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Olhe a efiqueta antes.
ara nao chorar na rampa depois.

Todo proprietdrio de caminhoes Scania sabe que um funcionamento
perfeito, com alto rendimento, s6 se consegue quando a manutencdo é
correta e, principalmente, quando todas as pegas sao genuinas.

A Scania criou a etiqueta PECAZUL justamente para distinguir suas pecas
genuinas daquelas “piratas” que existem por ai. Eque sempre acabam com
o bom funcionamento do produto Scania.

Vocé, que tem grande responsabilidade com a manutengdo do seu

equipamento, verifique bem a embalagem ¢

quando for comprar qualquer Y

peca. Veja se existe a etiqueta - -

PECAZUL, pois ela é a garantia de ' A

que vocé estd levando a peca :’ %

certq, fabricada coma T -

qualidade e responsabilidade 3

da Scania. % %

Exija PECAZUL. Melhor na @

compra, melhor no uso. v *

Cuidado com pega pirata.
Vocé nunca sabe o que vemn

dentro da embalagem.
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transporte moderno

e SEA LAND “TRANSA” EM ALTO NIVEL

A Portobras, o DNER e a Rede Ferroviaria Federal
ndo tém nada a opor a intencdo da Sea Land de ope-
rar contéineres de 35 pés no trafego Brasil-Estados
Unidos. Pelo menos, a julgar pelo contetdo do oficio
enviado pela poderosa empresa ao general Dyrceu No-
gueira em 29 de agosto deste ano. Ali que se afirma
que a Unica exigéncia da Portobris seria o fornecimen-
to dos “spreaders’” (bracadeiras) pela Sea Land. E a
empresa garante que o fard tdo logo esteja concluido
o terminal de contéineres de Santos. A noticia em si
ndo teria nada de excepcional se a ado¢do do contéi-
ner de 35 pés, embora aprovada pelo American Na-
tional Standards Institute, ndo contrariasse fontal-
mente a lei n® 6 288. O diploma adotou para o Bra-
sil os padrGes da International Standard Organiza-
tion {ISO), que ndo inclui a dimensdo de 35 pés.

Isso explica a fria e discreta resposta do secretario ge-
ral do Ministério dos Transportes, general Newton
Cyro Braga, ao oficio da Sea Land. Braga limitou-se a
informar que o problema “'serd estudado pela Comis-
sdo Coordenadora de Implantagio e Desenvolvimento
do Transporte Intermodal-Cideti”’, que, por sinal ain-
da ndo foi instalada.

A Sea Land, contudo, confia no seu poder de pressdo
e chega a afirmar em sua carta que "os acordos assina-

® TERMINAL AINDA NO ESBOCO

“Qualquer afirmacéo definitiva sobre o futuro termi-
nal de carga de Sdo Paulo nao passa, por ora, de es-
peculacao’”. Com essa declaracdo, Marcos Tulio Ar-
bex, superintendente de controle da Pesquisa e Pla-
nejamento de Transportes do Estado de S&o Paulo

Transesp, pretende colocar em seus devidos ter-
mos a noticia sobre a construcdo do terminal na
zona QOeste da capital paulista. Na verdade, 0 que Ar-
bex chama de "“esboco de projeto” fixou-se no oeste
da cidade, pois ali ha maior convergéncia de estra-
das (Régis Bittencourt, Raposo Tavares, Anhangliera,
Castelo Branco e Via Norte). Estudos indicaram que
cerca de 60% do volume de cargas se concentram
naregido. Paulo Marcelo Bezerra de Menezes, supe-
rintendente de projetos especiais da Transesp, ex-
plicou outros nimeros do trabalho. Considerada a
média de carga de cada caminhao em 8,5 t/dia {se-
gundo o DNER) e a passagem pela regido de 55 000
t/dia, chega-se ao total de 6 500 caminhbes em
trénsito, diariamente. Para encontrar a area de acos-
tagem, esse numero foi dividido em trés turnos e viu-
se a necessidade de 13 km de “‘frente de cais”. A
area necessaria ao terminal foi obtida calculando-se
25 metros de profundidade média e acrescentando ao
total as chamadas areas de apoio aos armazéns. As-
sim, o terreno deveria ter por voita de 1 mithao de
m?. Depois de salientar as dificuldades de se encon-
trar area desse porte, em boas condicdes, Bezerra de
Menezes explicou que o investimento inicial previsto
seria da ordem de Cr$ 1,4 bithdo. Marcos Arbex, por
sua vez, lembra que os dados quantitativos fisicos séo
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dos pelo Brasil com os Estados Unidos ndo prevéem
nenhuma restrigdo a entrada de contéineres america-
nos no Brasil {. . .}, pelo contrério, rejeitam qualquer
pratica discriminatéria de um pais para o outro”.
Além das ameacas veladas, a empresa tratou de orga-
nizar também um perfeito trabalho de “lobby”, ini-
ciado em 1975, durante a visita do vice-presidente da
Sea Land, J. Scott Morrison, ao Rio de Janeiro.

Um dos argumentos da Sea Land é que a padroniza-
¢do dos contéineres ‘limita o desenvolvimento, inibe
o crescimento tecnologico e ndo satisfaz a necessidade
dos usudrios”. Mais ainda, a utilizacdo de seus 75 na-
vios celulares e 75 000 contéineres criaria "“um alto
indice de operacdo conteinerizada’ {em Santos). Mas,
se negada a peticdo, a conteinerizacdo ‘‘teria sua viabi-
lidade econémica comprometida”.

Ouvido sobre o assunto, um fabricante de contéineres
afirmou que ’‘a despadronizagdo da Sea Land nada
mais &€ que um objetivo claro de exercer o monop6lio
do mercado consumidor”’. E, muito embora a empre-
sa negue sua intencdo de operar no mercado domésti-
co (“os contéineres serdo transportados em terra por
companhias nacionais), teme-se que isto acabe aconte-
cendo, mais dia, menos dia. Afinal, se o governo pas-
sar por cima de um dos artigos da “’lei do contéiner”’,
estara aberto o precedente (Para se fazer tabula raza
também do famoso artigo 9%, que exige 2/3 de capital
nacional no trafego doméstico de contéineres.

preliminares, necessitando de aprofundamento. E
acrescenta: "Estamos na fase das perguntas: Como
conseguir esse dinheiro? Ha& condicbes de o Estado
assumir o encargo? A partir dai, vird o estudo de viabi-
lidade, e o0 sim ou nao”

00000000000000000000000000000000
DNER: DESASTRES, COBREM DO CIP

“Se houver desastres, cobrem do CIP, ndo
de nos”’. Desabafo de alto funcionario da dire-
toria de transporte do DNER, contra a ndo con-
cessdo do reajuste, previsto para 19de novembro,
as empresas de Onibus interestaduais. “O CIP
simplesmente ignorou o ultimo aumento trimes-
tral deste ano, prorrogando-o para 12 de Janei-
ro’’. QOutro desabafo dele: ‘‘acontecem estas
coisas porque, no CIP, ndo ha representan-
te do Ministério dos Transportes.’

CONTRAN DEFINE TRANSPLANTE

A Resolucao n°® 524/77 do Conselho Nacional de
Trénsito-Contran acaba com as duvidas sobre o li-
cenciamento de veiculos com motores “‘transplan-
tados” (veiculos que substituiram o motor original a
gasolina por outro a disel). Serdo licenciados os vei-
culos ““transplantados’” desde que: a) seja de trans-
porte coletivo, com lotacao superior a quinze pas-
sageiros: b) de carga ou mistos, com capacidade
de carga util acima de 1 t; ¢) que tenham substitui-
do o motor original a gasolina por motor a 6leo disel
até 30 de dezembro de 1976.
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® OS CORREDORES NAO MORRERAM

O plano de implantacao dos corredores de exporta-
cdo é assunto quase morto no Ministério dos
Transportes. Os técnicos afirmam que a limitacao
dos recursos orcamentarios ndo permite quaiquer
ilusdo. Segundo eles o Ministério da Fazenda tor-
nou inviadvel qualquer projeto mais significativo na
area de transportes. Mas, justamente o presidente
do Banco do Brasil, Carlos Rischbieter, diretamen-
te ligado ao ministro da Fazenda, &€ quem vem a
publico para criticar o descaso com que sdo trata-
dos os portos de Santos, Rio Grande e Paranagué,
‘cujas obras ndo estdo acompanhando 0 vigoroso rit-
mo de crescimento econdmico, experimentado pelas
areas por eles polarizadas’.

® CAMARA NEGA POLUICAO DO DISEL

O deputado Otavio Ceccato (MDB-SP) apresentou
projeto tornando obrigatoria a instalacdo de equi-
pamentos antipoluicdo, dentro de dois anos, em to-
dos os veiculos disel, sob pena de ndo-concessao de
licenciamento ou registro no pais. A proposicao pas-
sou tranqglilamente pelas Comissdes de Constituicdo e
Justica e de Ciéncias e Tecnologia, da Cdmara Fede-
ral. Porém, foi vetada na Comissao de Transportes.
O relator, deputado e empresario de 6nibus {dono
da Expresso de Prata) Alcides Franciscato (ARENA-
SP), argumentou que ‘a obrigatoriedade somente
contribuird para a elevacao do custo dos veiculos a
disel. E o indice maior de monoxido de carbono que
preocupa, efetivamente, as autoridades responsaveis
pelo trato do problema, no mundo todo, advém da
queima de gasolina nos veiculos automotores”
Acrescentou que ‘0 motor disel , por principio técni-
co, é favoravel ao meio ambiente. O monéxido de
carbono que expele se faz em indice irrisério, muito
apaixo das prescricOes existentes”. Franciscato se es-
quece de que, na pratica, a teoria costuma ser outra.
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A FISCALIZACAO AGRADA

E muito raro um aperto na fiscalizacao tributaria
agradar aos empresarios. Porém, isso acontece
em relacdo ao Imposto sobre Transporte Rodo-
viario (ISTR). O diretor da Associacdo Nacional
das Empresas de Transportes Rodoviarios de
Carga-NTC, Agrario Marques Dourado, consi-
derou bem-vinda a informacéo, do secretario
da Receita Federal, Adilson Gomes de Oliveira,
de que, a partir de janeiro o Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem. passa a
participar com forga total da fiscalizagdo do
ISTR. Justificativa do diretor da NTC: muitas
empresas (“aquelas agenciadoras de carga’)
utilizavam a sonegacéo do tributc como arma
para executar a guerra das tarifas, a exemplo
dos carreteiros. E isso deve acabar.
000000000 000000000000000000000004¢
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® FROTA PROPRIA NAO PAGA ISTR

A empresa vendedora que entrega a mercadoria
em veiculos préprios estd dispensada de pagar
ISTR desde que o transporte resulte do contrato
de compra e venda e ndo haja cobranca de frete ou
de adicional que possa ser caracterizado como tal.
A decisao é do Juiz Federal da 4% Vara de Porto Ale-
gre, Eli Goraieb. A palavra final, contudo, sé sera
dada pelo Tribunal Federal de Recursos. O préprio
chefe do departamento Juridico da NTC, professor
Darney Carvalho acha que, doutrinariamente, a sen-
tenca é inatacavel. “Um regulamento ndo pode
modificar a lei pela qual foi criado’’, explica. De fato,
segundo o decreto-lei n° 1438/75, que criou o
ISTR, a base de céaiculo "'é o preco da passagem ou
o frete, tal como declarado na forma do regulamento,
no bilhete, no conhecimento de transporte ou em ou-
tro documento que instrumentalize a operacédo”. Ja o
regulamento (decreto n® 77 789) ampliou o concei-
to, incluindo como fator gerador do ISTR, além do
frete, "qualquer outra contraprestacdao correspon-
dente ao servico'’.

