl>(L

Llina 30. ás 7 (IH ",1:',Of-
(1(N Zit0 c Edval quo itonviano cicio
111 O Hiloos na confortável vahina

cio 2013. Eles Ou ou par O 1 oca'
onde estava tt ganem rouehrarla
figurá tornrongo 0))) 1 o Meler.tdest
do baiano EcIval. Pegado a este
.uoj 1r W1-1 W.NNO h 1)

HOii€ r 1 ■rn cortéessionario
Mercedes Benz onde João Trti
xeira Filho, 30 anos, flumincinse cie
Stoprictoito e,) (1,1 pH(',ië111.111011:C.
3 Connin,;áo de rim repaio no snfi
L 1 1 13. :Sabe Humo compre: esse
c:intim-Ho Trabalhando com rima
maqtrina Cotürphill fazendo piroa
(Ho rouli,ollSanmizonirdl. Eu ia na

rict tu 01 derrobanclo
Nosso !Acho foi cH 130 1.m elos
dois tonos cifre AI)))' O ',sei ,oge,r),,,
(orlai))) mu( las 

OCM barba. A gentot pre
cisava dc dito:Hire 1,1¡Ll era irloposr-
tario noritt bai Aptiirti CiS
26 600 00 Com r • 3 dei endoada.

jj[11_HIC, agora messe Morceries
70.

"ADMIRO A FARDA. MAS
BOM É CAMINHÃO."

Ì‘`a 1 ii ia lO dot tias cl a compra
cle CNnnmn,--oo
Urna Hcd()1H1 i emocion,o. E gge
Item o catão cic Noisoiro [Vareio) da
Crtrz, orm iroroicario scroiparm
43 anos.

-Comecei dando recado paia
motorista. Pediam: °Meitino va1
comprar peca, eu ia. Vai c ompi ai

cig,irro, eu ité. Até que cai na sim,
titia de José Prado, com girem aos

doze anos eu já viajava juirgo. Aos
15, já dirigia o Mack dele e aos 18
ele me dell 11111 Conto e duzentos
para tirar a carteira de motorista.
Fui para o Rio servir o Exército. Ad
irniro a farda, mas para mim bom é
caminhão. Nasci pado ser carretei-
ro.-

Uma vocação que o faz deixar a
f,miiii 1,0 eut segunde) plano. 3Mi-
nr -ta casa é no Rio mas moto mo
estrada. O amoi 1 familra fica para
lei tio. Quem é cativo num armo.

30

Sou cativo da minha pi ofissão.
logo na0 p O S,-; O amar - .

Eia porre() mais do meio roia
guando Zito o Edval apnrecemm. A
triagem continuou. No km 154 da
Rio-Baloiro. no posto dti POono
-10 'Minas nova padricla para armo

cai. Zito nau se contém. sDaC11H
para li'' 0' O ',Elnetetiro manda.
\r/oLte \J:11 i O fir3t.:3r1le?.11:- 0

vO i ler nos postos e resztur-
ranuts Eloo grilo,' raia°. A primeira
01g1soit1 foi o roilízio à 10u,-.!'„1 siso
vido HO W_NIU.

"BONITO ESSE
COROTE AI, NÃO?"

CN.,NYOUS
C 0;it.- 1N- 1N110nC1 lo L1 °l

'MG quando tjÍtUVant 15.
para tos 4 da tarde do do 30. A
fi ei-ue d aminhão de Edval protou
4 366 kg. A traseira. 16 500 Isra.
FIO 1 O 1 S(.- 11-1 problemas. ir\latt Zirri
foO obrátitilo a encostar: I1A3Va 101

excesso rio 750 kg rt foi multarlo.
A mei,o-nolte. o comboio °mordo pela
morgroitilos,o Caratinga 1 dentro.
Erra hora de descansar. O sono foi

É às 6 goras rio (lia 31. (3. 0'
CHIC,C) rininii1 os clepors, Sillgia

p 1 O fiscal riu Governador V,ii,1(10
es. Ectvtol ,J,orner: Essio

gesta de dirolteirro . Entrosar de reomt
03010 o guarda distarca. Boniro0
esse (miolo aí não? (3 voam miro
sacio unta „réltria cie AS 5 00 ir un-
to - e:ir-iro piro greloorro Enfiorodc) to pio-
pina no bolso, o vigri,onte
tc Ai 3 B03 maije i 1 . CHN,0
minutos depois ti0tL1 pala(13 mim
posto. Pergunto ao Zito. o (pie o
çoriairla crioretria. O carreteiro esra
Lo o E, o CrS 5.00 no bolso e
so ,;roloei riez O agi1deciiller110 (IG

°P0I corre ioo escreve ai na
tirenre: csanaligho alegre -o' A frase
fJizeri 13 0)1 :temido: O cromrilltár)
rri,o :rimarei°.

segring O toá- monto: i 1N_Ii3OCa
Cit.' 1 rootrio Otoni. A ,-, aueta l Zgo.
adora actrsa excesso riu 1 200 kg.

()\,a 11-1(1113. A par arH 0q o'
aérnotorceri i o Serdo do Homília no
Li' , 730 (1,o Rio -Bailia. Um çlrepu
de meninos erirregrondo latas nas
mace; ode ou o enfeitado co)' r O ha o
cL e Erival. Com a ,irgua de um ria
Moo. tim dos gitiris Favor! a pintura
do 2013 . enquanto se comia rirmo
carne de sol numa bode ili 10

t:Orll alguns porcouinhos andando
sob aS rio o0o.

Carietrtiro que se preza . não dis
pensa uma sesta depois do
moco. :Fiem que for só dez minu-
tos, já me sinto 1) 1)))) confessou

Asánrro, ito 1<m 736, embaixo
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Zito: a tv na cabina e o sono sentado até o fim da viagem.

de duas frondosas árvores, ele e

Zito puseram seus Cs Ellilli1ÓCE8 e ar-

maram as redes.

"TÔ DOIDO
PRA SER PRESO."

E rigll a 11 t O clormitLAam, apareceu

O paraibano de Bana noir as. Jose

Per eira de Amorim, 52 anos, que

Ismael: um autônomo financiado pelo ex-patrão.

ouvia, num míni-cassete usares

Otake um solo de violão de Diler-

ma ndo Reis interpretando ngui-

nba. -Já tive uns quinze bami

nhões mas este vai ser o Último.

Trabalhar para que? Pra não pa-

ri r nada?"
O ressentimento de José Pereira

não era sem motivos. Exibindo o

termo de infração n." 06 131056,

no valor de CrS 213,12 ele se lasti-
mava. -Esse meu Alta é o V-12

com 3 eixo, para 15,200 kg. No

entanto, na bala isca, não passa

com mais de 12000. Olha, o frete

pra mim ainda dá porque sou sol-
teiro e mão tenho nenhuma pata

Uva ¡g a dar de comer. Mas a situa-
ção esta ruim. Antigamente ainda
tinha retorno de Sobral, CE, para

Controle e economia de combustível
E não é só no combustível que
fica essa economia.
O tacógrafe Kienzle proporciona
também menor desgaste dos pneus
e de todas as peças móveis
do motor, reduzindo sensivelmente
o custo de manutenção de seus
veículos. Isso porque o tacógrafo
Kienzle registra velocidades
atingidas, tempos de marcha
e paradas, distâncias percorridas
e regime de trabalho do motor.
E a experiência nos mostra
que quando o olho do dono está
presente o rendimento é
muito maior.

Apresentado em quatro modelos
todos com garantia e assistência
técnica permanente.

tacõgrafo

o olho do dono
Distribuidor Exclusivo:
COMÉRCIO E INDÚSTRIA

S.A.

flua Anhaia, 982 - 01130- São Paulo SP
Fones: 221-6944 - 221 6198 - 221 6398
Av, Rio Branco, 39 17" - Fones 243-0031
e 223 1449- 20000- Rio de Janeiro - 013

REPRESENTANTES

PORTO ALEGRE- RS
I nm. Exp. loratiniuga Reprus. Tiát e Com Lida
E. "I iriplumes, 348 Fone 21-7236

BRASILIA DF
CAP Comi rolo e Representações de Táximetros
e Instrumentos ile i'reCiti,11, 1.1d
ELS 402 Filou" C Loja 23 Fone 21 8552

MACEIÓ - AL
leopervil S.A. - Com. Transp. e Repres.
Av. Joaquim Távora, 244 - Fone 33-099

BELO HORIZONTE - MG
1111U(1Aiviin Roilrójues
Av. 444-los Luz, Cru Fone 335 5515

VITORIA - ES
Casa 5.K L Sciunidt O Kil! Lida
Co:. 23 de Maio. 25 Fone 3 4254

SANTOS - SP
Alcides hiadola
Av Anil Disto, 1.1 Fone 31 5959

CURITIBA- PR
Reorei,eniações e Comercio isloldoril I ida
R Fillião do Brinwo,
2 axilar- Sala 313 Fone 22 8328

SALVADOR BA
uniu Neeser tino Exp.

Edilláso lUais
2- anilar Sala I Fone 2 3789

RECIFE - PE
Icopervil S.A - Com. Transp. e Repres
Rua Imperial, 171-1 a. - Fone 24 1633

BELÉM. PA
Comercial Técnica Ltda.
Av Senador Lemos, 415
Fone 22-9434

FORTALEZA - CE
Ceara Automóveis S.A. CEAUTO
Rua Serrador Rompeu, 2.600
Fones 26 7:183 e 26-3966

LONDRINA- PR
Auto Veloz Ltda
Rua Paraitra, 49 Fone 23-2565



O carreteiro/reportagem

Na cabina tem de tudo mas ele ainda quer ar condicionado e tv.

B•V1VJ 1 1.1■1

CAMINHÃO ROUBADO
MERCEDEZ BENZ MOO 1513 - ANO 1975

COR OCRE-PRETO AMARE101
PLACA X5-7232 - CAÇAPAVA - SP

MOTOR N.o 34496310 295275
CHASSIS N.o 34500812 245634

(CAMINHA° SEM TRUQUE)

CfdiiiiC3-se COM Ci310.000,00 OHM cricouirá-lo
Inionrwir irird II rl'(.11.i((w , 1-21125. ou
11(.114.1:1( i;t I ia -L11;111:1\ - Pi11110
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A recompensa sonhada e a tranquila sesta de Zito e Edval no quilômetro 736.

Filosofias, ironias, carinhos, tudo iluminado por 45 lâmpadas.
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Belo Horizonte. Agora, nem rapa-
riga tem mais. Trouxeram tudo-.

E o apaixonado por música clás-
sica, José Pereira, motorista desde
1948, mostra como está desacor-
çoado com a situação. -Olhe, es-
creva aí que tõ doido pra ser preso.
Assim posso descansar".

"AGORA, UMA
BANGUELA DAS BOAS."

No posto Papai-Noel, no km
806, Edval pára para pagar uma
dívida anterior (de CrS 155,00). O
dono do posto, que vende 400 000
litros de combustível por mês con-
fessa que dos CrS 200 000,00 de
fiado que mantém em carteira,
205 é calote certo. -E o único jeito
para vender. Poucos carreteiros
têm dinheiro vivo- . Os prejuízos
não se avolumam graças a um sim-
ples, mas infalível sistema. "A pri-
meira nota eu fio. Na segunda, o
carreteiro tem de pagar a primeira-.

Cinco para às 8 da noite. Esta-
mos no km 970, deixando o Estado
de Minas. "Graças a Deus agora na
Bahia dá umas banguelas das
boas-, diz Uivai. Na verdade, a
proibida banguela nunca foi tão
praticada. "Tenho certeza que se
pagarem CrS 1,00 por kg pelo frete
para acabar com a banguela o pes-
soal ficaria com o prece antigo, só
para ir mais depressa e desgastar
menos o carro, explica um carre-
teiro cearense. E a prática é tão co-
mum que dificulta o controle. Entre
Poções e Boa Nova, os caminhões
que cruzavam piscavam o farol, en-
quanto: desconsolado, Edval se la-
mentava. "Vou perder esta ban-
guela- . Só fui entender a angústia
dele e os sinais de luz no fim cia
lombada, ao ver urna viatura dos
r ode viários.

Ao perigo imposto pela ban
guela sorna-se o da violência, prin-
cipalmente na Rio-Bahia. E comum
à noite, dizem os carreteiros, numa
serra, quando o carro não atinge
nem 20 km por hora, grupos de ia-
drões pularem sobre a carga, corta-
rem a lona e roubarem as inerca-
(iodas. "'Quando fica só nisso, a
gente dá graças a Deus, pois cá
oito mese.s- , relata Edval, -Lim su-
jeito pediu carona a UM carreteiro
gaúcho em Nova Conquista, BA,
dizendo que era motorista - . O car-
reteiro cansado, deu-lhe a direcão
e acabou morto com um tiro no
ouvido. Foi roubado em dinheiro e
deixado no posto Santo Antônio,
divisa Bahia com Minas, trat)cado
dentro do caminhão. Dias depois,
estrannando o fato e o cheiro, o • •
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dono do posto arrombou a porta e
encontrou o cadáver.

REZANDO 1/3
PARA ACHAR 1 /2 . . ."

A viagem seguiu sem problemas

até a altura do km 1260, em ia--
guaquara, ainda na Bahia, onde ar-

rebentaram as duas correias do ra-

diador da carreta de Zito. Por sorte,

um pernambucano de São Bento

do Una, Nildo Batista da Silva, pa-

rou atrás também com uma 1519

e quebrou o galho de Zito. Num

restaurante das proximidades a

garçonete era uma moça cie 19

anos, Cleusa, grávida de cinco me-

ses. -Sabe", disse ela, "quando eu

era solteira, chequei a namorar

cinco motoristas de uma só vez".
Agnoita, 16 anos, vizinha do res-
taurante, diz, apaixonadamente:

"Meu maior sonho é casar com um

motorista-. Depois, se contém.

"Eles chegam aqui e dizem que são

solteiros. Mas são é casados-. Aí,

lembra-se dos conselhos do pai.

"Ele não quer que eu case com
motorista. E ele é motorista há

vinte anos-.

As mulheres, seja nas incontá-
veis "bregas- ao longo da Rio-Ba-
hia ou, "avulsas-. que fazem ser-
viço rápido, ajudam os carreteiros

a aliviar a dureza do asfalto. Os
mais ousados, como o motorista
de um Scania de Palmares, PE, não

se contêm e fazem apelos deste
tipo no para-choque: "Estou re-
zando 1,3 para achar 1:2 de levar
você para 1,4". Há quem trans-
borde de paixão: -Nas curvas do
teu corpo, capotei meu coração-. E
quem filosofe com ironia: "O casa-
mento vem a cavalo e o arrependi-
mento na garupa". Os gozadores
são incontáveis: "Mulher feia e ju-

mento só quem procura é o dono-.

CADA VIAGEM,
UMA NOVA AVENTURA.

Assim como as mulheres, pa-
rece, as perigosas bolinhas ou rebi-

tes se constituem numa necessi-
dade. Pelo menos dos mais fracos,

ou dos mais necessitados. A pou-
cos quilómetros de Feira de San-
tana, no km 1402 da Rio-Bahia, o
bodegueiro, às 2 horas da manhã

cio dia 2 de junho, não teve qual-

quer cerimônia, quando, por brin-
cadeira, pedi -uns peludinhos-.
Prontamente, tirou do meio de bo-
lachas e outros comestíveis uma
caixa de Abulamine pôs sobre o
balcão.

Drogado seja para não perder
tempo, seja para pagar uma letra
que está atrasada o carreteiro nem
sempre sabe o que está fazendo.
Como aquele que largou o cami-
nhào na pista com a porta aberta
para, no meio do matagal, dar
umas bordoadas num jegue, -para
que o bicho aprendesse a não por
as patas no asfalto-.

Finalmente, às 6 horas do dia,

chegou a hora da separação. Zito

e Edval iriam para Juazeiro, en-

quanto eu decidi completar a via-

gem até Aracaju, com Nilclo, moto-

tista de uma carreta L-1519. No

fim da linha, os dois teriam de reco-

meçar a sua eterna busca pela

carga. Antes das despedidas, per-

guntei a Edval o que ele pretendia

trazer de retorno para São Paulo.

"Num sei não", respondeu com ar
meditativo. "Ainda vou procurar.

Só sei de uma coisa: pedra num

trago nunca mais-.

A ECONOMIA DO CARRETEIRO
Em meio à viagem, mais de uma

vez, Edval reclamou cio frete ruim.

Aliás, essa é uma queixa corrente
entre os carreteiros. E eles pare-

cem ter alguma dose de razão. A
primitiva contabilidade de Ecival diz
que ele poderia contar, em Jua-
zeiro, com um saldo de Cr$
1 926,95 aparentemente um
bom resultado para uma semana
de trabalho. Não se pode esquecer,
contudo, que nos 2 385 km de via-
gem os pneus se desgastam - e na
hora de repor, lá se vão CrS

1 300,00 cada um. E preciso reser-
var também algum dinheiro para
peças e oficinas. Assim, se tudo der
certo e não acontecer nada de
anormal, a viagem poderá render a
Edval cerca de Cr$ 1 000,00. Se
ele realiza ainda outras três por
mês, não terá feito mais do que
para pagar a sua prestação de CrS
3 785,00. Quando o veículo estiver
pago, a renda certamente aumen-
tará Um pouco. Mas, aí a oficina já
estará "comendo- boa parte cio
frete -- e Edval comerá a outra,

EVOLUÇÃO DE FRETES E PREÇOS
(Base: dezembro 1969: 100)

Data Frete
CIP

'rete Carreteiro Caminhões Pneus Combustível
SP-Recife SP-Salvador SP-Santos

Dezembro 69 100 100 100 100 100 100 100
Fevereiro 70 113 100 107 110 113 105 114
Março 71 131 120 131 130 129 108 139
Junho 72 151 127 148 169 171 141 186
Março 73 169 139 160 258 198 148 213
Março 74 205 226 241 297 221 169
Julho 74 236 266 297 347 241 185 244
Janeiro 75 278 274 305 367 274 225 379

Fontes
Fretes: Sindicato de Empresas de Transporte Interestadual de Carga do Estado de São Paulo,

Pneus: Pirelli
Caminhões: Seção "Mercado" de Transporte Moderno, Caminhão L-1111/1113
Combustível: TM n.= 138, maio 1975
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a da desvalorização do veículo.

Contudo, os tempos já foram

piores. Até 1973, os aumentos de
frete-carreteiro para longas distân-

cias (veja tabela) mantiveram-se

sempre aquém dos já parciomonio-

sos reajustes concedidos pelo CIP

às empresas. Com explosão das sa-

fras, porém começou a faltar cami-
nhões para o norte e os fretes tor-
naram-se mais compensadores. E

as deficiências ferroviárias entre
São Paulo e Santos geraram uma

inflação no custo do transporte.

AS CONTAS DE EDVAL
(Admitindo-se quatro viagens, ou 9 540 km/mês)

Receita de uma viagem de 2 385 km 3864,00

Despesas
723,5 litros de óleo disel 988,35
30,0 litros de querosene 71,00
22,0 litros de óleo de motor 120,00
3,0 lavagens da pintura 60,00
1,0 lâmpada bi-iodo 70,00
3,0 pilhas de lanterna 7,00

Imposto de renda 115,00
Taxa de carregamento 55,00
Chapas (descarregamento) 130,00
Taxa de pedágio (3) 21,00
Alimentação 300,00

Total 1 937,00 1 926,95

Desgaste de pneus (0,22 x 2 385) 525,00 1 401,95
Manutenção (estimativa) . 400,00 1 001,95
Fundo para prestação (3 785.00/41 946,20 58,75
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O carreteiro•SÂO MARCOS

O vice-prefeito Nicoletti ao lado do monumento aos motoristas. Família Micheloni três gerações de carreteiros.

a CAPITAL DO SCallia
Encarapitario nos contrafortes rias cpciálhas ',JanChaS, a 165 km de Porto Alegre, o pequenino mu-

nicipio de São Marcos /67 habitantes) pode vangloriar se de feito ir -redito. E talvez o único munirá

pio cio mando a possuir um caminhão para cada dois adultos a frota e de 583 caminhões, dos

quais 360 são Scaiiitt. O repórter Andre Pereira, do escritório de Porto Alegre, foi até iá para saber

como vive urna iiidarie onde 90's da população está ligada as atividades caminhoneiras e já mereceu

ate um monumento, oferecido pela Setinia. Eis o seu relato:

O OLJEC aCOCinoSel ia 30 p011i,:no
município He São Marso, locali

zado na serra gaUchti, a 1 Eafa Hl-) ao
norte de Por lo :\ logre e com 4 767
moradorps espairiados iia zoria ur-
baria se, fun dia, os -Ca minntaO (11JO
trafegam numerosos e imoonerbes
em sbas ruas abandonassem a -i-
dade.? -Teria que sor recomr)carra
cie novo pedra por pedra, pupjfi)) lO
desmoronar.) A apocallptiba previ-
são de Jtbalelino Scodr o. 34 anos
guri divide com o irmao Virgílio a
sociedarle em seis ::a: 0111110(10 e um
próspero posto cie rja,solina não á
exagerar-i(I. Afinal, 9C) 63 popula-
cão está (Freta ou indiretamente 11
guria ás atividades ,:aminhoneirtrs.

"Deus é grande" - Há 537 aami
ralóes oficialmente registrados
aPia OfAitéra 11111 iiiCipal, segurblo
os calnulos do victe-prefeito Ruv
Henrique Nicoletti, 37 anos. um
OX Can cieiro. natuitrimente. A ci-
dade UM caminha O para qua
no adultos e cerca de um ()arra-
nrião para dois homens adultos.

Acho que no mundo inteiro não
existe um lugar som essa propor-
crão.c A luz deste índice, qualquer
oipotese de tiro --;upo..:;“.) alpdono
à atividade nem e cogitada por Ru,:
que, já procurando afastar nefastos
fluidos. se vale 3té dd fé. ''São Mar
cos entraria em colapso econô-
mico e não haveria cura. Mas Deus
e grande e i550 jamais vai acolite
cor. )

Conhecida como "a capital bra-
sileiro do Scaniac f onde há cerca
de 360 e um monumento da fa-
Hica OnMenageand0 os motoris-
tas), São Marcos cresceu rapida-
mente "graças aos 001311 rIllõa; que
tomaram coroa rio lugar por volta
de 1957 lembra RLR.. E a marca
do progresso, hoje é traduzicla por
cinco r-iotáis, duas agencias bancá-
rios oitenta estabelecimentos Co-
merciais, quatro bibliotecas, rim ci-
nema seis oficinas n três fábricas
de ca)rocarias. -Diretamente, os
caminhões só contribuem nom o
munbCpalidade com a taxa rodoviá-
ria única (apenas CrS 103 000,00

este ano para fona receita prevista
de CrS 2,3 milhões), mas são eles
que fazem o dinheiro girar. -Os
bancos financiam a compra de ca
minhões e os carreteiros investem
em casas próprias, constroem-se
escolas para os filhos deles. ofici-
nas, fabricas e lojas'. argumenta o
vige prefeito.

Da roça à estrada - Foi urna pai-
xão lenta. "'Não foi assim de estalo
cifre tudo mudou", diz Ruy. -De iní-
cio, os imigrantes italianos preten-
diam domesticar o solo, como ama
alternativa de sobrevivência-. En-
tretanto, as áridas terras dos 225
km de extensão da cidade se recu-
saram a aceitar as sementes de
Ova, milho, trigo e feijão.

Paralelamente, outros partiran1
para o negócO3 da macieira cia ola-
ria, da cerâmica, que eram o jeito
de aproveitar a natureza. - Mas, aos
poucos)) conta Ari Martinichi. 37
anos gerente da Michelon Rodo-
viária, co pessoal foi percebendo
que o transporte era unia saída-. O
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Baldacci ficou pelas estradas viajando e ao chegar a São Marcos descobriu que era pai. O menino tinha um mês.

raciocínio: um investimento seguro
e rapidamente compensador, por-
que, arranjada a entrada para o veí-
culo, com algumas viagens pelo
Estado pagavam-se as mensalida-
des.

Os que não podiam comprar iso
ladarnente um caminhão junta-
vam-se com familiares. "Foi o que
fizemos-, conta Jardelino Scodro.
"Éramos de família pobre, dedica-
vamo-nos à olaria e, então, nos
reunimos 1.isso em 1957) e com-
pramos um Alfa-Romeu." Na
mesma época, Ruy viu a pequena
empresa de madeira e mecânica de
seu pai, Luiz Nicoletti. esboçar os
primeiros sinais de expansão nas
rodas do FNM e do Scania L1-65,
adquiridos para inaugurar sua atual
frota. E trocar os cálculos contabi-
listas pelo volante foi uma imposi-
ção imediata. À medida que o pai
comprava os caminhões, surgia a
necessidade de carreteiros e Ruy
acabou sendo um deles. "'Cheguei
a puxar até o Recife e a Fortaleza-,
relembra ele. -Levava arroz para
São Paulo, azeite para o norte. Vol-
tava com acúcar para Salvador,
calcáreo para o Rio e ferro para
Porto Alegre. Jamais se viajava
com a carreta vazia."

"Está no sangue" -- Não voltar
com o caminhão vazio é um dos
mandamentos que o vice-prefeito
guarda até hoje como lembrança
da antiga vida de carreteiro. "A
gente aprende muitas coisas. A
mentalidade de um carreteiro é
muito diferente da de um motorista
de automóvel. Aprendemos a ter
paciência, a subir a Serra das An-

tas, de 15 km, em quarenta minu-
tos. É uma tortura. Sabe, o carre-
teiro tem que fingir alegria até
quando está triste.- Mesmo com
todos esses revezes, não é uma
vida ruim, assegura o próprio Ruy.
Tanto que, ao contrário do que
acontece com grande parte das ci-
dades gaúchas em crescimento,
São Marcos não parece ansiosa
pela chegada cia industrialização
(tem doze indústrias no setor viní-
cola, nove no setor imobiliário e
três de alimentos, que ocupam me-
nos de duzentas pessoas). -Não há
êxodo-, afirma o vice-prefeito, "e
os filhos dos carreteiros estão her-
dando as frotas dos pais. E a ten-
dência é que vai aumentar ainda
mais o número de carreteiros.-

Para justificar essa tradicão ca-
minhoneira, Carlos Michelon, 62
anos, fundador da Michelon Rodo-
viária (cinqüenta caminhões com
servicos que se estendem a todo
país, mais Chile, Paraguai e Bolívia)
apoia-se na hereditariedade. "Do
sangue não se escapa.- Futuro
que, Lauro, de 39 anos, um de seus
filhos, que não escapou dos carac-
teres plasmáticos, parece não de-
sejar para o filho, Laércio, de 11
anos. "Ele só será carreteiro se
houver cadeiras de carretas nas fa-
culdades do futuro-. Mas enquanto
essa fase não chega, o que mais
Laércio gosta é de ouvir as aventu-
ras do "nono- Carlos pelas estra-
das barrentas, em 1937, ao vo-
lante do Internacional-30, com o
qual começou a empresa.

Um a menos -- Um tipo de aven-
tura, que Jardelino resolveu inter-
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romper após sete anos. "Prometi
parar de puxar carga quando ca-
sasse-. Então, contrariando a ten-
dência geral, Salete fez São Marcos
perder um de seus carreteiros.

Que, inclusive, parece não se ar-
repender. -Já foi muito boa a vida
do carreteiro. Hoje tem muita
gente prometendo trocar de ramo.-
Jardelino já se inclui entre os reti-
rantes. Próspero dono de um posto
de gasolina à entrada da cidade, ex-
plica seus motivos. -0 combustível
subiu 2009',', nos últimos dois anos.
Os pneus custavam CrS 600,00
em 1973 e agora CrS 2 500,00. Se
para uma sociedade como a minha
o negócio está ruim, imagine para
o carreteiro autônomo que ganha
a média de CrS 1 500,00 por mês",
explica ele.

Jardelino é mais contundente
ainda quando fala dos altos preços
cobrados pelos serviços de descar-
gas no centro do país. "Chegam a
cobrar CrS 500,00 quando um ca-
minhão dá um lucro de CrS
2 000,00. Quer dizer: estamos
sendo roubados mesmo." A deses-
perança atinge também o carre-
teiro Remi Baldacci, gaúcho de
Farroupilha, 31 anos, motorista
desde os 16, quando trocou a roça
pelo volante, "Às vezes sinto von-
tade de largar a profissão, mas vol
tar para a roça também não é solu-
ção.- Então, resta-lhe
acostumar-se, cada vez mais, com
as inesperadas particularidades da
vida que leva. Como no mês pas-
sado, quando Baldacci chegou em
casa, depois de quarenta dias fora,
e descobriu que era pai de um me-
nino de um mês.
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O carreteiro/ITABAIANA

Chico Miguel: caminhão para o povo. Maria homem não me desrespeita". Bispo: de carreteiro a dono de posto

O REDUTO DO MERCEDES
As peregrinações do redator Ariverson Feltrin pelas estradas brasileiras tiveram como ponto final

Itabaiana. E não foi por acaso. Pois a plácida cidade, plantada no agreste sergipano acabou conver-

tida, por razões pouco precisas, num autêntico reduto de carreteiros. O município, de 42 000 habitan-

tes, concentra cerca de setecentos caminhões - a grande maioria, Mercedes. E nem mesmo as mu-

lheres conseguem resistir ao fascínio da estrada, conforme relata Ari:

Na tranqüila ltabaiana, cidade
sergipana de 42 000 habitantes,
distante 50 km de Aracaju, costu-
ma-se dizer que ali só quem não
possui caminhão são o delegado
de polícia e o juiz de direito que
vêm de fora. -Assim mesmo-,
brinca o ex-carreteiro José Bispo,
44 anos, hoje próspero dono de
oito caminhões, de algumas fazen-
das e de um posto que vende
120 000 litros de combustível, -se
eles ficarem uns dias a mais aca-
bam também comprando uro Mer-
cedes-
Um exagero? Nem tanto, Pelas

estimativas do atual prefeito, o pa-
cato Antônio José da Cruz: 45
anos, eleito pela Arena com 3 612
votos, Itabaiana tem registrados
setecentos caminhões, a maioria
da marca Mercedes-Benz. E até
Cruz que nunca apreciou o ramo
"inseguro e ingrato-, também aca-
bou aderindo. -Sabe, a prefeitura
toma muito tempo e fui obrigado a
vender um armazém que faturava
Cr$ 25 000,00 por mês.- Então,
reservou uma parcela cie Cr$
80 000,00 arrecadados na vencia
do estabelecimento comercial para

aplicar na entrada de um 1113,
desde maio nas mãos de um moto-
rista que contratou, fazendo via-
gens entre as regiões norte e sul do
país.

De motorista a deputado E n-
qua nto Cruz, magoado com a polé
tica e suas atribulações -sabe,
aqui há muita gente pobre que
pensa que o dinheiro da prefeitura
é meu- já antecipa seu adeus a
ela - -será a primeira e a última
vez que sou prefeito- - e planeja
aderir definitivamente ao caminhão

-se tudo der certo, compro mais
um- ---, o patriarca político de Ita-
baiana, o deputado estadual, cas-
sado, Francisco Teles Mendonça,
49 anos, trilha um caminho oposto
-- e de uma maneira pouco con-
vencional. -Eu tinha três cami-
nhões, mas já vendi dois para com-
prar remédio para o povo-.
Um povo ávido que o procura

com assiduidade numa apertada e
pouco iluminada saleta, também
habitada por correligionários e ad-
miradores. Instalado nesse descon-
fortável comitê, de paredes forra-
das por quadros onde aparece ao

lado de políticos locars, Chico Mi
guel, como é conhecido, lembra
com indisfarçacio orgulho as últi-
mas eleiciões. -Meu filho-, diz, -até
na semana do pleito viajou para
São Paulo dirigindo um cami-
nhão". Com os 8 000 votos que o
tornaram o deputado estadual mais
novo cio Brasil, Francisco Teles de
Mendonça, parece, alterou os pla-
nos do pai, seu principal e incansá-
vel cabo eleitoral. "Olha, quando o
menino sair da assembléia talvez
volte ao caminhão. Só que acho
que não sai mais não, porque,
agora, pretendo elegê-lo deputado
federal.-

Uma pretensão da qual, pelo
menos na cidade, ninguém ousa
duvidar. "Passei quatro anos na ca-
deia e, mesmo preso, fiz dois prefei-
tos em Itabaiana.- Para conseguir
isso, Chico Miguel possui uma for-
mula infalível, pelo menos no mu-
nicípio, cuja receita mensal, so-
mando ICM e outras taxas
arrecadadas atinge apenas CrS
65 000,00. -Só hoje-, diz ao re-
pórter de TM, "já dei mais de Cr$
300,00 cie remédios: e ainda man-
dei internar um doido em Aracaju"
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Casal Santos telegramas nem sempre fiéis.

Partidário do provérbio de que
quem planta colhe, Chico Miguel
enfatiza: "Vivo sempre dando as-
sistência ao povo pobre. E quando
preciso dele ele me dá assistência."
Uma gratidão que, por sinal, o en-
che de satisfação. -Mesmo sendo
motorista de caminhão e tendo
médico e outros doutores como
adversários, meu filho ganhou as
eleicões."

Preconceito vencido A ascen-
são de José Teles Mendonça não
é um exemplo isolado. Na verdade,
reflete a mudança dos tempos.
"Antigamente as famílias daqui de
ltabaia na-, recorda José Bispo,
"até se benziam quando ouviam fa-
lar em motorista de caminhão.
Hoje até filhas dos doutores que-
rem se casar com os motoristas".
E Bispo completa com ironia. "O
difícil, porém, é achar um chofer
que esteja à disposição".
Um preconceito do qual a famí-

lia de Maria Heloisa Santos não
partilhava. Casada há dezoito anos
com o carreteiro Antenor Cruz
Santos, de 45, pachorrentamente,
registrou, em almanaques de biotõ-
nicos, as saídas e chegadas cio ma-
rido durante os dezoito anos de ca-
sados e nos cinco de noivado. Não
bastasse isso, exibe a coleção de
um enorme maço de telegramas
que Antenor lhe passava durante a
viagem. "Sabe, naquele tempo as
estradas eram de barro, as viagens
atrasavam muito e a gente preci-
sava avisar a família.- Nem sem-
pre, porém, as breves palavras
eram sinônimo de fidelidade.
"Agora-, diz a esposa, "ele me diz

que nem chuviscava-. Em seguida,
ela folheia os telegramas e apanha
um, passado em Muriaé, MG, que
diz: "Chuva interrompe viagem.
Abraços-. Antenor faz questão de
se desmascarar. "Sabe, às vezes a
gente ficava batendo papo com as
mulheres. E eu gosto muito de ba-
ter um papinho.-

Maria-carreteira -- Paninho que,
não há lugar dentro da objetividade
de Maria Marcela dos Passos, uma
decidida sergipana de 35 anos, que
trocou o dia-a-dia doméstico pela
direção de um Mercedes. -Homem
nenhum me desrespeita na es-
trada. Uma que não dou confiança
e outra que só trabalho com cargas
rápidas." Para isso, durante os qua-
tro anos em que viajou para São
Paulo (atualmente, em razão de um
problema na perna está proibida de
guiar) ia acompanhada de um mo-
torista e, talvez, para evitar comen-
tários, de um sobrinho de 12 anos.
"O chofer dirigia durante o dia e eu,
à noite. Sabe, à noite o perigo é
maior e eu sou mais eu."
O caminhão entrou na vida de

Maria Marcela por um descuido.
"Um parente sabia que eu tinha di-
nheiro no banco e ficou enchendo
minha cabeça para comprar um ca-
minhão para ele tomar conta. O bi-
cho trabalhava bem -- mas para
ele. Enquanto isso as letras iam
vencendo e tive que tomar uma
atitude." A primeira foi mandar em-
bora o parente. "Peguei a chave,
arrumei outro motorista e resolvi
acompanhá-lo para saber como
era a coisa." Aos poucos foi se am-
bientando com o volante. Até que,

Cruz: "chega de ser prefeito",

tempos atrás, levou uma queda do
caminhão e, agora está se tra-
tando. Entre os planos de Maria
Marcela, um pelo menos ela pre-
tende executar. "Quero comprar
outro caminhão.- O outro, igual-
mente acalentado, vai depender de
sua recuperação física. "Se eu me-
lhorar não há dúvida de que volto
para a estrada."

Fanatismo explicado --- Na ver-
dade, o privilégio de ser a única
mulher que se dedica à estrada não
é apenas de Maria Marcela. Na
zona agrícola da cidade, conhecida
por açude, há uma companheira,
que TM não conseguiu entrevistar.
Estava fazendo uma viagem para o
sul. Mas, mesmo entre os agricul-
tores, ela não é caso isolado, pois
é comum após uma boa colheita,
principalmente de hortaliças, in-
vestir-se o lucro na compra de um
veículo. "Aqui quem acha algum
trocadinho compra caminhão-, ex-
plica José Bispo.

Provavelmente ninguém saberá
definir com profundidade a origem
do fanatismo, embora apareçam al-
gumas explicações plausíveis. "Em
ltabaiana ninguém gosta de ser
empregado", diz um nativo, hoje
habitando a capital paulista. -Acho
que o caminhão é uma saída para
este tipo de personalidade."
O prefeito Antônio José da Cruz,

sem se preocupar em descer às ori-
gens, tem uma explicação mais
prática. "Nossa indústria é o cami-
nhão". Depois, se retrai. "Só que é
uma indústria ambulante que, por
isso mesmo, não deixa impostos
para a cidade.-
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Kelson's lança Keltainer 
para acabar com o safari 
no transporte de cimento. 

Moo

~it Há duas
maneiras de sua
empresa transportar

oi e armazenar cimento.
Uma delas é em saco, como se tem feito desde

que o cimento foi inventado.
A outra. em Keltainer.
A Kelson's, que lançou o Keltainer no Brasil,

com exclusividade, tem muito prazer de apresentá-lo
à sua empresa.

O Keltainer é um container flexível feito com
fios de poliéster Trevira, de alta resistência, revestido
de PVC. Isto significa, em outras palavras, que o
Keltainer não rasga, não envelhece nem apodrece
nunca.

O Keltainer reúne todas as suas qualidades
com um objetivo: dar mais lucros à empresa que
o adota.

Ele economiza tempo e mão-de-obra no
enchimento, que é feito por gravidade.
No esvaziamento ocorre a mesma economia.
A mão-de-obra é a força de gravidade e o custo
operacional. nenhum.

No transporte. um só homem, com uma
empilhadeira, pode carregar e descarregar
caminhões, onde o Keltainer consegue o
aproveitamento total do espaço e a tonelagem ideal.

E como o Keltainer não exige adaptações para
seu transporte, os caminhões podem retornar com
outras cargas.

Na estocagem, o Keltainer representa um
aumento de capacidade de 20% sobre a sacaria de
papel ou juta empilhada. E sua forma lhe permite ser
empilhado ao ar livre, sem risco de desabamento.

Com estas vantagens todas, é fácil concluir que
uma construção que começa com Keltainer já
começa tendo lucros.

Lucros incessantes.

o

Keltainer Acima de tudo, redução nos custos de transportes.

•••■■

K.
kelsons

Peça, sem compromisso a visita de um representante Keltainer a sua empresa
R,o de Janeiro Ar., Brasl 10540 - telefone 260-7172
São Paulo - Av Engenheiro Egidio de Souza 601 - Pacaemhu - factores 67-7709 66-6621, 66-8200 66-7560 66-0360
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O carreteiro/PESQUISA

Para dormir, 92% preferem a cabina. Mas, na hora de comer, o remédio é o restaurante de beira de estrada.

QUEM É,0 QUE PEMA E
O QUE COMPRd

Detentor de 71,88% da frota rodoviária de caminhões, o carreteiro é um cliente disputado palmo

a palmo pelos fornecedores de material e equipamentos de transporte e uma incógnita fundamental

na resolução dos problemas do setor. Para conhecer melhor o homem que praticamente transporta

o Brasil nas costas, TM foi à estrada, armada de um minucioso questionário. As duzentas respostas

obtidas revelam quem é, o que pensa e o que compra o caminhoneiro.

A pesquisa revela que os

320 000 carreteiros representam

para a indústria de material e equi-

pamentos de transporte um flores-

cente mercado de cerca de CrS

35 000 milhões anuais -- isto é,

cerca de 4,5% do PIB de 1974.

A julgar pelas atuais taxas de re-

novação da frota 55% dos cami-

nhões têm menos de quatro anos

de idade os caminhoneiros po-

derão absorver nada menos que

47 000 veículos por ano -- cerca

de CrS 6 500 milhões, ao preço

médio de CrS 150 000,00 cada. E

tudo indica que a já consagrada es-

trela de três pontas da Mercedes

(na faixa dos médios) e o possante

Scania (na faixa dos pesados) con-

tinuarão liderando a preferência.

TRANSPORTE MODERNO — julho. 1975

De fato, a fidelidade às duas marcas

é quase absoluta. Nada menos que

85,2% dos 108 proprietários de

Mercedes optariam por outro Mer-

cedes ao trocar de caminhão. E os

restantes 14,8% só trocariam por

um Scania. Contudo, os reduzidos

6,7% proprietários de Scania dis-

postos a mudar de marca, sonham

com um Mercedes.

39



O carreteiro pesquisa

\./oc, -_,

- HÁBITOS DECOMPRA

lugar certo para comprar peças?compra pecas Tem

011aigll,

S ()Opinais i90 5o, i

Sim (49 7 i

o 150 3 il

Você compra pneus
Voce tem lugar certo para comprar

pne(is?

A vista r 46,5 i

A prazo 150 3%)

5,1

Sim 37,5'S r

Não (62 594

A prazo e a vista 11

Tem preferência por marca de pneus? Tem postos certos para comprar

combust vel?

Outros

Sim 140,5%)

Não (59,51air

12,5%1

Não 131 0%1

Pirelli

1 1 1 5%)

Goodvear
Firestone

136,07%
(19,09sir

Tem

combust(vel?

preferência por marca de Tem preferência por marca de

lubrificante?

Nãà

(11,03ai

Sim 189,0?,0

Sim (2700)

Não (73,0%1
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'Scaniomania- f`v.LL;

H a pergunta sob'e: o molnor

;rn■rnão nacionj. a %,(Jillo

mara (rJ Ï1,;1)irL'Ik; Mj1.3 rI

6.1[1;Li (if 48.3. dos )1r

6 e1egor111-1 o Mercedes

.11 rcemitido riorruil pol., 54 dos

(batem !os OU VIOOS OOSS,L111 OSS:1

marca. Embora a (1 11031( (I 0%1111(1

rall)(01L1,3 'I 5 do pr o1 rietairlo3 cl

O ir o 1 faoriéa da linha L 1 10
:1_1111:)OU isiongui,-;ILH-Tdo 43.5 ,, (ris

(..scoll1J.s. Em sLana. o Mercedes

bmferegici 3 p00(111 ta 031(11 al O

OilCarilCe qa ruão u orn cboninnao

rolaMJnbenu batam. Mas, o

(Jr1111(13i SUrall O (.10 in- riteiro e as-

ender 30 3%1 ili(1 (.11)all(_1111%%

ri COO Um simbolo re status entre

a classe.

E esta invejável Do 1)) p_rece

estar se consolidarblo cada vez

mais 1 OS ud rno:=,- anos. De fato. (mi

pesgtiisa semellbmte realizcl a em

1968 por TM (veja em TM o. 64

novembro Ele 1968, -O m_cietello

em nUmrieros r 1 rir O d ,10163-

des tilliK1 74 (I(,)3 He.ferenciaS, (11

Scania chegava a 67M.

O mesmo não se pode clizer,

contudo, (las otitras marcas em-

bora, neste caso, 1 amosum seja

pouco representativa. Dos 23 pro-

prietal os de FNM, apenas 34,8 n

comprariam outro FNM contra

50 a em 1968. Cerga de 43,5'M

trocariam pelo Socria e 21,7M

pelo Mercedes.

Entre os proprietários de Che-

vrolet e Ford também !là oro

grande número de desgontentes

aparentemente porque seus veíco-

ios, lia orla a gasolina, torna-

ram-se anti-econâmicos depois da

crise do peu óleo. Apenas 18,2%

dos 22 donos de Chevrolet (contra

50Yb em 19681 ficariam com a

mesma marca. Nada menos que

72,7% optariam pelo Mercedes. E

9,1%), por uni Scania. Metade cios

catorze proprietários de Ford pen-

sam trocar por Mercedes. Só

17,23, se manteriam fiéis à marca.

Os restantes dividem suas prefe-

rencias entre Chevrolet (7,2'31,
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SE 11 SUA EMPRESA TEM
PROBLEMAS DE MOVIMENTAÇÃO
DE CARGAS, 11 VASTEC TEM

II MELHOR SOLUÇA°.

A Vastec vem há muito tempo resolvendo o problema da movimentação

de cargas em inúmeras empresas. Seja através de pontes rolantes,

guindastes, monovias ou pórticos rolantes, os equipamentos industriais

Vastec afirmam a cada dia que passa sua precisão e alta qualidade:

presença obrigatória em todos os produtos Vastec.

A Vastec oferece ainda assistência técnica continua. Confie os

problemas de movimentação de cargas da sua empresa à Vastec.

E fique com a melhor solução.

VASTEC EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS LTDA.
Escr.: Av. Pedroso de Morais, 608 - 8.. and - cj. 83/84 - Tel.: 210-6679
São Paulo - CEP 05419 • Fábr.: Av. Professor José Barreto, s/n.
Bairro do Portão - Cotia - São Paulo - CEP 06700

ESTE É UM ANÚNCIO PARA QUEM AINDA NÃO
SABE QUE JÁ EXISTE UMA CORREIA QUE SE

SOLDA EM POUCOS MINUTOS,
EM QUALQUER MÁQUINA.

E COM UMA EMENDA TÃO PERFEITA
QUE QUASE NEM APARECE.

As correias HABASIT são laminadas, não esticam e são dotadas
de excelente elasticidade. Acima de tudo são as mais fortes e
resistentes.
4.000 kg por cm 2. E podem rodar a uma velocidade de mais de
de 100 metros por segundo.
Oferecem resistência às condições mais severas: ambientes úmidos,
muitos secos, insetos, poeiras, óleos e graxas.
O atendimento técnico prestado pela equipe HABASIT mundial,
pode resolver qualquer problema de transmissão.
Consulte-nos sem compromisso e solicite nossos catálogos técnicos

HABASIT DO BRASIL IND. E
COM. DE CORREIAS LTDA.

Rua Carneiro Leão. 119 - Tels.: 278-9682 e 278-4000 S. Paulo SP.

GUINDASTES
AWGUEL

E
SERVIÇOS

CAPACIDADES
140 toneladas 35 toneladas
90 toneladas 20 toneladas
70 toneladas 15 toneladas

Por qualquer período de tempo que
você necessitar: por hora, períodos
longos ou trabalhos especiais.

[EM 11 LOCAÇÃO DE MÁQUINAS
E SERVIÇOS S.A.

Av. Prof. Francisco Morato, 4.228 - Fone: 210-8744
CEP 05520 - São Paulo - SP



O carreteiro/pesquisa

QUEM E O CARRETEIRO
Estado Civil Há quanto tempo é carreteiro?

Média: 12, 4 anos

Solteiro (23,0%)
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Scania (7,2%) e FNM (14,2%). Por

sua vez, a amostra de caminhões

Chrysler (três veículos) não permite

qualquer análise.

Preferências marcantes Mas,

não e apenas sobre marcas de ca-

minhões que o carreteiro revela

opiniões definidas. Nada menos

que 90,5C, declararam preferir pe-

ças otiginaic. Um grande pro

gresso, pois em 1968, a percenta-

gem era de apenas 60%. Mais da

metade já tem os lugares certos

para comprar pecas. E nada menos

que 77,5cs declararam preferir ofi-

cinas autorizadas para os conser-

tos.

Por outro lado, 71% fazem ques-

tão de escolher a marca do pneu.

As mais votadas foram Goodyear

(36cs), Firestone (19 ,T e Pirelli

(11,5's). Apenas 37,5: , têm luga-

res certos para comprar pneu -

geralmente onde possuem credito.

pois 50,3cC compram a prazo.

As preferencias do carreteiro

sào ainda mais marcantes quando

se trata de lubrificantes. Nada me,

nos que 89C. têm murais definidas.

As mais citadas foram Ursa

(21,5%). Rimula (14,0cri. Lubrax

(10"e1, Brindila (8%). Rorella (7.5

Delvac (7,0",), Ultramo (5,0 H

C astr ol

Milhões em jogo Quando se

trata de combustível. contudo a si-

tuação muda. Dos escassos 27's

que se fixaram em alguma marca.

9,0c., elegeram a Shell: 4 5 a

Esse: 7,5's a Petrobrás: 3,0", a Ipi

ranga; 2,A a Atlantic: e 1,0 C a

Texaco. Apenas 40,5- têm postos

certos para abastecer.

No dísel, como nos demais pro-

dutos, conquistar os indecisos

pode ser vital para os fornecedores.

Pois o carreteiro, rodando em mé-

dia 9 500 km mês e conseguindo

também em média, fazer 56 400

km com um pneu, consome cerca

de vinte pneumáticos por ano --

no global isso pode significar quase

Cr$ 10 000 milhões.

O consumo médio apurado foi
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Fabricados no Brasil. Com todas

as vantagens dos rolamentos Timken
fabricados em outras partes do
mundo: matéria-prima, especificações,
resistência, desempenho, etc.
E uma vantagem a mais: eles estão

disponíveis aqui mesmo.
Além disso, você pode contar com

o Sistema Global: engenheiros
brasileiros especializados no exterior
para dar Assistência Técnica
permanente.
E todo um sistema de

computadores e pesquisas para
resolver qualquer problema que você
tenha. E indicar a melhor aplicação
de rolamentos de rolos cônicos.
O Sistema Global é uma vantagem

que a Cia. Timken oferece a você,
sem cobrar nada.
Não hesite. Ligue ou escreva

para Timken do Brasil S.A.
Comércio e Indústria.
Rua Engenheiro Mesquita Sampaio,
714- Santo Amaro -5. Paulo.
Tel: 247-1233. Cx. Postal 8208.
S. Paulo - SP - Brasil.
Você pode contar com os

rolamentos fabricados no Brasil e
com o Sistema Global a qualquer
hora.

TIMKEK



O carreteiro/pesquisa

- SITUAÇÃO FINANCEIRA

Comprou o caminhão Já pagou o caminhão? A renda do caminhão é

Usado (34,0%)

Novo 166,05))

Não (45,0%)

Sim (55,0%)

Boa (29,0%)

Insuficiente

(19,5%)

Suficiente (50,5%)

A situacão do carreteiro é E está Mora em casa própria?

Não
responderam

Não (34.h%)

Sim (65 5%1

Boa 115,5%)

Má (31.5%')

Regular i53.0%!

Melhorando

(17 5%)

Na mesma

':27.0%:'

Piorando (49,5,.)

Comprada com a renda do caminhão? Tem carga certa? I em percurso definido?

Sim 123 1%)

\

Não (30.5%)

Em parte (47,415)

Sim (48 0%)

Não (58,0%)

Sim (417.5" )

Não 152,5%)

Tem seguro d ''O( ' .. 7 Já teve acidente com o caminhão? Foi mudado no ano passado?

o27 5%)

\

Sá obri ã lo 172 55/)

,5",••f>?
vot.,

Não 186,0%1

sim 129,5%)

Não (70.5%)

44 TRANSPORTE MODERNO -- julho, 1975

■•■••■



de 1,82 km 1 para a Scania; 2,18

301 . 1 para o FNM; 3,76 knõl para o

Mercedes 1113; 3,31 para o Met

cedes 1113 com 3." eixo; e cerca

de 4,0 km I para o Ford e Chevrolet

dísel, pode conduzir ao consumo

médio de mais de 11 millIões rio

01 3 de bisel por ano, ou ma» de

CrS 13 000 milhões.

Dias melhores Pelo titulo de

cliente disputado e voraz, o carre-

teiro paga . contudo um elevado

tributo. Para consumir tanto, pre

cisa rodar um mediu 14 Horas pot

dia. E a compensacão financeira

nem sempre ri satisfateria. Diga-se

que, graças à generosidade das

cargas principalmente das safras.;

— indícios de que as coisas tem

melhor-3E10:

• 55'0 dos caminhões dos tarre-
...

toiros tem menos de 4 anos;

• a grande debandada da [iro-tis

são após seis anos - quando o ca-

minhão acabava e o carreteiro ries-

• 

cobria que oco tinha concficoes rio

compito catre constatHda em

1963 não se repetiu agora. Pelo

contrado o tempo médio de profiu-

sào foi de 12,4 anos e a curva de

distrihuiHao reveloassL perfeitH

01enfe normal;

• dos 45D, que ainda fruta° pa

qando o carrinha°. apenas 0,5

revelaram atrasos nas pres-haeoes,

• a maioria 166-, comprou o ca

minhão novo;

• apenas 31.5 consideram

-ma2 a .situacno do carreteiro rcon

tra 50 ern 1968H 53 drzere que

ela e "'regular raoritra arápia--; 38

em 196,8H

• 65,5' moram em casti pr, poria,

uomprada tohãmente r222,5 r

em narro j47 4' r som a I nildri (10

aarninnao.

ME=

O eterno pessimismo Pcrsio

tem, contudo munes problemas,.

Assim, aperõas 27, 50 tem sentir()

do casco - isto q, a maior parle

não esta a salvo de perder tudo de

uma !lora para outra. E 14,0' já ti ,

veiam acidentes com o caminhão

O QUE PENSA, COMO AGE, COMO VIVE

Você dorme Vocêgeralmente almoça geralmente

Casa

Casinha

na estrada

Em casa 12,0%)

ou hotel

No caminhão (92.0%)

.11111k

Em restaurante (92,5%)

O que você acha da lei da ba.lanca? Desvia da balança?

Tanto faz

(19,5%)

Contra (32,00)

A favor 148.5%)

Quase sempre
(14,5%)

Sempre

7,5%1

Raramente

(26.5%)

Nunca (51,6%)

A concorrência entre carreteiros é: Acha que c carreteiro deveria:

Ser absorvido nelas empresas

Honesta 132%i

Desonesta 1680

(5-'00
-c% Continuar como

esta 136.50)

Formar cooperativas (57,5%1

Quem faz os conseriox cio seu caminhão Recauchuta pneus?

Você mesmo

Oficina cão

cr,s. autorizada

-61ki (17,0%)

Oficina -autorizada (77,5%)

Quantas der

Não (15%)

Uma vez (28.5%)

Três ou

quatro vezes

(15,0%)

Duas vezes (39,0%)
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O carreteiror pesquisa

O CARRETEIRO E

Pretende vender o caminhão nos
próximos anos?

OS CAMINHÕES

Na sua opinião, qual o melhor
caminhão nacional?

sairSim, para
do ramo

Sim, para comprar

outro (25,5%1

(7,5%)

Não 167,0%)

Outros Scania (43,5%)
(8,0%)

Mercedes 48,596)

Se fosse trocar de caminhão, que marca escolheria?

Quem tem Scania130) Quem tem Mercedes (108)

Mercedes

Outro Scania (93,3%)

Scania
(14,8%)

Outro Mercedes (85,2%)

Quem tem FNM (23) Quem tem Chevroler(22)

Outro FNM (34,8%)

Mercedes

(21,7%)

Scania (43,5%)

Outro Chevrolet Scania
(18,2%)

Mercedes (72,7%)

Quem tem Ford(14) Quem tem Chrysler (3) '

Chevrolet

Outro Ford (21,4%)

(7,2%1

Scania
(7,2%)

FNM (14,2%)

Mercedes (50,0%)

Outro Chrysler
(33,3%)

Mercedes (66,7%)
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atual. A maioria (92,0%) dorme

mesmo é no caminhão e enfrenta

os quase sempre pouco higiênicos

restaurantes de beira de estrada

(92,5%) — alguns(5,5%), resolvem

o problema cozinhando na estrada.

Nada menos de 68% reclamam da

desonestidade da concorrência.

Tantas vicissitudes parecem ex-

plicar o eterno pessimismo da

classe, já constatado em 1968. As

sim, apesar das melhoras, 19,5

dos carreteiros continuam achando

a renda do caminhão insuficiente

(contra 16% em 19681. E os núme-

ros dos que classificam os ganhos

como -suficientes- subiu apenas

de 50 para 51 Paradoxalmente,

49,5% acreditam que a situação

está piorando (contra apenas 46"ç

na pesquisa anterior).

Mais da metade 152%) nunca

têm carga certa e unia proporção

equivalente 152,5%) não têm per--

curso definido. Na maioria (77%)

casados, com idade oscilante entre

18 e 60 anos a média é 34 anos

e pais, em média, de três filhos,

eles raramente vêem a família.

Apesar de tudo, a obstinação e

o espírito ordeiro da classe reve

Iam-se inquebrantáveis. Quase me-

tade (48,5%) manifestou-se favorá-

vel à lei da balança e 51,5% nunca

fogem às pesagens obrigatórias. E

a maioria não parece disposta a

trocar sua aventaresca vida por

uma situação mais cômoda. Ape-

nas 6,0% acham que o carreteiro

deveria ser absorvido pelas empre-

sas. Outros 36,5% querem que

tudo continue exatamente como

está. E 57,5% sonham com coope-

rativas de autônomos. Mas, a

prova cabal da obstinação é a

pouca disposição do carreteiro

para trocar de profissão. Vindos de

todas as atividades lavoura

125%), ginásios (12%), oficinas me-

cânicas (10M, comércio (7,0%) e

indústrias )7,5%) eles elegeram

definitivamente o volante. Dos

33% que pensam em vender o ca-

minhão, 25,5% querem fazê-lo -

exatamente para comprar outro.
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O TRANSPORTADOR
DE LUCROS A GRANEL.

Você está convidado para conhecer
as instalações do semi-reboque silo sistema
Interconsult, da RANDON.

Falando assim, parece que ele é uma
fábrica. E realmente é. É uma fábrica, mui-
to bem equipada, de transportar cimento,.
cinza, óxido de alumínio, calcário, PVC
granulado, PVC previcon, cereais e outras
formas de fabricar dinheiro passeando.

Transporta brincando 26,5 metros
cúbicos. Chega mais ligeiro. Descarrega
num instante, e volta correndo para buscar
mais.

Ele é um robusto tanque graneleiro
com o mesmo sistema Interconsult, mun-
dialmente famoso. Mais rápido e econômi-

co nas operações de escoamento sob pres-
são.

É outro grande projeto Randon. Re-
sultado de mais de 20 anos de experiência
na fabricação de implementos para o trans-
porte.

Como você vê, Randon sabe o que
você necessita e sabe como fazê-lo.

"Comandos do sistema de escoamento sob pressão".

Conheça o RK-424. Primeiro Caminhão brasileiro
fora de estrada, fora de série.

RANDON S.A.
indústria de implementos para o transporte

MATRIZ: CAXIAS DO SUL - RS - 95100 - Rua Atrilio Andreazza, 3500 - C.P., 1'5 - End. Tel. "RANDON" e "MERAN" - Fones: 21-3100
21-3775 - 21-3221 - 21-3583 - 21-3931 - TELEX 0542105 - ROND-BR
FILIAIS: PORTO ALEGRE - RS - 90000 — SÃO PAULO - SP - 01000 — CURITIBA - PR - 80000 — RIO DE JANEIRO - GB - 20000 —
BELO HORIZONTE - MG - 30000 — SALVADOR - BA - 40000 — FORTALEZA - CE - 60000 — RECIFE - PE - 50000 — CARAZINHO -
RS - 99500 — LONDRINA - PR - 86100 — TUBARÃO - SC - 88700 — SÃO JOSÉ DO RIO PRETO - SP - 15100



O carreteiro/pesquisa
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Para descobrir quem ê. o que
pensa o o que compra o carreteiro,
TM utilizou duzentos questionários
fechados, contendo cerca de oin
qiienta perguntas -- os assuntos
iam desde características e &sem-
peri lio do veículo, passando pelos
hábitos cie compra, a maneira de
pensar, a sittiticao econômica, o
ritmo de trabaiho, até os (lados
pessoais do caminhoneiro.

As entrevistas foram realizadas
nas sairias do Sào Paulo '1001,
Guanabara '60' e Porto Alegre
(40). A amostragem foi absoluta
mento aleatória. Isto é, não obede-
ceu a nenhu ma escol ra o> propor
cão prévia de marcas ou tipos de
caminhão - a (Mica exigência era
de que o entrevistado fosse o pro
prietário (ou co proprietário) do
mi ÍCII 1 O.

Da amostra ao universo Podo
parecer dl> vicioso que apenas du-
zentas respostas reflitam a média
de opinhoes de uma numerosa
classe cujo contingente, segundo
levantamento de Serpro, atinge
mais de 334 000 carreteiros. Cor>
tudo, quando analisada sob as lu-
zes das modernas técnicas estatís-
ticas, a amostra de TM é
perfeitamente válida. E seus resul-
tados, dentro de certos limites. po-
dem ser estendidos a todo o uni-
verso de caminhoneiros.

De fato, segundo os manuais de
estatística -- veja, por exemplo, o
livro -Pesquisa Mermidológica - , de
B oy e Westfall, editado pela FLI nda-
cão GeMlio Vargas , numa per-
gunta onde as respostas sejam, por
exemplo, -sim- ou -não- (isto é.
mutuamente exclusivas), o erro
que se comete na estimativa da
média é:
e = (pq
e = erro -padrão
p = percentagem de respostas afir-
mativas;

= percentagem de respostas ne-
gativas;
o = tamanho da amostra

Como a soma das percentagens
ê constante (100 H), reza uma ele-
mentar lei matemática que o pro-
duto é máximo quando os deis fa-
tores sào iguais.

Erro de 3,5% A wsciu isa cie TM
revela, por exemplo, que dos cio-
tentos carreteiros entrevistados,
50.3'S. têm lugar certo para com-
prar peca enquanto outros 49,7%
compram em qualquer lugar. O
erro cometido quando se torna
essa média como representativa do
u niverso seria:
e -= (0.503.0,497..2001'
e = 3,5 ..,

Basta consultar Uma curva de
distribuiçao normal para se consta-

tar que na 95"s de probabilidade de
que a media do universo esteja
contida no intervalo formado por
dois eu os-padrão para baixo e para
cima da média amostrai.

Assim:
50.3 _2.3,5 = 43,3
50,3 -E 2.3,5 = 57.3

Em linguagem estatística o in
tervalo de confiança de 95 (ia

média seria cie 43,35 a 57,3 ... Tra-
duzindo, há 95% de probabilidade
de que a média cie todos os carre
terros que têm lugar certo para
comprar peca esteja entre 43,3S2 e
57 3r:s.

No caso cie uma pergunta onde
as duas respostas são muito clife-
rentes, a precisão seria ainda
maior. Por exemplo: 90,5-e afir-
mam só comprar peças originais
enquanto 9. 5/  compram riria HU Cl
llf11.1. O erro seria:

= (0,905. 0,095 2005 2
e = 2,1",
O intervalo de confiança de 95- da
media dos carreteiros que só com-
pram peças originais seria cle
86,3'. a 94,7 5.
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Seu caminhão usado, ou um novo que precisa
ter sua capacidade aumentada, pode receber
um transplante de motor, radiador, embrea-
gem e câmbio novos. Tudo muito rápido e por
menos da metade do preço de um caminhão
novo.
E no repotenciamento já está incluído, inteira-
mente de graça, a economia, a potência e a
garantia dos motores Cummins.