® |STR: DESFAZENDO DUVIDAS

A Coordenacdo do Sistema de Tributacdo do
Ministério da Fazenda baixou parecer normativo
para tentar desfazer as duvidas sobre a incidéncia
do Imposto sobre Transporte Rodoviario (ISTR),
quando o transporte é efetuado por veiculo préprio ou
afretado.

Segundo a CST, o imposto é cobrado quando,
pelas caracteristicas do produto transportado e pela
natureza das atividades do estabelecimento destinata-
rio, ficar demonstrado o propdsito de comercializa-
cdo ou industrializacao posterior.

O Decreto-Lei n° 1 438 estabelece que o ISTR
atinge todas as atividades de transporte, com obje-
tivos de lucro ou remuneracdo. E o 6rgao do Minis-
tério da Fazenda entende que esses objetivos exis-
tem mesmo nos casos ‘‘'em que o transporte do
bem ou mercadoria funciona como meio auxiliar ou
acessorio, eis que, nessas condicdes, ndo ha gratui-
dade, estando implicita a cobranca de frete, mesmo
sob a forma de parcela inclusa no preco dos produ-
tos.”

Em seu parecer, o CST ndo discute a constitucio-
nalidade ou ndo do Decreto-Lei n® 1 438, que regu-
lamenta o ISTR, observando que ““a matéria néo
pode ser discutida na esfera administrativa por extra
vasar os limites de sua competéncia”. ”
Porém, confirma que, nos casos onde houver n-
definicao da tarifa, sera aplicado o disposto no arti-
go 12 do Decreto n® 77 789: "A base de célculo do
ISTR ndo podera ser inferior a 80% das tarifas rodo-
viarias constantes das tabelas estabelecidas e aprova-
das pelos 6rgéos federais competentes’.

Uma das poucas excecoes beneficia o transporte
de material e equipamento para uso do destinatario
ou ainda para emprego em construcdo de edificios,
estradas e obras similares.
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® EM 1978, AS PRIMEIRAS RODOVIARIAS ® BOSCH AMPLIA A REDE

Os seis primeiros terminais rodoviarios paulistas A Robert Bosch do Brasil esta executando um
de passageiros serdo construidos pela Secretaria dos grande programa de expansao de sua rede de as-
Transportes do Estado em 1978, nos municipios de sisténcia técnica. O plano prevé a criacao de novos
Araraquara, Assis, Franca, Qurinhos, Sdo Carlos e Tau- postos autorizados em todo o pais, especialmente
baté. As verbas, no valor total de Cr$ 196 milhoes, na area de servicos aos equipamentos elétricos dos
sairdo da quota paulista do ISTR. O plano de termi- veiculos. A Bosch explica a iniciativa pela evolucdo da
nais rodoviarios de passageiros esta sendo executa- frota brasileira, seu envelhecimento e, consequlente-
do pela Transesp, em convénio com as prefeituras. mente, 0 crescimento inevitavel da demanda de assis-

téncia técnica. Segundo previsdes da empresa, dos 9

milhdes de veiculos que comporao a frota nacional

= em 1980, 35% necessitarao de assisténcia técnica

e INVESTIMENTOS SERAO CURTOS imediata, 40% estardo prestes a requeré-la e ape-
nas 25% dispensardo, na época, cuidados técnicos.

Para compor seu novo elenco de oficinas, a Bosch

vem distribuindo convites diretos a estabelecimen-

Os investimentos do governo no setor de transpor- tos de todo o pais, especialmente aos bem posiciona-
tes no ano que vem serao pouco generosos. Para a dos no mercado. Bom conceito e familiaridade com
Rede Ferroviaria Federal, foram reservados os equipamentos Bosch contam pontos para os in-
Cr$ 14,0 bithdes, contra Cr$ 10,59 bilhdes este ano teressados.

(aumento nominal de 35%, menos, portanto, que a
taxa de inflacdo). O DNER foi contemplado com
Cr$ 16,640 bilhdes, contra Cr$ 12,8 bilhdes em .
1977 (aumento de apenas 30%). Para a Sunamam, ® DDAB: SUCESSO SO ATE CERTO PONTO
o orcamento prevé investimentos de Cr$ 8,88 bi-
lhées, contra Cr$ 6,34 bilhdes este ano (40% de rea-
juste). O orcamento da Portobras também cresceu
40%, passando de 4,0 para Cr$ 5,8 bilhdes. O gros- Em 13 de setembro, a producio acumulada da De-
so dos investimentos concentrou-se na_sujerurgra troit Diesel atingiu 25 000 unidades 19 000
ifovt?rréb: (%Zs‘z‘:?g c3|e1 (;rﬁs azrg E?éazlcégf)i?h%zsl))llah(():?:)\/ztle(; fabricadas este ano. O resultado estd bem distante
do Rio Doce (de érgspg 5 para Cr$ 14.0 bilhoes) dos planos da empresa de produzir 40 000 unida-
' ' : des este ano (veja TM n? 155). Mas, de qualquer for-
ma, sua performance mostra-se bem meihor que o
progndstico dos concorrentes na época da inaugu-
. racao da fabrica. “Se colocar 20 000 motores, sera
® A EFICIENCIA DA VITORIA-MINAS um 6timo desempenho’’, dizia em dezembro do ano
passado um analista do setor. Para o reiativo suces-
so da Detroit contribuiu certamente o aumento das
vendas dos caminhées GM disel. O que nédo se en-
tende é porque, mesmo com capacidade ociosa, a
Detroit tem se recusado a aumentar a cota de mo-
tores para a Ford, fixada, desde o inicio, em quinhen-
tas unidades mensais.

H4& muitos anos, a Vitdria-Minas vem provando o
6bvio: a especializacao é a Gnica saida para a ferro-
via. Suas gigantescas composicdes de 160 vagdes
(cada um com 72 t de minério) e duas iocomotivas
fazem uma viagem redonda (512 km) entre Dru-
mond Central (pétio de formacdo das composicdes)
até Tubardao em apenas 1,62 dias. A velocidade co-
mercial, computadas as esperas, chega a 26 km/h. ® SUNAMAM LIBERA VERBA PARA RO/RO
A velocidade efetiva atinge 44 km/h e a maxima, 58

km/h. Tudo isso, apesar da bitola estreita e das cur-

vas e rampas pouco favoraveis. Cada tonelada de

minério consome apenas 2,18 litros de disel. Se o A Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante
transporte fosse de caminhdo (jamantas), o consumo Sunamam recebeu autorizacdo da Unido para con-
seria pelo menos cinco vezes maior. Note-se que, ape- tratar empréstimo externo de US$ 32,8 milhdes.
sar da introducao da sinalizacdo automatica e do Os recursos permitirdo & Comodal e a Transrol ad-
investimento de Cr$ 4,5 bilhdes na colocacdo de quirir dois navios roll-on/roll-off, com capacidade
novos trilhos e construcdo de tdneis, pontes e viadu- para 6 300 toneladas “dead-weight” na Espanha.
tos, a ferrovia ainda ndo maximizou sua eficiéncia. Sobre o pedido da Sdo José e Irga Transportes
Nos uitimos dez meses, transportou apenas 36 mi- também para a importacdo de um navio ro/ro, a Se-
lhdes de t, quando a sua capacidade anual ja ating cretaria do Planejamento da Presidéncia da Repiiblica
80 milhdes de t de minérios. mantém siléncio.
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® ANIP CONTRA AVINDA DA MICHELLIN

A Associacdo Nacional da Industria de Pneumaticos
ANIP manifestou-se contra a entrada da Michellin
no Brasil. Sem referir-se diretamente ao concorrente
francés, o ultimo boletim da Associacéo afirma que,
sendo o incentivo fiscal 'um sacrificio, deve cessar
quando o objetivo governamental j4 tenha sido
atingido.”” Para os fabricantes, ‘o protecionismo sé
se justifica na fase de implantacdo, em setores ain-
da ndo atendidos pela producdo nacional”’. Nisso tudo,
quem tem razdo é mesmo o ministro Calmon de
Sa. Afinal, como afirmou, ninguém é mais naciona-
lista que as multinacionais ja instaladas no pais.

000000000002000000000000000000000000
VELLOSO EXPLICA PRIORIDADE

O ministro Reis Velloso, do Planejamento, rea-
firmou que, “'na area de transportes coletivos,
cabe desenvolver ao maximo o uso da solu-
cado em trilhos, em trens de sublrbio, em pré-
metrds e formas anélogas. Porém, fez a ressal-
va de que esse & o caminho para as grandes
metropoles, vetando o metrd para Brasilia.
“Para cidades médias, deverdo ser utilizados
novos tipos de 6nibus, com grande capacida-
de de transporte”.

® VASP CONTINUA COM O ESTADO

O ministro Araripe Macedo, da Aeron&utica, nao
esperava a forte reacdo paulista, ao anunciar que,
“sem privatizar-se, a Vasp ndo poderd continuar
crescendo dentro do mercado do transporte aéreo ci-
vil”. Ao contrdrio do que ocorre em outros setores da
economia, houve grande resisténcia contra a tenta-
tiva de desestatizacdo da companhia. Assim, fica-
ram frustrados, por enquanto, os interesses da Brasi-
linvest e, possivelmente, da Camargo Correa de com-
prar a Vasp. O secretario dos Transportes do Estado
de Sdo Paulo, Thomaz Magalhaes, deixa claro que
“nao had motivo para vender uma empresa boa,
saudavel, que cresce e da lucro”’ e o governo pau-
lista s6 admite a privatizacdo para atender "o aviso
do ministro da Aerondutica’”. Essa manifestacao de
Magalhdes colocou de prontiddo os parlamentares
paulistas na Assembléia Legislativa e no Congresso
Nacional. Tanto os representantes da Arena como
do MDB sairam em defesa da Vasp estatal e de-
nunciaram a existéncia de “interesses ocultos” por
trds da campanha de privatizacdo da Vasp ‘‘contra
os interesses de Sdo Paulo e favordveis a criacdo da
Aerobras!'Tao veemente reacdo deixou Araripe Mace-
do -menos a vontade para insistir na privatizacdo. Ago-
ra, o governo federal parece aceitar a permanéncia
do Estado como acionista majoritario da compa-
nhia 51%, passando 29% ao Instituto de Segurida-
de Social da Vasp (Aeros) e apenas 20% para os em-
preséarios privados paulistas.

6

® FERROVIAS: UM RECORDE BRASILEIRO

Na Europa, a decadéncia da ferrovia é um fato con-
sumado. Entre 1974 e 1976, houve, pelo menos em
vito paises (veja quadro),drastica reducdo no volume
de cargas transportadas. A tendéncia européia ndo
conseguiu, contudo, afetar a Russia e os EUA, dois
paises com grande tradicdo ferroviaria. E o resultado
brasileiro {crescimento de 1€,1% nas cargas) pode
até ser considerado uma facanha, em termos per-
centuais. Principalmente, no caso da Rede, cujas
cargas aumentaram 28,6% atingindo 23,4 bilhdes
de t/km Gteis em 1976. Este ano, a tendéncia tem se
mantido e a empresa espera fechar dezembro com 26
bilhdes de t/km Uteis transportadas. Em valores abso-
lutos, contudo, os resultados deixam a desejar, pois
a rodovia ainda continua transportando mais de 80%
dass cargas.