• A Caemi Cummins, através de seus Distribuido-
res, está introduzindo esta idéia em todo o país,
após ter sido testada e aprovada nos carros de
grandes frotas transportadoras, incluindo
caminhões FNM, Scania e Mercedes.
O motor utilizado para o repotenciamento é um
Cummins de 250 HP, com torque de 91 mkgf,
que diminui consideravelmente o tempo de via-
gem e o consumo de combustível. Futura-
mente estarão disponíveis motores desde 140
até 400 HP.
São motores feitos no Brasil e idênticos aos

- 

utilizados atualmente por caminhões Auto Car,
, Ford, GM, Kenworth, Mack, Peterbuilt, White e

outros.
Use repotenciamento. A palavra mágica que
define a solução mais rápida, econômica e efi
ciente para melhorar o desempenho de

- caminhões pesados.
Eil=1

CAEMI CUMM1NS MOTORES S.A.
••• ,..nir -,,,sitm • PA) .r. .•; Haia Rei,- MG)

• s _ (j• N,••,.T, C, L,S.•stit)H Motures:,
PArJná S a • r,1 S A 'RS..

',1s;ormas .`-_; A REs,',. • • • !RJ•
.3 A Sà() P,--1H1() SP, D •

REPOTENCIAMENTO.
A PALAVRA MÁGICA PARA VOCÊ

TER UM CAMINHÃO NOVO
POR MENOS

DA METADE DO PREÇO.



AS TRA\SPWADORAS
É hora de regulamentar

Começam a nascer os terminais
O computador chega ao transporte

As estradas perigosas

O financiamento caro
Mudar ou não a lei do seguro?
A NTC e os seus doze anos de luta
Mais toneladas na balanca?

■•■

O DEBATE REABERTO
A disposição do governo de, finalmente, regulamentar o transporte rodoviário de carga, reacendeu
velhos debates em torno de temas controvertidos. A discussão ganhou um colorido especial ante
o crescente interesse do capital estrangeiro pelo nosso transporte.

Quando o ministro dos Trans-
portes. Dirceu de Araújo Nogueira,
falou, no Congresso da NTC, da in-
tencão governamental de promo-
ver, finalmente, a regulamentacão
do transporte rodoviário de carga,
além de fazer renascer as esperan-
ças dos desiludidos empresários do
setor, ele, na verdade, colocou,
também, um pouco mais de lenha
seca na antiga fogueira das discus-
sões sobre o tema.

Desarquivadas as discussões,
entretanto, um novo ponto, o da
presença das multinacionais no se-
tor, passou a receber uma ênfase
bem maior do que nas vezes ante-
riores. Simultaneamente, aliás, ao
maior cuidado que passou a se
conceder a alguns itens específicos
das discussões anteriores. A figura

do carreteiro autônomo, por exem-
plo, um dos grandes responsáveis
pelo insucesso da tentativa de An-
dreazza, passou a ser considerada
com maior carinho.

Da mesma forma, a "exposicão
de motivos- dos empresários reve-
lou-se mais experiente, basean-
do-se, muitas vezes, nos próprios
argumentos governamentais refe-
rentes à necessidade de se olhar,
prioritariamente, para os proble-
mas de segurança nacional e
equilíbrio da balança comercial. As-
sim, desta feita, nem mesmo os as-
pectos de urgentes modificações
na lei da balança e na atual relação
peso-potência dos caminhões es-
caparam aos itens colocados como
verdadeiramente indispensáveis ao
sucesso da que se poderia chamar

de -nova tentativa- de regulamen-
tação do transporte rodoviário de
carga no Brasil.

Meras intermediárias -- Para a
maioria, a regulamentação, se vier,
já chega tarde. O professor e con-
sultor de transportes, Reginaldo
Uelze, por exemplo, num trabalho
desenvolvido para a Fetrasul (e de-
pois publicado na Revista de Admi-
nistração de Empresa da FGV)
afirma que a ausência de uma regu-
lamentação para o transporte ro-
doviário de carga tem implicado
em desestímulo à formação de ver-
dadeiras organizações, aptas a
cooperar com os demais setores
econômicos da vida brasileira. "O
que atualmente encontramos", diz
Uelze, "são organizações rotuladas 4

.1«
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de transportadoras de cargas, mas
que, na realidade, nada mais são do
que intermediárias no processo de
sucessivas locações de metros cú-
bicos de transporte-.
Um ponto de vista endossado,

de certa forma, pelo major-briga-
deiro, engenheiro e empresário de
transportes Luiz Felipe Machado
Sant'Anna, ao afirmar, no IV Con-
gresso, que o setor está a exigir
"verdadeira revolução-. "De nada
adiantará produzirmos, ano após
ano, em progressão geométrica, se
não colocarmos o fruto desse es-
forço, de maneira rápida e econô-
mica, à disposição do nosso con-
sumo interno e em condições de
competir no mercado internacio-
nal.'" E só o conseguiremos com a
garantia de subsistência de todos
os meios de transporte e com uma
regulamentação que lhes assegure
o desenvolvimento. "Não se trata
de uma intervenção estatal que
faça desaparecer a competitividade
dos sistemas e empresas de trans-
porte, mas de estabelecer regras
que as permitam crescer com a de-
manda, e ágeis o suficiente para
atender as solicitações excepcio-
nais".

-Trata-se de viabilização tecno-

lógica e econômica e não cartel de
grupos ou sistemas-.

Empresários confiantes - Apesar
dos temores de alguns, os empre-
sários rodoviaristas parecem, desta
vez, um pouco mais confiantes cio
que nas vezes anteriores. A regula-
mentacão, disse, por exemplo,
Moacyr Ferro, da Transdroga, é es-
perada há muitos anos. -Mas, so-
mente agora, na gestão do gal. Dir-
ceu de Araújo Nogueira, é que
foram contratados os serviços de
uma firma especializada em consul-
toria, para fazer um estudo com-
pleto de regulamentação, ouvindo
o transportador brasileiro através
da associação de classe. Existe um
ditado que diz 'antes tarde do que
nunca'. E nós estamos confiantes
de que, desta feita, a regulamenta-
cão realmente aconteça".

E, realmente, a julgar pelas afir-
mações do diretor da Diretoria de
Transportes Rodoviários do DNER,
Luiz Carlos Urquiza da Nábrega
(veja matéria "Esperanças renova-
das"), as perspectivas são das mais
otimistas. Principalmente porque
as arestas estão sendo gradativa-
mente aparadas.

Embora os empresários do setor

acrescentem alguns itens aos obje-
tivos enumerados por Urquiza, ba-
sicamente as posições coincidem.
O presidente da NTC, Denisar Ar
neiro, por exemplo, concorda que
deve existir um mínimo de exigên-
cias para que uma firma se torne
uma empresa transportadora.
-Isto, contudo, é um enfoque glo-
bal-, diz. "Depois, nós começamos
a enfocar por fatias. É possível ad-
mitir que uma empresa de trans-
portes consiga se estabelecer sem
um terminal? Ou sem uma frota
mínima de atendimento? O empre-
sário tem que investir um mínimo.
É preciso que, pelo menos numa
ponta e outra, ele tenha uma casa
representando a empresa-.
Um pensamento que é comple-

mentado 1Dor Lucas Batista, presi-
dente cia Minas-Goiás. "A regula-
mentação viria coibir a
concorrência desleal e incentivaria
a concorrência de bons serviços.
Por isso, aliás, ela é vital. Tanto
para as transportadoras como para
os usuários-.

Além disso, segundo o superin-
tendente da Transportadora Pau-
lista Ltda., Vicente Decaro Netto,
deve-se disciplinar o setor através
de direitos e deveres reconhecidos.
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Transportadoras /regulamentação
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Vagões-Tanque para transporte de produtos

a granel. com sistema de aeração.

O Silo de estocaqem com instalação de
bombeamento e descarga pneumática.
Filtro de despoeiramento

O Caminhões-Tanque para transporte de produtos

a granel, com sistema de aeração.
e compressor próprio.

O 

Sistema de ensacamento. carregamento

a granel e de sacos. em caminhões ou

vagões.

O Máquina de paletizacão de ensacados

mitillumrs [IfJElEiumm

...planeja e constrói em cooperação com a MOLLERS. Alemanha, terminais,
entrepostos e transportadores-tanques com aeração,
para baldeação de produtos a granel: sistemas completos de
ensacamento. carregamento de sacos em caminhões, containers. vagões,

e navios, inclusive sistema de paletização, equipamentos de embalagem

com fõlhas termo-retráteis. bem como de depaletização.
Oferecemos instalações de transporte e distribuição inteiramente planejadas,

fabricadas e garantidas pela longa experiência MÓLLERS.

IIL

INDÚSTRIA
ESPECIALIZADA
EM EQUIPAMENTOS
DE TRANSPORTE
E CARREGAMENTO
Via Anhanguera, km. 14,5
Tels. : 260-8993, 260-7467
260-2836 e 260-5239
C. Postal, 11635
São Paulo (05000) - Brasil



C ONS M AQ

MÁQUINAS DEMARCADORAS
DE FAIXAS DE TRÁFEGO

CONSMAQ Mod. 44

PROMÁQUINAS IND. COM. LTDA.
Rua Santa Mariana, 387 - ZC-24 - Rio de Janeiro - RJ
Tels.: 230-1535-260-1062-280-3360- Telegr.: "CONSMAQ"

Prds,-Larercia

MELT
Também
presente na
movimentação
e transporte
de carga

‘1111)

• Pontes Rolantes

• Pórticos
e Monovias

• Guinchos, Gruas
e Braços
Giratórios.

MELT - EQUIPAMENTO INDUSTRIAL S.A.
Fábrica: Rodovia Presidente Dutra, Km. 395 (Guarulhos)
Tels.: 209-1446 - 209-1505
Escritórios: Praça da República, 128 - 5." andar
Tels.: 35-6279 - 36-4749

Transportadoras, regulamentação

Machado: regular para crescer.

exatamente como está. O carre-
teiro que não quiser trabalhar para
a empresa deve ter o direito de tra-
balhar por conta própria.-

A hipótese de o carreteiro traba-
lhar para empresas transportadoras
sob contrato (sugerida pela NTC),
também é julgaria inconveniente
por Eugênio Lima. -O carreteiro'',
diz, -conhece os macetes de cargas
distantes e difíceis. Sabe querido
deve passar por algum lugar - e
em que época do ano para en-
contrar alguma carga. O caminho-
neiro vinculado a um contrato não
poderia pegar essas cargas. E.
como geralmente são transportes
pouco rentáveis para uma em-
presa, acabariam sofrendo tanto o
carreteiro, como as regiões distan-
tes cujas cargas, pequenas mas im-
portantes para o desenvolvimento
regional, não seriam transportadas.
Além disso, no fim da safra, o car-
reteiro ficaria quase sem ter o que
fazer (e o que ganhar, é lógico, por-
que ninguém falou ainda na garan-
tia de frete mínimo). Poderia, en-
tão, ser transferido para outro local
cie safra sempre de acordo com o
interesse da transportadora que
não é, necessariamente, o do cami-
nhoneiro. "Mudaria, assim, seu es-
quema de vida, levando-o para
longe da família e da região de seus
interesses pessoais.-

A solução apontada por Eugênio
Dutra foi a a mesma de Helmut
a união dos carreteiros nas coope-
rativas. Todavia, entre os próprios
carreteiros parecem existir diver-
gências de opinião. Unia pesquisa
realizada por TM entre duzentos



Nogueira e Arneiro: objetivo comum. Lima: a cooperativa como solução.

caminhoneiros (veja matéria nesta
edição) mostrou que apenas 57,5%
deles acham que os carreteiros de-
vem formar cooperativas. En-
quanto 36,5';, preferem a situação
atual, com liberdade para transpor-
tar carga de transportadora ou par-
ticular, 6 consideram que a me-
lhor opção seria sua absorção
pelas empresas.

A ameaça estrangeira -- A en-
trada de empresas multinacionais
no transporte rodoviário de carga
brasileiro é um dos pontos mais ex-
plosivos na nova fogueira das dis-
cussões sobre a regulamentação.
Em resolução aprovada no último
congresso da NTC, os empresários
concordaram que pelo menos 80%
do capital das transportadoras de-
vem pertencer a empresários na-
cionais. Os motivos apontados fo-
ram muitos. Edgar Hony, assessor
da NTC, por exemplo, afirmou acre-
ditar piamente "que a motivação
da segurança nacional seja por de-
mais expressiva e suficiente para
ensejar uma regulamentação res-
tritiva quanto à participação do ca-
pital estrangeiro na atividade do
transporte rodoviário de carga-.
Por outro lado, perguntou, -qual o
know-how tecnológico que o capi-
tal estrangeiro investido no trans-
porte rodoviário de carga poderia
trazer? Tenho certeza de que já co-
nhecemos tudo o que essas em-
presas alienígenas conhecem e, se
ainda não implantamos (ou só es-
tamos iniciando a implantação de
terminais modernos) é porque não
dispomos de uma regulamentação

que nos assegure as garantias ne-
cessárias para investimentos maci-
Ç

Prazos dilatados Moacyr Ferro,
da Transdroga, complementa o ra-
ciocínio afirmando que, "além do
aviltamento do frete, essas empre-
sas dilatam seus prazos de paga-
mento. Enquanto a média de pra-
zos de pagamento da Transdroga
está em torno de 45 a 52 dias, a
Pampa OU, controlada por uma
holding australiana, por exemplo,
opera com prazos médios de 82 a
84 dias-.

Segundo Ferro, a OTT está com
prejuízos acumulados de aproxima-
damente CrS 8 milhões, em função
da dilatação do prazo, que implica
na necessidade de injeção de capi-
tal de giro na diferença de dias. -A
tática das companhias multinacio-
nais-, diz, -é estourar os preços e
usar de recomendações das matri-
zes correspondentes do trans-
portador e do cliente. Ferro com-
plementa dizendo que o Brasil é
um país em desenvolvimento e
que, como tal, deve dar tempo para
que as técnicas mais sofisticadas
sejam implantadas. "Nós conhece-
mos essas técnicas-, afirmou. -Só
não as aplicamos completamente
até agora porque, conhecendo a
realidade do país, sabemos que
elas colocariam o frete num ponto
tão alto que muita gente não pode--
ria acompanhar-.

Consultada por TM, para que se
defendesse das acusações de
Ferro, a TNT negou-se a conceder
entrevista.  •
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AMEISE JUNIOR EM
a empilhadeira elétrica
rriais econômica e mais usada
na Europa!
• Capacidade: 1.250 kg

• Fabricação nacional

• Manobrável por qualquer pessoa

• Opera em espaço reduzido
• A barra-tinião não é para puxar

a empilhadeira, mas sim para
movimentar, dirigir e elevar o mastro

PREÇO EXCEPCIONAL!
ENTREGA IMEDIATA!

IDEAL PARA
DEPÓSITOS
LABORATÓRIOS
SUPERMERCADOS
ALMOXARIFADOS
INDÚSTRIAS, ETC.

() PORTE DE ^— 

SUA EMPRESA NÃO IMPORTA

- Serviço - Peças - Oficina própria -

AMEISE - 1UNGHEINRICH
DO BRASIL IND. [COM. LTDA.
Av. Brasil, 2306 -Tel. 248-6007 - Rio de Janeiro

Repres.: ALEXEI EXP. E UM?. LTDA.
Rio: Av. Beira Mar, 406 - Gr. 702
Tels. 242-8380 - 232-2791

São Paulo: Rua Rego Freitas, 574 - 7.° andar
Tel. 256-7339

Pr.11-Lactrd.



Tra nsportacioras/ REGULAM E NTAÇÃO

ESPERariCdS RENOVADAS
Quase sei,-; uno, depois da riltir-hd • fr Rot, iclé[ tentativa, onde um anteprojeto (Me 188 artigo:-;

acabou cega co fado, estão [ena)scondo au espetanços dos transportadoies em for no de Lima velha

reivindicação. O firo:orou, [é age vai regulamentar o transporte rodoviário de carga.

Em setemiv o da 1969. évé,
o II I Congresso eu álTo,

em São Patilo os hW
noa escondiam luar me
roncas. A regula men t.
transportes, uma reipInd, .e
VLIlltadl pela classe desge o doa

groso. em 1960. éerIo fino:mono
atendida pelo governo. Tua° vo

mecarn da no final do gover au Cos

ópio Branco, com fim lavonieu Lia
Deto, cie dois artigos aucaizando
o DNER a regulamentar A trans
porte rodoviário de cargo. Em jo
nno de 1967, já no governo Costa
e Silva, o minIstro Mário AnOreróza
chova W11 grupo de trabalho para
elaborar o anteprojeto do regula
me ntocào. Constituído por ()len-len-
tos rio proprip governo e incluindo
quatro representantes da NTC. en
Ire os quais o eombotif o empreso
rio Orlando Monteiro não se pode
dizer g[fe faltou entusrosmo ao

drupo. De tato depois de 113 reu
eiões 23 meses de haibalhos 8/0
modificacões redicioruIs e cinco
repp[isões globais. vinho a
alentado anteprojeto de 188 afti
gos [poio matéria O debate roa
de! ia)' flue ihrrast,o Andreazza
prometeu referendor durante o III
Congresso.

Diálogo retornado O esforço.
contudo, acabou revelando-se imni
til. Andreozza compare! real, Oe Coo,
do congresso. Mas por motivos
nau exblicodos preferir) não assi-
na, regu 10 me nt oca o e os
transportadores substituíram "Stlas
esperancao por unia descrerlel 90
neralizada em ótlacao LI a intencões
ri a flocorno. Quase seis arups de-
pors, togavio, com o çompenetrogo

general DIrtacai àiur3rreaa substi
[ruindo o caía 55)11!! ttoronel Mário
Ano, eazza ocr Ministério dos Tro ns-
por tas as esperanças voltam o fio
rescer. E por ironia do destino o
optomoda do diálogo aconteceria
em SãO Paulo. durante oco o cAn-
gresso. -Sem perda da autoromir .
sem prejuízo ar, iniciativa, o proprio
desenvolvimento nacional está a
exigir a racionalização e mel bar
apr oveitarnento sistema opera-
cional de transporte rodoviário,

Urquiza legislar com prudência,

através de mtcidas rérjulamentorcs
que se fizerem opor tu [las 11CC05-
sárias. ". afirmou Nogueira no acaro
pelado solou nobre do Palácio das
Convencüíos do parque Annembb
no seu (113r:urso de encerramento
do IV Corprjr essa ria ,\ITC no dia 23
dar ma i o.

Dois lias ontes, o direto, do re
cem-orlado deoortamento rIo trans-
Partes do DNER. procurador Luiz
Carlos ria Urcitilzo Õlõbrega já ha-
vir) reafirmado • -1 mesma dispo-
sição. e0 Brasil ,a atirrqiu unr 0',,I[1--
giC) (IL; deserhp .vimento social ft
económico ()ride r alt mais se
1-1110 que unia [[,--Loje, [0,-[10

transporte r[..C. orgo con
tinue ria orfrtég [ jurid,

(luas)! ClUt; ::;CH
vagem cleDarov.

Evitando erros
: ruiciortrs

pflrgH,
•ICI•[

)
oro A a ntuõr o,•

1.9B9. pondade, segundo o
quiza. • documento seria inconsh
laicionai por clek[gár ao DNE 6, o ri,
órgão federal attIbuições até
mcsmo munio[pr, co que é legal-

monte condençivel e administrati-
vamente desastroso é A maior difi-
culdade estaria na administração
cios permissões já que o DNER.
'por decisão Sua sem consulta
aos aspectos económicos envolvi-
dos' ficava autorizado a praticar
,c)rres cinirdicos° no atendimento

([,[[-,,,,f,h,la. °E fácil imaginar a
.H) pleitos judiciais com que

O DIREI-, si., veria a brocos ver
sondo sola,: claeos e perdas e tudo
maIse, afirmou Ur quiza.
O anteprojeto r)ão [primaria num-

pela técnico ledislativa. preo
ClIp■-111do-,-;e excessivameme. mii di-
eionorizar e cll[fInir conceitos
semantl. os. 'NE3.-;Se H.--;pt;C.L0
[,a,a muito 0 desejar. nOo openos

nonto cie vista formal, mas. .--to-
oretado, quanto aos :--;(:LIS aSiD0(10,
Ck cominaa Ulquiza.
0 anteprojeto Invade arcas reser-

vadas ao Clireit0 ou-
pe[pondo-se inelusiPe a legislocao
civil e comercial' .

Mais que técnico le[iislatipa fa
tal, ao anteprojeto O indispensop-el
suporte de estudos estoushcos
[ft[squisas operacionais. °A insuti
[ciência de conhecimentos confiá-
veis sobre ()setor - onde a estatís-
tico era estimado, O controle
Inexistentu e a própria operação
conhç ido apenas pelo setor pri-
[-tdo fez com que o governo tro

tif) difícil obstáculo (lu falta
rio infotmocoes e análises profun-
das c confessou Urquiza.

Tudo indica, contudo, que o go
verno não quer incidir duas vezes
no mesmo erro. Bom exemplo se-

LI criação no DNER em setem
[ -),A c[c 1974 cie unia diretoria de
[ransportes rodoviários. Mobili-
za . 'c ío- ca de 37 técnicos, a nova

•-élt, tom a missão de planejar
gontrolar todas as ativicla-

h-orispArto rodoviário.

Objetivos ambiciosos Não con-
write com isso, o DNER decidiu
contratai ainda os trabalhos da
empresa de Cor saberia ELI lei S.A.
or[ra rea[izor todos os estudos ne-
cessários. -Será o mais completo
trabolho mmo góriero já realizaclo
Brosilc. declara Urquiza. "'Pelo pri
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vez, O poder ai ditou esta

desiffindo à operação. à vida IP-0

pria do transporte rodosiário

a utirrirtade plOfi.--;éÍO0a1

transportadores. empresários e

carrefieliafs e rla pi Oprici indústria

automobilística, eIllOnl 30 érha;0,

das intituicões que nansitarri por

nossaa pistas de rolamentos.

De fato, os oHjcilvo, rIu diag

nós-fico cio desde a análise ordani-

zaelonal, jonclica, enonorcora má

nuricional do sistoma, passando

peia sua infra estrugira e seus

o exame das «rintruifscs;

iellOr(.3 de rentilwricoiriccio. as

per apecuivas (1(..) iranáporre drr

carga no Brasil, a pcsuulsr( rir:

exemplos estrangeiros e finai

mente. a for mulacau dieff(izini

aiternativris para a relüHil-If3Hé

cio. A pesquisa promete réimeouci

a maiquina decisória do DNER nom

informacães tais como.

Dados e doeumercos aohi e o

515(1: ora;

• Catalogacrão e e mie de leis,

de: zelos, convênios o note-ia ., que

rerfern o sistema;

Entrevistas com aoth

empicráários e entidades ch Das

_ _ Guestionarios apiii.aidos is em -

pre ias CIO transporte hirto como os

si rlictritorr;

r . Formulários para éLst0 -5 o pana

metros; operacionais das empresas

O ruir-treteiros;

EXarn0 O _11-1é3liS- C.2 de pesquisar; já

icalizarlará pelo DNER;

Programação e análise dos fid -

(ftYs (fru-lastrais computados f)(alo

Serpro a traves dos formulários dri

Taxa Rodoviária Federal Única já

concluiria (veja o dos • O mistério

(1 - isvenr1ado

Por etapas Erni)ora todo esse

trabalho esteja concluído daqui em

ano, O çjoverno não pretende se

precipitar na sua decisão. - Mak

11-11OOrtiOte CWO reql;HMO0U.1 ,- é 01-

gl1Lirr1011élf- bem e pnidente

mente-, diz Urquiza para justificai a

filosofia gradualistri adotaria (tro

relacao à renalamentanão. Paia ele

sor ia H!ILO0serlle1110 50brépOt ao

sistema \alente LIMa vasta. alaao

pente e codificada Ira . , capaz de

'surpreender e tumultuar o sistema

operacional e acarretar ClillCá

• indesejáveis e inoportunos prejta

zos a economia nacional-.
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Neste processo diadlrial. ¡)0(féM

sío ̀ ,/511.1111bradaS, pelo menos HI_Uié

fases. s Na primeira, pretendemos

piopor a defi nição do reccfitue lo ex

j -zioraccao. conceituai- e classific.à i•s;

transportadores de carda e

tecer os requisitos e 3:3 o ur1( li

para O registro e a coo (o de

peimissõesa. -Talvez o got,

cipiine já nesta fase ao tarar e o

relacionamento empresa cai ru-

teeo. O objefb(o srairl faZO, nofluir

a competição minost, e luzir H

inseguiariCa . • [uri()

do que aconizároti nom o dire•

neres O (transporte rorlo

harpa devei à WIHU-1I- 1,1.1 O -II; - 1 urna

lei basica, Driefinidoi a (Pis condi

cães ueiais qint «evito; o e• sis

icroa-. E a parir diáfana° dos riefrai

morados drt dctiaárforte inter  iria

pcnera fel- sua eiaboracão

pada.

OWr:1 segunda rranuf Villa

reáfii,z cie-dação definitiva e ano -

is não soro

r -11,110; r0:-1-1

11 -1Íé • L (pia nuo issi • (1. i•ore(

prxiera haat- provado go desfiz(

vez, as espiai anisas nao rol

en-ti tzão.
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Transportadoras/regulamentação

NOSSA FROTA RODO VIARIA 
_

Transportador Número Caminhões Caminhão-trator Gasolina Dísel Até 100 hp .
(utilitários)

Empresa 42 190 38 988 2 202 26 083 16 107 3 087
Carreteiro 334 699 330 262 4 237 206 924 127 775 24 488
Carga própria 78 318 77 598 720 48 420 29 827 5 730
Individual 10 380 10 331 49 6 418 3 963 760 N

Total: 465 587 457 179 8 408 287 845 177 742 34 065

Fonte: Serpro

O EmGrna DESPEM:0411W
A frota nacional de caminhões já não é mais um mistério. Depois de processar os formulários

da Taxa Rodoviária Única, o Serpro, finalmente, descobriu que existem 457 1 79 veículos.

A firme disposição do governo

de apoiar a regulamentação dos

transportes sobre sólidas bases es-

tatísticas e de pesquisa já está

dando seus primeiros frutos. Gra-

ças ao trabalho dos eficientes com-

putadores do Serpro, o diretor de

transporte rodoviário do DNER,

Luiz Carlos de Urquiza Nóbrega,

pôde exibir, em primeira mão, no

Anhembi, no dia 21 de maio, aos

mil empresários que comparece-

ram ao IV Congresso da NTC, o re-

sultado do primeiro cadastramento

da frota nacional de veículos. Reali-

zado a partir dos formulários de

1974 da Taxa Rodoviária Federal

Única, o trabalho põe fim a um in-

trincado enigma que durante mui-

tos anos desafiou a argúcia dos

nossos técnicos e se constitui no

maior obstáculo à regulamentação
dos transportes.

De fato, ate então, não se sabia

ao certo nem mesmo quantos car-
reteiros ou caminhões circulavam
por nossas estradas. Todo o plane-
jamento baseava-se um estatísti-
cas imprecisas e contraditórias --
até mesmo em simples estimativas
ou palpites. Ainda em março, a re-
vista da NTC, depois de algumas

acrobacias aritméticas, constatava

a existência de 117 000 carreteiros

no Brasil. Enquanto o IBGE esti-

mava em 682 669 o número de

caminhões em circulação em

1975, o DNER apontava 645 417

unidades já em 1970.

Números desmentidos -- O le-

vantamento do Serpro, contudo, se

encarrega de desmentir números

apressados. É bem verdade que a

estatística ainda está incompleta --

não inclui os veículos isentos da

Taxa Rodoviária, entre eles os ope-

rados pelas repartições publicas,

Forcas Armadas e empresas esta-

tais subvencionadas pela União.

Mesmo assim, seus números pare-

cem suficientes para definir com

precisão a atual estrutura do nosso

transporte rodoviário de carga:

• Os carreteiros (pessoas físicas

que possuem um único veículo de

carga a serviço de terceiros) e os

carreteiros-frotistas (pessoas físi-

cas possuidoras de dois ou mais

veículos a frete) utilizam 334 699

veículos - isto é, 79,1% da frota.

Mesmo que se deduza do total os

24 488 utilitários (veja tabela),

ainda restam nas mãos dos carre-

teiros nada menos que 310 211

veículos de porte médio para cima.

Na verdade, seu predomínio é

Da frota de 485 587 veículos, apenas 15 250 são caminhões pesados.
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—

/ 101 a 150 hp

(leves e médios)

151 a 200 hp

(semi-pesados)

201 a 250 hp

(pesados)

Acima de 250 hp

(super-pesados)

. 28 750 8971 1 042 340

228076 71 164 8 266 2 705

53369 16 652 1 935 632

' 7073 2 207 256 84

317 268 98994 11 499 3761

ainda mais marcante quando se

considera que seus caminhões ro-

dam em média 9 500 km, [nes (veja

pesquisa nesta edica o), contra

cerca de 8 000 km mês clesenvol-
- vidos pelos veicti os das empresas

• de transporte. "'Eles subcontratam

cerca cie 80's dos transportes a

cargo das empresas rodoviárias e

ainda contratam, diretamente com

os remetentes de carga, parcela

substancia! cio transporte r odovia

• 

rio . , afirmou Urquiza no Anhembi.

Os carreteir os frotistas possuem

6 431 veículos, parcela pouco ex-

pressiva (8,2 ia em relação ao total

da frota operada pelos autonomos.

• O segundo lugar no ranki nu dos

transportes fica com as empresas

que transportam carga própria,

cuia frota atinge 78 318 unidades

í16,8,ii, do total). Ainda que desse

total se deduzam os caminhões ofi-

ciais das administrações diretas e

autarquias, os veículos de carga

(las Forças Armarias e os veículos

utilizados em obras de construção

que Urquiza estima em 45 do

• total - o salcio seria um contin-

gente superior a 43 000 unidades

nas mãos de empresas não trans-

portadoras.

• Assim, restariam às empresas

transportadoras um pouco confor-
tável terceiro Itmar, Nom 42 190

veículos (9,1% do total). Como

• 

3 087 são utilitários (utilizados nas
tarefas de coleta e entrega) e
28 750 são caminhões leves (en-
volvidos na distribuição ou nos pe-
quenos e médios percursos), so-
brariam apenas 10 353 caminhões

(2,2%) realmente utilizados nas es-

tradas - dos quais apenas 1 382

(0,3%) são pesados.

• O contigente rodoviário é com

pletado por 10 380 unidades utili-

zadas pelos transportadores inciivi

duais pequenos empreiteiros de

obras, mineradores, fazendeiros e

agricultores.

Frota inadequada O predomínio

do carreteiro e a precariedade da

frota própria da maioria das trans

portadoras explica a inadequação

dos caminhões utilizados no trans-

porte r ocioviario. Ainda existem

253 780 caminhões a gasolina

(contra apenas 177 742 cami-

nhões dísel), grande parte empre-

gada no transporte rodoviário.

-Torna-se difícil avaliar o número

de caminhões a gasolina envolvi

dos no transporte metropolitano

ou no serviço de coleta e entrega-,

afirmou Urquiza. "Sabe-se, entre-

tanto, que no Nordeste, boa parte

rio transporte rodoviário cie carga à

distância de and 500 km ainda é

realizaria com estes caminhões-.

Por outro lado, apesar da ele-

mentar regra de economia de

transportes, segundo a qual tracio-

nar é mais barato que transportar

sobre chassi, apenas 8 408 cios

nossos caminhões (1,8%) são ca-

valos-mecânicos. E, apesar de não

se desconhecer tambem que

quanto maior a capacidade do ver-

co lo menor o custo da unidade

transportada, apenas 15 265 cami-

nhões (3,3%) são realmente pesa-

dos e possuem mais de 200 hp.
 •
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1 CECCATOIntClN R
ESPECIALISTAS
EM LAVAGENS
AUTOMATICAS

A Ceccato-DMR S A. fabrica a mais completa
linha de máquinas para lavagem de veículos.
Máquinas que executam com rapidez e

perfeiçâo a tarefa de limpeza, economizando,

para sua empresa, tempo e dinheiro.

CHARGER I para lavagem de onibus

CHARGER II para lavagem de caminhões,
carretas e furgões

Linha completa de máquinas para lavagem de
carros ferroviários, metrôs e trole(bus.

Fabricamos também máquinas automáticas
para lavagem de automóveis e peruas.

1 CECCATO t,V■
Av. Jabaquara, 3 075 - Tels. 276-1375 / 4967
C.P.8019 - End. Teleg. SWING - S. Paulo - SP



Fabricação Movicarga. A solução para seus problemas
de talhas elétricas e pontes rolantes

A Talha Elétrica Demag
incorpora uma

série de inovações técnicas
justificando sua liderança
mundial no setor de

movimentação de cargas.

-.+111~7142~

---ff■r/
•i•

A Talha Elétrica Munck
ocupa posição de liderança

no mercado brasileiro, ^
graças à sua comprovada

eficiência e segurança. '

Por outro lado, as pontes rolantes
Demag e Munck para qualquer

tonelagem foram feitas para durar.
T;o00ellw São eficientes e seguras s

para enfrentar o trabalho pesado. —
E tanto as talhas elétricas como'

as pontes rolantes Demag e
Munck contam com a mais avançada

assistência técnica, garantida
pelo kilow-how de seu fabricante Movicarga..

Aproveite e escolha já a soluctõ
que mais convém ao seu problema.'

Consulte a Movicarga.-

f -FON

Movicarga
Equipamentos de

Movimentação de Carga Ltda.

Escritório Rua Sabarabussu, 86 CEP 04755 - Santo Amaro - leis.: 246-0338 - 247-1258/4250/4766
Telex: (011) 23198 - São Paulo - Fábrica: Via Raposo Tavares,km 30,5 - Cotia

11.11

••■•■■



Ira nsportadoras,TE R MINAIS

O Brasil deverá evoluir para terminais automatizados, que reduzem mão-de-obra. A Transdroga foi a pioneira.

BRASÍLIA, O BOM EXEMPLO
, A capital federal deu o exemplo de como resolver o angustiante problema da falta de terminais.

Reservou para as transportadoras um terreno de 1 milhão de m 2 em local privilegiado.

Em novembro do ano passado,
a notícia de que a Emurb Em-
presa Municipal de Urbanização, de
São Paulo, abrira concorrência
para a construção do primeiro de
uma série de três terminais de
carga seca, na confluência das vias
Dutra, Fernão Dias e Anhanguera,

parecia indicar que, finalmente, a
angustiante espera dos transporta-

dores chegava ao fim. Não demo
raria muito --- o prazo máximo esta-
belecido pela concorrência era de
quatro anos para a constrricao do
primeiro terminal , e os cami
nhõe.s que fazem transporte ÜG

longa distância estariam livres da
penosa obrigação de entrar no asfi-
xiado perímetro urbano de São
Paulo, onerando o custo da carga
transportada com a demora em
chegar aos armazéns da empresa,
onde, de resto, os aguardavam a cli
ficuldade de estacionar, enervantes
manobras e falta de espaco para
descarregar. Mas não se sabe se
feliz ou infelizmente, o projeto da

Emurb foi providencialmente enca-
minhado para urna das gavetas que
o atual prefeito de São Paulo,
Olavo Egyclio Setúbal, destino aos

papéis condenados ao esqueci-
mento, eterno ou temporário. E
que a Emurb, depois de humilde-
mente reconhecer que -não enten-
dia nada de terminais e de trans-
portes-, decidiu, no início, pedir
assessoric) à NTC. Mas, logo de-
pois, tomada de súbita auto-sufi-
ciência, achou que poderia fazer
tudo sozinha e o resultado foi que
apresentou uri-1 projeto -que podia
:ter tudo, menos um terminal de
carga-, segundo Denisar de AI-

media Arneiro, presidente da NTC.

As regras do jogo Assim, a
questão dos terminais acabou se
transformando em mais um dos in-
contáveis flagelos do transporte
rodoviário no Brasil e veio provar
que nem sempre, necessariamente,
os órgãos públicos estão prepara-
dos para -jogar o jogo-, segundo

TRANSPORTE MODERNO — julho, 1975

Arneiro, que dá corno exemplo
duas escorregadelas do malogrado
plano da EMUrb: 1) foram buscar
exemplo na França, -que não tem
a menor afinidade, no caso, com o
Brasil, quando deveriam estudar o
problema no México, Japão ou Es-
tados Unidos-, e 2) reservaram
uma área de 550 000 in 2, para o
terminal, destinando para o sis
tema rocoviário apenas 39 000 m 7
-- o que rual daria para cicias em-
presas. -Felizmente-, diz Arneiro,
"o secretário dos Transportes do
Estado de São Paulo, Thomaz Ma-
galhães, durante, o Congresso, nos
deu urna boa notícia: o projeto da
Emurb foi 'sepultado) e a Prefeitura
quer reabrir o diálogo sobre o as
sento com a NTC-. E isso deve sig-
nificar, para os transportadores, "'a
colocação das coisas nos seus de-
vidos termos-. Ou seja: o governo
prepara a infra-estrutura de uma
determinada área, onde ache que
deva ser construído o terrninal, e
vende lotes para as transportado I>
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Transportadoras terminais

ras, que se encarregariam de cons •

traiii cada LIMO o Seu próprio termi -

na. Em outros palavros-. diz

Arneiro, 'o governo clita as regras.

mi pOSSO O bola paro quem en-

tende do jogo'

O bom exemplo -- Elo ILIIVez mio

se•ui preciso ir o ELiropa OU O A:SIO

para encontfar o ri .0 ideol que

tudo inclicJ1 estar dote mesmo, em

Brasília, onde segunclo Arneiro,

tudo concorre para (I LIG o terminal

elo capitall federal seja 1101 exito: a

sensibilidade do cice.Jer fiador Elreo

Serei o excelente localizoc,-io cio

terreno escolhido pohl o terminal e

salutar política oi ii de evito"

O nclusive, O espe1 W1ca10 II-1100111à-

HO. A sensibilidade lo Serejo ficou

Jlernonstiado pela presenca cio seu

secretário de Via cão Obms, Sizi

nio Gaivão. no Congresso. porat ga-

eintir segundo Arnuii O. vque o go

cor Olor não fora rodo 3W-ri ouvir

O NTC O que wjeesenta Lima go

ir para as sessenta transporta-

doros te BIOLONEO CILle com seu

2 700 veículos próprios, transpor-

tairam, so rro primeiro semestre cie

1974 o expressivo volume de 1

milhão cle t cie mercadorias, no vai

.or de CrS 3 milhões e cujai Unica

dueixa, em relação oo seu flores-

cente negócio é a inexistência de

J.ire ter ririr ii. Aincia segundo o se

rolar rio Viaçáo o Obrols de

Brasília citado por Arneiro, Serejo

pJetencic destinar ao tern-Jatai cia

cctpital federal um terreno cle 1 mi-

lbao cie in 2, çlí localizalcáo privile-

diad 1 OiS Uonfronta, nos funcios,

Lore o ferrovia e, na frente, com a

ociovio. Assim, os caminhões que

najo tiverem condições de utilizar o

piggy-back, sairao pela estrada;

caso contrário, irão direto parai as

plataformas dos vagões. Dentro

dos 1 1i1103 de Brasília, a venda cl.

terrenos será condicionado o um

j)dizo máximo para que cada cio

preso construo seu terminal. Quem

não cumprir o conneto terá cie de-

socupar o terreno e receberá de

volta apenas o dinheiro que de-

sembolsOLI. -Portanto argumenta

Arneiro, -so comprará quem esti-

ver realmente disposto e em condi-

cões de construir, e o governo po-

derá vender os terrenos a preços

Mío especulativos-.

Arneiro cito ainda o COSO cio Mé-
XiCo, onde o governo decidiu cons-
truir por conta próprio um grande

terminal, paro alugar às empresas.

-O resultado foi que, de 1968 a

Fracão: preços proibitivos

Andreir 1 mcionalidade

Galvão• sem especulação

Decaro: pela padronização

1973, aquele terminal não foi

LISOCIO e o governo teve de recuar.

Pôs à venda as unidades, o precos

compa Oveis e vendeu tudo nu m

instante.-

Os particulares A iminente rea-

tivacào cio projeto do terreinji cie

São Paulo, as amplas perspectivas

de exito cio terminal cie Bra nil 3, so-
mados ás recentes declarações cio

ministro dos Transportes. DirCell
de Araújo Nogueira, de que -o go-

verno está sensilailizaclo para o pro-

blema e pretende nomear LIMO CO-

flliS,ião para estudar o assunto,

principalmente ete relação o São

Paulo, Rio. Belo Horizonte e Brasí -

d -, parecem indicar que a implan-
tação de terminais pelos órgãos

oficiais é irreversivel. )elo reenos a

ri edio e longo prazo. Como fica-

riam, nesse caso, empresas que es-

tão investindo vultosas somas na
construção de terminais próprion.

como a Transciroga. Atlas, Araça-

tuba (ver TM 135, de dezem-

bro 741e Sulina? Para Arneiro es-
sas empresas ruo correm o menor
risco. -já que o governo não terá

conclicões de criar terminais para

atender a todas as transportado-

ras' Além disso, a implantação cie

terminaJis é uma questão que

preocupai o todos empresários

e governo porque implica numa

série de fatores cicie afeta tocia

coletividade. Para os transportado-

res O usuários é imperioso reduzir

custos, através da rapidez da carga

e descarga e conseqUente minimi-

zac;ão do capacidade ociosa do ca-

minlõjo. Para o governo, certa-

mente, interessa ativar a circUlação

cias rique,zas principalmente as que

se destinam à exportação. Final

mente. llrbanistis e prefeitos rece-

berão c001 entusiasmo uma provi-

dência os terminais que

eliminarão cios grandes centros ur-

banos os pesados e incômodos co-

mi n h àe s.

Febre de construções --- O fato é
que o assunto -terminal- é priori-
tário e urgente para ais empresas,

que não parecem dispostas a espe-

rar pelos providencias oficiais. pre-

ferindo. antes, investir em projetos

próprios.

A SIllina está construindo termi-

nais em Recife, Rio, Volta Re-

don(la, Cascavel JSC) e Passo

Fundo (RS/, que terão modernos

equipamentos de movimentação

de cargas, "obedecendo ao império
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Neste terminal, os desvios das cargas para os boxes são automáticos

da funcionalidade e da redução de
custos", segundo seu presidente,
Avelino Angelo Andreis. Pelos
mesmos motivos, "e também para
acabar de vez com a escassez de
mão-de-obra", a Transportadora

Paulista, segundo seu superinten-

dente, Vicente Decaro Netto, es-

tuda um projeto "ambicioso": a

construção de uma série de termi-

- riais padronizados "e, o que é mais
importante, automatizados, com o

emprego de erhpilhadeiras, esteiras

e monovias", para, numa segunda

etapa, racionalizar por completo o
manuseio da carga com a utiliza-

ção de páletes e conteineres-. C

primeiro terminal da Paulista, no

bairro da Vila Maria (SP), ocupará

uma área de 45 000 m 2, dos quais

30 000 m 2 se destinarão ao pátio

de manobras e armazénç, o que

exigirá investimentos de Cr$ 35

milhões. Com isso, segundo De-

caro Netto, a Paulista eliminará

85), da mão-de-obra bracal que

emprega atualmente e, definitiva

mente, conseguirá se tornar inde-
pendente em relação ao terminal a

ser implantado pela Prefeitura de
São Paulo".

Algumas empresas ainda se
mostram indecisas, como e o caso

do Expresso Mercúrio. com sede

em Santa Catarina. Luiz Orlando

Fração, gerente-geral da filial de

São Paulo, está inclinado a reco

mendar a construcão cle um termi-

nal por conta da empresa, aqui em

São Paulo, -apesar dos preços
proibitivos cios terrenos- , diante da
indefinição do projeto cio terminal

da Prefeitura. Já a Transportes
Único, que concentra sua atividade

nas linhas São Paulo- Santos e

Santos- Rio—Volta Redonda A-

mericana (SP), principalmente em

artigos de exportação, decidiu

orientar seus investimentos em

terminal de carga onde este é mais

exigido -- em Santos, onde a em-

presa contará, em breve, com um

terminal de 10 000 m 2.

• Nem todos os KENW
uma vida fácil

RTH levam
Alguns passam os dias e as noites

transportando gigantescos equipamentos
petrolíferos através das areias da Arábia.

Ou toras de madeira em meio às selvas
da Indonésia.

Ou carregamentos de minérios nas
encostas dos Andes.

Como não há dois trabalhos idênticos,
a KENWORTH fabrica uma linha básica de
modelos, os quais podem ser equipados
com uma gama completa de opções.

Assim, para cada função específica
temos o caminhão exato, com motor,
transmissão, eixos e demais componentes
ideais para o serviço a ser executado.

kk\ Consulte-nos.

R - orl,- .
Hril I

• SÃO 04200 Av, 33 Ossiddor Qo,oz.150 - Fun, 227-6722 • RIO DE JANEIRO Av,nids R E,nce 311 - 6, ard. - Fose 232--Olmo • PORTO AL EGRE R, dd Azenna. 85

..2915 - 23-4.1.44 • RECIFE Roo Modo' O Nes2, (-)9 - Fones 24-0511 - 24-0432 - 24-0587 III BELO HORIZONTE. A-, Bds F.drlms. '39711421 - F2-2s. 275-461' - 337-2124

• CUPITIdA Av Voo: dc Gunrdp,,,, 1826/11 - Fones 24-6961 - 22-4923 • NALVA2)CR R„2-1 do Ores o. 11 - ' dnd - NOJ 303 - Fene 2-5596 • VITÓRIA Av Goverroiddr

D os. 185 - 12 - 5,21, 120 - Fon, 31-669 75224



A Fresinbra também contribui para
desenvolver o transporte rodoviário.

O país tem pressa.
Os veículos pesados, que são os

responsáveis pela maior parte da carga

e dos passageiros que se movimentam

pelo país, têm, necessariamente,

que estar equipados com um perfeito

sistema de freios.

É onde entra a especialidade da

Fresinbra.

Sob licença da Wabco Westinghouse

GMbH, de Hannover (Alemanha), a

Fresinbra fabrica no Brasil, os mais

avançados sistemas de freios a ar

comprimido do mundo, fornecendo

para as linhas de montagem da Mercedes

Benz brasileira e alemã, FNM, FIAT,
Randon e Poclain.

A participação no desenvolvimento

do transporte rodoviário é uma das

nossas atividades importantes, pois a
Fresinbra também tem pressa.

FRESINBRA INDUSTRIAL S.A.

Distribuidor Exclusivo

wonTmmcdik. (FA\ EA"

Comércio e Indústria S.A.

Av. 1.0 de Março, 112 - Tel. 223-1760
C.P. 422 - ZC-00 - End. Telegr. CALDERON
Rio de Janeiro (RJ)
Av. Arnolfo de Azevedo, 159
Tel. 262-9544 (PBX) - Caixa Postal 30793
End. Telegr. CALDERON - São Paulo, SP
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Ira nsportadoras/TECNOLOG IA

Planejar as rotas, controlar a frota e os carreteiros são algumas das tarefas que o computador pode realizar.

PREPARE-SE PaRd O COMPUTADOR
Chegou a hora das transportadoras investirem em terminais, adequados equipamentos de movimen-

tação, administradores profissionais e, principalmente, nas inesgotáveis possibilidades do computa-

dor.

Fundada em 1956, por Agenor

Garutti e Lauro Panissa Martins, a

Rápido Paulista -teve a coragem' ,

se ,g u nd o seus tu ndad ores, "de e n-

trog r a direção da empresa a um

grupo de executivos-. Os bons re-

saltados dessa iniciativa de dotar a

empresa de uma administração

científica foram, como não podia

deixar de ser, tão bons que Garutti

e Marins classificam, hoje, sua de-

cisão de "o passo mais importante

que já deram até hoje-.

Dotar as empresas de transporte

de um sistema organizacional que

não se baseie apenas na experiên-

cia e no feeling de seu proprietário,

parece ser um indicador de que os

transportadores tradicionais come-

çam a despertar para uma realidade

tão óbvia quanto teimosamente ig-

norada por alguns: a de que o setor

terá um dia, forçosamente, de se

reduzir a urna saudável e limitada

quantidade de empresas, realmente

dignas desse nome. E que as que

não acompanharem a evolução,

acabarão por se marginalizar.

Modernizar ou não" - Enquanto

algumas transportadoras investem

altas somas em terminais próprios

(ver capítulo sobre terminais), vá-

rias delas mostram-se seriamente

preocupadas em modernizar seus

sistemas de movimentação de

carga. Outras, porém, "concluiram

que a modernização de sistemas é

antieconômica ou, ainda, confes-

sam não conhecer as novas técni-

cas, excetuando os contêineres.

O Expresso Mercúrio (sede em

Santa Maria, RS, e centro de deci-

sões em Porto Alegre), por exem-

TRANSPORTE MODERNO —julho. 1975

pio, conseguiu s011,3k/(31 au-

mento de serviços, desde que

passou a usar mini- conteiceles

para transportar jóias, cristais e

brinquedos- (sua especialidade).

segundo o gerente geral de São

Paulo e filho do proprietário da em-

presa, Luiz Orlando Fração. Esses

míni-conteineres sào fabricados

pela própria Mercúrio, -como um

serviço extra oferecido ao cliente'',

e resultaram numa "racionalização

do transporte e conseqüente redu-

ção de custos-.

Além disso, a empresa passou a

usar, à mesma época, paletes no

movimento interno de carga em

seus depósitos, com auxílio de em -

pilhadeiras e carrinhos de carga.

Tudo isso, porem, precedeu uma

iniciativa anterior que, segundo

Fração, foi determinante: a asses-
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Fatton • imaginação como limite.

seria gerencinl do Instituto Empre-

sarial do Rio Grande do Sul

ilERGSj que inC1Lli organização e

métodos. treinamento de pessoa1.

nocões bascas de administração

nas ároa de marketing, financas.

recursos Humanos o operacão.

'Dentro de pouco tempo-, diz Era

cão o IERGS, como é de praxe.

ira desativando progressivamente

ua parncipacão nas deckoes, até

que o pessoal da administracao. ci

treinado, possa conduzir o negócio

com absoluta segui-anca' .

O uso do conteineres e páletes.

[In Transportes Uruçu). comeuou rã

,111C0 a flOS, corrr o necessário eu

porto do buggies e plataformas

Lutigadosj empilhadeiras e guin-

dastes. E cerro que a Unico se de-

dica a movimentação de carga,

mas mesmo assim Gilberto Ruas

aconselha o investimento nesse

equipamento, embora reconheça

que muitos não se animam O te

ZÉ; 10 porque não tèm facilidades

le fina ncia me rito-.

E é extainente sob essa alega-

cão que José Morgado, da Estrela

do Norte. prefere usar ainda o ti a-

briihador braçal, "pois o investi

mento em equipamentos sofistica-

dos e artieconomicoc, apesar de

reconhecer que "a não-cio -obra

esta cada vez mais cara e ITIa:s es

cassa". E Oswaldo Meto, ria Asa

Branca, nrefei e acreditar que "a

implantação desses sistemas de

movimentação me parece tenta-

tiva do capital estrangeiro de entrar

no 'nosso' transporte rodoviário-.

O computador Nem por isso.

três técnicos -- Thie,rs Fattori

Costa. Edison Roberto Moraes e

Ruas: investindo em empilhadeiras.

Celso Joaquim Raio, todms da

Transdroga - se intimidaram no le

var ao Congresso uma bom funda-

mentada tese de dezessete laudas

sob o título c0 Emprego de Proces-

samento de Dados-, para mostrar

as Vantdçien,-; do emprego do com-

putador na administração de trans

portes (arma que só começou a ser

L.1;:arla peio setor há dois anos, se

(jUnC.10 OS aLltoms;; ver TM A 116,
de maio 73, matéria -Não gaste

seu cérebro, use um eletrônico )

Discorrendo didaticamente so-

bre o tema, os autores começam

por afirmar que o processamento

eletrônico de dados pode ter unia

infinita gama de aplicacões nas

empresas do transporte, "só li mi

tarda pelo criatividade, pela viabili

dado econômica da empresa e ca-

pacirlade do equipamento á

disposicao". Lembram, a seguir .

que o empresário nunca deve se

aventurar a alugar ou comprar um

cérebro eletrônico sena assessoria

de um técnico, uma vez que -o su-

perclimensionarnento ou subdi-

mensionamento do equipamento

para se evitar um ddefante branco'

OU urna máquina saturada". E mais:

"Não se deve pensar em computa-

dor como substituto de pessoal e,

sim, para aprimorar e acelerar o

processamento de informaçães, o

que geralmente acarreta uma dimi-

nuicão de mão-de-obra, porém não

ao nível desejado".

A seguir, os autores enumeram

as aplicações do processamento

eletrônico do dados nas empresas

de transportes:

• planejamento de rotas, cujo

objetivo fi nal é conseguir urna rede

de linhas que forneca a máxima efi-

ciência, com os recursos disponí-

veis, a Lim custo mínimo;

• controle da frota, que dá à

administração condições cie me-

lhor alocar seus recursos, a fim de

conseguir maior eficiência opera-

ci01131 e maior rentabilidade em

suas operações. Esse controle

abrange, entre outros serviços:

abastecimento, custos e utilização

de veículos e manutenção corre-

tiva e preventiva, inclusive controle

de peças e componentes cio olmo-

xarifado;

• controle de carreteiros, que

!)ossibilita: a) uma correta avalia-

ção das despesas com carreteiros,

para se determinar quando e" van
tajosa sua substituição por um ver--

C(110 próprio, e b) processar a folha

de pagamento dos carreteiros que,

pelo sistema convencional, exige

elevado número de homens hora;

• serviços administrativos, que

incluem a omissão de conhecimen-

tos, manifestos, controles de en-

trega e outros, além de folha de ria

gamento, faturamento, contas a

pagar, contabilidade, custos, orça-

mentos e, eventualmente, contas a

receber.

Os autores finalizam recomen-

dando o emprego do processa -

mento de dados nas empresas de

transporte, antes, porem, lem-

brando que é preciso preparar a

empresa para o computador: "Mui-

tos empresários pensam que o

computador organizará a empresa,

quando o que ocorre é o inverso:

a empresa é que se organiza para

computador".

O respaldo para a recorre nda-

uâo de Costa, Morais e Raio talvez

possa ser encontrado nestas pala-

vras do pioneiro Haroldo Zacharias,

do Expresso Zacharias: "Agora é

que o ti ai 'aporte rodoviário de

carga começa a se modernizar real-

mente, em equipamentos e mate-

rial humano. Os velhos pioneiros

comecarn a dar lugar aos filhos. Os

jovens de hoje são mais técnicos,

mais bem dotados intelectual-

mente e podem, por isso, desen

volver uma empresa. Isso contri-

buirá, também, para elevar, a

médio prazo, o nível de concorrên-

cia entre nós, com uma oferta de

serviço mais técnico, mais racional

enfim, científico". _1.
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riEm só O ASFALTO É PROBLEMA
Mesmo reconhecendo que a situação, hoje, melhorou muito, alguns transportadores fazem pesadas
queixas aos problemas que ainda persistem. Um deles, talvez o mais grave, é de que as estradas foram
dimensionadas para o turismo e não para o caminhão, que transporta a riqueza.

"Eu falo como carreteiro que
fui". Assim José Morgado, funda-
dor e diretor da Estrela do Norte,
inicia a frase com que vai lamentar
a qualidade das estradas brasilei-
ras: "Eu percorro essas estradas
desde 1934 e posso dizer que o
'panorama', para o motorista e
para o empresário, não é nada
agradável". Um exemplo simples,
segundo Morgado, pode ser en-
contrado aqui mesmo, "à porta": a
Rodovia Fernão Dias, "que depõe
contra nós, paulistas, pois é uma
aberração como estrada de roda-
gem (entre outros defeitos, tem
curvas de até 90 graus). Embora
reconhecendo que "para quem co-
nheceu as estradas de dez, vinte
anos atrás, isto é hoje um paraíso",
ele não se conforma com o fato de
as nossas rodovias "serem dimen-
sionadas para o automóvel, isto é,
para o turismo, e não para o cami-
nhão, ou seja, para circulação da
riqueza".

Perigos à vista - Em 1973, Mor-
gado viajou 1 969 km, em automó-

vel, barco e avião, de Santarém
(PA) até Belém, passando pelo en-
troncamento BR 165/230 (Transa-
mazônica), Altamira e Marabé, "a
fim de conhecer de perto a situa-
ção das estradas por onde trafe-
gam seus caminhões-. No seu ro-
teiro de viagem, Morgado conta
que "viu muita coisa boa, mas
muita coisa lamentável, como por
exemplo a Belém—Brasília". E re-
comenda que os caminhões pesa-
dos só trafeguem por aquela es-
trada com no máximo 70% da sua
capacidade de carga e que os mo-
toristas tenham o máximo cuidado
em relação a estes perigos:
• rampas de acesso à balsa do rio
Xingu, "perigosíssimas para veícu-
los com carga alta e com peso
equivalente à sua tara bruta," já
que as rampas têm pelo menos
15% de elevação;
• várias erosões em pleno leito da
estrada, principalmente em ladeiras
íngremes, onde, em vários trechos,
só é possível a passagem de um
veículo por vez;
• falta de postos de gasolina e as-

sistência ao longo de toda a es-
trada, onde os motoristas só en-
contram "restaurantes
improvisados, de última categoria",
e não podem contar, numa emer-
gência, nem mesmo com a boa
vontade do pessoal dos acampa-
mentos da empresa Mendes Júnior
(construtora da estrada), "que se
recusam a fornecer até água,
mesmo mediante pagamento-.

E Morgado, "que fala como mo-
torista que foi", espera ainda o dia
em que as autoridades, ao projeta-
rem estradas, "ouçam os transpor-
tadores, através de seus órgãos de
classe", para evitar que se continue
a construir rodovias "com cortes
imperfeitos, pistas e acostamentos
subdimensionados, péssima sinali-
zação, sem falar em postos de des-
canso e fontes de fornecimento de
água potável, para atender o cami-
nhoneiro".

Infra-estrutura — As queixas dos
transportadores, obviamente, se
restringem às rodovias por onde
passam seus caminhões, o que não l>
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chega a ser suficiente para se di-

mensionar com a amplitude e pre-

cisão desejável os problemas cia

malha rodoviária cio país. As recla-

mações mais constantes, porem,

recaem sobre a BR 101, BR 116

(principalmente no trecho São

Pellllo Curitiba) e Br 262 (Monle-

vede-- Ipatinga), onde é intenso o

tráfego cie caminhões pesados que

servem à Usiminas, Belgo-Mineira

e Acesita. Ao que se deve acres-

centar o já -tradicional- desalento

dos transportadores diante cias su

persaturacias Anchieta e Rio Sào

Paulo. O certo e que, se em alguns

pontos as opiniões coincidem e
são fundamentadas, não faltam as
posições extremadas e surpreen-

dentemente antagônicas. E o caso

cie Lucas Batista Rezende, cla Mi-

nas--Goiás, que opert1 nas capitais
cio Brasil Central, que diz -não ter
O menor motivo para se queixar

das nossas esti- ada S C Cle Os-
walcio cie Mello, da Asa Branca,

para quem • de um modo geral, as

estradas cio Brasil são péssimas •

Morgado nem pagando se bebe.

exagero El gele

vado pelo fato de operar com
maior intensidade na BR 262.

Depoimento, sem (IN vicia, im-
portante, porque não se restrinçje
e10 aspecto mais óbvio do CEEIS°
o leito carrocavel , mas procura
ver o problema com maior ampli-
tude, e de Pedro Alias Salomão, da
Cesari, especializada no ir a nS porte
de rrocititos químicos e petroquí-
mitfos. Embora Salomão enfoque El

questão sob a ótica das necessicia-

certamente foi le-

cies específicas de sua empresa, e
fora de dúvida que sua queixa se
aplica a todos os casos. -As estra-
das-, diz Salomão -de um modo
geral são boas, embora algumas
precisem ser duplicadas. O que
falta em todas elas, porém - e que
eu reputo de extrema gravidade ,

principalmente para o transporte
de produtos químicos e petroquí-
micos, é urna infra-estrutura ade
quada para as rodovias: principal-
mente para atender casos cie
acidente. Falta LIM sistema cie so-
corro imediato e bem aparelhado;
faltam telefones e postos médicos:
falta policiamento --- enfim, falta
tudo-. Faltaria, certamente, dizer
apenas que El atual nitra-estrutura
de serviços cie nossas rodovias pa-
rece indicar que acicientes. aqui,
são muito raros. O que, infeliz-
mente. contraria as; estatísticas
o Brasil já ganhou o humilhante
premio cie campeão muncliti cie
acidentes rodoviários, apesar cie
SlIel pobreza em termos de relação
amomóvel habitante: 1 para 22.

DOMÍNIO
MICHIGAN
M00.85 ARTICULADO
Com 15.800 kg de peso operacional, potência máxima de 216 HP, potência líquida no volante de 177 HP, caçamba
standard de 4 jardas cúbicas de capacidade, ciclos rapidíssimos, possibilitando movimentações perfeitas até nos
menores espaços, o MICHIGAN impõe seu domínio em qualquer grande obra de movimentação de terras, construção
de estradas, pedreiras, mineração, barragens. Coloque um escavo-carregador MICHIGAN no batente e observe seu
desempenho: você vai ver que ainda não falamos em eficiência, agilidade, versatilidade, rendimento, resistência. Essas
vantagens, você mesmo vai comprovar.

A CLARK GARANTE ASSISTÊNCIA TECNICA PERMANENTE,
ATRAVÉS DE SUA REDE NACIONAL DE DISTRIBUIDORES:
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Mit

Abril é uma grande árvore.Sem galhos
Quando urna árvore cresce sem galhos, seu tronco fica forte. E ela cresce mais que as outras. É assim a Div são de Serviços Gráficos da Abril

Hoje a Abril tom o maior parque g'áfico da América Latina. Suas máquinas são as mais modernas e eficientes que existem no gênero.

Atrás destas máquinas estão homens competentes que respondem pela qualidade de impressão. A qualidade que você sempre vê em nossas publi-

CaÇUGS.
Quonto à velocidade, você pode imaginar: êles dão conta de mais de 100 publicações por mês que levam a nossa rêvorezinha nas capas. Você

pode pár esta mesma qualidade e esta mesma velocidade a seu serviço para a confecção de rótulos, embalagens, folhetos e uma infinidade de ou-

tros impressos. 099
E todo isso sem encontrar um simples galho pela frente.
Nem na hora do preço.

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S/A
Via Anhanguera, km 84 - Valinhos, SP
PABX 2321, 2711 e 2921 - Telex 0191182
Telégrafo: "Clarkambio" - Cx. Postal 304 Campinas, SP



Linha Dodge 75,
uma nova estrela
no mundo dos caminhões.

A Folha de São Paulo chega pontualmente em
todas as cidades do interior paulista com caminhões
Dodge. A Usina Bonfim, da Açucareira Corona
comprou um Dodge em 1970 para testa-10 na lavoura
de cana, o serviço mais bruto que existe para
caminhões. Até agora, a Bonfim comprou mais 47.

Nos novos Dodge D- 400, D-700 e D-900 você
pode encontrar todas as razões deste sucesso, que no
final das contas, significa mais cruzeiros por
quilômetro percorrido, maior produtividade e menor
desgaste:
1. Luzes de emergencia (pisca-pisca) para maior

segurança na estrada.
2. Nova grade, mais bonita, em preto fosco.
3. Dois tipos de motor (duas alternativas para

transportar mais carga em menos tempo).
3a. ()famoso motor Clitysler

318 HD a gasolina, 196 HP, o mais
potente e resistente' motor
a gasolina fabricado no Brasil.
Também conhecido como
"motor longa-vida".