TRANSPORTE DE CARGAS ENTRE
1974/76
(em bilhdes de toneladas/quildmetros Uteis)
Fontes: Revista Ferrovidria {maio/1977)
Anuario Estatistico das Ferrovias do Brasil

IRJ {julho/1977)
Yearbook of Railroad Facts/1977 Edition

1976 VARIACAO (%)

EUROPA
Russia 30980 32950 6.4
Franca 771 69,5 99
Alemanha Oc. 71,6 57.6 19,6
Gra-Bretanha 216 19,7 8,8
Itdlia 18,2 15,9 12,6
Espanha 12,3 10.7 13.0
Bélgica 9,2 6.0 34,7
Suica 7.0 5.6 20,0
Holanda 3.4 2.6 235
EUA 12470 1273.0 2.1

BRASIL 545 63.3 16.1
E.F.Vitéria a Minas 32,2 35,6 93
RFFSA 18,2 23,4 28,6
Fepasa 4.1 4.3 4.8

200000000000 0000000000000000000000
PEUGEOT NAO DESISTE

O presidente do grupo francés Peugeot/Ci-
troen, Bertrand Peugeot, admitiu o fracasso
do projeto para a producao de utilitarios, ap6s
contatos com o ministro da Industria e Comér-
cio, Angelo Calmon de S4, o secretéario-geral do
Planejamento, Elcio Costa Couto, e diplomatas
brasileiros. Apesar do projeto estar ha dois anos
engavetado na Sudene, Peugeot ainda mantém
esperancas: nao quer ficar limitado a produ-
cdo de bicicletas, em Montes Claros, e ciclo-
motares, em Manaus. Agora, o0 grupo quer, ao
menos, produzir motores disel para utilitarios
e caminhdes leves.
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DEPOISDELERESTE U CIO OCE

AO PODE

DI ER QUE

DESCO ECE FOR UL DEE ITR
T O FLIASEOEXCES DE

ROT

Sim, porque nossa especialidade, ha 25
anos, é buscar seu funcionario em casa,
seja onde e a que horas for, e,
conduzi-lo, com conforto e seguranga,
até o trabalho. De maneira que ele nio
alegue contratempos com a condugao
para justificar atrasos e faltas. Para
garantir o que estamos falando,
mantemos uma frota de 704 dnibus nas
mais perfeitas condigdes técnicas e
estéticas para servir os funciondrios de
sua empresa. Quer seja a mao-
de-obra de turnos, -
administrativa

ou formada de

altos executivos.

Nossa operagao

inclui veiculos

de todos

mm

ID DEDE EU FU CIO
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0s tipos e padroes Até mesmo Onibus
com comissarios, ar condicionado e
suspensao a ar. Nossos clientes 520 as
maiores testemunhas da nossa
responsabilidade: Alba, Brastemp,
Camargo Correa, Carbocloro Cia.
Brasileira de Estireno, Cesp, Cofap,
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Os motores diesel existem desde 1895, quando foram inventados por
tudolph Diesel.

Desde aquele tempo todos eles tém sido fabricados iguaizinhos ao
eu protétipo.

Todos menos um: o Detroit Diesel, que é totalmente diferente.

Acompanhando cada bloquinho de texto desta pagina vocé vai ficar
onhecendo algumas dessas diferencas.

E vai sair convencido de que s6 mesmo a Detroit Diesel poderia fazer
im motor que agradasse quem dirige a transportadora e quem dirige o
;aminhao.

Jetroit Diesel economiza tempos.
‘nquanto os outros sdo de 4, ele é de 2.

Todos os motores Detroit Diesel sao de 2 tempos. Produzem um
;urso de forca em cada revolucéo da arvore de manivelas.

Os motores de 4 tempos precisam de duas revolucdes completas para
sada curso de forga. Logo, para um mesmo numero de revolucdes 0s
notores Detroit Diesel geram o dobro de cursos de forca do que 0s seus
soncorrentes. O gue permite que eles funcionem de forma mais suave e
eajam mais rapido as variacoes de carga.

Outro detalhe: a quantidade de ar que passa através de um motor de
2 tempos, em proporcao a mesma quantidade de combustivel, ¢ maior do
jue no motor de 4 tempos.

Isso resulta em temperaturas de escape mais reduzidas e maior dura-
rilidade para os pistdes e cilindros dos motores de 2 tempos.

Como os Detroit Diesel sd@o os unicos motores de 2 tempos fabricados
10 Brasil, essas caracteristicas sdo exclusivas deles.

detroit Diesel sua a camisa por vocé.

Todos os motores Detroit Diesel tém camisas umidas (aquelas onde
1 agua do sistema de arrefecimento circula em contato direto com as
saredes extemas das camisas).

Essas camisas sao produzidas sob rigorosissimo controle técnico nas
suas fases de usinagem. Tratadas termicamente antes de serem retificadas.
nseridas no bloco sem pressdes, nao necessitando de ferramentas espe-
siais para a sua remocao. Mantidas nos seus respectivos alojamentos no
sloco pelo cabecote.

A vedacao entre as camisas e 0 bloco é feita por anéis ou selos de
material especial. Um sistema de construcdo que da aos motores Detroit
Diesel uma caracteristica de perpetuidade.

Depois da primeira vida util eles voltam as especificacdes originais
Jos motores novos.

Detroit Diesel nao fica fazendo hora na bancada da oficina.

Os motores Detroit Diesel dispensam as demoradas e salgadas
operacdes de retifica.

A recuperacado de um motor apds a primeira vida util pode ser feita
com o motor instalado no caminhao, em apenas algumas horas.

Detroit Diesel faz economia e nao faz fumaca.

Todos os motores Detroit Diesel tém o sistema de injetores individuais.
Traduzindo: sistema de pressurizacéo individual para cada cilindro.

Esse ¢ o sistema mais simples que um motor pode ter porque todas
as funcoes que envolvem alta pressdo ocorrem dentro do injetor: sincroni-
zacao, dosagem, pressurizacdo e atomizacéo. -

Uma bomba de transferéncia de baixo custo circula o combustivel
constantemente para os injetores através de linhas de baixa pressao.

O conjunto injetor Detroit Diesel é de manutencao simples e tem
capacidade de auto-sangria.

Para maior confianca os injetores séo arrefecidos pelo combustivel
que circula constantemente através deles e o sistema incorpora o melhor
conjunto filtrante que existe.

Por causa do seu proprio desenho, esse conjunto é a prova de adulte-
racao porque a vazao maxima de injecéo € controlada pelo tamanho do
injetor.

Moral da estoria: isso preserva a vida do motor, economiza combusti-
vel e mantém os gases de escapamento livres de fumaca.

Detroit Diesel tem pecas, ferramentas e mecanicos intercambiaveis.

Setenta por cento de todas as pecas dos motores Detroit Diesel sdo
completamente intercambiaveis entre si.

Isto significa que um mecanico que entende de um motor, entende
de todos os outros. Significa também uma maior disponibilidade de pecas
€ um preco mais baixo devido a producéo, em grande quantidade, de um
menor nimero de itens.

E consequientemente isso tudo representa maior rapidez no reparo
dos motores e menor custo para a manutencéo.

Outro detalhe importante: sendo a maioria das pecas de todos os
motores Detroit Diesel praticamente iguais, todas as ferramentas especiais
usadas para recondicionamento também sao iguais. O que diminui ainda - -
mais o investimento de tempo e dinheiro na manutencao dos motores.

Detroit Diesel tem distribuidores em todo o Brasil.

Todos os motores Detroit Diesel sdo assistidos por 11 distribuidores
regionais e uma rede de 412 concessionarios e revendedores autorizados
de servicos localizados estrategicamente nas principais cidades brasileiras.

Toda essa imensa rede de assisténcia técnica mantém estoque de
pecas originais, ferramentas especiais e pessoal qualificado. Nenhum outro
motor diesel conta com tantos recursos.

E num desses revendedores e distribuidores que vocé deve comprar _
e fazer a manutencao do seu motor Detroit Diesel, para que ele continue,

a vida inteira, sendo o motor que agrada quem dirige a transportadora e
quem dirige o caminho.

Detroit Diesel Allison do Brasil
Resolve seus problemas de poténcia em 2 tempos.

Va a um Distribuidor ou Concessionario Autorizado da Detroit Diesel Allison para conseguir pecas genuinas e assisténcia técnica competente.
Distribuidores: Coimsul Detroit Allison Ltda. - Porto Alegre, RS; Fercastro Detroit Allison S.A. - Belo Horizonte, MG; Marchao Detroit Allison Ltda. - Terezina, Pl; Motran Detroit Aliison
Ltda. Curitiba, PR; Nordeste Detroit Allison S.A. Salvador, BA; Norte Detroit Allison S.A. - Belém, PA; Oshiro Detroit Allison Campo Grande, MT; Radeal Ramos Detroit Allison Ltda.
Recife, PE; Rio Detroit Allison S.A. - Rio de Janeiro, RJ; Sdo Paulo Detroit Allison Sao Paulo, SP; Terraplan Detroit Allison S.A. Goiania, GO.

Rede de concessionarios de servico em todo o territério brasileiro.

Economize combustivel. Siga as recomendacdes de manutencéo do fabricante.
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TR NSPORTE DE FUNCIONARIOS,
SETOR MARGINALIZADO

Efervescente, dindmica, porém retraida, a

atividade de transporte de funciondrios na

Grande Sdo Paulo lembra muito, no que ela

tem de mais desagradédvel (falta de regula-

mentagdo), o transporte rodoviario de carga.

Em meio a escuriddo, TM descobriu uma me-

cha de luz: a copia de um esboco de regula-

mentagdo, preparado em 1965, na gestdo do

governador paulista Ademar de Barros. Nessa

reportagem, além de reproduzir um resumo

desse trabalho, a revista foi buscar as opi-

nides de dezenove entrevistados. Assim, ha

depoimentos para todos os gostos. Os lideres

do setor suplicam ao governo um

providencial “olhai por nds’’. Os transportadores contam seus problemas, cri-
térios de compra, como operam suas frotas e fazem a manutengdo de seus vei-
culos. Os clientes, por sua vez, revelam suas exigéncias para selecionar as
transportadoras, como remuneram o servigo e o juizo que fazem dos fornece-
dores que conduzem seus funciondrios. Nao faltaram também consultas ao
DNER, DER, Embratur e Policia Rodoviaria, todos érgdos, de alguma manei-
ra ligados ao transporte de funciondrios.

NOTA DA REDAGCAO Devido ao inesperado encerramento, em 18 de no-
vembro, das atividades de fotocomposi¢cdo do Nacional Studlito, nosso antigo
fornecedor, esta edi¢do estd circulando com dois tipos diferentes de composi-
¢do gréfica. A situacdo sera normalizada a partir do proximo nimero.

TRANSPORTE DE MASSA

Afinal, o pré-metrd é solucdo ou apenas um modismo? 34
Técnico da Cobrasma diz que devemos imitar a Europa 36
Consultor de transportes acha pré-metrd invidvel 38
Comonor: solu¢do ao mesmo tempo barata e eficiente 40
TRANSPORTE MARITIMO

Cabotagem vive um dos seus momentos mais criticos 44
TRANSPORTE INDUSTRIAL

Armazém de terceiros, sO em caso de emergéncia 48
CUSTOS

Estudo da Pirelli revela quanto duram nossos pneus 52
ENCONTRO

Falta dinheiro para a integracdo dos transportes 64

Ultimas noticias 3 — Cartas 15 — Equipamentos 58 Mercado de empilhadeiras 68
Mercado de veiculos 70 — Produgdo 74

As opinides dos artigos assinados e dos entrevistados ndo sfo, necessariamente, as adota-
das por Transporte Moderno. A elaboragfo de matérias redacionais n§o tem nenhuma
vinculagdo com a venda de espacos publicitdrios. Ndo aceitamos matérias redacionais pa-
gas. Ndo temos corretores de assinaturas.
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56 a tecnologia Esso poderia criar e desenvolver um oleo
para motores diesel capaz de rodar 30.000 km sem troca.

Para se chegar a um Oleo desta qualidade foram efetuados,

nos ultimos dois anos, testes e mais testes
- durante 12.000.000 de km em
caminhdes e 6nibus e milhares de

horas em veiculos fora-de-estradaz—:.._. . -’ '

», 2 redor do mundo. E todos
-~ eles nas mais severas
= o T pEy. K/clmdi(;ées de uso. ’

* Mas os testes nao pararam ai.

No Brasil, caminhoes diesel
lubrificados com Brindilla D-3 Extra rodaram 30.000 km em
diferentes condigdes climaticas e geograficas sem uma
unica troca.

Isto porque Brindilla D-3 Extra contém aditivos
dispersantes e detergentes capazes de manter em niveis
extremamente baixos os depodsitos de alta e baixa temperatura.

E, com suas superiores qualidades de retengéo de
alcalinidade, Brindilla D-3 Extra oferece excelente e duradoura
protegdo contra o desgaste corrosivo do motor causado
pelos acidos da combustio. Além de manter a viscosidade e a
pressdo do o6leo por longo periodo.

Menor custo por km rodado

Faga as contas e veja que,
embora custando um pouco
I mais caro, Brindilla D-3 Extra
' oferece muito mais quildmetros
por litro de 6leo lubrificante
empregado em seus veiculos, mantendo
sua frota por mais tempo na estrada com um
menor custo. Esta economia em 6leo pode chegar a 67%.

Assisténcia técnica: outra vantagem extra

Dentro dasuafilosofia de assisténcia técnica, aEsso colocaseu
corpo de representantes técnicos a disposigao de frotistas
comovoce, para determinar, por meio de analise

periodicas, aextensao do periodo

detrocade oleo,

adequado as condigées

operacionais de

sua frota.

VEJA A ECONOMIA QUE PODE SER OBTIDA EM OLEO E DINHEIRO

Oleo Convencional

Brindilla D-3 Extra

30.000 km 30.000 km
Mercedes Benz .
Reposicdo 45 litros 45 litros
Trocas 48 litros (3 trocas) 16 litros (1 troca)
93 litros 61 litros
economia em éleo: 32 litros ou 34%
Scania-Vabis
Reposicdo 37,5 litros 37,5 litros
Trocas 150 litros (6 trocas) 25 litros (1 troca)
187,5 litros 62,5 litros

economia em 6leo: 125 litros ou 67%



Brindilla D-3 Extra esta classificado como API-CC-CD-SE, Oleo € adequado para uso em todos os motores atuais, tanto

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

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

com motor turbinado OM-352A e aprovado para todos os Pode ser usado também para motores a gasolina, bastando
motores Mercedes Benz. Atende as especificagbes da para isto seguir as especificagdes técnicas do fabricante.
Saab-Scania, MWM, Fiat, Caterpillar, Cummins, Mack e Perkins Assim, dada a sua grande versatilidade, Brindilla D-3 Extra
tendo sido, além disso, testado e aprovado para uso em elimina, no caso de frotistas mistos, a necessidade de estocar
motores Detroit Diesel. sso comprova que este excepcional diversos 0leos.

Recomendacdes de uso de Brindilla D-3 Extra para obter 30.000 km sem troca assegurando protecao e desempenho do motor:

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

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

do dleo e do filtro.

® 0s periodos de troca de 0leo ndo deverdo exceder 6 meses.
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Onibus

Como assinante da revista
Transporte Moderno, gosta-
ria de solicitar uma reporta-
gem sobre o aumento das
empresas de 6nibus interesta-
duais e intermunicipais, a
quantidade de veiculos e o
niamero de empregados exis-
tentes.

Gostaria de saber ainda
guais as empresas que pos-
suem maior quantidade de li-

nhas interestaduais e quais os
distritos rodoviéarios que pos-
suem maior quantidade de |i-
nhas registradas no DNER.
Everaldo Oliveira Itabaia-
na, SE.

Os dados sobre transporte co-
letivo interestadual e interna-
cional de passageiros séo le-
vantados e publicados pelo
DNER no seu “Anuario es-
tatistico”. Para obter um
exemplar, escreva a Diretoria
de Transportes do DNER, ave-
nida Presidente Vargas 534
169 andar, Rio, RJ.

Maiores do transporte

Estando nossa firma en-
quadrada na lista dos maiores
transportadores de carga
liquida inflamédvel do pais,
muito apreciariamos constar
da lista que TM publica costu-
meiramente.

Alids, nossa empresa cons-
tou na relacdo publicada em
TM n® 143, outubro de 1975.
Aguardamos suas instrucoes
para fornecermos os elemen-
tos de que necessitam.
Darcy Luiz Chies, sécio-
gerente de Henrique Stefani
& Cia Ltda Canoas, RS

A carta do Sr. Darcy Luiz foi
escrita em 28 de setembro,
quando ja estava circulando a
edicdo dos maiores deste ano
{TM bn® 163, agosto). Nossos
arquivos revelam que a matriz
da empresa, em Canoas, RS,
recebeu duas circulares de
TM solicitando o balanco e
que o endereco esta correto.
De qualquer maneira, aguar-
damos, até maio de 1978, os
balancos das empresas inte-

TRANSPORTE MODERNO

ressadas em figurarem na lis-
ta dos maiores do ano que
vem. A participacdo é inteira-
mente gratuita.

Custo operacional

Para nossa orientacdo, pe-
dimos a TM a gentileza de
nos informar o custo/km dos
seguintes veiculos: Scania
com carreta de 30 t, Alfa Ro-
meo, Fiat, Mercedes 1313,
Galaxie, Volkswagen sedai
1300e1500e 1600, Opa-
la de quatro cilindros.
Marcus Paul, chefe do de-
partamento de compras da
Metalurgica Timboensa SA

Timbé6, SC.

Enviados: a) TM n° 155, edi-
cdo especial de custos opera-
cionais; b) TM n° 151, con-
tendo o artigo “O custo de
nove automoveis”.

Trabalho perfeito

Apesar de ser leitor assiduo
desta revista, s6 agora temo a
liberdade de me dirigir a TM
solicitando um xerox do estu-
do “Manutencao, layout e se-
lecdo de frotas” do Engenhei-
ro Murad Abu Murad, ex-
gerente de transportes da Te-
lesp.

Aproveito para parabenizar
a todos os redatores e rep6r-
teres pelo perfeito trabalho
realizado em TM N° 162
sobre o mercado de carroca-
rias no pais.

Apesar de haver me desli-
gado recentemente do co-
mando do setor de transpor-
tes da Transpecial
Transportes  Especializados,
onde tive contato com esta
revista, agora estou na chefia
do departamento de transpor-
tes da Industria de Premolda-
dos Star e orgulho-me de ser
um dos mais novos assinan-
tes de TM.

Solicito ainda uma relagcdo
dos nimeros atrasados ainda
3 venda e respectivo valor,
pois temos interesse em ad-
quiri-los.

Antunes Esmeraldo Dantas
Neto Isdastria de Pre-
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moldados Star Ltda
vador, BA.

Enviado xerox do trabalho. A
equipe de TM agradece os
elogios a edigdo do compra-
dor de carrocarias. Temos a
venda as Ultimas seis edicées.

Os nameros atrasados custam
Cr8 30,00.

Sal-

Custos operacionais

A nossa empresa posSui
frota prépria para entregas na
Grande Florian6polis e interior
de Santa Catarina. Para saber
a quantas andam o0s custos,
fizemos um levantamento glo-
bal. Chegamos a conclusdo
que o quildmetro rodado em

setembro corrente custa
Cr$ 10,87.

Nossa frota é composta de
seis caminhoes trucados Mer-
cedes Benz, 1 Dodge D 700 e
quatro Chevrolet no toco, to-
dos movidos a disel.

Gostariamos de saber se
TM tem algum levantamento
do custo do quildmetro roda-
do para os caminhdes acima.

Anténio Prim, gerente da
Sociedade Carreteira Ltda
Aririi, SC.

O Jualtimo levantamento foi
publicado em TM n? 155, no-
vembro de 1976. Estamos
preparando novo estudo para
dezembro préoximo.

Contéiner

Sendo leitor assiduo da
revista Transporte Moderno,
tive a surpresa de encontrar a
palavra ‘‘contéineres” na péa-
gina 40 da edicdo de agosto
de 1976.

Gostaria de informar que a
ABNT recomenda o uso da
palavra "contentor’, j& usada
em Portugal. Se, na Espanha
se usa "contenedor’’, na Fran-
¢a, “conteneur’, por que nés,
aqui no Brasil, deviamos co-
piar a palavra inglesa, se te-
mos uma em Portugués para

designar a mesma coisa? Se-
ria bom que TM corrigisse o
engano para que, das proxi-
mas vezes, ja se use o0 termo
normalizado contentor.

Carlos Mario da Silva Couto
Belo Horizonte, MG

Se cometemos algum enga-
no, pelo visto, estamos em
muito boa companhia. O de-
creto 80 145, de 15 de agos-
to de 1977, regulamentando
o transporte intermodal, assi-
nado pelo presidente Geisel e
oito ministros de Estado, ado-
ta o termo “container”, tal
como se escreve em inglés.

o PTB-75 da ABNT, que
padroniza a terminologia do
equipamento, sugere “cofre
de carga”. Aparentemente,
pouco seguro sobre a sua tra-
ducdo, o autor do profeto
apressa-se em acrescentar 0
termo “‘container” entre pa-
rénteses.

Conforme ja vem fazendo
com algumas palavras “im-
portadas” de uso corrente,
(disel e nailon, por exemplo),
TM aportuguesou, ha alguns

anos, por conta propria e
vai continuar usando “con-
téiner” como alternativa para
“cofre de carga”.

Na aldeia glubal em que vi-
vemos, é cada vez mais dificil
preservar-se a pureza do idio-
ma. Certas palavras tupini-
quins, inventadas para substi-
tuir as “importadas”, simples-
mente ndo vingam. De nada
adiantou, por exemplo, o pro-
fessor Claudio de Souza suge-
rir “convescote”, Todos conti-
nuam fazendo “piquenique”,

De nada adianta a Fundacédo
Getulio Vargas insistir na
“Mercadologia”, se as empre-
sas continuam apegadas ao
“Marketing”. Da mesma for-
ma, “contentor”, além de ndo
figurar nos dicionarios que
consultamos (entre eles, o do
MEC), parece-nos bastante
artificial. Todo mundo vai con-
tinuar falando mesmo é “con-
téiner” e alguns insistirdo
em pronunciar “container”, tal
como se escreve.

15



Paraela:

Experiéncia:

O caminhio abaixo é o primeiro
diesel do mundo. Feito pela Mercedes-
Benz, em 1923.

O primeiro diesel brasileiro, tam-
bém Mercedes-Benz, foi construido em
1956. Experiéncia em diesel.

A Mercedes-Benz sempre usa essa
vantagem para manter os seus veiculos
em constante evolugio.

Veiculos 100% diesel:

Para um veiculo ser diesel, ndo basta
apenas ter um motor diesel. E preciso que
todos os seus componentes sejam
elaborados dentro do principio de funcio-
namento diesel.

Os Mercedes-Benz sio assim.

Matéria&prima e
controle de qualidade impecaveis:

Aco, ferro, zinco, aluminio - tudo
que entra na Mercedes-Benz é testado
exaustivamente.

E até eletronicamente, quando é o
caso. E, l4 dentro, o rigor continua: 12%
do pessoal da produgio passa
o tempo todo testando o que os outros
88%

zeram.,

Fabricagio dos principais
componentes:
Os motores, as caixas de mudan-

-gas, 0s eixos traseiros dos Mercedes-Benz

nascem na prépria fibrica.
E saem completamente prontos de
14. Testados e provados.

Diversificagao:

A Mercedes-Benz produz a mais
completa linha de veiculos comerciais
diesel do pais. Existe sempre um
Mercedes-Benz para cada necessidade
especifica do mercado.

S

Pecas genuinas idénticas
aos componentes originais:

As pegas genuinas Mercedes-Benz
sdo feitas pelas mesmas pessoas e
nos mesmos lugares que os componentes
originais dos Mercedes-Benz.
E tudo, tudo passa pelos mesmos testes.