36. o tradicional Perkins-diesel
de 140 HP, conhecido

por sua alta conliabilidade e
baixa manutenção.

4. Embreagem relórçada. Se ela aguenta trabalhar
dentro dos sulcos da lavoura de cana, ela aguenta
qualquer trabalho que vou; possa imaginar.

5. Luzes de segurança sobre a cabina.
6. Novos espelhos tipo West-Coast.
7. Versatilidade: o chassi permite a colocação de

qualquer tipo de carroceria.
8. Chassi construído com chapas de aço refórçadas,

mais grossas que as chapas comuns. Agüenta o
que os outros não agüentam.

9. Suspensão robusta. Extremamente simples e de/a..il
manutenção.

IQ)
•••••

Procure conhecer os novos D-400, D-700 e D-900.
Para quem procura caminhões mais pensados,

mais bem construídos, esta é a sua nova estrela.
Durável e vantajosa a qualquer prazo.

Dodge, a nova estrela no mundo dos caminhões.

Caminhões Bodge II 9r5Y.s.L1.5_



Ira nsportadoras/H NANCIA ME NTOS

O boom da siderurgia nacional exigirá investimentos anuais de Cr$ 427,5 milhões na compra de caminhões.

CORREFITE arITICORRECtIO
Engrossando a corrente iniciada com as queixas da indústria de bens de capital, as transportadoras

de carga firmaram posicão contra o que chamam de "flagelo- da correção monetária.

No trabalho que apresentou ao
plenário do IV Congresso Nacional
de Transporte Rodoviário de Carga,
Denisar de Almeida Arneiro, presi-
dente da NTC, investiu vigorosa-
mente contra a política de financia-
mentos de caminhões praticada
pelo Banco Nacional de Desenvol-
vimento Econômico (BNDE), atra-

vés do Finame (Angência Especial
de Financiamentos). Apesar de
Sérgio Faria Alves, diretor da Fi-
name, ter levado ao Congresso o
que ele esperava fosse -urna notí-
cia alvissareira para os transporta-
dores- aumento de 60 para 70P,',
no limite de financiamento, e de 36
para 48 meses nos prazos de res-
gate , a grita geral continuou. É
que os transportadores decidiram
firmar posição contra o -flagelo-
da correção monetária nos finan-
ciamentos, seguindo uma corrente
que se iniciou com as queixas da
indústria de bens de capital, atra-
vés do presidente da Associação
Brasileira para o Desenvolvimento
da Indústria de Base (ARDI B),

Claudio Bardella, e engrossou re-

centemente, no V Congresso Na-
cional da Indústria Siderúrgica, no
Rio, durante a posse, na presidên-
cia do IBS -- Instituto Brasileiro de
Siderurgia, de Paulo Diederichsen
Villares. Assim, para os empresá-
rios de transporte de carga, o que
está em discussão, hoje, não são
mais os prazos e os percentuais
dos financiamentos, mas o subsi-
dio oficial aos investimentos em
caminhões.

Muitas reivindicações - Arneiro,

evidentemente, resumiu, em seu
trabalho, as reivindicações dos em-
presários, cujos argumentos, colhi
dos pot TM, nada têm a acrescen-
tar à tese defendida pelo presidente
de sua entidade de classe:
• as empresas de transporte, em
sua maioria de capital fechado, só
podem investir através de financia-
mento, que é de vital importância
para o empreendimento;
• embora seja um negócio de
prestação de serviços, o setor de

transportes exige recursos tão ele-

vados quanto qualquer indústria de

grande porte;

• os sistemas ferroviário e marí-

timo contam com apoio total do

BNDE e com fundos especiais; e as

aerovias, embora contribuam com

uma parcela ínfima no transporte

de carga, têm plena cobertura ofi-

cial para aquisição de equipamen-

tos;

• as máquinas e implementos

agrícolas, a indústria e o comércio

- principalmente nos casos de ex-

portação - contam com favores fi-

nanceiros especiais. No entanto, o

transportador, a quem cabe trans-

portar os bens produzidos pela

agricultura, pela indústria e movi •

mentados pelo comércio - esse

não conta com nenhum amparo.

Não se leva em conta, enfim, que,

se não houver caminhões para

transportar os bens, de nada adian-

tará produzi-los.

-Caminhão não é luxo" Entre

o desalento e a revolta, Arneiro ar- I>
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gumenta que -não se pode tolerar

que o caminhão, um bem de pro-

dução, seja equiparado a artigos de

lLIXO --- como automóveis, gela-

deira, televisores - em questões

de financiamento. E pergunta: -Por

que as empresas de leasing têm di-

reito de utilizar o Finame para fi-

nanciamento de até en-

quanto os transportadores só o

podem fazer na margem cle 60'"› do

valor cio veículo?-. g,hando Ar-

neiro apresentou seu trabalho, Ser-

gio Faria Alves não havia ainda

anunciado a elevação da margem

para 70`')). Mais adiante ele recorre

a um exemplo prático para mostrar

a inviabilidade económica dos fi-

nanciamentos nas bases atuais,

para concluir. enfaticamente, -que

a solução será não mais investir

em veículos... Um caminhão pe-

sado em condições de entrar em

operacão, custa CrS 450 000,00.

Financiado em 36 meses, esse vel-

calo custará CrS 675 000,00. Con-

clusão: para cada três vek-,ulos ad-

Alves notícias alvissareiras.

quiridos, o transportador pagará ao

proprietário cio dinheiro a impor-

tância equivalente a quatro veícu-

los-.

Pelos mesmos motivos, Arneiro

deixa claro que o leasing -não é

solução economicamente viável,

pois, se poupa ao empresário o

emprego cie capital de giro, a loca-

ção acaba se tornando mais one-

rosa que o empréstimo puro e sim-

ples, desde que vem acrescida de

custos de administração, seguro e

lucro da empresa locadora, além cio

juro e da correção monetária-.

Restaria, então, apenas um re-

curso: o financiamento, que se tor-

nará mais necessário quando ocor-

rer, nos próximos dez a nos, o

boom da inciustria siderúrgica na-

cional, cicie exigirá, segundo traba-

lho do engenheiro Décio dos San-

tos Amaral, apresentado no V

Congresso do I BS, investimentos

anuais de Cr$ 427,5 milhões para

aquisição de caminhões. Uma cifra

suficientemente eloqüente. se-

gundo Arneiro, para se concluir

que -o governo, por intermédio de

órgãos especiais de financiamento.

precisa abrir suas portas as trans-

portadoras oferecendo juros subsi-

Cliad 05, OU si mplesmente teremos

de limitar nossos investimentos em

veículos ao mínimo necessário

para não estagnar o negocio. .

CARGO
THE INTERCONTINENTAL AIRLINE OF PORTUGAL
f*

RIO DE JANEIRO
Aeroporto do Galeão
rua do Portão s/n.°
Tel. 396-3450 - R.215

SÃO PAULO
Aeroporto de Congonhas
Av. Washington Luís, 7211
Tels. 240-2824 e 241-0174

RECIFE
Av. Guararapes, 111
Tels. 24-3292 e 24-3692

OUTROS ESCRITÓRIOS: BELÉM, SALVADOR 
BRASÍLIA, PORTO ALEGRE, CURITIBA,
BELO HORIZONTE, SANTOS, FORTALEZA
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AQUI ESTA° 4 EMPRESAS DO GRUPO
• COMOLATTI, PERTO DO CEASA, QUE

air• CONTRIBUEM PARA O CRESCENTE
• PROGRESSO DOS TRANSPORTES
• RODOVIÁRIOS DE CARGA NO BRASIL

Of•

11.

Onndaili Velou/os sh,
Concessionário FNM (revisões e

completo estoque de peças)
Linhas 180C, 180N, 180C3, 210CM,

FNM/FIAT 210S.
E brevemente os FNM/FIAT 130 e 70

Rua Othão, 297 - PBX 260-2411

A mais moderna e completa Retífica de
motores diesel do Brasil.

Garantia na duração do seu motor.
Garantia no rendimento e eficiência

do seu diesel.
Garantia no menor consumo de

combustível.
Rua Mergenthaler, 799 - PABX 260-2411

Comércio de veículos industriais pesados
(ônibus, caminhões, chassis, motores
e cabines).

Rua Sande, 854 - PABX 260-2411

(POSTO BOSCH)

Segurança total em recondicionamento.
Parte elétrica - freios - bombas injetoras
Rua Mergenthaler, 819 - PABX 260-2411
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Incêndio do veículo um risco que 90% das transportadoras de carga preferem correr porque o seguro é caro demais.

■•■■11

IMSEGURariCel DE SErf1PRE
Os empresários reclamam das indenizações ilimitadas, no caso de mortes ou acidentes. E condenam
a pretensão do IRB de cobrar os seguros sobre o frete e não mais sobre o valor da carga.

Dois alentados trabalhos apre-
sentados ao Congresso, um pelo
professor Luciano Gomes Pinho, e
outro por Ney Borges Nogueira.
parecem mais que suficientes para
encerrar qualquer nova tentativa
de se argumentar contra a preten-
são do IRB Instituto de Ressegu-
ros do Brasil, cie modificar a siste-
mática de cobrança de Seguro
Obrigatório da Responsabilidade
Civil do Transportador Rodoviário
de Carga - RCTR-C. De fato, o
RCTR -C, criado pelo decreto-lei ri."
73, de 21-11-1966 e regulamen-
tado pelo decreto 61 867, de
7-12-1967 e pela Resolução
10/69-CNSP, que incide sobre o
valor da carga transportada - pro-
vam as teses - se tornaria "um ab-
surdo, atentatório ao sentido só-
cio-econômico do seguro, com
prejuízo dos bens de consumo ali-
mentícios e conseqüente aumento
do custo de vida-, se passasse a in-
cidir, como pretendeu o IRB, sobre
o valor cio frete. Mesmo por que
seria ri m despropósito, argumen-

tam os autores do trabalho, taxar
em 4% (é a taxa proposta pelo IR B)
um risco que dura a distância de 50
ou 60 km (Rio-Petropolis ou S.
Paulo-Sai os) ou um que dura
4 500 km (Porto Alegre-Belém),
quando se sabe que o risco é dire-
tamente proporcional à distância
percorrida pelo caminhão.

Aumento de 3 000% -- A argu-
mentação do IRB, de que o índice
de sinistralidade (relação sinistro.
prêmio), no caso do transporte ro-
doviário, é alto, tornando essa car-
teira anti-econômica, também é
desmentida. Segundo o próprio
IRB, a carteira só é rentável
quando a relação sinistro, prémio
for inferior a 50%, ou seja, quando
a arrecadação dos prêmios for su-
perior à metade dos sinistros pa-
gos. Contudo, as próprias estatísti
cas fornecidas pelo IRB mostram
que apenas em 1973 essa relação
se aproximou cio limite, atingindo a
relação sinistro,premio 48,20. Em
1970, o índice foi de 31,2%, su-

bincio para 46,3% em 1971 e
caindo para 43,9% em 1972, e que
mostra que jamais a sinistralidade
atingiu 505, contrariando a alega-
cão do IR B de que a carteira não
é rentável.

Finalmente, o prof. Luciano Go-
mes Pinho denuncia o que ele clas-
sifica como "cupidez" do IR B, di-
zendo que "a massa que resultaria
cia apli cia taxa de 4% sobre
os fretes, em relação às taxas
atuais, sobre o valor, aumentariam
de 355 a 3 404%", que, segundo
ele "torna desnecessária qualquer
outra argumentação-.

Pesadelo - A inconsistente pre-
tensão cio IR B, contucio, não é o
único motivo de aflicão dos trans-
portadores quando se fala cie se-
guro. Para eles, o caminhão na es-
trada parece constituir uni
pesadelo ou preocupação incons-
ciente e permanente. Primeiro,
porque, hoje, é impossível fazer se
guro ao casco cio caminhão. Se-
gundo, porque, no caso de o cami-
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Pinho aumentos de até 3 400%".

nhão se chocar com um ônibus e

matar vários passageiros, o fan-

tasma da falência passa a rondar

sinistramente a empresa transpor-

tadora. É o que diz Denisar Arneiro,

lamentando, no primeiro caso, que

apenas 5% das empresas tenham

seguro do casco do caminhão,

"porque o prêmio (de cerca de

7,5% sobre o valor do caminhão)

é alto demais e se torna proibitivo
para quem tenha mais de cinco

veículos-. Isso gera um círculo vi-
cioso, segundo Arneiro: como não

há massa, o prêmio é alto demais;

como o prêmio é alto, ninguém faz
seguro e não se cria massa.

No caso do temível acidente

com mortes, sempre citado pelos

transportadores - porque já ocor-
reram vários - Arneiro só vê uma

saída: uma conjugação de esforços
entre os transportadores de carga

e os de passageiros, no sentido de
limitar o seguro de responsabili-
dade civil, "nos moldes do seguro
aviatório, que estabelece um teto
de CrS 100 000,00 para os casos
de morte", numa alusão, talvez, ao
projeto Turner, em tramitação no

Congresso desde 1971 (ver TM
123, de dezembro,' 73, matéria -As-
sim na terra como no céu-) e que,
segu nd o tudo i ndica va, deveria

transformar-se em lei já no ano

passado. Isso, entretanto, até hoje

não aconteceu.

TALHA-GUINCHO

TIRFOR®
T-U 16

•
•

se

foese,
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1.600 K
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TALHA
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250 SOO 1.000 K

TRANSPALETA
ro Li ti

• manual
• pedal de comando
• capacidade: 1,2 t - 2 t
• peso reduzido: 75 kg
• altura de içamento: 125 mm

CIDAM
MATRIZ: RIO DE JANEIRO - GB
ESTRADA VELHA DA PAVUNA, 1670
TEL.*229-0180 - C.P. 21.004 - ZC 05

FILIAL SÃO PAULO:
RUA CONSELHEIRO BROTERO, 892/8

TELS.: 52-1597 - 52-8789
Representantes em:

P. Alegre - Curitiba - S. Paulo - Rio
B Horizonte - Salvador - Recife - Belém

Prast- Lacerda



carros-oficina para
atender veículos ou
máquinas quebradas em
locais de difícil acesso.

As Oficinas-Móveis Delve são totalmente equipadas. A facilidade de lo-
comoção permite que elas efetuem os reparos necessários sem perda de
tempo e dinheiro. Em trabalhos estacionários, as Oficinas-Móveis Delve
podem ser montadas sobre furgão, tipo Container, com pés telescópicos
reguláveis que permitem um perfeito nivelamento, inclusive em terrenos
irregulares. Entre em contato com a Delve, hoje mesmo, para conhecer to-
das as aplicações das suas Oficinas-Móveis.

Linha de fabricação:

Carros equipados para Oficinas-Móveis - Carros equipados para dormi-
tório, cozinha, sanitário, enfermaria, hospital de campo, suprimentos,
apoio em perfurações e para qualquer outra finalidade - Montagem sobre:
chassis de caminhões, reboques tipo Julieta ou carretas.

0-7
COMPRESSORES DELVE LTDA.

Rua Cruzeiro, 360 - Barra Funda -Tels.:66-5235 - 66-7762 - 66-4528 -
67-6868 - Cx. Postal, 8327 - End. Telegr. "DELVEARIA" - CEP 01137 -

São Paulo - SP
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Tra nsp ortad oras/ENTREVISTAS

Um dos objetivos principais da NTC é convencer as empresas a se equipar para atender melhor à clientela.

a DURA LUTA Da rierc
Aglutinando os interesses de uma classe tão dispersa quanto heterogênea, a NTC luta há doze anos

para criar uma consciência empresarial entre seus associados. O presidente Denisar Arneiro, um

fluminense de Três Rios, 47 anos, fala dos objetivos, planos e vitórias da entidade.

A NTC - Associação Nacional das
Empresas de Transporte Rodoviá-
rio de Carga foi fundada em 1963,
para suceder a APERCESP - Asso-
ciação dos Proprietários de Empre-
sas Rodoviárias de Carga do Es-
tado de São Paulo, cuja vida foi tão
curta (menos de dois anos) quanto
improfícua. E nestes seus doze
anos de existência, como entidade
aglutinadora dos interesses de uma
classe tão dispersa, em termos
geográficos, quanto heterogênea
em termos de estrutura e porte em-
presariais, a NTC conseguiu levar a
cabo, entre outras coisas, a hercú-
lea tarefa de sobreviver a si
mesma. É que, inegavelmente, ao
contrário do que ocorre com outras
associações de classe patronais,
não foi a força econômica do grupo
e suas reivindicações comuns que
fez despontar, quase espontanea-
mente, a associação. Ao contrário,
a associação é que se constituiu
para afirmar, perante a opinião pú-
blica e os meios oficiais, a classe
dos transportadores.

A NTC é, pois, muito mais uma
fortaleza, erguida pelas empresas
de porte -- realmente organizadas
e com razoável ou grande patrimô-
nio para sanear o setor, do que,

propriamente, a porta-voz do setor,
numericamente considerado. Pro-
va-o o seu quadro associativo,
composto de quatrocentas empre-
sas (segundo seu presidente, Deni-
sar Arneiro), quando as estimativas
falam na existência de pelo menos
três mil transportadoras em todo o
Brasil, legalmente constituídas
como firmas, mas entre as quais se
contam inúmeras cujo "'patrimô-
nio' se resume num telefone de re-
cados, Lima saleta alugada, uma es-
crivaninha, um armário. Ao que se
soma uma evidência mais cho-
cante. A frota nacional de cami-
nhões de carga das empresas re-
presenta pouco mais de 12% da
frota dos carreteiros. Não é por ou-
tras razões, portanto, que a NTC
"não aceita qualquer transporta-
dora como sua associada".
Em entrevista concedida a

Transporte Moderno, o atual presi-
dente da NTC, e proprietário do Ex-
presso Sideral, com sede em Barra
Mansa, RJ, traça um perfil da asso-
ciação e procura mostrar, num ba-
lanco temperado com suas expe-
riências pessoais, que, apesar de
muitas marchas e contra-marchas,
o resultado desses doze anos de
luta contra tantos obstáculos ainda

apresenta um saldo positivo para a
NTC.

TM - Por que a NTC tem um qua-

dro de associados tão reduzido?

Arneiro - É que, de cada três pro-
postas de admissão que recebe-
mos, ao menos uma é recusada.

TM - Por quê?

Arneiro -- Porque fazemos uma
triagem rigorosa. Só aprovamos a
filiação quando o proposto apre-

senta provas de que tem uma em-
presa organizada, sede, instalações
apropriadas e é cumpridora de suas
obrigacões fiscais -- enfim, de que
é realmente uma empresa.

TM Há alguma razão especial

para esse procedimento?

Arneiro Sim. Ocorre que quando
uma empresa se torna filiada da

NTC praticamente recebe o nosso
aval como transportadora idônea,
organizada, perante os usuários. E

a NTC não pode correr o risco de
ser fiadora dos serviços de uma
empresa capaz de comprometer a
imagem da associação.
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Transportadoras 'entrevistas

TM Além desse aval, qual 1 van-
tagem, para a empresa, de sor as-
sociada da NTC?

Arneiro Em primeiro lugar, o ()g
vio: a união faz a força. Ninguém
-- pessoa física ou jurídica - con-
segue nada nuzd ho, principal-
mente quando se trata de reivindi-
car seja lá o que for junto às
autoridades. Além disso, prestamos
muitos servicos aos nossos filia
dos.

TM Por exemplo?

Arneiro -- Cito o caso do nosso
departamento de estudos políticos,
chefiado pelo professor Luciano Pi-
nho. E o setor encarregado de
manter contatos permanentes com
os ministérios dos Transportes, da
Fazenda, da Indústria e Comércio,
CIP, DNER enfim, com todos os
órgãos direta ou indiretamente li-
gados à atividade cios transportes.
Além disso, temos também um de-
partamento de custos, que, men-
salmente, faz pesquisas sobre to
cios os aumentos de áens que
incidem sobre os transportes rodo-
viários.

TM Essas análises de custos
têm dado resultados positivos?

Arneiro Sem dúvida. Tão logo
esses levantamentos ficam pron-
tos, transformam-se em planilhas
são enviados à diretoria para serem
discutidos. E, se for o caso, o pro-
blema é encaminhado às autoricia-
des, para se pleitear um reajuste de
fretes.

TM -- As pseudo-empresas de
transporte, segundo se sabe, conti-
nuam prejudicando o setor, promo-
vendo concorrências ruinosas. O
que a NTC tem feito no sentido de
acabar COM ¡S.S.O.?

Arneiro -- O problema, infeliz-
mente, existe e não é de fácil solu-
ção. O que temos feito é dinamizar
o nosso departamento de frotistas
(outro serviço que prestamos), pro-
movendo reuniões entre gerentes
cie empresas para discutir proble-
mas comuns. É que, geralmente, os
problemas são criados na área da
administração, pois os proprietá-
rios e diretores já têm outra menta-
lidade. Quanto à concorrência des-
leal provocada pelas
pseudo empresas, esse é um pro-
blema que escapa ao nosso al-
cance e só será superado quando
o transporte rodoviário de carga for

Arneiro: vitórias contra o fisco.

iegulamentado. (Ver matéria sobre
Reg LI lamentação.)

TM O nível de organização e ai']
ministração das empresas filiadas à
NTC pode ser considerado ideal?

Arneiro --- Não. Em muitas empre-
sas, o nível atingiu o limite máximo
e pode ser comparado ao de qual-
quer grande empresa do país. Mas
ainda existem as que não aprende-
ram sequer a organizar um alrnoxa-
rifado. E mesmo algumas cias
transportaciordS cie maior porte
ainda se ressentem de uma admi-
nistração mais técnica.

TM Qual a maior conquista até
hoje alcançada pela NTC em pro-
veito dos se ris filiadOS?

Arneiro -- Indiscutivelmente, a di-
minuição da taxa de imposto de
rencia na fonte, que incide sobre os
fretes. Foi ainda durante o governo
Mediei. O então ministro da Fa-
zenda, Delfim Neto, determinou
que a taxa cio imposto tosse cie
10'éh e o decreto nesse sentido já
estava para ser assinado pelo pre-
sidente. Depois de rim ano cie luta,
conseguimos provar ao governo,
através de vários estudos, que a
taxa era exorbitante e iria onerar os
fretes, com prejuízo da economia
nacional. A taxa, então, baixou
para 3%. E, depois dessa, veio ou-
tra.

TM Qual?

Arneiro A da compensação do
imposto retido. Antes, quando usá-
vamos serviços de carreteiro, retí-
nhamos, do que lhe pagávamos, os
3`.((, do imposto além do que já ha-
viamos retido da importância co-
brada do cliente. Quer dizer, num
frete cie mil cruzeiros, o imposto re-
colhido subia para 59 cruzeiros, ou

seja 5 9 (3% sobre os mil cruzei-
ros cobrados do cliente, mais 3 á,
sobre os 970 pagos ao carreteiío).
Foi mais Um ano ele luta, até que
conseguimos convencer o governo
de que estava ocorrendo uma bitri
lunação - e aí conseguimos a
compensação, nos casos de trans-
ferência de frete para o carreteiro.

TM E as campanhas 170 sentido
de induzir os transportadores a ad-
quirir frota própria? Têm dado bom
rt?sultado?

Arneiro -- Não muito, mas eu VOU
continuar pregando dentro ou fora
da NTC, porque entendo que quem
nao tem uni mínimo de 50% cie
carros próprios 1-lã o tem o frei to
de se dizer transportador. Aquele
que aáenas explora o serviço cie
terceiros é um mero agenciador,
Li m intermediário - e isso tem de
aCabar.

TM II/las muitos ainda ("What))
que explorar apenas o serviço de
carreteiros dá mais lucro, desde
que não exige imobilização de capi-
tal.

Arneiro - Puro engano, que eu re-
futo com apenas uni exemplo. Em
1973 e 1974, devido principal-
mente 30 boom da soja, que absor-
veu todos os caminhões de carre-
teiros disponíveis, quem não tinha
frota própria ficou na mão. A carga
se acumulava nos armazéns e não
havia caminhões para transpor-
tá-la. Só ganhou dinheiro quem,
como eu, tinha frota própria. E es-
ses fenômenos vão se repetir com
muita freqüência daqui por diante,
com a expansão da siderurgia e a
construção cie Itaipu, para citar
apenas dois casos.

TM Para muitos transportado-
res, o segundo maior problema do
setor (o primeiro é a regulamenta--
çao) está no frete FOB. Por que a
NTC não luta para impor o frete
CIF, isto é, o frete pago na origem?

Arneiro Realmente esse é um
problema sério e, além disso, de
difícil solução. Primeiro, porgtie
ainda existe, como já disse, a COã
corrência desleal, que coloca o
dono da carga em posicão cie im-
por sua vontade. Depois, porque é
U ma praxe antiga, que não se pode
mudar da noite para o dia. Mas al-
gumas empresas que se especiali-
zaram em determinados tipos de
çarga ultimamente estão adotando ,
esse sistema -- o trete CIF. Com o
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GOLIVE CARREGA
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RESPONSABILIDADE.
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Transportadoras/entrevistas

QUEM É QUEM NO TRANSPORTE
RODOVIÁRIO DE CARGA

Empresas filiadas à NTC que possuem ativo imobilizado superior
a Cr$ 10 milhões (valor pouco superior ao preço de compra de
vinte caminhões pesados). A relação foi extraída de uma circular
distribuída pela própria NTC, onde constam 111 empresas que in-
tegram o seu quadro associativo.

Empresa Capital Ativo

Reservas Imobilizado

Cr$) (Cr$)

Expresso Universo S.A. 10 629 298,47 13 297 056,11

CIA. Perfez -

Transp. Engenharia

Com. e Indústria 12 422 661,67 6 747 119,31

Transportadora

Nova Era S.A. 12 468 409,32 6 070 876,13

Transportes Fink S.A. 12 565 909,76 12 374 158,99

Rodoviário Caçuta S.A. 12 850 429,64 10 535 013,55

Expresso Mercúrio S.A. 13 277 079,69 20 070 657,32

Rodoviária Estrela do

Norte Ltda. 13 757 186,95 10 228 713,31

Brazul-Transporte

de veículos S.A. 14 254 139,88 27 934 764,31

Henrique Stefani &

Cia. Ltda. 14 354 000,00 27 791 000,00

Expresso Araçatuba

S.A. 14 719 163,89 12 136 446,43

Transportadora Julio

Simões S.A. 16 235 190,22 20 144 900,32

Pesados e Especial 16 343 054,51 35 717 447,83

Transportadora

Colatinense S.A. 17 319 038,19 17 961 904,95

Mesquita S.A.

transportes e serviços 17 893 404,10 59 206 675,38

Star transportes S.S. 18 916 470,78 10 223 656,00

Transportadora Pampa

S.A. 21 437 766,99 25 769 715,00

Transporte Sideral

S.A. 23 667 628,79 28 338 468,38

Transportadora Coral

S.A. 25 837 700,00 32 125 207,00

Nordeste Transportes

Especializados Ltda. 27 294 798,67 74 561 966,71

Rodovia Dom Vital

Ltda. 27 324 196,48 18 333 647,29

Expresso São Geraldo

S.A. 32 326 979,45 48 627 000,64

Transportadora Volta

Redonda S.A. 34 262 551,89 53 690 333,27

Cia Sulina de

Transportes 41 055 691,00 63 554 499,00
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tempo, e a regulamentação, acre-
dito que o frete a pagar deixará de
existir.

TM A NTC tem problemas com
o CIP? Os reajustes de fretes con-
cedidos pelo CIP têm correspon-
dido às solicitações dos transporta-
dores?

Arneiro --- Depois que nós chega-
mos a um acordo sobre a planilha
de custo (no início, nem o CIP sa-
bia o que queria), a coisa começou
a funcionar e nossos pedidos têm
sido atendidos. Agora estamos pre-
parando algumas sugestões, tira-
das de um trabalho que o Fernando
Coelho, da TVR, apresentou no úl-
timo Congresso da NTC para tornar
ainda mais eficiente a planilha de
custos.

TM - No Congresso se debateu
também a necessidade de aplicar
correção monetária sobre o im-
posto de renda na fonte. Como o
senhor encara essa questão?

Arneiro A tese é absolutamente
válida, e as próprias autoridades re-
conhecem isso, quando informal-
mente discutimos o problema. Não
é que o transportador tenha de pa-
gar imposto sobre lucro apurado
no exercício, e mais o imposto já
retido na fonte, sem correção? Nós
estamos lutando para conseguir
isso também.

TM - O setor continua se ressen-
tindo de falta de mão-de-obra
motoristas especialmente?

Arneiro Mais do que nunca. Se
antes havia guerra para conseguir
motoristas e até mecânicos, hoje
nem isso ocorre, porque simples-
mente não há mão-de-obra dis-
ponível. E esse é realmente um
problema grave, porque às vezes
muitos, desesperados, acabam en-
tregando um patrimônio de quase
Cr$ 500 000,00 -- uma carreta
Scania --- nas mãos de um ele-
mento desqualificado, profissional
e moralmente.

TM - E qual a solução para isso?
O que se está tentando para con-
tornar o problema?

Arneiro -- Para quem tem sede nas
grandes cidades, não vejo ne-
nhuma solução, a curto prazo.
Você precisa de um motorista ou
mecânico? Tem que anunciar no
jornal. Para quem tem sede em ci-
dades menores, ainda existem so-

luções, digamos, -provi ncia nas-,
que dão ótimos resultados, como
ocorreu na Sideral,

TM - Como assim?

Arneiro -- Bem, no interior você
conhece todo mundo, todo mundo
o conhece. Então, é praticamente
impossível a um sujeito desonesto
sobreviver nesse meio. Logo, todo
seu pessoal é de confiança. Mas
minha experiência pessoal foi a se-
guinte: em conversa com um sar-
gento do exército, tive idéia de re-
crutar motoristas entre o pessoal
que dava baixa no setor motori-
zado. Além disso, trazíamos o pes-
soal engajado para ser treinado nas
nossas oficinas, recebendo um sa-
lário, e muitos deles se tornaram,
mais tarde, nossos motoristas ou
mecânicos. Com várias vantagens.
A principal delas é que se tratava
de gente nova, de boa formação e
sem vícios. Além disso, seriam ---
como são --- motoristas que tam-
bém conhecem mecânica, por isso
não iriam parar na estrada à espera
de socorro por causa de um defeito
à toa, como ocorre muito com mo-
toristas "tarimbados".

TM - Como o senhor vê o futuro
do transporte rodoviário de carga
no Brasil?

Arneiro - Em termos de oferta de
carga, em relação à concorrência
com os outros meios - que é ape-
nas teórica - nada deve mudar nos
próximos dez anos, pelo menos.
Hoje o caminhão é responsável por
71% da carga transportada no Bra-
sil, segundo alguns; por 75%, se-
gundo outros. E continuará nesse
nível até 1985, ao contrário das
previsões de algumas fontes ofi-
ciais, que esperam uma queda
desse índice para 54%, nos próxi
mos três ou quatro anos.

TM Em que o senhor baseia sua
opinião?

Arneiro - No simples fato de que
a ferrovia, que seria nossa concor-
rente -- e até um desafogo para o
sistema rodoviário -- não terá con-
dições de se aparelhar, antes de
dez anos, para disputar a carga
com o caminhão. Além disso, o ca-
minhão faz transporte porta-a-
porta. Por isso, será sempre im-
prescindível, mesmo com a
expansão da ferrovia. Pelo menos
enquanto este país continuar cres-
cendo coisa de que ninguém ciu-
vida. J.
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MUITAS EMPRESAS AINDA PENSAM
QUE O CONSUMIDOR ENGOLE TUDO.

Quem não se preocupa com a qualidade
de seus produtos, comete um grave t'ITO.

Pensar que o consumidor engole tudo,
pode ser desastroso.

Afasta clientes e mercados.
No Brasil, 7 em cada 10 carrocerias

frigoríficas são Recrusul. Mais de 70", da
carne, pescado, verduras, frutas, sorvetes,
iogurtes e dezenas de outros alimentos e
produtos perecíveis, são transportados,
armazenados e distribuídos através de
equipamentos da Recrusul.