Cobertura por todo o pais:

Existem quase 200 Concessiondrios
Mercedes-Benz especializados em
diesel espathados pelo territério nacional.
E todos eles sio uma garantia
de pegas genuinas e assisténcia técnica
Mercedes-Benz.



Paravocé:

Economia:

Com um Mercedes-Benz, vocé
nio economiza apenas combustivel. Vocé
w'nda ganha em espago, peso e tempo.

E, na hora de contabilizar, tudo isso
tem uma importincia incrivel.

Seguranca:

E quase impossivel falar de todos os
itens de seguranca de um Mercedes-Benz.
S6 alguns: diregio hidraulica, trés sistemas
de freio independentes entre si, um
sistema de suspensio adequado para cada
tipo de veiculo, perfeito equilibrio entre
as bitolas traseira e dianteira.

1

Seguranca
6 de marcha 2
Seguranga Seguranga
interna Seguranca de condigoes
ativa
5 Seguranca 3
Seguranga passiva Seguranca
externa de manejo
4
Seguranca

de percepgio

Conforto:

E s6 entrar num Mercedes-Benz, e
voce ja se sente mais descansado: suspen-
sio de cabina, bancos anatdmicos, solida-
mente fixados mas com assento ajustivel

SC

‘mais alto, mais baixo), encosto reclindvel
mais para a frente, mais para trds)...

:
=

Alta rentabilidade operacional:

Com todas essas qualidades, basta
vocé usar o Mercedes-Benz adequado
para cada caso para ter a maior rentabili-
dade operacional que um veiculo brasi-
leiro pode lhe oferecer.

Padronizacio de frotas:

S6 com a estrela de trés pontas vocé
pode ter a maior frota padronizada de
veiculos comerciais diesel do pais. E uma
frota padronizada ¢ de longe a mais
rentivel.

= an Ry iy g o VY
T (P iy i

Longa vida util:
S6 um exemplo, entre muitos:
0 Mercedes-Benz acima, feito em 1956,
rodou mais de 1 milhio de km. Aliss,
volta e meia outros Mercedes-Benz ultra-
passam essa marca ¢ ainda continuam por
ai com a vitalidade de um jovem.

Alto valor de revenda:

Com um Mercedes-Benz vocé
lucra, lucra, lucra. E, se quiser vender, ain-
da vai lucrar mais uma vez.

Trangiiilidade:

Se vocé ji tem um Mercedes-Benz,
usa apenas pegas genuinas e a assisténcia
técnica dos Concessionarios Mercedes-
Benz, vocé j4 sabe o que é trangiiilidade.

Se vocé ainda nio tem, o que estd
esperando?

Mercedes-Benz
- quem mais sabe de transporte diesel.

Mercedes-Benz

Mantenha sempre regulada a bomba
injetora do motor do seu Mercedes-Benz.
Com a bomba desregulada, vocé
desperdica até 30% de combustivel, polui
o seu caminho e queima divisas do pais.
Seja vocé mesmo o seu fiscal.
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"N&do podem nos ignorar. Afinal, somos trezentas empresas, que, juntas, apresentam uma frota

de 10 mil 6nibus. Isto, sé para falar no Estado de Sdo Paulo”
orfdos. Nenhum 6rgdo olha por n6s. Nao temos legislacdo, ndo somos fiscalizados,

por isso estamos constantemente ameacados e inseguros’’. (depoimento de dois | {deres do setor)

Entendem os analistas esportivos
que bom juiz de futebol é aquele que
tenta, a0 maximo, manter despercebi-
da sua presenga em campo. A mesma
discricdo, que podera somar pontos no
conceito de um arbitro, se transposta
para uma atividade empresarial, talvez
redunde em resultados nada alentado-
res. Vejam, por exemplo, o caso dos
empresarios que fazem o transporte de
industriarios, comerciarios e bancarios.
Ninguém pOe em duvida a utilidade de
seus servicos, que, de maneira eficiente,
suprem as lacunas deixadas por um in-
cipiente e inexpressivo sistema de
transporte de massa. Acontece que €
um trabalho feito na surdina, sem alar-
de.

Entdo, o que se vé, ao invés de reco-
nhecimento, é a indiferenca do poder
publico. ""Ndo podem nos ignorar. Afi-
nal,.deve haver por volta de 10 mil 6ni-
bus e cerca de trezentas empresas fa-
zendo o transporte de funciondrios, is-
to apenas no Estado de Sdo Paulo”,
afirma Alberto Furtado Pereira, presi-
dente da Associa¢do dos Transportado-
res de Turistas, Industridrios, Colegiais
e Similares (Associtur), que reGine cer-
ca de oitenta empresas, donas de apro-
ximadamente 1300 ve(lculos. "Estamos
completamente 6rfdos no tocante a le-
gislacdo e, por isso mesmo, sempre
ameacgados, inseguros’’, complementa
Antonio Carlos Girelli, presidente da
Assetur, que congrega 26 transporta-
doras (cerca de 1800 carros) da regido
do ABCD.

A falta de regulamentagdo nao ha
duvida, abre profundas brechas na ati-
vidade. “Se uma empresa opera uma
linha regular, nada a impede que po-
nha seus Onibus para fazer o transporte
de funcionarios. Cito como exemplo
evidente, entre muitos, o Répido Sao
Paulo, que vive lambendo o servi¢o da
gente para compensar a ociosidade de
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sua linha regular, entre S3ao Paulo e
Praia Grande”, denuncia Roberto
Apud, diretor-administrativo da Sabe-
tur, frota de 125 6nibus com idade
média de cinco anos e um faturamen-
to de Cr $ 3,5 milhdes com o transpor-
te de funcionarios. "Mas se eu encostar
na Estacdo Rodovidria para furar a li-
nha deles, na certa apreendem meu
onibus na hora”.

As tragicas intromissGes ndo ficam
apenas nesta den(ncia de Apud. "0 su-
jeito vende um terreno e logo compra
um Onibus, Como tem um custo infi-
mo e um carro velho, oferece pregos
muito abaixo das empresas constitui-
das’’, diz o presidente da Assetur. A
concorréncia é tdo desleal’’, continua,
"que minha empresa (Turismo Pato
Azul) j& foi obrigada a trabalhar com
prejuizo, para ndo perder O servigo.
Estamos sempre correndo o risco de
alguém nos puxar o tapete’’.

1

Pereira: Embratur alijou maioria.

""Estamos completamente

Por afinidade de operagao  geral-
mente o transporte de funcionarios é
feito durante os dias da semana e, no
sdbado e domingo, os dnibus sdo utili-
zados para excursdes as empresas
tém, de alguma forma, o corddo umbi-
lical ligado a Embratur. "Transporte
de funcionarios e escolares nao é co-
nosco. Ndo se pode exigir que agougue
va cuidar de farinha’’, compara, grotes-
camente, Jorge Rodrigues Mello, chefe
do setor de fiscalizagdo da Delegacia
Regional Sul da Embratur.

Acontece que a Resolugdo CNTur
n® 876, de 10 de dezembro de 1976,
que instituiu a exigéncia as transporta-
doras turisticas de capital minimo
equivalente a 10 mil ORTNs e carta de
fianca bancdria no valor de 5 mil
ORTNs  criou uma situagdo de fato.
O prazo destas exigéncias expirou em
maio Gltimo e “alijou do turismo cerca
de 70% das empresas paulistas, que
ndo puderam se enquadrar”’, diz Alber-
to Furtado Pereira, presidente da As-
socitur. “Isto ndo & problema nosso”’,
refuta Mello, da Embratur.

O problema seria da Embratur, pelo
menos se dependesse da vontade de
Augusto Moré, diretor da Tursan, 84
Onibus, idade média de quatro anos,
faturamento mensal de Cr$ 2,2 mi-
lhGes, 90% dos quais provenientes do
transporte de funcionarios. Na sua
opinido, haveria apenas dois tipos de
empresas: as que tém linha regular e as
que fazem transporte de funcionarios e
turismo. Tal proposta foi levada em
tom de sugestdo a Embratur. “Os em-
presarios conversaram CcOMigo, mas,
repito, a Embratur foi criada para tu-
rismo e ndo para fiscalizar um trans-
porte que foge totalmente de sua area’’,
desconversa Mello.

Por se tratar de um transporte irre-
gular entenda-se, aqui, em duplo
sentido, pois ndo dispde de concessoes
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P4tio da Volks, Sdo Bernardo, SP: ponto de embarque e desembarque, diirio, de 25 mil funcionérios.

e ndo é regido por nenhuma regula-
mentagdo o transporte de funciona-
rios € uma cumbuca onde varios 6rgdos
pdem a mdo. Contrario as desmesura-
das ingeréncias, Herbert Laubner, ge-
rente de transportes da VW (ver maté-
ria) faz as seguintes indagagdes:

® por qué a exigéncia de veiculos

com uma porta s6?

® por qué ndo se pode levar passa-
geiros em pé, sendo que em 90% de
nossas linhas os 6nibus trafegam apenas
em cinco quildmetros de rodovia {do
km 18 ao 23 da Via Anchieta)?

® por qué, em contrapartida, as li-
nhas intermunicipais podem trafegar

UM ESBOCO DE REGULAMENTACAO?

A 9 de junho de 1965, a Secreta-
ria dos Transportes do Estado de Sio
Paulo (governo Ademar de Barros)
constituiu uma comissdo. O objetivo
era estudar o chamado transporte in-
termunicipal de passageiros de cara-
ter ndo regular. Cinco técnicos e/ou
empresarios se reuniram: José Barre-
to de Siqueira e Silva, pela Secreta-
ria; Emygdio Mario Cristaldi e Fabio
Luiz Belluomini Priolli, pelo DER;
Roberto Brambilla, pelo Sindicato
das Empresas de Transportes de Pas-
sageiros e Industria do Turismo e Ita-
lo Breda, pela Associagdo de Empre-
sas de Transportes de Passageiros de
Indastria e Turismo de S3o Paulo.

As conclusGes a que chegaram
constituem um esbogo de disciplina-
mento. De inicio, o estudo enquadra
o transporte de funciondrios como
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transporte especial, assim definindo
0s servigos contratados as empresas,
esporadicamente, para qualquer loca-
lidade. A seguir, alguns dos artigos do
trabalho:

art. 27 O interessado em requerer
permissdo para exploragdo dos servi-
¢os regulados por este Decreto, deve-
ré formalizar o pedido de acordo
com as presentes normas.

art. 28 O pedido devera ser dirigi-
do por petigdo escrita ao Diretor Ge-
ral do DER, instrufdo com os seguin-
tes documentos: | — certiddo da Jun-
ta Comercial, sendo pessoa juridica a
requerente; Il folha corrida dos
dirigentes, representantes legais e pro-
curadores da pessoa juridica; 111
atestado de idoneidade financeira for-
necida por dois bancos, 1V certi-
dobes negativas dos cartorios de pro-

pelas rodovias com veiculos de duas
portas e excessivamente lotados?
Sempre invocando o pragmatismo
logico, Laubner endossa a reivindica-
¢do dos transportadores. “Falta uma
regulamentacdo especifica para esse ti-
po de transporte. E ndo se deve en-
quadra-lo como turistico. Seria um ab- 3

testos, de dirigentes, representantes
legais e procuradores; V — prova de
possuir no minimo 7 (sete) veiculos
auto-6nibus dos tipos exigidos por es-
te Regulamento, ou copia do pedido
de compra; VI prova de ter oficina
propria ou contratada para os servicos
de manuten¢do dos veiculos;, VI
certiddo negativa do [APETC (atual
INPS).