Por isso, fabricando há mais de 20 anos
semi-reboques frigoríficos, instalações para
barcos pesqueiros, câmaras moduladas e

imensos armazéns frigoríficos, a Recrusul
tem consciência da grande responsabilidade
que significa a saúde pública.

Explica porque a Recrusul exige que
seus produtos sejam os melhores do
mercado.

Colocando, em primeiro lugar, a sua
saúde e a dos seus.

Bom apetite.

Recrusul SÁ
Viaturas e Refrigeração

Padrão de Qualidade Industrial

Sapucaia do Sul - São Paulo - Rio de Janeiro - Belo Horizonte -
Salvador - Curitiba - Manaus Montevideo Buenos Aires - Santiago.



empilhadeiras

TOYOTA
Solicite informações
de rfossos modelos
de 700 Kg
a 25 000 Kg
(Gasolina, Diesel
GLP Eletticas
e diversos
opcionais)

TOYOTA EMPILHADEIRAS

EMPILHADEIRA

TOYOTA S.A.
IMPORTAÇÃO E COMÉRCIO
são Paul, • F3 .
1301s (011 2 7 , .3 ..847

153-7414 e 63-848 /

8Jo Grande do Sui 1030311 L
T61 /2-1240 - C.5 Postai 105 - Canods

VA51
a nova alternativa
aluguel de empilhadeiras

Evite os imprevis-
tos na movimen-
tação de material.
Nas horas de aper-
to, chame a Yasi.

Reforma-Aluguel, Compra e
Venda de Empilhadeiras
Manutenção preventiva de

frotas - Adaptações e
Conversões para GLP

Fabricação e venda de peças.

e Comércio de Máquinas
ViiiikSIE e Engenharia Ltda.

Rua Alves Guimarães, 85 - Pinheiros
Tel.: 81-9299 - São Paulo - SP

TRANSPORTES
LIMITADA

ai
o

Endereço Telegráfico:
VITTO - Caixa Postal 39

Sede: Rua Dezenove, 411/425
Fone: 333-0056
Cidade Industrial
Contagem - MG

FILIAL RIO
Rua da Regeneração, 961

Fone: 260-5818

FILIAL SÃO PAULO
Rua Afonso Vergueiro, 219
Vila Maria - Fone: 93-1551

FILIAIS BAHIA
Vila Catiboaba-BRUMADO

POSTO ITAPOAN
VITÓRIA DA CONQUISTA

(Serviço Rádio Comunicação)

REDUZA O CUSTO
DA RECAPAGEM
DOS PNEUS.

Com a
Roletadeira
para Recapagem —
com Centralizador de Camelback.
Amplie ou inicie sua própria
recauchutagem, conhecendo os
melhores equipamentos automáticos
da América do Sul. Consulte-nos.

MAGGION DIVISÃO
MECÂNICA

Art. de Borracha e Ind. Mec.João Maggion S.A.

Rua José Campanella, 501 - B. Macedo
Via Dutra - Guarulhos - CX POSTAL 30839
Telefones: 209-4065 - 209-0913 - SP - CEP 07000



Transportadoras/LEI DA BALANÇA

Fila na balança: perda de tempo e dor de cabeça dos motoristas.

O DILEMA DAS TONELADAS
Aumentar a tonelagem por eixo pode ser uma excelente fórmula para reduzir os custos operacio-

nais da nossa frota. Como pode ser também a maneira mais segura de se destruir rapidamente nossa
reduzida rede pavimentada. Enquanto os técnicos discutem o dilema e o DNER anuncia a compra
de mais balanças, na prática a lei do peso por eixo continua sendo mal aplicada e quase sempre
desrespeitada.

Às 3 horas da tarde do último
dia 7 de maio, o Mercedes modelo
L-608-0/35 (cujo certificado de re-
gistro atesta a capacidade para
3 500 kg de carga) placa HY-0382,
da Distribuidora Minerva, parou no
km 195 da BR 116 (a Rio-Bahia),
onde funciona a famosa balança de
Leopoldina, MG. Vinha carregado
com sessenta sacas (de 60 kg cada
uma). Logo, transportava 3 600 kg.
Mas, aparentemente desconhece-
dores das mais elementares opera-
cões aritméticas, os ponteiros da
implacável balança acusaram ex-
cesso de 800 kg. O resultado foi o
termo de intraçao n.° 125238, re-
gistrando a multa de CrS 75,36.

Três dias depois, às 8 horas da
manhã, agora carregado com 75
sacas de ração (de 40 kg cada
saca) ou 3 000 kg de peso, o

mesmo Mercedinho enfrentou no-
vamente os rigores da mesma ba-
lança. E dessa vez, o excesso cons-
tatado foi de 700 kg. Não
bastassem essas contradições,
uma outra, mais incompreensível,
constou do termo de infração n.°
06 125926: apesar do excesso ter
sido menor que o anterior, a multa
foi maior, isto é, de CrS 106,56.
O exemplo mostra apenas uma

das muitas incoerências perpetra-
das diariamente nas dezoito balan-
ças federais espalhadas pelo terri-
tório nacional. E há quem diga que
as conseqüências só não são mais
desastrosas porque, desse total, al-
gumas balanças não estão em fun-
cionamento. Denisar Arneiro, pre-
sidente da NTC, explica facilmente
o caso de Leopoldina. "Ela foi
construída num aclive-, conta, "e,

assim, todo o caminhão que apa-
rece ali, se não tiver uma diferenca
muito para baixo, não escapa da
multa". Depois, orientado por um
itinerário geográfico, Arneiro busca
outros exemplos. -Um mesmo ca-
minhão sai do Rio Grande do Sul
e, pesado nesse Estado, dá 500 kg
de excesso no eixo dianteiro. Já em
Lajes, SC, o excesso ocorre não no
dianteiro, mas no eixo traseiro. Fi-
nalmente, em São Paulo, aparece
no intermediário. Se a carga é a
mesma e o veículo também, qual a
razão para essas diferenças?"

As razões provavelmente estão
no mau funcionamento das balan-
ças. Diante disso podem emergir
curiosas fórmulas. "0 empresário-,
diz Arneiro, -evita colocar excesso
no carro dele [3,5e 25/26 d. Mas,
se surge um carreteiro disposto a

TRANSPORTE MODERNO — julho, 1975 85



O
PROBLEMA
É
NOSSO•

•

GLP (Gim LIQUEFEITO DE PETROLEO)

LIQUIGAS coloca à disposição
de sua indústria toda a

experiència de muitos anos
no setor de GLP

gás liquefeito de petróleo.

LIQUIGAS - orienta e apresenta
'numeras soluções para melhor
aproveitamento de gas em USO
industrial com todas suas vantagens:
economia, versatilidade e higiene

ENTENDE DE GLP

Alameda Santos, 1827 - 5.
fone 288-5211 - São Paulo
Belo Horizonte - Curitiba

Itajai - Porto Alegre

Transportadorasdei da balança

Urna das falhas: o prato só pesa dois eixos de cada vez.

aceitar 35 t num Scania ele manda
carregar. Então, é o carrctteiro que
vai se virar. Ou desvia da balança
ou espera a madrugada cair para
evitar o guarda. Enfiin, tem que dar
um jeito' .

Bancando trator ---, E o jeito pode
variar de acordo com as necessicia -
des de cada carreteiro. Pedro Al-
meida de Oliveira, um cearense cie
Quixeramobim, por exemplo, pas-
sando por uma sensível dificuldade
financeira depois da virada de seu
Mercedes e obrigado a pegar no
volante de uni Soa Iria 1 10-Super,
arra nj ou u ma fórmula. -O Sua ria
só passa com 25 t-, diz ele en-
quanto descansa após o almoço
num posto da Rio-Bahia. "Mas, es-
tou levando 35 t. Para não levar
uma multa de CrS 2 600,00 fui
obrigado a passar pelo mato, ban-
cando o trator.s
Uma pesquisa realizada por TM

com duzentos carreteiros cios pon-
tos mais variados do país revelou
que 7,5ta dos entrevistados sem-
pre desviam da balança, enquanto
14,5% fazem isso quase sempre:
outros 26,5% responderam que fo-
gem raramente e 51,5',, revelaram
que nunca desviam. Mas, entre es
tes últimos, rta muitos que prefe-
rem enfrentar a situacão de ma-
neira curiosa. -0 Scania pode
tranqüilamente transportar
por eixo'', fala Li m pequeno trans-
portador gaúcho. -Mas a lei esta-
belece 1 t a menos e u gente, en
tão, é obrigado a subornar o fiscal:.
O fim pode ser o mesmo to
agracio). Mas os meios variam de
acordo com a siniacão. -Há os
guardas de olho em qualquer dife-
rença-, diz um carreteiro carioca,
'quando a gente fica parado na
frente da balança. Aí, então sem a
pesagem, o guarda vem. Ptz a 'ca-
ta oca' e vai embora-.

Aos que preferirem passar pela
balança sem fazer eventuais con-
cessões, restam duas esperanças,
quase sempre angustiantes. Uma
delas é enfrentar a fila, que, no Rio,
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perto da Viúva da Graça, principal-
mente às segundas-feiras, chega a
atingir cie 2 a 3 km de extensão
Para os que não passam isentos da
infração, sobrevém uma dolorosa
conseqüência (como na balança de
Osório, RS, que em apenas doze
horas de operação registra entre
180 e 190 multas no valor aproxi-
mado de Cr$ 30 000,00), que é a
de assinar a multa e, após trinta
dias, recolher seu valor numa das
agências do Banco do Brasil. O
que, evidentemente, é mais saudá-
vel do que deixar vencer o prazo,
quando então, a multa é juntada à
Taxa Rodoviária Única para, de-
pois, aparecer no licenciamento do
veículo, já somada de juros e corre-
ção monetária.

História antiga - Na verdade tais
transtornos não chegam a ser re-
centes. -A lei da balanca, ou o mar-
tírio dos transportadores e carretel
ros, começou no Estado de São
Paulo na época em que Jânio Qua-
dros era governador, ao que sabe-
mos, instalado pelo seu então se-
cretário da Fazenda, Carvalho
Pinto- comenta Denisai Arneiro.
Mas a reata o ao decreto paulista
n." 37 545, de 23 de novembro de
1960, foi tão grande (estabelecia o
peso máximo de 30 t por veículo
e de 10 t poi eixo) que o mesmo
Jânio, já presidente da República,
em 3 de julho de 1961, através da
lei 50903 reformulava suas exigên-
cias para 40 t. Esse decreto trazia
ainda a novidade de legislar sobre
o conjunto de dois eixos em tan-
ciem (a distância entre os planos
paralelos dos dois eixos determi-
nava o peso que o conjunto pode-
ria tra nsporta ri.
Em 18 de novembro cie 1966, o

governo Castelo Branco baixou o
DL ri. 49 que instituía em termos
nacionais o sistema de multa às in-
frações: para cada excesso de 200
kg ou fração, uma importância cor-
respondente a 1 20 do maior salá-
rio mínimo vigente no país.
Ao reconhecer que essa medida
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iria significar quase que a paralisa-
ção total do sistema rodoviário, se
aplicada de imediato, o governo
concedeu um prazo de 180 dias,

• 

permitindo o tráfego com 11 t por
eixo, ou nos veículos com eixos em
tandem respectiva me nte 17 e 18 t,
conforme as distâncias entre eles.
Ao se esgotar, em fins de novem-
bro de 1968, o prazo da tolerância,

▪ 

ocorreu uma revolução nas rodo-
vias, pois, por falta de informação,
os motoristas não sabiam de nada
- e multiplicavam-se as multas. A
volta à tolerância trouxe de novo a
paz por mais 180 dias.

"De 1969 a 1975-, comenta
Arneiro na sua tese "Lei cia Ba-
lança - Fator de Progresso ou de
Estagnação?", apresentada Cilia

rante o IV Congresso Nacional do
Transporte Rodoviário de Carga,
em São Paulo, "nossas autoridades
somente se prepararam para a ins-
talação de novas balanças distri-
buídas pelo território nacional, já
que das dezessete anteriores pou-
cas estavam em funcionamento.
Em 1974 foram implantadas 25
balanças e no decurso deste ano
afirma-se que outras 95 serão ins-
taladas cobrindo, assim, mais de
90% do tráfego que se desenvolve
sobre as rodovias federais- .

Lei superada? -- E as prometidas
balanças eletrônicas já ganham de
Denisar Arneiro um voto de con-
fiança. "Temos a impressão- , sa-
lienta ele, -de que com elas, as coi-
sas vão melhorar. Pois o caminhão
não precisa parar. Se houver ex-
cesso, um fiscal na frente recebe
um aviso, e manda o veículo en-
costar". Se é visível a confiança de
Arneiro, de outro lado não deixa de
reprisar sua antiga reivindicação no
sentido do aumento de 10 para 11
t a capacidade por eixo. "A lei da
balança já está ultrapassada. O
próprio Mercado Comum Europeu,
neste momento, estuda profunda-
mente a passagem não para 11 t
por eixo, como estamos pleiteando
no Brasil, mas para 13 t, baseados
principalmente nas dificuldades
com combustível". O argumento
do presidente da NTC é enfático:
"Se países de moeda forte, como
Alemanha e França, estão interes-
sados em modificar sua lei, por que
o Brasil irá gastar este ano cerca de
30% de suas divisas em importa-
cão de combustível e não pensa
em rever sua lei da balança? Se o
próprio ministro dos Transportes
reconhece que a nossa rede pavi-
mentada é muito pequena percen-
tualmente em relação até a países l>

VOCÊ PODE
CONTAR COM

A RADIAL
Por operar frota própria offlo
com mais de 250 veiculos,v.
pode dispor da adia IliII1R0
o ano inteiro, sem as
interrupções de atendimento
muito comuns nas épocas de safras, em virtude
do deslocamento de carreteiros para as
zonas agrico as.
São Paulo - Curitiba - Rio de Janeiro
Porto Alegre - Franca - Cubatão e Santos
De janeiro a dezembro, o me hor atendimento,

Radial
TRANSPORTES S A /

MATRIZ - SP
R. Pres, Costa Pereira, 476
Fones: 63.2060. 63-4014

273-8942 - 274-1356
274-1363 - S. Paulo

motores
Perkins
REFORMAS

Peças originais
Testes em
dinamômetro
Bomba injetora
Garantia de "O Km"
A vista e a prazo

INeriiEsuel
Av Marginal Esquerda do Tieté junto
3 ponte da Freguesia do O
São Paulo - SP. - Caixa Postal 11800
Tel 262 3600 (PABX)



POL:TRANS
TRANSPORTES RODOVIARIOS LTDA.

NACIONAIS E INTERNACIONAIS

AGENTE DA INTERPOOL, INC.

Aluguel e reparo de containers

Transportes nacionais
e internacionais

Transporte Containerizado
BRASIL-ARGENTINA

(c/ containers próprios)

CONTAINER STATiON

SÃO PAULO: Av. Almirante Delamare 3 033
Tels.: 273-3817 - 63-6741 - Telex 011-22289

STO. ANDRÉ: Rua Evangelista de Souza 895
Telefone 446-4115

SANTOS: Rua Jose Ricardo. 24
Telefone: 2-4248

BUENOS AIRES:Florida 556 Piso 3 Of.304
Fones 392-9422 392-1475 - Telex AR 122542

Transportadoras lei da balanca

da América Latina, por que nós va-
mos tentar salvar esta pequena
rocie e prejudicar a movimentação
de riqueza > Para encarecer esta
~vir-nen-tacão? Acho que chegou
a hora cio governo rever este pro-
blema e ternos grandes esperam i-,
nessa revisão-.

Esperanças discretamente ali-
mentados também pela Scania-Va-
bis. -Somos favoráveis a uma novo
legislacão por estar ela ligada o
unia atividade prioritária para a
economia nacional'', acentuou o
diretor comercial Alcides Klein du-
rante o IV Congresso cia NTC. -De-
pois, o Brasil, já fabrica veículos
adequados para maior tonelagem.'"
E já que o governo está cons-
truindo urna extensa rede rodoviá-
ria, ela tem que ser bem aprovei-
tada, transportando mais t km.
Portanto, deve-se apoiar o au-
mento do volume t eixo para maior
economia no transporte rodoviário
de carga,"

Se de um lado a Scania parece
sensível à alteração, esta não é a
posição da General Motors. "'A pre-
sente legislação é satisfatória para
nós tendo em vista os veículos que
produzimos. Qualquer imediata al-
teração seria arbitrária, mesmo
porque a maioria dos outros países
mantém valores iguais ou menores
que os do Brasil-. A Ford também
se coloca contra as reformas. "O
aumento de uma tonelada por eixo
não é a maneira de resolver o pro-
blema para o futuro. Até quando as
nossas estradas agüentariam as
sobrecargas?-

Divergências técnicas - Uma ii-
nha cie raciocínio igualmente com-
partilhada pelo engenheiro Danilo
Rosin, chefe de Comunicações e
Controle cio DER, SP. "Dilatando
em 10`,%, a tonelagem por eixo,
ocorreria um encurtamento na vida
cio pavimento-. Rosin, porém, não
soube dizer em quanto seria essa
redução.

Mas um estudo denominado
"Influência clo excesso de carga por
eixo nos pavimentos-, elaborado
pelos engenheiros Nestor Ara
tangy, Luiz Paulo Vicente Andréa -
tini e engenheira Jupyra Fonseca e
editado em 1965 pelo Instituto de
Pesquisas Rodoviárias, é mais pre-
ciso. -Um eixo com 15,5 t
diz o trabalho, "passando uma ve,z
sobre LI m pavimento, produz o
mesmo efeito destrutivo que 129,3
t uters transportados por eixos pa-
drões de 10 t (carga total) pas-
sando vinte vezes sobre o mesmo
pavimento-.
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Na época do estudo, seus auto-
res chegaram à urna conclusão
pessimista. -Pode-se dizer que, nas
condições do tráfego médio atual
estudado (sem limite), um pavi-
mento dimensionado para suportar
cargas cie 10 t, no máximo, e com
duração prevista para dez anos,
terá SLJ a vicia reduzida para 1,65
anos.'" Depois, os técnicos apre-
sentaram um caso real onde -veri-
ficou-se que nas condições de tra
lego da rodovia Baum-Marilia
a vicia útil do pavimento ficou redu-
zida de 10 para 1,12 anos:. (veja
quadro).
Um dos autores do trabalho, en-

trevistacio por TM, contudo, faz
uma ressalva, que vai de encontro
à reivindicação da NTC. "A lei não
é fixa e imutável. Ela deve ser atua-
lizada e acompanhar a evolução da
indústria automotiva. ELi seria con-
trário a grandes alterações, pois es-
taria condenando as nossas estra-
das. Mas acho que aumentar 1 t é
ri ma medida aconselhável, embora
vá reduzir em 12,5'>'S a vida do pavi-
mento e aumentar o custo em
3,2% mais (veja quadro). No era
tanto, analisando o contexto glo-
bal, chega-se à conclusão de que a
medida traria resultados positivos,
pois eliminaria a capacidade ociosa
dos veículos e reduziria os custos
operacionais do transporte-.

Entre os colegas deste mesmo
técnico, porém, não há posições
tão condescendentes. "O Brasil até
que está generoso demais com o li-
mite de 10 t por eixo'', ironiza o en-
genheiro Renato Francisco, chefe
da Divisão de Tráfego da Dersa
(empresa que controla a Anchieta
e Imigrantes, SP). "Na Inglaterra, o
limite é 8 t e nenhum inglês re-
clama.- Na opinião dele não
adianta reformular tudo agora para
eventualmente funcionar daqui a
vinte anos, pois, nessa oportuni-
dade, os transportadores talvez es-
tarào pleiteando 18 t como limite.
Resumindo, Renato Francisco,
deixa uma sarcástica sugestão. -Se
o transportador quer levar mais
carga que compre mais cami-
nhões

Três unidades Talvez não fosse
o caso se outra sugestão apresen-
tada pelo engenheiro João Carlos
Accorsi, do departamento de pes-
quisa e desenvolvimento da Rodo-
viária, Indústria, Implementos para
Transporte, durante o IV Con-
gresso cla NTC, vier a ser aprovada.
O técnico propõe, ele início, que o
artigo 84 do CNT (nenhuma com-
binação cie veículos poderá consti-
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tu ir de mais de duas (2 unida-
des. incluida a unidade trator»u seja
reestudarlo. Com isso sena po
vel a adoc,rao cie um comboio rodo
viário cc)mposto de trma unidade
tratara avalo) semi reboque e
de rim reboque. Isto é, de três uni
(fades.

Accorsi deu um exemplo bas-
tante elur.Harivo para provar Lì OÍ■

Cierlflia (i0 (_)illi)OiC) (o atrelamento
sera feito convencionalmente en-
tre o cavalo e o semi Mboqw;,
deste com o reboque atraves de
um engate tipo ferroviário):
-Quando 1100 vesse 1011 desloca-
mento intermitente lavoura-es-
trada-, exemplifica, -os reboques
entrariam para o interior cio campo,
por meio cie tratores; depois, o ca
valo os apanharia, -irciós o serviço
na lavoura e poderia trafegar em
estradas municipais-.

Um protótipo, aliás, foi testado
em dezembro de 1 974 pela Rodo--
viária -nos mais diversos tipos de
pavimentos e obteve notável incre-
mento de estabilidade-. Entretanto,
como a lei só permite 40 t de carga
bruta, a empresa foi obrigada distri-
buir 1 t a menos por eixo 14 t no
eixo dianteiro do cavalo; 9 t 00

eixo motriz; 9 t no eixo do semi-re-
boque; 9 t no dianteiro do reboque
e mais 9 t no eixo traseiro do rebo-
que). Se o máximo fosse 45 t, con-
clui-se que os limites atuais de
peso por eixo não seriam alterados.
Além disso, a empresa fez questão
de ressaltar que as dimensões bási-
cas de comprimento, largura e al-
tura não excederiam o que deter-
mi nu a lei, pois somados o cavalo
(4,02 m) o semi reboque (7,0 ml;
a distância entre implementos 11,7
ml e o reboque de dois eixos (7,0),
a composicão atingiu 1 9,7 2 m (o
comprimento máxiino admissivel é
1 9,8 m). Para Accorsi este com-

boio representa para a rodovia
uma garintia a mais na [-il_la Inano -

tencão; aos pneumáticos ii ryul
util maior e ao motorista melhores
condições de operacào, além rie
prolongar a eficiência do veículo-.

Carretas mais compridas Outra
sugesta o para o aumento de peso
br ano hsem alterar os limites (lo
peso por eixo é ciada por Teodoro
Gevert . consultor de transportes.
-Na Lir opa- , diz ele, -os suecos
autorizam jamantas de até 51 t
brutas e comprimento do cavalo
mais reboque de 24 m. As cego-
nhas (caminhões que Ira nsporta m
automóveis) tem autorização para
trafegarem com 21 m de compri
mento sem que tenham causado
problemas ao tráfego-. Diante
disso, Gevert sugere que seja
criada uma carreta tipo -double-
button% como nos EUA. "Nossa
jamanta de 27 t úteis é pequena
em relação às existentes nos EUA,
tipo double-button, de cinco eixos
de 44 t brutas- . Assim, acha que
poderia ser criada no Brasil unia ja-
manta de seis eixos, obedecendo
aos limites do peso da lei da ba-
lança, mas com um peso máximo
de 48 t brutas e comprimento do
cavalo ao reboque de até 21 na
como as cegonhas.

Mas, talvez se pudesse aumen-
tar a capacidade de transporte da
nossa frota pesada sem necessi-
dado de se investir contra as di
mensões ou limites por eixo. Bas-
taria que o DNER autorizasse o
aproveitamento integral da capaci-
dade de composições de seis eixos.
Assim, desde que possuísse potên-
cia suficiente (2 8 2 hp), um cavalo-
meca nico poderia tradicionar 47 t
(5 no eixo dianteiro, 17 no eixo du-
plo do cavalo e 25 nos três eixos
em tandem da carreta).

RESUMO DOS RESULTADOS

Discriminação Limite de carga por eixo, em tonelada

10 11 12 13 14

Custo do pavimento
Duração do pavimento
Capacidade de carga diária
(Para idêntico volume de
tráfego diário)
Capacidade total de carga
durante a vida do pavimento

100%
100%

1000r

100'A

103,2%.
87.5%

102,5%

90,5%

106.3'a
75,0'%,

105,0%

70,5k

109,7%
62,5'''',)

107,6%

62,0%

113,3%
50'Ár

110,3%r

55,0' rb

Fonte: IPR
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00)
esta marca

significa
transporte

seguro para
todo o Brasil

A Luna está presente em todo o
território Nacional ampliando
sua frota para acompanhar e
melhor atender o desenvolvi-
mento brasileçro.

A NOVA IMAGEM DE EMPRESA DE TRANSPORTES
RODOVIÁRIOS INTERESTADUAL

•Transporte de carga fechada
para todo o Brasil

•Transportes pesados

•00) min
TRAIISPORTES 'LTDA.

MATRIZ - RIO DE JANEIRO: Rua Drumond. 105 D e F
Olaria - Teis.: 230-8830 230-1617 280-2773
FILIAIS - SÃO PAULO: Rua Visconde de Parnaiba,
1559/1563 - Tel.: 292-7395 - RECIFE: Av. M. M. de
Morais, 1467 - Tel.: 27-2436 - SALVADOR: Rua do
Pilar 1 - 1., andar - Tel.: 2-0634 - CAMPINA
GRANDE: Rua loa() Suassuna, 740 - Tel.: 2-2352
Nova filial em BELO HORIZONTE, brevemente.



é
 p
r
o
p
a
g
a
n
d
a
 

Uma carroceria do peru..1
do frango, do peixe, dos perecíveis em geral e
outros bichos.
Desperte com este anúncio.
Afinal, uma carroceria que transporta
perecíveis com segurança
tem que ser conhecida.
Vibre,
com a resistência, a leveza e a
aerodinâmica de sua construção.
Depois,
procure um representante ISOLIN,
para confirmar tudo o que acabamos
de dizer. Quem lucra é você.

1SOL111
Isolin Indústria e Comércio de
Isolantes e Plásticos Ltda.
Estrada do Campo Limpo, 610- CEP 8905
Fones: 247-4119 - 247-3999 - 247-0008

SÃO PAULO

0433.1.11

Nossos lançamentos estão no 95 Salão do Automóvel

/IML
PATRUS

TRANSPORTADORA
PATRUS

TRADIÇÃO DE RAPIDEZ
E SEGURANÇA

DE TRANSPORTES
PARA TODO PAIS

MATRIZ:
BELO HORIZONTE

Av. Silviano Brandão, 1874
Fones: 226-9215 - 226-4779

FILIAIS:
SÃO PAULO

Rua Cristo Operário, 100
Fones: 92-5291 - 92-2267

RIO DE JANEIRO
Av. Guilherme Maxwell, 417
Fone: 230-7030

ITABIRA

MONLEVADE

NOVA ERA

E

E

SIVA
CABOS DE AÇO

GALVANIZADOS
POLIDOS
INOXIDÁVEIS
Bitolas de 1/16" a 1/2"
Qualquer construção
Cabos especiais

CORDOALHAS
Bitolas de 1/16" a 1/4"
7,12 e 19 fios

iÇis
SIVA IND. E COM.
DE ARTEFATOS
DE ARAME E
AÇO LTDA.

ESCRITÓRIO VENDAS: Rua Major
Otaviano, 158/62 - São Paulo
CEP 03054
TELS: 93-2692 - 292-7070

FABRICA: Av. Italo Adami, 1.422 -
Itaquaquecetuba
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OF„T.
A recuperação da ferrovia

não vai prejudicar a expansão
da rodovia. E o que garantem o

ministro dos transportes,

general Dirceu Nogueira,
e o presidente da Empresa
Brasileira de Transportes, Eng.°
Cloraldino Soares Severo.

COA mODALIMIDE
MO SEU DEVIDO LUGAR

As grandes massas deverão ser desviadas para as ferrovias e hidrovias. Mas, o caminhão continuará

imbatível na indispensável tarefa de coletar mercadorias e na missão pioneira de conquistar as re-

giões menos desenvolvidas. Esta é uma das conclusões do Eng.° Cloraldino Soares Severo, presi-

dente da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes.

O desenvolvimento econômico
e social está modificando profun-
damente O estrutura da demanda
de transporte, tanto na natureza,
quanto na quantidade das cargas.
Tais modificações que se traduzem
errIsignificativo aumento das gran-
(les massas homogéneas, tipica-
mente ferroviárias e hidroviárias,
trazem em seu bojo um grande de-
safio ao setor de transportes: a
aciequacão do sistema para atender
esse novo tipo de demanda.

E nesse sentido que o governo
vem desenvolvendo um grande es-
forço, que exigirá investimento su-
perior o CrS 185 bilhões, no pe-
ríodo 1975 1979. O objetivo é
chegar O 1990 com as ferrovias e
hidrovias movimentando 46-• das
cargas - contra apenas 30% em
1974 (veja quadro).

Insubstituível - Assim, o trans-
porte rodoviário deverá perder ca-
paciciude de competicão ria movi-
mentação de granéis sólidos e
líquidos a produtos de baixo valor
a grandes distâncias. Mas, isso não
afetará sua expansão. Na verdade,
em números absolutos, pode-se
prever um espetacular crescimento
das cargas transportadas por rodo-
vias - 87% em cinco anos. O ca-
minhão, além de insubstituível na

tarefa de coletar mercadorias, não
perderá Sda exclusividade na mis-
são pioneira de penetração nas re-
giões menos desenvolvidas
como o norte, o centro e o oeste,
onde o programa ferroviário não
prevê expansão significativa. E
continuará sendo intensamente
utilizado em distâncias médias, no
transporte de produtos cie alto e
médio calor — com exceção dos
percursos onde densiciades de trá-
fego sejam elevadas e as cargas
homogêneas.

Severo contestando exageros.

Aliás, não é de se estranhar que
tendência de expansão do sis-

tema rodoviário persista, ainda que
de maneira mais moderada. Em-
bora o transporte ferroviário e
marítimo tenham, respectiva-
mente, quintuplicado e duplicado
51.1d produção, entre 1955 e 1974
veja quadro 11, ambos perderam
posições relativas, por não terem
se preparado para receber novas
cargas. A rigor, nas ferrovias, a ex-
pansão limitou-se ao transporte de
minério de ferro.

Assim, o sistema rodoviário foi o
que mais se adaptou às condições
da economia nacional graças
principalmente à sua maior flexibili-
dade para incorporar novos avan-
ços com investimentos menores.
Isso se evidencia não só pelo ouro-
mento da rede rodoviária total de
459 714 km em 1965 para
1 301 839 km em 1974, como
também pelo crescimento cia rede
pavimentada de 3 133 para
73 933 km, no mesmo período.

A comparação entre as diversas
modalidades de transporte mostra
que o caminhão geralmente se be-
neficia da operação "porta-a-
porta- e da maior velocidade co-
mercial, contando a seu favor com
menores custos de tempo, de ma-
nuseio e de avarias. Dependendo ,›

TRANSPORTE MODERNO — julho, 1975 91



'11\

'Transporte
de cargas
com

segurança
e rapidez.

Comerciantes e industriais: façam
suas compras, vendam seus
produtos e a Caramuru se
encarrega do transporte.
A Caramuru oferece:

'frota própria - composta de
dezenas de carretas e caminhões,

com oficinas e pessoal de manutenção;
*sólida estrutura operacional -
matriz em São Paulo e filiais no
Rio de janeiro, Porto Alegre,

Curitiba e Belo Horizonte, além
de agências nas cidades mineiras de

Sete Lagoas, Itabirito, Eetim,
Divinópolis e Conselheiro Lafaiete;
• segurança - as mercadorias

transportadas pela Caramuru são
sempre seguradas por uma das
principais empresas seguradoras

do país.