Quanto aos veiculos a serem utili-
zados nos diversos servigos previstos
no regulamento, o estudo estabelece:
tipo A d&nibus rodoviério, com uma
porta util a mais, a de emergéncia,
poltrona simples; tipo B énibus ro-
dovidrio, com uma porta util a mais,
a de emergéncia, porta-pacotes, pol-
tronas simples, numeradas, com
apoios de bracos no lado do corredor;
tipo C  6nibus rodoviario, com uma
porta Gtil e mais a de emergéncia,
com porta-pacotes e bagageiros, pol-
tronas reclinaveis, numeradas, com
apoios de bragos, espagamento mini-
mo de 0,82 m entre os bancos.
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surdo, pois um funcionario que apanha
um dnibus ds 5 da manha para vir tra-
balhar e a tarde utiliza a mesma condu-
¢do para retornar a sua casa, decidida-
mente, no esta fazendo turismo”".

Prenancios de regulamentagdo ine-
xistem, pelo menos segundo os pro-
prios transportadores que se dedicam
ao transporte de funcionarios. Roberto
Apud, da Sabetur, reconhece "que ndo
temos forga politica e a Assetur, ainda
que exista hd trés anos e seja um dos
(nicos 6rgdos de classe do setor, é
muito fraquinha para conseguir a regu-
lamentacdo’’. Da Associtur, com meio
ano de vida, nada além de muita dispo-
sicdo. "Temos por objetivo congregar
grandes e pequenas empresas. Vamos
fazer de tudo para valorizar o trans-
porte de funcionarios, uma modalida-
de a qual pouca importancia se da,
apesar dos relevantes servicos que vem
prestando’’, explica Alberto Furtado
Pereira, presidente da entidade.

Da parte do DNER, que sé cuida de
transporte interestadual de passageiros,
0 assunto merece apenas um comenta-
rio: o transporte de funcionarios deve-
ria ser controlado por um departamen-

‘PARA QUE O CONCESSIONARIO?"

Quando nasceu, em 1948, a Breda
se resumia a trés dnibus usados que fa-
ziam o transporte dos alunos do Dante
Alighieri, tradicional colégio paulista-
no. Em 1953, a frota atingia trinta uni-
dades, agora também incorporando a
movimentagdo de operarios de indus-
trias que comecgavam a despontar por
Sdo Paulo. Hoje, 29 anos depois do
modesto infcio das atividades, a empre-
sa conta com uma frota de setecentos
onibus ‘com idade média de cinco anos
{a renovacgdo é feita @ base de cem no-
vos carros por ano), instalagdes que
ocupam 122,3 mil m?, um efetivo de
1 050 pessoas e um capital de Cr$ 45
milhdes.

A atividade principal 70% dos
130 milhoes faturados ano passado €
o transporte de funciondrios. Outros
20% foram conseguidos com linhas re-
gulares —SP-Baixada Santista—, mais
5% vieram da ligagdo SP-Viracopos e
os restantes 5% com o servigo especial
de piqueniques. Tal diversificacdo é o
segredo da empresa e a receita para o
aprecidvel lucro liquido de Cr$ 15,6
milhdes obtido no balango do Gltimo
exercfcio. “S6 com o transporte de
funciondrios ndo daria para sobrevi-
ver'’, declara, enfaticamente, Jorge Sil-
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to municipal. Ja no DER, quem falou
sobre a questao foi Emygdio Mario
Cristaldi, que fez parte, ha vérios anos,
de uma comissdo que estudou o pro-
blema. Explicando que a Policia Ro-
doviaria s6 pode agir no caso de algu-
ma irregularidade mais evidente, Cris-
taldi lembra que, atualmente, s6 se exi-
ge um contrato de trabalho entre a em-
presa transportadora e a que se utiliza-
rd dos servigos, "isso porque ha uma
taxa federal a pagar”’.

Ao que parece, contudo, os empre-
sarios estdo correndo o risco de, a
exemplo dos maridos traidos, serem os
Gltimos a saber. Depois de informar
que a regulamentacdo sairia em breve,
o responsavel pelo servigco de Transpor-
tes Coletivos do DER preferiu retificar,
afirmando que hd, na verdade, um es-
tudo. Mais tarde, retificou outra vez,
esclarecendo da existéncia da "inten-
¢do” de se fazer um estudo. ““Serd pu-
blicada no Diario Oficial, ainda néo se
sabe quando, a lista de nomes da Co-
missdo’”. Ultima pergunta: "'Dr. Cristal-
di, os empreséarios serdo ouvidos?” A
resposta, mais que lacOnica: ""N&o sei'’.

va, diretor-comercial da Breda.

Mas hé& outros segredos. Apesar da
numerosa frota, o efetivo de pessoal
ndo acompanha o gigantismo. Soman-
do pessoal administrativo mais de ma-
nutengdo e operacgdo, ha dois homens
por veflculo, relacao que baixa sensivel-
mente em se tratando de manutengio

um homem para cada trés carros.

A Breda, que este ano espera fatu-
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Breda: por que s6 CMTC e Cometa?

rar Cr$ 200 mithdes, {mais Cr$ 50 mi-
Ihdes na Breda-Rio), tem algumas ex-
plicagbes para demonstrar porque con-
segue um apreciavel valor de revenda
ao aposentar seus carros, apds dez anos
de uso e de rodarem, em média, men-
salmente, 4 mil km. Além de seis equi-
pes de funileiros que fazem todas as re-
formas possiveis e imagindveis e retifi-
ca propria, a empresa mantém uma cri-
teriosa politica de manutengdo. 'O oni-
bus é dividido em partes’’, explica o di-
retor-superintendente, ltalo Breda.
"Trabalhamos com conjuntos. As gara-
gens de Jacarei, Sdo José dos Campos,
Cubatdo, Santos, Itanhaém e Rio reti-
ram o conjunto avariado (colocam um
novo no lugar) que é mandado para a
oficina central, em S3o Paulo. Com is-
so conseguimos uma uniformidade”.

“Vinte por cento é
muita comissdo para quem
apenas tira pedido””

O mesmo bom senso é estendido a
componentes essenciais do veiculo.
"Temos duas bancas de testes para
bomba injetora, um banco Bosch para
partes elétricas e dois dinamdémetros,
que nos possibilitam o amaciamento
do motor. Quando este vai para o car-
ro, ja rodou 28 horas no banco de tes-
tes. Motorista, sabemos pela experién-
cia, ndo amacia o motor”’.

Nesta entrevista que reproduzimos
abaixo concedida ao diretor-editorial
de TM, engenheiro Neuto Goncalves
dos Reis, e ao redator principal, Ariver-
son Feltrin, Italo Breda, com a mesma
descontragdo e humildade com que fa-
la de sua gigantesca empresa, aborda
temas politicos, entre eles, um que re-
putou da maior gravidade. "‘Por qué”’,
diz ele, "temos de comprar dnibus atra-
vés de concessionarios, pagando uma
comissdo de 20% para quem, apenas,
tem o trabalho de tirar um pedido?

TM O sr. acha que o transporte de
funciondrios deve ser regulamentado?
Por que?

Italo Breda Da maneira como estd é
que ndo pode continuar. A regulamen-
tagdo fard com que o DER ou outro
dérgdo que se interesse pelo problema
empreenda vistoria nos carros, enfim,
faca uma severa fiscalizagdo, sob todos
os aspectos. Acho que a regulamentagdo
trard uma série de exigéncias, que ho-
je enexistem. O importante, mesmo, é
que forgard aquele empresario que
queira entrar no ramo a pensar em in-
fra-estrutura. Pois hoje, quem compra p
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um Onibus ja se julga dono de uma em-
presa. A nossa garagem de Sado José
dos Campos estd cansada de socorrer
onibus domingueiros que se arriscam a
alcancar Aparecida do Norte, mas que-
bram no meio do caminho.

TM — Mas a Embratur, pelo menos no
tocante ao transporte turistico, fa nao
domina a situacdo?

IB — Teoricamente, sim. Na pratica,
contudo, a Embratur padece da falta
de infra-estrutura. Estd preocupada, is-
to sim, com o grande turismo, ativida-
de ainda insignificante. Por més, vamos
dizer, quinze 6nibus deixam S3o Paulo
levando turistas desta categoria. O que
ndo deixa de ser uma nfima parcela
em relacdo a massa que viaja nos fins-
de-semana para pagar promessas em
Aparecida do Norte ou para pegar uma
praia na Baixada Santista. E este turis-
mo, se assim poderfamos chama-lo, &
feito na maioria, por veiculos n3o vis-
toriados, sem condigdes de seguranca,
que podem trazer uma série de proble-
mas para seus Usuarios.

TM — O sr. acha que para se tornar via-
vel economicamente o transporte de
funciondrios deve ser feito exclusiva-
mente com onibus usados?

IB — Nem sempre. Por exemplo, quan-
do o servigo exige uma quilometragem
de 8 mil km mensais compensa ter 6ni-
bus novos. Isto acontece com o pessoal
de turno da Cosipa, quando um onibus
nosso cobre seis viagens didrias. Abai-
xo de 8 mil km por més ndo vejo via-
bilidade para carros novos, o jeito é
utilizar énibus velhos.

TM — Qual a politica de renovacdo de
frota da Breda?

IB — E bom esclarecer antes de tudo
que levamos uma grande vantagem so-
bre a maioria de empresas que fazem o
transporte de funciondrios. Isto por-
que temos uma atividade bastante di-
versificada. Assim, ndo precisamos
comprar &nibus usados. Eles vém de
noés mesmos. A medida que atingem
dois anos de uso, os carros que cobrem
linhas regulares (SP-Baixada Santista)
sdo desativados, 0 mesmo acontecendo
com os que fazem as linhas de turnos.
Estes velculos, entdo, sdo incorporados
aos servicos de turnos administrativos
geralmente apenas uma entrada e
uma salda por dia , onde sdo extre-
mamente ociosos. Depois de dez anos
é que, normalmente, passamos o carro
a frente. Vendemos, quase sempre, pa-
ra o interior do Estado, para o trans-
porte de boias-frias, colegiais, etc.
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TM — Quantos verculos a Breda com-
pra mensalmente?

IB — Em média, dez carros novos sao
comprados. E tudo a vista, porque fi-
nanciamento em ddélar, com as mini-
desvalorizacoes, ninguém sabe onde
iremos parar. Com corre¢cdao monetaria,
entdo, nem se fale. No entanto, apesar
de pagarmos com dinheiro vivo, de ser-
mos um grande frotista, ndo gozamos
de nenhum desconto, fato que reputo
de extrema gravidade. Alids, pergunto:
por qué a figura do concessionario?
Nos Estados Unidos, o fabricante ven-
de o Onibus diretamente ao frotista. O
governo deveria olhar para esta incoe-
réncia, pois operar 6nibus € um servico
de utilidade publica. O concessionério,
repito, so faz levar nosso pedido @ mon-
tadora e, para isso, ganha 20% de co-
missdo em cima da gente. Por isso, que
para ser concessiondrio de dnibus, hoje,
basta ter uma mesinha e um telefone.

“Do encarrogador
podemos comprar direto.
Por que so dele?”’

TM  Quer dizer que o sr. acha a figu-
ra do concessiondrio dispensdvel. Mas
e o servigo de assisténcia que ele presta?

IB O servico dele estou dispensando.
Neste aspecto o concessionario, para a
Breda, representa zero & esquerda.
Lembro que uma vez, apelei para um
(NR- preferiu omitir o nome do con-
cessiondrio) sobre um problema de
bomba injetora. Responderam que eu
desse a pega que se encarregariam de
levé-la 3 Mercedes. Ora bolas, se for pa-
ra fazer isso eu mesmo fago.

TM  Existe uma férmula de conciliar
suas reivindicagGes com o interesse dos
concessiondrios?

IB — Respondo com outras duas per-
guntas: por qué hoje no Brasil a carro-
caria pode ser vendida diretamente a
nds pelo fabricante e o dnibus mono-
bloco tem que vir através do revende-
dor? Por acaso os encarrogadores neces-
sitam de uma rede de revendedores?
Em todo caso, jd que a Mercedes mon-
tou este aparato, deixo uma sugestdo:
ao invés de propiciarmos Cr$ 100 mil
de comissdo numa venda de Cr$ 600
mil, nés, os transportadores, deverfa-
mos entregar 3 Mercedes uma progra-
macgao de compras anual e, digamos, o
concessiondrio, teria 5% de comissdo.
Acho que estd muito bem pago para

quem vai levar um pedido. Prestamos
um servico de utilidade pUblica, portan-
to, nada mais justo do que termos um
tratamento especial. Alids, no passa-
do, compravamos diretamente da Mer-
cedes, mas, a0s POUCOS, OS CONCEsSio-
narios foram nos minando. . . Hoje, s0
Cometa e CMTC compram direto. Por
qué so eles podem?

TM — A Cosipa quer reduzir drastica-
mente a participagao do énibus no
transporte de funcionarios. Um dos
motivos alegados € o excesso de perda
horas/homem. O que o sr. tem a dizer
sobre isso?

IB — Acho que o problema ¢ outro: es-
tdo querendo utilizar o transporte para
desviar a atengdo dos incontéveis pro-
blemas' por que passa hoje a Cosipa.
Seja o que for, estdo desconsiderando
por completo os transportadores. Nao
€ justo que até agora nem nos convoca-
ram para um didlogo. Quem executou
um servico durante tantos anos ndo
merece ser posto na rua. A Breda vem
trabalhando para aCosipa com sessenta
O6nibus, o que corresponde a um fatura-
mento mensal de Cr$ 2 milhges. Se a
questdo for atrasos, que nos multem,
pois o contrato de servico prevé tal
clausula. Entdo, por qué, depois de to-
dos estes anos, nunca nos aplicaram
multas?

TM — Como a Breda encara a filosofia
da geréncia de transportes da Volkswa-
gen (ver matéria) que diz preferir em-
presas familiares, pois estas ndo dao
problemas de atrasos e faltas?

IB A Breda trabalha com 93 carros
(12 mil viagens/més) na General Motors
de Sao José dos Campos e, por varios
meses consecutivos, ndo se verificam
problemas com atrasos e faltas. Acho
que a questdo ndo se trata de empresa
familiar ou ndo. O caso na VW é outro:
fazemos linhas noturnas e longas e al o
fator humano interfere. Ndo se pode
pretender que todos os dias o inspetor
esteja fiscalizando a linha tal, geralmen-
te de madrugada. Reconheco que os
problemas existem, mas, dai se dizer
que empresa familiar € mais eficiente,
nédo concordo,

TM — Por qué a Breda prefere manter
retifica propria? Numa comparacdo de
custos com retifica de terceiros é via-
vel?

IB  E vidvel sob todos os aspectos.
Para falar em custo, digo que nossa re-
tifica é, no minimo, 50% mais barata
do que a de terceiros. Mas ndo hd sé
essa vantagem. Fazendo por conta pré-
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Telemark VHF e UHF

VHF: 138 a 174 MHz, 45 watts.

UHF: 450 a 470 MHz, 15 watts.

FM,4 canais, simplex ou semiduplex.
Instalagao fixa ou mével. Possibilidade
de controle remoto até 10 metros.
Alimentacao: 12 volts CC ou

110/220 volts CA.
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ao asta umbo
mas ene ligada para
fa é-lachegar mais rapido.

Para alguns veiculos, chegar rapidamente ao seu destino é
fundamental. Ambulancias, frotas de taxis, frotas de manutencio,
de socorro mecinico, até mesmo betoneiras precisam trafegar
pelos melhores caminhos para chegar mais depressa.

Precisam ser chamadas - e orientadas - pelo radio. Por um
equipamento eficiente como o Telemark, da Telefunken.

Ele estabelece ligagdes em redes fixas ou moveis, a distancias
inferiores a 100 km. Com o uso de repetidores, o seu alcance
1[;)ode ser aumentado. Sendo monocanal, opera em até quatro

reqiiéncias, o (?ue aumenta a praticidade de sua utilizacao. P airro Cs ;

Dadas as dificeis condigoes em que trabalha, o Telemark é TRt oy e P e b et by
especialmente blindado, com méxima rigidez mecéanica. Conta Bairro Imbiribeira; Belo Horizonte - MG - Rua Major Lopes, 373 -

otoris ae

TELEFU KE
TELECOMUNICACOES

Matriz:
SioPallo - Rua Tabaré, 551 - Bairro Campo Grande - S. Amaro.
Sao P.al.lo - Av. Rebougas, 2210 - Bairro Cerqueira Cezar; Rio de

-~

igualmente com circuito de protegio contra excesso de

temperatura ou inversao de polaridade da corrente elétrica.

* Com Telemark, o que sua frota precisa & apenas
de bons motoristas.

Bairro Carmo Sion; Brasilia - DF - Edificio Maristela - salas 806 e 807 -
Setor Comercial Sul; Porto Alegre - RS - Rua Paraiba, 150 - Bairro

da Floresta; Belém - PA - Av. Generalissimo Deodoro, 501 - Bairro
Nazaré; Safvador - BA - Rua Junqueira Aires, 9 - Bairro Piedade.

© AEG - Telefunken do Bras1 S A



TRANSPORTE DE FUNCIONARIOS

pria, temos qualidade do servigo, pois
nosso empregado ndo precisa fazer a
coisa em série. Retificamos, em média,
vinte motores por més. Operando a es-
te nivel, temos outra vantagem: prazos.
Uma retffica externa ndo nos atenderia
na faixa de tempo que precisamos.

TM — Por acaso, a mesma explicacdo
seria valida para o fato de a Breda pre-
ferir reformar seus carros, ao invés de
entrega-los a reformadoras especializa-
das?

I8 — Julgamos que a partir de uma fro-
ta de cem 6nibus j& se torna vantajosa
a recuperac¢do feita em nossa oficina.
S6 para exemplificar: tivemos 22 car-
ros acidentados naquele engavetamen-
to monstruoso ocorrido em meados
deste ano na Via Anchieta, ja na Baixa-
da Santista. Estes 6nibus foram recu-
perados em quinze dias. Se ndo tivésse-
mos as seis turmas de reformas (quatro

em SP e duas em S3o José dos Cam-
pos), acho que os dnibus estariam no
estaleiro até hoje.

TM — Durante os dez anos em que a
Breda mantém um 6nibus, quantas re-
formas ele recebe?

1B — Em média, uma reforma comple-
ta e duas parciais, isto falando na car-
rocgaria. Acho que a qualidade das cha-
pas, principalmente dos monoblocos,
deixa muito a desejar. Um monobloco,
ano 1974, jd precisa ser reformado. Se
ndo se fizer isso, ndo demora muito,
desmorona tudo. Como nos aconteceu
em 1967, quando fomos obrigados a
implantar, dentro da Breda, uma fébri-
ca de chassi. Foi a Unica solugdo pois
oitenta monoblocos que havfamos
comprado em 1962, corroidos, enver-
garam de vez. Foram (risos) os primei-
ros chassis Mercedes com motor trasei-
ro a aparecer na praga.

‘O NEGOCIO E SER MUITO PRATICO"

Apelar para o senso pratico é uma
reacdo bastante justificavel na ativida-
de do empresdrio que pde seus onibus
no servigo de transporte de funciona-
rios. Sobre tal comportamento, alids, o
depoimento de Roberto Apud, diretor-
administrativo do Turismo Sdo Bernar-
do  Sabetur, frota de 125 veiculos, é
bem esclarecedor. ‘"Quanto mais oni-
bus novos comprarmos, tanto melhor.
Pois operamos um servigo sem seguran-
¢a ou concessdo, por isso sem valor de
revenda como negdcio em si. Entdo, o
patrimdnio nosso é o veiculo e a gara-
gem, basicamente’’.

Sempre divorciado de quaisquer
pensamentos oniricos, pés firmes no
chdo, Apud recorre a demonstragdes
que facilmente poderiam ser transpos-
tas a realidade  para comprovar sua
argumentacdo. ‘Vamos dizer que eu
tenha um contrato com uma inddstria
no valor de Cr$ 500 mil por més, que
corresponde a um lucro de Cr$ 100
mil. Poderia estimar o valor de revenda
desta operacdo, digamos, em Cr$ 1 mi-
thdo. Mas quem € que me daria este
dinheiro? Quando para se livrar deste
desembolso é so se dirigir @ empresa
contratante, oferecer um frete, vamos
dizer, Cr$ 5 mil abaixo do meu, que,
fatalmente, arrebatard o trabalho”. O
diretor da Sabetur, conclui: "tanto que
sdo rarissimas as vendas de empresas
do ramo”.
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Entdo, diria Apud, numa palavra de
alerta ao setor, o negdcio é ser muito
pratico. A receita, ele mesmo da. "'Este
ano, compramos vinte monoblocos por
precos que oscilaram entre Cr$ 420 a
460 mil. Hoje, estes carros estdo va-
lendo, cada um, Cr$ 650 mil. Quer di-
zer, os juros da compra ja foram cober-
tos pelos aumentos®. Mas, ha também
vantagens, talvez mais abstratas. "'A ro-
tatividade de motoristas em énibus no-

=~

’Apenas 8nibus novo, impossivel”’.

vos é praticamente nula, enquanto nos
velhos chega a atingir 10% ao més. No
usudrio, igualmente, o comportamento
muda. "'Jd comprovamos, através da vi-
véncia, que pedo de fdbrica ndo rasga
assento de Onibus novo. Em carro usa-
do, como protesto, isto acontece com
frequéncia”’.

Jd a Samar, empresa paulista com
150 Gnibus, 40% deles com anos de fa-
bricacdo anteriores a 1975, e um fatu-
ramento mensal de Cr$ 6 milhdes s6
com o transporte -de pessoas de 380
empresas comerciais, industriais, repar-
tigoes publicas, bancos e de outras ati-
vidades, expde dificuldades para cum-
prir o cronograma de renovacao da fro-
ta. ""Preferimos comprar a plataforma
OM-355 da Mercedes e encarroca-la, ao
invés do monobloco OM-362, porque
sai mais barato, a durabilidade é duas
vezes maior e o consumo de combusti-
vel, sensivelmente menor’’, declara o
gerente da empresa, Adilson da Cunha.

E ele desdobra em nameros as ra-
zoes. ""Uma plataforma OM-355 mais a
carrocaria sai, no final, por Cr$ 500
mil, dura de dez a quinze anos e faz de
4,2 a 4,5 km/l, enquanto que um mo-
nobloco OM-362 custa Cr$ 650 mil,
com quatro anos de uso estd liquidado
e consome de 2,8 a 3,2 km/l”, garante
Adilson da Cunha. S6 que, apesar das
vantagens apregoadas, ‘’hd falta de pla-
taformas no mercado. Com isso, ano
passado, furamos nossa programacdo:
ao invés de cinco plataformas mensais,
$6 nos entregavam de uma a trés, no
mdximo. Assim, fomos obrigados a en-
trar no jogo da Mercedes, comprando
monoblocos, mesmo sem querer’'.

O turismo Pato Azul, embora com
uma frota com idade media de sete
anos, acha que a renovacgdo ideal seria
aos quatro anos de vida do 6nibus. No
entanto, como a Samar, aponta dificul-
dades no fornecimento. ""Depois que a
Mercedes passou a entregar para a
CMTC e exportar, ficou, ainda mais di-
ficil a compra de veiculos novos. Para
se ter uma idéia, um chassi LPO exige
seis meses de espera, o monobloco,
idem. E tem mais: o concessionario
ndo da desconto nenhum e ainda esco-
the para quem vender’’, acusa Antonio
Carlos Girelli, diretor da empresa.