MATRIZ SÃO
PAULO - Rua

Amazonas da Silva,
e.° 01 - tels: 93-6810

93-6826 - 292-0199
292-0212

FILIAL RIO DE JANEIRO
Rua Bonfim, n.° 155 - tela:

234-7276 - 248-3231 - 248-9222
FILIAL BELO HORIZONTE - Avenida

Tereza Cristina, n.° 120- Tela: 337-2095
337-6712 - 337-6751

FILIAL CURITIBA - Rua Arthur Hauer, n.°
296 - tel: 24-0240
FILIAL PORTO ALEGRE - Avenida Viena,
42 - 22-8054
AGENCIA SETE LAGOAS - Rua Olavo Bilac,
701 - tel: 4861
AGENCIA ITABIRITO - Av. Queiroz Junior,
1189-A - tela: 1378 - 1132
AGENCIA BETIM - Avenida Amazonas, 1355
tel: 1200
AGENCIA DIVINOPOIAS - Rua Pernambuco,
1402 e 1406 - tela 2554
AGENCIA CONSELI lE1 R O LAFAIETE - Praça
da Bandeira, e.° 26 - tel: 2200

CARAMURU SA.
2

EMPRESA DE TRANSPORTES
COMÉRCIO E INDÚSTRIA 10,

O futuro

OS CUSTOS COMPARADOS
(Custo total para o usuário do transporte nas modalidades rodoviária,

ferroviária e navegação marítima)
Produtos de valor médio

300

200-,

128----

100-

90  

/4 
72

60-

48

24
16

Mdotimu msesuiete)

—

O

— I

1MatiMrett

ao
C
os
h

o

uJes''
JJ.

— —(melhorada,

140
132

87

o
1 000 2 000 3 000 4 000 km

do volume da mercadoria essas
vantagens acabam contrabalan-
çando os maiores custos operacio-
nais do transporte rodoviário.
Ocorre ainda, muitas vezes, uma
vantagem adicional -- as distâncias
rodoviárias são menores que as
ferroviárias ou hidroviárias.

A opção por uma outra modali-
dade a mais poderá se fundamentar
nas vantagens de um único fator ---
mas sim na avaliação dos custos
globais de transporte. Estudos rea-
lizados pelo Geipot em 1969 são
uma boa indicação das condições
competitivas entre as diversas mo-
dalidades no Brasil. Levando-se em
conta as diferenças de custos de-
terminadas pelo valor da mercado-
ria, sentido de percurso e tipo de
equipamento necessário, o traba-
lho define quatro classes básicas
de produtos (veja tabela e gráfico).

Cargas maciças --- As conclusões
principais foram que o trem não
compete com o caminhão nos pe-
quenos percursos e nem na movi-
mentacão de cargas de alto valor a
até 2 000 km de distância.

Por sua vez, depois de melho-
rada em sua eficiência, a navega-
cão de cabotagem só poderia com-
petir com o transporte rodoviário
em distancias superiores a 1 800
km, na movimentacão de produtos
de baixo valor, para o sul do país,
ou de alto valor, no percurso in-
verso. Para produtos de valor mé-

dio, o ponto de equilíbrio já é um
pouco melhor 1 500 km. As me-
lhores possibilidades da cabota-
gem, contudo, estariam na movi-
mentação de excedentes cio sul de
baixo valor, em distâncias mínimas
de 500 km.

Assim, as ferrovias precisarão
orientar sua ação comercial para a
conquista de cargas maciças (gra-
néis), o estímulo à conteinerização
de cargas, a utilização de piggy-
back e a participação no transporte
de veículos zero-km nos corredores
mais densos. O trem se tornará al-
tamente competitivo: a) no trans-
porte a longas distâncias, em rota
de alta densidade de tráfego, onde
não exista a competição da cabota-
gem e da navegação; b) no trans-
porte especializado a curta e média
distância, onde os deslocamentos
origem-destino sejam diretos, as
cargas homogêneas e as densida-
des elevadas.

Integração necessária - Até
1980, também a hidrovia terá au-
mentado bastante seu poder de
competição. Isso é possível, levat-H
do-se em conta os melhoramentos
programados para os portos, a
reorganização das administrações
portuárias, a criação da Portobrás,
a simplificação da legislação e
ainda o expressivo programa de
construção naval, que prevê acrés-
cimo de 307 000 tpb à frota.

As maiores possibilidades da na-
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•

vegação estão no transporte de ca-

botagem a longa distância, na pe-

netração da bacia Amazônica e

corno meio complementar nas re-

giões de influência do Jacuí, Ta -

quari, Lagoa dos Patos e Tietê. E

suas melhores condições de com-

petição situam se no transporte de

combustíveis, granéis líquidos, car-

vão, calcámos, sal, trigo e equipa-

mentos de grande porte. Outro fa-

tor que beneficiará bastante a

cabotagem será sua integração

com outras modalidades, através

de técnicas de conteinerização e

roll on-roll off.

Rebatendo críticas - Os críticos

da política adotada até 1974 têm

• condenado veementemente o pre-
clomir-iio do transporte rodoviário

-- sua participação atingiu 7 1,7%
em 1974 -- sobre as demais moda-

lidades. Consideram que a -anor-

malidade brasileira- se deve às fa-

cilidades criarias para o transporte

rodoviário. Não só pela construção

e pavimentação de uma grande

rede rodoviária, como pela expan-

são da indústria automobilística e

completa ausência de regulamen-

tação do transporte rodoviário de

carga. E apoiam sua argumentação

em surradas estatísticas compa-

rando a distribuição intermodal do

Brasil com a de outros países (qua-

dro II) - de condições geográficas

e políticas bem diferentes das nos- 1

sas.

EVOLU ÃO DOS TRANSPORTES DE CARGA NO BRASIL
Tipos de transportes Anos

1955 1960 1963 1964 1967 1973 1974

I- Em bilhões de toneladas - quilômetro

Rodoviário 26,9 42,0 59,3 66,7 92,8 168.0 lS
Ferroviário 9.3 13,1 15,0 15,9 19,7 42,5 4 76
Marítimo (cabotagem) 11,3 14.5 16,4 14,8 20,3 24.0 24,9
Aéreo 0,1 0,1 0,1 0,1 0.1 0,1 0.1
Total 47,6 69,7 90,8 97,5 132,9 234,5 257,5

II- Em porcentagem

Rodoviário 56,5
..

60,3 65,3 68,4 69,8 71,6 71.7
Ferroviário 19,5 18,8 16,5 16.3 14.8 18,1 18,5
Marítimo (cabotagem) 23,7 20,8 18.1 15.2 15,3 10,2 9.7
Aéreo 0,3 0.1 0.1 0,1 0.1 0.1 0,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

III- Em números - índices considerando 1955 100

Rodoviário 100.0 156,1 220,4 247.9 344,9 624,5 657.0
Ferroviário 100,0 140,8 161,3 170,9 211,8 457.0 511,8
Marítimo (cabotagem) 100,0 128,3 145,1 130,0 179.6 212,4 220.3
Aéreo 100,0 100,0 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0
Total 100,0 146,4 190,8 204,8 279,2 492,6 540,9

Fonte: AET -Gripot

COMPARAÇÃO ENTRE A DISTRIBUIÇÃO I NTERMODAL DE CARGAS
(Ano de 1973)

Países Ferrovias Rodovias Vias
navegáveis

Oleodutos

URSS 77,2 7,2 5.1 10,5
Alemanha Oriental 70.4 21.5 3,6 4,5
França 55,0 28,0 17,0
USA 50.0 25,0 25,0
Japão 38,0 20,0 42,0
Alemanha Ocidental 37,0 27.7 24,8 10,5
Brasil 18,1 71,7 10,2

Fonte: Brasil - ET(1973

COBRAINIATI
VIA DIRETA DA INDUSTRIA AO CAMINHAO

Com o auxílio de terminais inclináveis a ângulos de 12° até 270, ajustáveis aos transportadores de r'oletas ou de correia,
a COBRAMATI coloca, numa única operação, os produtos embalados ou a granel, diretamente nos veículos de transporte.

Terminais móveis
inclinaveis.
9 modelos_

Transportadores
de roletas livres
para transporte de
embalagens em geral.
Podem ser
combinados por
meio de elementos
retos, curvos e
mesas de transferéncia. 

,

Elevadores de caneca. Transportadores de correia reta e côncava.
para qualquer tipo de material.

CIA. BRASILEIRA DE MAQUINAS
TRANSPORTADORAS INDUSTRIAIS

Rua Dom Bosco, 635 - tels : 278-3402 -
279-0469 - End Telegr COBRAMATISA
São Paulo - SP



Simpósio
nacional
Abril-Tec

sobre

perspectivas
da

agropecuãria
brasileira

(SÃO PAULO — SETEMBRO)

Representantes de todos os órgãos de
classe e entidades do setor estarão
presentes para expor os programas
governamentais de estímulo à
Agropecuária.

Haverá duas sessões plenárias e oito
grupos de discussão em três dias
de trabalho. Durante estes dias
serão debatidos, entre outros, temas
como o II PND, Sistemas de
Incentivos Financeiros, Política de
Exportação, o Café, o Açúcar, a
Soja, a Pecuária de Corte, Insumos
e Cooperativismo.

informações:

ABRILTEC

Rua Aurelia. 650 Lapa - São Paulo - SP
Telefones, 262-5316 (direto) 262-5688

CEP 05046

O futuro

Mas, na ve.rdado, se a interpreta -
cão dos nú me os for elevada às úl-
timas conseqüências, as estatísti-
cas podem provar justamente o
contrário (quadro IV). Tomando-se
por exemplo a Franca, onde a fer-
rovia transporta 55% das cargas ---
às rodovias cabem apenas 28-,
constata-se que a densidade da
ma ia rodoviária gaulesa é cerca
de onze vezes maior que a brasi-
leira. Quando se compara a ,recie
pavimentada, a França ganira na
proporção cie 1192. E: proporcio-
nalmente à população. os france
ses têm 23 mais rodovias que o
Brasil.
Com ligeiras variacões, o fato se

repete em relação aos demais paí-
ses desenvolvidos. E, muito en-
bora o Brasil possua a maior densi-
dade rodoviária da América Latina,
não passa de Irni modesto 6." lu--

gar, quando se considera a rede pa-
vimentada. E mais: a percentagem
brasileira de estradas asfaltadas e
uma das mais baixas da América
Lar i na. GUallha apenas da Bolívia e
do Paraguai.

Assim, o crescimento da rodovia
não chegou a ser excessivo. Po-
de-se afirmar também que não
houve desvio signifirrafivo de car-
gas da ferrovia para a rodovia
cargas transportadas pela dllaS

modalidades cresceram em valores
absolutos, entre 1955 e 1974, res
pectivamente 5.1 e 6,6 r.,ezes.
Ocorreu rpenas grie o setor rodo-
viário, graças à sua maior flexibili
Jade respondeu mais ao aumento
da demanda. (Condensado e adap
rido da confereirc ia "Urna pOlitiei
de integração dos transportes no
Brasil- apresentada durante o 1\1
Congresso da NTC.)  •

INDICADORES RODOVIÁRIOS BÁSICOS
(Brasil e América do Sul)

Pais Densidade
rodoviária

Rede pavimentada

km Rede pau km '1 000 km km.10 000 hab.kff, '1 000 km
total l',01

Brasil 133.7 52 900 4.6 6,21 5,36

Argentina 79.3 33 958 15,4 12,23 14.20

Bolívia 25,7 1 132 4,0 1.03 2,35
Chile 83,4 5 364 13.5 11.28 8.71

Colombia 41,1 6 418 13,7 5.63 2.85

Equador 75,7 2 931 12.8 9.73 4.96

Paraguai 39.2 602 3,7 1.48 2.61

Peru 39.1 4 886 9./ 3,80 3,73

' Uruguai 276.8 6 000 11.6 32.10 2068, 

Vene7uela 88.0 19 170 23.8 21.02 17.4/

Fonte: Engrneering Construction World - Ano base 19/2

INDICADORES RODOVIARIOS BÁSICOS
Brasil e alguns países do resto do mundo.i

Pais Densidade
rodoviária

Rede pavimentada

km Rede pav km ,1 000 km km/10 000 hab.km ,1 000 km
Rede total

Brasil 133.7 52 900 46 6.21 5,36
Japão 2 771.8 187 73/ 18.3 507,86 18,35
Argélia 31,9 42 300 55.6 1/.76 31.80
França 14424 651 000 82,5 1190,13 125.92
Alemanha 1 790,9 355 000 19.7 1 428,70 57.56
Itália 941,8 270 000 95.2 897,01 49,18
Portugal 214,6 18 585 94,1 202,01 21,64
Espanha 275.8 100 941 72,4 199,88 29,27

Fonte: Engineering Construction World - September 1974 - Ano base: 1972

O TRANSPORTE EM 1980

Modalidade Cargas Par icipação Crescimento
(bilhões de t. km) ) (% ao ano)

1974 1980 1974 1980

Rodoviário 184,4 246 71.7 54 4.9
Ferroviário 47,6 144 18,1 32 21,0
Fildroviário 2,50 64 10.2 14 17,0

Total 237,4 454

Hipótese: o PIB crescerá de USE 80 bilhões em 1975 para US$ 140 bilhões em 1980 ■em dólares de 1975.1
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Caminhões + Equipamentos
ITOSA máxima rentabilidade
e menor custo.

4. 4
Seu caminhão terá capacidade de carga
duplicada. E matemático: carregando
em dobro, você duplica seu lucro, sem
que o acréscimo traga alguns problemas
coro a Lei da Balança. O 3» eixo ITOSA
proporciona maior nu,,Ementação
de desnível nos eixos, dando melhor
distribuição de carga. A perfeita
aderência do eixo motriz ao solo, permite
maior estabilidade com menor custo
operacional e mais rendimento por
toneladasIKM., sem o desgaste prematuro
aos pneus.
E apresentado nos modelos 'Tandem -
simples e esuecial - Canavieirn e
Balancim Convencional

Ifr3S-W
; ITO S/ Á. EQUIPAMENTOS RODOVIÁRIOS
FÁBRICA:Av.Antonio Piranga, 3.200
Diadema - Est de São Paulo
Tels: 445-1354 - 445-1366

VÁLVULAS DE AR
PARA PNEUS DE
TUTORES É
VULCANIDA

A rnãis especializada
fabricação em
válvulas para
cámaras de ar pára
tratores agricolas.e
válvulas extras para
pneus sem camará
de máquinas
de terraplenapern.
Todos os tipos
e tamanhos.

EQUIPAMENTOS:
ORIGINAL E
REPOSIÇÃO

VULCANIDA ARTIGOS
DE VULCANIZAÇÃO

LTDA.

Rua Pitinga, 175
Tel.: 273-3687
Vila Bela - SP

OF

este caminhao
é conhecido em
toda a América
do Sul...e também

no Brasil.
E um dos muitos veículos que integram a frota da

Transportadora Coral S.A. Nas estradas de Norte a Sul do
Brasil e nos países do Cone Sul já é uma imagem bastante

familiar.
Argentina, Uruguai, Paraguai, Chile, Bolívia e Peru,

unidos ao Brasil pela frota da Coral, a primeira empresa
brasileira de transporte terrestre em operação na

América do Sul.

• frotas com carretas fechadas e abertas
• equipamentos para cargas frigoríficas
• "carry-all" para volumes indivisíveis
• serviço de despacho nas fronteiras
• rede internacional de Telex

TRANSPORTADORA
CORAL S.A.

Matriz: Rua Arlindo Janot, 36 - Rio de Janeiro - tel 260-2952
São Paulo: Av. Hum, s/n.° - Vila Jaguara - tel.: 260-6633

Terminais no Brasil: Fortaleza, Recife, Salvador, Rio de Janeiro,
Barra Mansa, São Paulo, Curitiba, Porto Alegre, Pelotas, Uruguaiana,

Rio Grande, Jaguarão_
Terminais no Exterior: Montevideo, Buenos Aires, Mendoza,

Pasos de Los Libres, Santiago do Chile, La Paz, Uma, Assunção.



INDÚSTRIA MECÂNICA

LTDA
R. Venâncio Aires, 900 Cx. P. 8527
PBX: 262-7433 -São Paulo

ESTEIRA
TRANSPORTADORA

MONTA CARGA
PISTA

DE ROLETES

ESTEIRA
TELESCÓPICA

TUDO PARA TRANSPORTE IND. INTERNO

COM KNOW
HOW DA

SOLAVITE. QUE TAL UM .
TRATAMENTO MAIS 1

ECONÔMICO E
EFICIENTE PARA AS
SUAS CALDEIRAS E

TUBULAÇOES?
Solavite é o sistema do momento
para o tratamento desincrustante
e anti-corrosivo de caldeiras e

tubulaçóes.

Funciona por catálise, fazendo

O custo é irrisório: nada de
mao-de-obra, combustível

a inversa() da polaridade
dos causadores de incrustaçoes.

Solavite ruo é químico

•

e ,eletricidade.
Conheça Solavite. E livre-se de . , ,„

oroblemas com caldeiras e tubulações

PARA,

SOLA VITE
MARCA REGISTRADA

FRANCA

SOLA VITE DO BRASIL
INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.
Sob licença da Societé Française des
Laboratoires Solavite - Paris - França

SAO PAULO: Rua Rego Freitas, 245 - 1.0 andar
s/ 12 - Fones: 34-0712 - 34-0742

RIO: 228-8955 - PORTO ALEGRE: 49-1233
CURITIBA: 22-3485, R. 06 - SALVADOR: 6-1023

•

'(-fzzt,te:Ict Je 71."(117 ..1,1)PriftV

TRANSPORTES
0[300,,uscA.
•

1.
RODOVIARIOS

SEGURANÇA
HONESTIDADE - RAPIDEZ

NOVA LIMA
Rua Severino Lima, 151

Fone: 41150

BELO HORIZONTE
Av, Tereza Cristina, 256

Fones: 337_0755 (PABX)
(Escritórios, DepósitoeGarage)

337-2940
(Agência e Oficinas) 333-1318

(Cidade Industrial)

RIO DE JANEIRO
Rua Teixeira Ribeiro, 146

Bonsucesso - Fones: 260-4426 e
260-7023

SÃO PAULO
Rua Santa Clara, 356

Fones: 93-2583 e 92-1894
Sub-agências: Siderúrgica . João

Monlevade - Fone: 61-14

I Nesta revista,
seu anúncio

1 é valorizado
pela qualidade

reclacional
ABRIL-TEC
e sua verba

de propaganda
é 100%

aproveitada.
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Anuncie cum certeza.

ABRIL-TEC

Química & Derivados, Plásticos & Embalagem,
Transporte Moderno, Máquinas & Metais,

—,:letricidade Moderna, Projeto, Oficina, O Carreteiro.

EQUIPAMENTO ORIGINAL

NU
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MACACOS HIDRÁULICOS

SCHULER
Projetados para todos os caminhões,
ônibus e pick-ups.
• Tecnicamente perfeitos
• Construção robusta
• Longo curso de elevação
• Fácil manuseio • Seguros

Conheça também o tipo PTD para
carros de passeio.

SCHULER
Prensas Schuler S/A

Av, Fagundes de Oliveira, 1515 - Telefone:

445-2699 (DDD 0111 Telex 011/4058 CHUL -

BR - Caixa Postal 4631 - 01000- SP - Telegr.

SCHULERPRESS - São Paulo - Pirapo,inha

DIADEMA - SP
o?,o

SISTEMAS DE
ARMAZENAM ENTO
E MOVIMENTAÇÃO
DE MATERIAIS _

Cestos Metálicos

"Pallets" Conjugados "Pallets" de Todos
com Laterais os Tipos

!MI— 

ARTEFATOS
METÁLICOS

1,110 "ESQUADRIFER" -
LTDA.

escritório e fábrica:
Rua Rio Turvo, 303 - Tels.: 260-8030 e
260-9107 - Jaguara - Sâo Paulo - SP
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O FUTURO

EM BUSCa DO EQUILÍBRIO
O objetivo do governo não é abandonar as rodovias, mas buscar um crescimento mais equilibrado

entre as diversas modalidades de transporte.

-O problema não é esvaziar a

rodovia, mas fazer com que a fet ro-

via também se desenvolva-. Com

esta clara posição, revelada em

dois pronunciamentos consecuti-

vos feitos em maio, um deles na

Comissão de Transporte da Câ-

mara dos Deputados, em Brasília, o

ministro Dirceu Nogueira, dos

Transportes, parece ter afugentado

dos rodoviaristas o fantasma da

ênfase ferroviária" que os assus-

tava desde a divulgação do li PND.

Na verdade, o que assustou foi

a elevação de Cr$ 12,5 bilhões

(preços de 1975), no último qüin-

qüênio, para Cr$ 28 bilhões no pe-

ríodo 75 79 -- ou seja 124% a

mais -- nos investimentos no setor

ferroviário. "Mas não houve uma

predominância, como às vezes se

divulga, do sistema ferroviário so-

bre o rodoviário-, acentua Lo-

manto Júnior, ex-governador da

Bahia e presidente da Comissão de

Transportes. "Basta ver que a do-

tação atribuída às rodovias, no II

PND, foi superior ao que se desti-

nou às ferrovias-.

Imaginação criadora - Ainda as-

sim, reconhece Nogueira, os Cr$

43 000 canalizados para o pro-

grama rodoviário não satisfazem às

necessidades. Por isso mesmo, ele,

ao mesmo tempo em que se mos-

trava sensível - "não devemos

criar restricões às rodovias, pois fo-

ram elas as responsáveis pelo de-

senvolvimento do País" -, parecia

se preocupar com a verba. Real-

mente, se se considerar um custo

de 3 milhões/km, apenas nos

13 000 km de implantação de ro-

dovias previstos no II PND, serão

gastos Cr$ 39 bilhões. (E, do pro-

grama, ainda consta a pavimenta-

ção de outros 19 000 km de rodo-

Nogueira: apelo à imaginação criadora para se construir mais rodovias.

Lamento estratégia correta.
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vias). Diante da situação, o

Ministro aproveitou o encontro

que manteve com os deputados da

Comissão de Transportes para

exorta-los a usar a imaginação no

sentido de -pensar em outros

meios de promover recursos para a

construção de rodovias-, além do

imposto único, sobre o consumo

de combustível.

Evidentemente, Dirceu Nogueira

não chegou a pedir grandes sacrifí-

cios aos políticos, pois, entre os

planos governamentais, a cautela

tem sido um elemento presente.

Assim como se pode deduzir dos

19 000 km a serem pavimentados

-- a disposicão é construir ou me-

lhorar as rodovias reclamadas pelo

desenvolvimento e não abrir rodo-
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SEUS PRODUTOS
PRECISAM DA
SEGURANÇA DE
UMA BOA BASE

A base dos "pallets" fornecidos pela
Quintani lha. Para empilhadeiras
mecânicas, elétricas ou manuais.
Quintani lha projeta o "pallet" adequado
ao produto e planeja a estocagem e
movimentação das mercadorias.
Projeta também modelos para exportação
tipo "one-way". Acabamento perfeito
com pregos ardox ou parafusos. Diversos
modelos para todas as necessidades

quintanilha pallets
kAilk

Rua Tagipuru, 235 - conjs. 42 43 Telefones:
66-4451 - 67-8654 66-9527 - São Paulo - SP

?

TEMOS O EQUIPAMENTO DE
MOVIMENTAÇÃO DE CARGAS

QUE VOCÊ PRECISA
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Consulte-nos.

INDS. DE MÁQUINAS SANTA TEREZINNA LTDA.
Rua Conselheiro Moreira de
Barros, 1555- CEP 02426
Te Is.: 298-2694 - 299-4608
299-6946 End. Telegr. "MARIX"
São Paulo - SP

.."‘roquip
4á a'

worldwide

MANGUEIRAS E CONEXÕES
PARA SUPER-ALTAS, ALTAS,
MÉDIAS E BAIXAS PRESSÕES

MANGUEIRAS ESPECIAIS
P/ GÁS FREON, VAPOR e G.L.P.

Rede de Distribuidores
em todo o país

-~Ikemquip
Rio de Janeiro - GB.

Fábrica: Estrada Coronel Vieira, 80
Telefones: 391-1952 - 229-9714
São Paulo: Rua General Jardim, 618
Telefones: 256-6197 - 256-1275

Prast-Lacerda



O futuro

vias para gerá-lo, do tipo Transa

mazônica, classificada pelo Minis-

tro de importância secundária.

Certamente, uma ênfase coerente,

pois a demanda é sempre maior

nas áreas em desenvolvimento.

Equilíbrio correto Ainda aiirr o

Governo garante que não haverá

estagnacão. Pelo contrário pois se

até 1974 o Brasil tinha 41 200 km

de estradas federais pavimentadas,

em 1979 deverá atingir 63 000

km, de acordo coma previsão feita

pelo II PND. E pare' 1980 a inten-

ção é atingir 68 000 km, o que re-

presentará um crescimento de

1327,-, em relação ao total de 1970

▪ 

(24 1001(mÍ.
Para Tomam° Junior, tal cresci

• 

mento reflete a.--; necessidades do
setor. -Como governador da Bahia,
e agora como presidente da Comis-
são de Transporte, os pedidos que
recebia e recebo dizem respeito a

rodovias, especialmente daquelas
que necessitam ser pavimentadas.
Portanto, consideramos que o se-
tor rodoviário continua tendo sua
decisiva importância para a aceno
mia brasileira-.

Habilmente, porem, Lomanto
lembra-se da ferrovia. -Honesta-
mente, devemos reconhecer que o
setor ferroviário estava necessi-
tando de maior atenção- . Depois,
com a mesma habilidade política .
faz uma ressalva. -Não quero criti-
car a orientação dos gover nos an-
teriores, pois sei que eles fizeram
opção pelo maior atendimento às
rodovias, porque não tinham como
atender ao mesmo tempo os dois
setores . . Resumindo, o deputado
faz uni balanço diplomático do II
PND. -EL estabelece um equilíbrio
correto no setor de transportes.
entre os diversos sistemas ferro-
viário, rodoviário, hiciroviario ir ae
oviari o .

O destino dos Cr$ 43000 milhões
O or ca me rito plu ria nu ai de lu -

vesti mento do DNER prove a apli-
cação de CrS 42 855 miiiiões no
período 1975 77 sendo CIE
12 590 milhões em 1975 . CrS
14 686 milhões r.én 1976 e CrS
15 578 milhões em 1977. O orei
mento prevê ainda para o período
investimentos de: a) 17 325 mi
hões nos programas de transpor te

a cargo dos Estados. Territórios, DF
e Municípios, sendo CrS 4 956 mi-
lhões em 1975. CrS 5 739 imilhões
em 1976 e CrS 6 630 milhões em
1977; CrS 3 415 milhões para
ad mi nistraçã o e c oorde rua cã o da
execução do Plano Nacional de
Viação (média anual de Cr$ 1 300
milhões); c) Cr$ 4 190 milhões
para reposição do Fundo Rodo-
viário Nacional (média anual de
Cr$ 1 400 milhões); d) Cr$ 3 531
milhões para o desenvolvimento
do Programa de Vias Expressas,
sendo Cr$ 796 milhões em 1975,
Cr$ 1 194 milhões em 1976 e CrS
1 541 milhões em 1977; e) Cr$
2 520 milhões para amortização e
resgate de financiamento (média
anual de Cr$ 820 milhões); f)
1 506 milhões para restauração de
rodovias (média de Cr$ 500 mi--

lhões por ano); e g) CrS 1 434
milhões para conservação de rodo-
vias e assistência ao usuário das
rodovias federais (474 milhões em
média, por ano do período).

Como grandes programas den-
tro desse orçamento, podem-se
ainda destacar os investimentos de
a) Cr$ 4 975 milhões em 69 BRs e
na ponte Presidente Costa e Silva,
durante o período 1975 77, numa
média de Cr$ 1 658 milhões por
ano, h) Cr$ 1 715 milhões na
duplicação de vários trechos das
ligações Brasília-Rio de Janeiro,
Brasília-fronteira do Paraguai, Tor-
res-Rio Grande, Fortaleza-Ja-
guarão, Travessia Régia Bitten-
court, Belém-Maceió, Balsas-
Salvador, Oliveira Cascavel,
Dourados-Garuvá e Campina-
Grande-Recife, sendo Cr$ 438,5
milhões em 1975, Cr$ 662.8
milhões em 1976, Cr$ 614,2 mi-
lhões em 1977; c) mais Cr$ 660
milhões durante esse período nas
rodovias multinacionais para ligar
o país à Guiaria Francesa, Surina-
me, Venezuela, Peru, Argentina e
Paraguai; e d) CrS 239,2 milhões'
em acessos e contornos em pelo
menos dezenove rodovias.
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No jogo da recauchutagem,
a regra é simples:o dobro, ou nada

Se a recauchutagem dos pneus de
sua frota, ou de suas máquinas, não está
duplicando a vida do pneu, você está
perdendo dinheiro.Simplesmente perdendo
dinheiro. Quando isso acontece, as razões
também são simples: ou a
recauchutagem foi mal feita, ou os pneus
estão sendo usados inadequadamente.
Nessa hora é que nós entramos.
Nosso nome: Hemasi, a maior

recauchutadora da América Latina.
Trabalhamos com equipamento de

origem alemã(o mais moderno do mundo)
que recauchuta pneus em matrizes
originais de fábrica: as mesmas com que
são fabricados os pneus. Nosso processo, exclusivo, que emprega
camelback produzido por nós mesmos, não altera a carcaça do pneu,
permitindo inclusive a re-recauchutagem,,
Além disso, somos a única recauchutadora do país a oferecer uma

equipe de homens especialmente treinados,
que vão às oficinas e aos canteiros de obras para
instalar, verificar pressão de ar, retirar pneus gastos,

instruir seu pessoal de manutenção.
Tudo sem nenhum custo extra.

Na próxima recauchutagem, chame a Hemasi.
Nós conhecemos, como ninguém, a regra
do jogo.

Curva de vulcanização
te
A

> to

°C = graus centígrados (temperatura da
vulcanização)

t = tempo de vulcanização
A = pré-vulcanização: tempo que a

borracha leva para se tornar
pastosa (escorrimento), para
completar o molde

B = vulcanização insuficiente má
qualidade do produto final

C = tempo ótimo de vulcanização:
dureza shore ideal, qualidade 100%
do produto.

D = tempo excessivo de vulcanização
prejuízo para o produto final,
supervulcanização

EMASI
HÉLIO MARQUES DA SILVA & CIA. LTDA.
Matriz: Alameda Maranhão 590 Tels 2244 2681 e 2204
Ilha Solteira Município de Pereira Barreto (SP)
Filiais: Guarulhos (SP): Av Marginal, 832 Km 9 Via Dutra
Tels 209-0355 e 209-4487 Belo Horizonte (MG): Rua
Pomba 1560 Tel 337-8635 Salto Osório (PR)
Sobradinho (BA). Água Vermelha (MG).
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Você sabia que a SANO fabrica
uma DEFENSA em concreto

armado cuja finalidade é EVITAR
ACIDENTES EM ESTRADAS?
Procure-nos para informações

e detalhes.

SANO
indústria e comercio

RIO DE JANEIRO - GB - R. Senador Pompeu. 196
ZC 14 - Tel 223-1820. DDD 021
SÃO PAULO - SP - R. Marques de Itú, 88-6.° and.
Tels.: 35-2351 e 35-3660 - DDD 011
BELO HORIZONTE - MG - Tel.: 26-4022 - .DDD 0312
BRASÍLIA - DF - Tel 42-0513 - DDD 0612
BELÉM - PA - Tel 26-1458 - DDD 0912
CAMPINAS - SP - Tel. • 85224
CURITIBA - PR - Tel.: 24-8343 - DDD 0412
JUIZ DE FORA - MG - Tel 28870
PORTO ALEGRE - RS - Tel.: 24-2229 - DDD 0512
SÃO JOSÉ DOS CAMPOS - SP - Tel 21-3422
RECIFE - PE - Tel 24-6513 - DDD 0812
VARGINHA - MG - Tel.. 3068.

C&A I\FORMA

Camargo Correa
em números

Na capa, tem óleo de Clóvis
Graciano. Produzido pela Dia-
grama, em três idiomas portu-
guês, inglês e castelhano),
para construções e Comércio
Camargo Correa, o catálogo,
todo em cores, apresenta o
perfil da empresa, das obras e
o avanço do primeiro trator
aos modernos shields utiliza-
dos na construção do Metrô
de São Paulo. Nos últimos dez
anos, as quantidades globais

dos principais serviços execu-
tados pela empresa somam
219 500 000 m 3 de escava-
ção em rocha; 9 500 000 m 2
de pavimentação de estradas
e aeroportos 6 100 000 riti 3
de concreto; 19 900 m de
conttes; 16 000 m de túneis e
1 930 km de rodovias e ferro-
vias.
O álbum revela também a

composição do grupo, seus
recursos humanos, adminis-
trativos, técnicos, de equipa-
mentos e os aspectos econô-
micos financeiros. O
faturamento em 1974 foi de
Cr$ 1 940 milhões para um
patrimônio líquido de Cr$
1 594 milhões, capital de Cr$
490 milhões e imobilizado de
Cr$ 278 milhões. O lucro
líquido foi de Cr$ 410 mi-
lhões. Entre as obras das
quais a empresa participou,
destaca-se a Transamazônica,
Ilha Solteira, a ponte Rio-Ni-
terói, a Rodovia dos Imigran-
tes, Rodovia Castelo Branco e
o Metrô de São Paulo.

Poclain faz guindastes

No próximo mês de setem-
bro, serão iniciadas as obras
de construção da fábrica de
guindastes hidráulicos, da Po-
clain do Brasil, em Lagoa
Santa, MG. A produção des-
ses equipamentos está pre-
vista para 1977. Para isso a
Poclain francesa deverá inves-
tir inicialmente Cr$ 41 mi,
lhões. A nova empresa PPM

Guindastes Hidráulicos, com
51% de capital brasileiro e
49% francês, terá capital de
giro de Cr$ 19 milhões, que
deverá crescer para Cr$ 100
milhões no terceiro ano de
operação. Estudos realizados
pela empresa prevêm fatura-
mento inicial de Cr$ 8 mi-
lhões, que chegará a Cr$ 108
milhões no terceiro ano.

Uma sentinela para motores

Capaz de paralisar o motor

quando ocorre insuficiência da

pressão do óleo ou excesso de

temperatura, o Sentinela é um

dispositivo dimensionado para

válvula de óleo com pressões

de 5, 10, 15,20 e 5. O libras

e temperaturas de 88, 93, 100

(motores) 106 (compressores

rotativos) e 122°C (converso-

res de torque). Sob enco-

menda, podem ser dimensio-

nados para outros valores.

Juntamente com a marca, po-

tência e aplicacão do motor, o

fabricante fornece também as

instruções detalhadas de ins-

talação. De forma geral, a ins-

talação é bastante simples,

pode ser feita em alguns mi-

nutos e não altera a perfor-

mance do motor.

Sentinel Distributors - P.O.

Box 15291 - Denver, Colo-

rado, EUA 80215

Simplicidade de linhas

li

Com grande simplicidade
de linhas esta carregadeira ar-
ticulada JCB 418, para 1,85
rn 3 em caçamba estandard
opera com 7 802 kg de força
na ponta do balde para a ca-
pacidade máxima de descarga
de 7 160 kg com a máquina
sem estar articulada. Seu
tempo de elevacão é de 5,5

seg, o de abaixamento de 3,0
seg e o de basculamento, 2,0
seg da cacamba. Seu motor
dísel de seis cilindros, tem
137 cv a 2 250 rpm para tra-
ção nas quatro rodas, com
quatro marchas avante e qua-
tro à ré e velocidade máxima
de 36 km, h.

Furadeira
hidráulica

Uma furadeira de percus-
são, equipada com dispositivo
"tramming- hidráulico, siste-
mas de posicionamento, con-
troles de furos e uma unidade
hidráulica Deutz, indepen-
dente, a óleo dísel. Estas são
as características do novo
equipamento da Divisão Le
Roi, da Dresser Industries Inc.
lançado recentemente. Pela
sua mobilidade, pode operar
em situações inacessíveis a
máquinas maiores. O volume
de ar de descarga exigido é de
150 cfm.

RÁPIDAS

• O túnel subterrâneo Oran-
ge Fish, na África do Sul, com
82 km de extensão é o mais
longo e mais largo construído
no mundo até hoje. Ele inte-
gra um projeto de irrigacão no
vale do Great Fish, levando a
água do rio Orange. Os traba-
lhos de escavação desse gi-
gantesco túnel comecaram
em 1968. Foram realizados
pelo consórcio de firmas italia-
nas, francesas e sul africanas,
com assessoria da empresa
que colabora com o governo
egípcio na reconstrução do
Porto de Suez. Após os testes
estruturais, o governo sul afri-
cano recebeu formalmente a
obra, através da qual as águas
começarão a correr em agos-
to.
• A Chesf e a Cetenco, assi-
naram contrato no valor de
CrS 520 milhões para cons-
trucão da sina Paulo Afonso
IV, que deverá produzir 1 875
milhão kw, a partir de 1979. O
contrato prevê a construção
de diques e barragens, bem
como a escavação da casa de
força subterrânea. •
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MESMO UMA FLORESTA nmezeônim mo É
OBSTÁCULO PARA ESTE SUPERGIGANTE DA CLAIIII

Trator Florestal Articulado
Clark Ranger 880
O maior trator florestal existente: 307 HP
Inteiram ente blindado
Disponível com motores GM e Cummins
Transmissão Clark, power-shift,
4 velocidades à frente e atrás
Equipado com guincho de capacidade até
32.000 quilos
Lâmina para estaleiramento de toras

CUIRK
EQUIPMENT

CLARK INTERNATIONAL
MARKETING LIDA.

••• DISTRIBUIDORES - AM: Braga • BA: Guebor
CE: Orgal • DF: Comavi • GO: Nogueira • MG: Altec

tr MT: Mato Grosso Diesel • PA: Distai • PE: Formac
RS: Linck • RJ: lmtec • S. Rangel • SP: Lark • Sotema



"ASSISTÊNCIATÉCNICK É UM DOS NOMES MAIS
MAL EMPREGADOS HOJE EM DIA.

CAT
PLUS

LEMBRETE DE QUEM FABRICA MÁQUINAS
RODOVIÁRIAS BRASILEIRAS HÁ 20 ANOS E CONTA
COM UMA RETAGUARDA NACIONAL QUE NÃO PODE
SER CONFUNDIDA COM UM NOME TÃO DESMORALIZADO.

é muito mais que  ficar acompanhando o bom funcionamento de uma máquina durante
c; sua vida útil. Pois ;;','n7; começa antes mesmo da compra, quando assiste o comprador no di-
mensionamento das máquinas para sua obra. 9ni:, indica as máquinas e os acessórios mais ade-

quados para cada necessidade.   apresenta normas de segurança para os operadores do cliente. ;t71 fornece materiais
impressos para a correta manutenção e operação do equipamento. orienta o comprador para as melhores formas de finan-
ciamento. CATI

PLUS executa visitas periódicas para a verificação dos equipamentos. oferece cursos e treinamento para mecânicos e
operadores, visando o total aproveitamento do potencial da máquina nos locais de trabalho. L'r.` também oferece serviços como
SPBT - Serviço de Peças b Base de Troca; SEMR - Serviço Especializado do Material Rodante; Contratos de Manutenção Preventiva
e/ou Corretiva; etc. kg mantém um amplo estoque de peças, apoiado pelo Entreposto Aduaneiro Caterpillar, em São
Paulo. r`,.`t,'1 é muito mais que um serviço qualquer. é o mais perfeito esquema de atendimento técnico-operacional que, através
dos 8 Revendedores distribuídos nas 35 instalações por todo o território nacio-
nal, demonstram o potencial de quem não chegou ontem. Enfim, é a di- h REVENDEDORES

ferença entre a simples assistência técnica que você recebe de outros fabrican- I CATE R PIL LAR
tes e tudo o que lhe é oferecido pela Caterpillar e sua Rede de Revendedores. Caterpillar, , Cat e Cd sào marcas da Caterpillar Tractor Co.
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Condições topográficas, hidráulicas e geológicas adversas forçaram a adoção de soluções pouco convencionais

Barragem e galeria, os
pontos críticos da obra

Absorvendo 28`Xi'do custo total da obra, a ensecadeira celular executada em meio
à correnteza do rio Jacuí e a galeria de desvio para uma vazão de 300 a 3 000 m 3;seg, são os

pontos críticos da construção de Itaúba, hidrelétrica no centro do território gaúcho.

Sepultar uma galeria com 288
m de comprimento que consumiu
70 000 m 3 de concreto e levou
dois anos para ser construída é,
aparentemente, um extremado
despropósito. Assim, como a tenta-
tiva de reaproveitar uma enseca-
deira também pode parecer outro
flagrante absurdo.

Estas soluções, pouco conven-
cionais, começaram a fazer sentido,
contudo, frente às peculiares con-
dições geológicas, topográficas e
hidráulicas envolvidas no projeto
da hidrelétrica de ltaúba (500 mw),
a maior usina em construcão no
Rio Grande do Sul.

Não só o aparente desperdício
acabou se revelando técnica e
economicamente vantajoso como
à primeira vista, o excessivamente
sofisticado processo de construção
da ensecadeira celular pode com-
provar, na prática, sua total viabili-
dade.

Projetada para permitir a esca-
vação, construcão e montagem da
casa de força, a ensecadeira de
Itaúloa é composta de onze células
principais de 16 m de diâmetro

cada e -esr)ectivas interligaçõe-
por células intermediárias. Absol-
veu 2 577 t de estacas-prancha de
aço. Construída no meio da corren-
teza do rio Jacuí, cuja vazão é da
ordem de 350 a 400 m 3/seg em
condições normais, está unida à
margem por um muro de concreto
a montante e, a jusante, por uma
ensecadeira convencional de terra
e enrocamento -- esta última pro-
tegida por camada de enrocamento
pesado contra velocidades médias
da água de 3 a 4 m/seg, podendo
chegar até 11 m/seg.

Cada célula é composta por 126
estacas-prancha de aço, de 18 m
de comprimento, 40 cm de largura
e peso médio de 1 000 kg cada
uma. Elas se encaixam lado a lado
com garras nas duas extremidades
de cada seção, e formam uma
seqüência circular em torno de um
gabarito especial.

No Brasil, a idéia celular foi apli-
cada pelo menos em duas usinas:
Mascarenhas. e Paulo Afonso. To-
davia, em ambos os casos, as
ensecadeiras foram construídas a
seco e, depois de prontas, inunda-
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das. Por isso, as condições de Itau-
ba -- onde a execução foi realizada
dentro da água no próprio rio, exi-
gindo mergulhadores e sistemas
especiais de flutuação e transporte
fluvial, com atividades desenvol-
vidas em profundidades de 8 a 10
m de lâmina da água -- tornam a
obra inédita no Brasil.

Riscos superados

Os engenheiros residentes,
Paulo Cesar de Carvalho (CEEE) e
Marcus Roberto Marchesoni
(CCCC), explicam que a enseca-
deira celular se comporta como um
saco plástico que não se mantém
em pé, quando vazio, mas fica está-
vel quando cheio de areia. A célula
é instável enquanto as estacas
estão apenas interligadas, mas,
desde que feito o enchimento com
material adequado, adquire estabili-
dade própria.

Além disso, o rio, normalmente
tem uma vazão de 350 a 400
m 3/seg, podendo chegar a mais de
3 000 m3/seg com oscilações de
vazão em tempo mínimo: variacões j>

V



ITAUBA

cie nível de 2 a 3 m em 5 ou 6 h, o
que exige o máximo de rapidez na
execução da tarefa.

Assim, dos 180 dias de execu-
ção (de 1." de abril a 31 de setem-
bro), a atividade foi intensa e contí-
nua durante menos 605. do tempo.
Lapsos de intensa atividade eram
seguidos por outros de calmaria.
Não se pode montar a célula princi-
pal seguinte enquanto a anterior
não estiver pronta e o gabarito
liberado. Do posicionamento dos
flutuantes sobre os quais era mon-
tado o gabarito até início da mon-
tagem não houve maiores riscos.
Da montagem da célula até seu
completo enchimento, feito em
duas etapas e desmontagem e a
retirada do gabarito porém, eram
atividades arriscadas. A execução
das células intermediárias também
não oferecia perigos. "Chegamos a
cravar 120 estacas em 60 h, em
condições favoráveis de correnteza
e células um pouco menores-, afir-
mam os técnicos.

Debaixo d'água

Utilizou-se nessa tarefa um ga-
barito composto por duas circunfe-
rências com estrutura de ferro e
aço, de 16 m de diâmetro, fixadas
paralelamente entre si, por treliças
e seis pés telescópicos, acionados
por guinchos acoplados em cada
um deles. Essa estrutura. com 17 t
de peso, era montada sobre cai-
xões metálicos flutuantes. Posicio-
nava-se, em seguida, o gabarito
topograficamente através n u a mar-
rações nas duas margens do rio.
Determinada a posição definitiva.
desciam-se os pés telescópicos até
o fundo cio rio. Os mergulhadores
verificavarm seu posicjona mento cie
apoio, evitando planos inclinados.
pedras soltas, até chegar à Camada
rochosa do fundo do rio.

Erguia-se então o gabarito a 1 n-1
ou 1,5 m da lâmina d águl, libe-
rando os flutuantes. Iniçiava se a
seguir o posicionamento da pri-
meira estaca 1 'T-1. Novamente os
mergulhadores verificavam seu
apoio. Pontos de solda fixavam a
estaca ao gabarito. Unia a unia, as
estacas eram encaixadas, com au-
xílio de guindaste com lança e jib
suficientes para elevar a estaca
seguinte mais de 18 m acima da
primeira. Posicionavam se as gar-
ras e a estaca deslizava até o fundo,
em condições favoráveis. Quando
havia correnteza muito forte, ou
emperiamento da estaca, utilizava-
se o bate-estacas, para garantir seu

apoio na camada rochosa. Uma vez
completada a circunferência, os
mergulhadores verificavam os vãos
entre estaca e o fundo do rio e pro-
cediam à vedação com sacos cie
aniagem com mistura de cirtiento e
areia, um pouco vazios, para pernil-
ir a amolciagem perfeita. Geral
mente se utilizou de três a quatro
sacos de aniagem por estaca. Os
mergu i Saci ores observa va co even-
tuais rompimentos das garras e
qualquer irregularidade transmi-
tidas por interfone subaquático ao
pessoal de superfície.

Passaria esta fase, iniciava-se o
enchimento 165 000 m i' com cas-
calho de até 40 mm de diâmetro)
cia célula, até a circo nforMrcia infe-
rior do gabarito, a 1,5 m da super-
fície da água. Basculantes traziam
o material até a margem ou à Célll
ia anterior e o jogavam numa
correia-transportadora, que por sua
vez, o despejava dentro da célula,
bem em seu centro para evitar
esforços desiguais. A medida que ia
enchendo, a célula se dilatava e eli-
minava as folgas cias garras, provo
cando uma vedacão ainda precária
que ia se coíripletar com o próprio
processo da corrosão gerada pela
ferrugem. Por isso não se pode
aplicar graxas ou óleos, no mo-
mento da cravação para facilitar o
deslizamento das estacas pelas

suas garras. O gabarito era des
montado em seis partes, sendo as
primeiras retiradas por macacos
hidráulicos e guinchos. Então o
enchimento prosseguia até a parte
superior da célula.

Investimento compensado

Embora com alto investimento
inicial, especialmente em vista do
custo das estacas-pranchas. que
tiveram de ser importadas o proje-
to e execução apresentaram unia
série de vantagens capazes de
compensar investimentos. Nas
condições topográficas cio local.
u ma e nsecadeira conve nciona
precisaria ter uma seção muito
maior (50 m na base) para fazer
frente à correnteza do rio, contra os
16 m da celular, o que implicaria
em maior quantidade de material a
ser escavado, transportado e com-
pactado. Além disso, exigiria ainda
a escavação da outra margem do
rio para manter a capacidade de
vazão. Posteriormente, a remoção
da ensecadeira implicaria num vo-
lume da ordem de 2,5 vezes maior
do que o cia celular. E, finalmente,
as estacas-prancha, depois da en-
secadeira removida, poderão ser
reutilizadas, não só para urna ense-
cadeira similar, como também para
outr-s aplicações, reduzindo consi-

Com a obra concluída. as estacas importadas poderão ser reaproveitadas
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deravelmente o custo de aciuisicão.
Uma ensecadeira convencional

poderia ser executada em 50 a
60% dos 180 dias. Porém, no caso
de Itaúba, o tempo não era fator
prioritário.

Condições hidráulicas também
contribuíram para a opção pela en-
secadeira celular. Com a conven-
cional, o nível do rio seria elevado
em vista da ensecadeira de enroca-
mento, e conseqüentemente ele-
varia também o nível de enchente.

Vida curta

Com 288 m de extensão, 13 m
de largura e 22 m de altura, a gale-
ria de desvio consumiu 70 000 m 3
de concreto e 3 836 t de ferro e
exigiu escavações de 260 000 m 3
em rocha, 150 000 m 3 em solo e
nove meses de trabalho (janeiro a
setembro de 1973). Apesar de todo
esse esforco sua vida útil será
curta. De fato, sua utilidade termi-
nará exatamente quando a coes-
truão da barragem atingir sua cota
prevista no projeto: 187 m na
crista. Então a galeria será fechada
com comportas de aço e, poste-
riormente, a jusante da comporta
será executado um tampão defini-
tivo de concreto, debaixo do nú-
cleo da barragem, para garantir a

esta nqueidade do reservatório.

A escolha da galeria pelo proje-
tista visou facilitar a escavação a
céu aberto que solucionou muitos
imprevistos. A abertura de um tú-
nel poderia, aparentemente, ser
mais prática, mais rápida e não ne-
cessitar de revestimento. Todavia,
o terreno propõe certas surpresas
de ordem geológica que poderiam
acarretar problemas maiores. Na
opinião de Paulo Cesar Carvalho, a
escavação em túnel seria mais
cara, pois, "pelo que se tem visto
em outras obras, o seu preço é
bem superior ao da escavação co-
mum, a céu aberto em rocha. In-
clusive se correria o risco de ter de
revestir totalmente suas paredes-.

A seção da galeria é composta
por um arco de circunferência na
sua parte superior, formando urna
abóboda, com paredes inclinadas e
fundo também inclinado. A seção
de vazão tem 200 m 2 e tem capa-
cidade de até 3 200 m 3/ seg, que
dificilmente vai ocorrer. Existem
duas barragens a montante (Jacui e
Passo Real) que a regularizam. A
galeria vai operar durante a execu-
ção da ensecadeira convencional
da barragem e da própria barra-
gem. A operação será afogada. Só
terá vazão à jusante no momento
em que a galeria estiver completa-
mente cheia e coberta. Essa me-
dida visa evitar bolsões de ar que

Concluídas as células, o gabarito se transformou num quase monumento

A seção de vazão da galeria tem quase 200 m 7
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As garras das estacas

poderiam danificar a estrutura com
o processo de cavitação.

Em termos de execução, a gale-
ria foi dividida em treze blocos de
galeria e dois blocos à montante
para o portal de entrada, onde se-
rão instaladas as comportas as
guias já estão instaladas. A jusante
já está pronta urna lago do canal de
fuga, revestida, sem abóboda. Na
entrada e na saída, as margens fo-
ram gunitadas para impedir o ar-
rasto de pedras e detritos.

Escoramento desliza nte

Durante a execução da galeria.
dois aspectos se destacam. O pri-
meiro é o bombeamento de
70 000 m 3 de concreto, processo
usualmente aplicado na concreta-
gem de lagos de edifícios e locais
de difícil acesso, porém, não em
construção pesada. A massa foi
bombeada por tubulações a pontos
localizados 30 m acima ou 30 m
abaixo cio local de descarga e a dis-
tâncias de 150 m.

O segundo foi o cimbramento
para a concretagem da abóboda.
No lugar do escoramento conven-
cional de estrutura, foi aplicado ou-
tro, metálico, apoiado nas paredes
da galeria, deslizante sobre trilhos
de um bloco para outro. Formando
um arco sob pressão, as formas
eram colocadas sobre esse cimbre,
com revestimento metálico para
proporcionar um acabamento re-
gular. Esta medida visou dar su-
porte à própria massa do bloco,
cada qual com cerca de 800 m 3,
(cerca de 2 000 t), com espessuras
de até 2,5 m executados de uma só
vez. Por sua vez, a galeria foi di-
mensionada para suportar o em-
puxo da barragem que ficará sobre
ela e que terá, conforme previsto
em projeto, um núcleo de argila de
784 000 m 3, filtros 246 000 m 3 e
enrocamento de 2 455 400 m 3.

Rampas críticas

As obras se desenvolvem a 25
km a jusante da usina de Jacuí, en-
tre os municípios de Júlio de Casti-
lhos e Arroio do Tigre. A usina vai
entrar em operação em 1977, e
aumentar 50% da capacidade gera-
dora do Estado, contribuindo com
500 000 kw. O rio Jacuí Percorre
no trecho, um vale e seu curso
forma uma ferradura, em cuja pri-
meira ponta será construída a bar-
ragem com 97 m de altura, urna
das mais altas do país, e 385 rn de
comprimento. Na outra ponta, a 71>
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km, com uma diferença de cota de
10 m estará a casa de força.
A bacia hidrográfica é de 10 600

km2 e o reservatório terá um vo-
lume de água de 600 milhões de
m 3. Serão inundados 860 hectares
da região. A tomada d'água tera
quatro condutos forçados de 6 m
de diâmetro e 107 m de compri-
mento. Sua capacidade de vazão ê
de 200 m'iseg. O vertedouro, a
200 m da tomada d'água, terá três
comportas de 15 m de vão, por
19,5 m de altura cada uma e po-
derá escoar 8 000 m 2liseg.

O rio apresenta acentuada decii-
vidade, formando cachoeiras rápi-
das e corredeiras. A barragem se
interliga com a tomada d'água e
canal adutor, por um macico (espi
gão) natural.

As grandes variações de cota
(de 74 a 300 m) exigiram elevados
volumes de escavações. Por exem-
plo, para a subestão haverá cerca
de 200 000 m 3 de escavação em
rocha. Ao mesmo tempo exige um
cuidadoso planejamento na deter-
minação de acessos e rampas para
vencer até 200 m de diferença de
cota, como é o caso da área da su-
bestação até os locais de execução
da barragem. As rampas atingem
os limites críticos dos equipamen-
tos --- mais de 20%. Essa confor-
mação impede a operação de equi-
pamentos mais pesados e maiores
do que as carregadeiras Cat 966,
tratores de esteiras P-8 e cami-
nhões W-22.
A geologia de ltaúba, apresenta

uma série de características de im-
ponderabilidade porque o derrame
basáltico não se situa sobre cama-
das de basalto alterado, arenito e
brechas.

Situação atual

O projeto inicial não levou em
consideração as condições reais lo-
cais, que obrigaram a um planeja-
mento de cima para baixo. Por
exemplo, para a escavação do ca-
nal adutor, na cota 160, seria ne-
cessário primeiro executar escava-
ções em cotas superiores. Assim,
tanto o plano executivo quanto os
prazos e cronogramas críticos fo-
ram modificados numa reunião
conjunta entre os envolvidos na
obra (CEEE, Engevix e CCCC) reali-
zada em 1973, do qual surgiu o
planejamento geral executivo.
O cronograma se caracteriza por

três etapas de serviços: a primeira
compreende a barragem, cujo tér-
mino é previsto para agosto a se-
tembro de 1976. Nesta etapa já se
encontra em execução o desvio do

rio, cuja galeria já está concluída, e
a ensecadeira já tem 20% dos tra-
balhos prontos. Da barragem, 50%
das escavacões e 40% do con-
creto, já foram executados.

A segunda etapa compreende as
obras de estruturas de tomada d'á-
gua, vertedouro, calhas e condutos
forçados, executadas simultanea-
mente. As escavações da tomada
d'água e do vertedouro já estão
concluídas e já foram executados
80% do concreto da primeira e
30% do segundo. Para as calhas do
vertedouro, 80% das escavações já
estão feitos.

A terceira, aliás o caminho crí-
tico da obra, é a concretagem da

casa de força, cuja movimentação
de terra já atingiu 95%. As escava-
ções para o conduto forcado já ter-
minaram e a concretagem já está
iniciada. A montagem mecânica
deverá iniciar no começo de 1976
e as turbinas entrarão em operação
em 1977. Além disso, 90% das
estradas de servico já estão execu-
tados e já se concluíram 10% das
escavações da subestação. Os vo-
lumes totais já realizados somam
100 000 m3 de concreto e
2 965 000 m' de escavações,
sendo 1 620 000 rn 3 em rocha e
1 090 000 m 3 em solo comum; e
mais 215 000 m 3 em escavações
diversas.

MAIS ENERGIA PARA O RIO GRANDE

A implantação de mais 800 000
kw de geração, 2 500 km de linhas
de transmissão e 1,4 milhão de kva
em subestações transformadoras,
a expansão e melhoria em redes de
distribuição nas 2 000 localidades
atendidas pela CEEE, é um dos ob-
jetos do atual governo do Rio
Grande do Sul, segundo o presi-
dente da Companhia Estadual de
Energia Elétrica Sylvio Freitas. Os
acréscimos representam a eleva-
ção de 80% da potência hoje insta-
lada; de 50% da atual rede de li-
nhas de transmissão e de 40% da
capacidade das subestações trans-
formadoras, até 1979.
O orçamento desse plano de

obras ultrapassa a casa de Cr$ 1
bilhão anual, para acompanhar a
demanda do mercado consumidor
gaúcho, que cresce em mais de

14% ao ano. De todo esse plano,
porém, o projeto de Itaúba é o que
mais chama a atenção do governa-
dor Sinval Guazzelli. Itaúba poderá
vir a fornecer parte de sua produ-
ção a Estados vizinhos, nos moldes
da política de integração econô-
mica energética regional, adotada
pelo governo federal.

As operações financeiras para o
projeto ltaúba foram realizadas en-
tre a Finame, BRDE e CEEE, o Go-
verno do Estado, Eletrobrás e Fi-
nep. Os investimentos abrangendo
o complexo gerador, transforma-
dor, transmissor e distribuidor além
de obras de apoio estão estimados
em mais de um bilhão de cruzeiros,
sendo 44% à deração (obras civis
e equipamentos), 14% à transmis-
são, 6% à transformação e 36 à
distribuição.

QUEM VAI EQUIPAR ITAÚBA

De um total de dez concorrên-
cias lançadas e julgadas no biênio
1973-74, relativas aos equipamen-
tos para Itaúba, seis tiveram seus
contratos assinados no ano pas-
sado, entre os quais:
• fornecimento de quatro hidro-
geradores e equipamentos auxilia-
res, fabricados pela General Elec-
tric do Brasil S.A., com
componentes importados da Ca na-
dian GE;
• fornecimento de quatro turbi-
nas hidráulicas e equipamentos au-
xiliares, fabricados pelo ltaúba
Consortian, formado pela Voith
S.A. Máquinas e Equipamentos;
Coemsa - Construções Eletrome-
canicas S.A.; J.M. Voith GmbH
(Alemanha Ocidental) e GIE -
Gruppo Industrie Eletro Mecaniche

per lmpiati Al'Estero S.p.a. (Itália);
• fornecimento de duas pontes
rolantes de 180 t, fabricadas pela
Bardella S.A., Indústria Mecânica -
São Paulo;
• fornecimento de quatro condu-
tos forçados com o diâmetro de 6
m, peso total de 1 800 t, chapas
em aço de 3/4 pol, fabricadas pela
Badoni ATB - Indústria Metalme-
câ nicas S.A. - São Paulo;

Nos primeiros quatro meses
deste ano foram assinados contra-
tos para o pórtico de 50 t, instru-
mentos para a barragem e prote-
ção das vigas e munhões do
vertedouro. Nos meses restantes
de 1975, serão lançadas mais 15
concorrências e as propostas serão
julgadas e contratadas em 1975 e
início de 1976.

VIII TRANSPORTE MODERNO —julho. 1975

tio•



Pe.

*Pergunta da pesquisa••
"Qual o grau de confiança que o usuário de Lubrax-4 tem

em Lubrax-4?"

Resposta:
"O mais alto entre todos. Quem usa Lubrax-4 vai mais
longe sem trocar o óleo, porque tem inteira confiança

em suas qualidades."

'• *Pesquisa realizada em 1974 pelo IPOM, Instituto de Pesauisa de Opinião e Mercado.

•

SEJA QUAL FOR A MARCA DE ÓLEO QUE VOCE USE, SIGA AS RECOMENDAÇÕES DO FABRICANTE DO SEU CARRO,

MARCA
DO SEU

434:337
411.
YA'ff

•MAVERICK-6 *MAVERICK-5
O

*k , /

CARRO •OPALA •DODGE DART •DODGE •CORCEL •GALAXIE •2.300 •RASSAT DEMAIS
•CHEVETTE •CIHARGER 1.800 •BELINA •LTD MODELOS

TROCAR
A CADA 

5.000 K m 5 000 km 6.000 km 5.000 km 10.000 km 6.000 km 7.500 km 5.000 km

Os donos de carros ainda disseram:
- Lubrax4 protege mais o motor,

é óleo que não afina. Lubrifica muito
bem e tem uma boa viscosidade.

Note bem: isto não é dito apenas
por nós.

Foi confirmado
através de pesquisas
entre donos de "Bota
carros que usam Lubrax-4"
Lubrax-4.

Siga o exemplo e
viva tranqüilo com Lubrax-4, o óleo
que tem multi-aditivação. Com seu
carro, que vale dinheiro, rodando
sempre bem, com o motor lubrificado
por inteiro, garantido pela qualidade
superior do óleo da verdade.

Siga as recomendações do
fabricante do seu carro sobre a hora
da troca. E na hora da troca, troque
para melhor: Lubrax4.

LUBRAX
O °LEO DAVPDADE

O PALAVRA DA

PETROBRAS



Optar por Mercedes-Benz é muito mais que simpl,-smente
comprar um caminhão. É beneficiar-se de um conceito global,
resultado da aplicação do princípio diesel em tran",-nrte
comercial desenvolvido pela Mercndes-Benz em • de
70 anos de experiência mundial ,Js de '0 no asil.

Isto significa para você, poder contar com a
completa linha de veículos para transporte de carga ou
para transporte coletivo de passageiros.

Para carga, você dispõe de caminhões leves, médios,
médio-pesados e pesados.

Para transporte coletivo de passageiros, desde chassi
para microônibus até ônibus para viagens de longa distância.

São veículos projetados e construídos especificamente
para cada tipo de serviço - sem improvisações nem
adaptações. Seus principais componentes - chassi motor,
transmissão - são fabricados pela própria Mercedes-Benz,
onde a matéria-prima e cada fase da produção são

CO

rigorosamente controladas pelos mais exigentes padrões
de qualidade.

Disso resultam veículos de confiabilidade total, alto
desempenho e durabilidade, baixo consumo de combustível
e manutenção econômica (o sistema de intercambialidade
de peccis entre os diversos tipos de motores, por exemplo,
minimiza os custos de estoques e de mão-de-obra).

E todo veículo Mercedes-Benz sempre pode contar com
a maior e mais bem distribuída rede de concessionários
especializados em diesel, para assegurar a manutenção de
suas qualidades originais em qualquer ponto do Brasil.

Quando você for iniciar ou ampliar sua frota, pense em
tudo isto e escolha Mercedes-Benz.

A única maneira de fazer o princípio diesel em transporte
trabalhar pela sua empresa.

Mercedes-Benz - quem mais sabe de transporte diesel.

Mercedes-Benz, a mais completa linha
de veículos comerciais do Brasil.

Mercedes-Benz
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