Por isso, novas opgoes sdo esperadas
com ansiedade pelos empresarios que
se dedicam ao transporte de funciona-
rios. ’'Se a Scania, por exemplo, crias-
se, amanhd, condi¢des para a gente op-
tar por um chassi médio, seria excelen-
te’’, declara Augusto Moré, diretor do
Turismo Santo André  Tursan, frota
de 84 6nibus, encarrogados e mono-
blocos, fabricados entre 1962 e 1977.
Contudo, quando se lembra que seus
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carros sdo todos Mercedes, torna-se re-
trafdo. “Terfamos que estar cercados
de muitas garantias para entrar noutra
marca, pois, hoje, qualquer motorista
sabe mexer no Mercedes’’.

De uma certeza quase todos empre-
sérios estdo impregnados. “‘E impossi-
vel trabalhar s6 com Onibus novos,
mesmo com idade média de dois
anos’’, diz Moré, do Tursan, ‘‘pois as
fébricas, geralmente, consideram nos-
sO servico como compra improdutiva”.
Em sequida, ele faz uma demonstragdo
de cardter muito pratico. ""Vamos ad-
mitir que alguém tenha apenas um oni-
bus, um 0-362. S6 de prestagdo, em
24 meses, pagard mensalmente entre
Cr$ 32 a 33 mil. Quer dizer, o que iréd
faturar, com uma entrada e saida de
fébrica, ndo d4 nem para cobrir a pres-
tacdo’’.

Acontece que a ociosidade do oni-
bus, embora perniciosa, é praticamen-
te inevitdvel. A maioria dos carros da
Breda, por exemplo, faz duas viagens
por dia. Quer dizer, levam o pessoal
até a fabrica e, no patio, permanecem
até a tarde, para o retorno. “Quem
descobrir como aproveitar o tempo
ocioso dos Onibus que transportam

funcionédrios fica rico’”, desafia Jorge
Silva, diretor-comercial da Breda. Por
isso, cada Onibus de sua empresa tem
um preco fixo de aluguel, sendo, a par-
te, a cobranga da quilometragem roda-
da. Agora, para os usudrios, uma suges-
tdo para baixar os custos: ‘'se as fabri-
cas fizessem um rescalonamento de
hordrios, permitindo aos carros duas
entradas e duas safdas didrias, a segun-
da viagem cairia 50% em relagdo a pri-
meira, pois s& pagaria a quilometragem
rodada’, sugere Alvaro Moreira, dire-
tor de tréfego da Breda.

“Rotatividade de
motoristas na Samar é de
40 a 50% ao més”

Problema maior do que a ociosida-
de do carro, talvez seja a excessiva ro-
tatividade de motoristas. Na Samar, se-
gundo o gerente, Adilson da Cunha, a
reciclagem é gigantesca: “40 a 50% ao
més’’. Motivo que ele alega: os horarios
nada estdveis. A Assetur fala em des
preparo profissional: "hoje tira-se car-

teira d)j(;igindo Volks”, constata a As-
sociagdo do Abcd paulista. “Normal-
mente um motorista ndo sabe o que é
painel, ndo sabe acompanhar a pressdo
de 6leo’’. Por isso, a entidade pretende
montar uma auto-escola, especializada
para treinar esta m3o-de-obra na opera-
¢do de um Snibus.

A Breda consegue (ndices bem infe-
riores de giro. Jorge Silva calcula em
5% ao més a rotatividade de seus mo-
toristas. Para garantir isto, "0 profis-
sional tem que ter no minimo cinco
anos de carteira, faz teste psicotécnico
e exame de volante”. O saldrio é de
Cr$ 2,2 mil por més, mais premios e
horas-extras, chegando a Cr$ 4 mil. O
rigor, diz o diretor-comercial, ndo se
restringe apenas a admissdo, mas se es-
tende, em cardter permanente.

Um dos cuidados mais severamente
cumpridos pela Breda estd no levanta-
mento das multas aplicadas pelo DSV,
DER e Dersa. “Antes, as multas s6
vinham na época do amplacamento do
vefculo, 0 que dificultava nosso con-
trole’’, explica Jorge Silva. "'Agora, no
entanto, fazemos o controle mensal
junto aos 6rgdos que aplicam as penas.
Com isso, mensalmente, podemos co-
brar de nossos infratores’'.

Transthermo pergunta:

océsabe qu to custa um equipamento
de ar condicionado para seu onibus?

I e

Espaco reservado para sua resposta.
—---—--_-_--—J

Concessionaria ThermoKing
Pioneira na fabricagcdo de

ar condicionado para onibus no Brasil.

Talvez nao custe exatamente

| O que vocé imagina.

| Consulte a nossa Divisao de
Ar Condicionado para Onibus.

TRANSTHERMO

Sistemas de Refrigeracdo Ltda.

Rua Ciro de Rezende 401/407
Marginal Via Dutra Km 1 Vila Maria

Telefones: 292-7248 92-3015 CEP 02116

C. Postal 14 130 S3o Paulo.
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CRITERIOS DO DER CONTENTARAM 4 TODOS

Gragas a adogdo, had cerca de um
ano. do reajuste baseado nos mesmos
fndices concedidos pelo DER as empre-
sas regulares intermunicipais, a Merce-
des-Benz pdde contentar as nove em-
presas responsdveis pelo transporte dia-
rio de seus 15 526 funcionérios. Os au-
mentos dados este ano, sequndo o cri-
tério do Departamento de Estradas de
Rodagem, somaram 47,27% (18,36%
em janeiro e 28.91% em junho), per-
centuais bem acima do que esperavam
os transportadores, ou de anos anterio-
res, reivindicado na base de solicita-
¢Oes individualizadas. "A gente somava
os pedidos, dividia pelo nGmero de em-
presas e chegava a uma média”, simpli-
fica o chefe de divisdo de tréfego da
Mercedes, Felicio Greg6rio, para de-
monstrar a, entdo, empirica formula de
negociacdo.

Afora este exemplo e o da Volkswa-
gen, que remunera as transportadoras
através de simulacdo (ver matéria), a
maioria dos usudarios do transporte de
funcionarios prefere pagar por méto-
dos menos cientificos. Chrysler e Gla-
surit, por exemplo, baseiam-se nos ndi-
ces da revista ‘Conjuntura Econdmi-
ca’’, da Fundacgdo Getulio Vargas. Ndo
se trata, contudo, de um critério infle-
xf{vel. A gente primeiro espera a rei-
vindicacdo das empresas, depois enta-
bulamos as negociagGes’’, informa o se-
tor de compras ndo produtivas da Chrys-
ler, que cuida da parte comercial do
servico.

Ainda que aqui e ali surjam trans-
portadores descontentes, isto ndo che-
ga a prejudicar a operagdo que, de ma-
neira geral, sequndo 0s usudrios ouvi-
dos Abril, Mercedes, Glasurit e
Chrysler & satisfatoria. Alids, a recei-
ta para se ter bons servigos esta na ra-
zao direta de se evitar monopdlios.

Fato que realga a inconveniéncia do
monopoélio é destacado pela Editora
Abril S/A, que este ano investird Cr$
1,4 milhdo com a Manzalli e Santo
Agostinho, empresas encarregadas do
transporte de seus funciondrios. ""Até
o ano passado a Samar era absoluta
dentro da Abril, mas havia muitas recla-
macgdes’’, explica Lélio Tocchio, super-
visor de Servicos da Editora Abril.
"Por isso, decidimos colocar duas em-
presas, para estimular a concorréncia e
garantir a qualidade de operagdo do
transporte’’, completa ele.

Jd a Mercedes, faz tempo, ndo se
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preocupa em substituir transportado-
res. "A mais nova estd conosco hé oito
anos; a mais antiga, hd dezesseis’’, ex-
plica Gerd Braun, chefe do departa-
mento de Administragdo. Embora de-
sacostumada a admitir novos prestado-
res de servicos, a empresa ainda se lem-
bra dos critérios que utiliza para a sele-
¢do das candidatas. Entre eles, desta-
cam-se a exigéncia de uma garagem O
mais proximo possivel do ponto inicial
de apanha dos funciondrios, instala-
¢Oes adequadas, manutencgdo eficiente
dos veiculos e “que o Onibus seja do
ano 1971 em diante’””. A memoria tal-
vez tenha sido traida, pois, como diz
um importante transportador da Mer-
cedes, ''nds mesmos temos monoblo-
cos 67 e, ninguém, até hoje, protes-
tou”’

"“Quando o transportador
pede pouco pelo servigo a
gente desconfia dele”

A Glasurit é ainda mais exigente.
“A gente estd cansado de ver dnibus
dando xabu no meio do caminho. Por
isso, s admitimos carros 1974 em
diante”’, explica Octacilio Correa de
Carvalho, chefe de higiene e seguranca
de trabalho. De fato, aqui, ndo ha mar-
gem para dvidas, pois a Roteiro Turis-
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Os clientes evitam o monopblio.

mo, que coloca treze velculos a servico
da empresa, em Sdo Bernardo do Cam-
po, chega ao luxo de exibir carros ro-
dovidrios, Nielson, com toalete e radio
FM a bordo.

Na Chrysler. a liberalidade é total.
Bonini, Santa Maria, Pato Azul e Uema-
tsu, realizam o transporte de 1 600 dos
3 600 funcionarios das duas fabricas
Sdo Bernardo e Santo André , mas
ndo estdo sujeitas a maiores controles.
“A propria empresa de onibus faz a fis-
calizagdo dos horarios, pois ndo tenho
tempo para perder com isso’’, esquiva-
se um funciondrio, teoricamente encar-
regado do trabalho.

Ja a Mercedes, que gasta anualmen-
te Cr$ 44 milhdes para o transporte de
seus funcionarios (custo de Cr$ 11,00
/dia/empregado), utiliza quatro pessoas
para controlar as 426 viagens diarias.
“Q onibus tém que chegar dez minutos
antes da entrada do pessoal. Caso con-
trério, é aplicada multa de 50% do va-
lor da viagem’’, diz Felicio Gregorio.
Em caso de falta, a multa é de 100%
e, além disso, ainda nfo pagamos a
viagem’’. Na saida do pessoal, o dnibus
tem que estacionar no patio da Merce-
des quinze minutos antes do previsto.
Caso contrario, a empresa leva 50%
de multa. O pagamento as empresas €
feito quinzenalmente.

Para fiscalizar o Onibus durante a
viagem, ha em cada vefculo, um fiscal

o primeiro que sobe e o Ultimo que
desce , que é um empregado da Mer-
cedes e que utiliza aquele carro. No to-
tal, sdo 426 fiscais, que recebem, em
folha, um valor simbélico de Cr$50,00
/més por tal trabalho. Os fiscais obser-
vam a maneira do motorista dirigir, se
0Ss usuarios tém autorizacdo, incidéncia
de bebidas alcoolicas e, quando hd um
atraso do carro, recolhem os passes de
viagem dos usudrios, levando-os para o
trafego, para que o atraso seja abona-
do. Por ser o primeiro que embarca no
carro, quando nota que o Onibus estd
atrasado, fica encarregado de se comu-
nicar com o trafego da fdbrica, que
providenciard uma solucdo.

Mercedes, Abril e Glasurit ndo co-
bram nada do funciondrio pelo trans-
porte oferecido. ""Achamos que é um
beneficio, portanto, ndo cobramos”,
diz Gerd Braun, da montadora de oni-
bus e caminhGes. “E mesmo que fosse-
mos cobrar seria uma taxa simbédlica, o
que daria uma mdo-de-obra enorme”’,
continua. A Editora tem outro argu-
mento. ‘o investimento neste tipo de
prestacdo de servigos é abatido do im-
posto de renda’’, assegura Lélio Toc-
chio. A fdbrica de tintas diz ""que é
gratuito em funcgdo da dificil localiza-
¢cdo das fabricas de S3o Bernardo e L_a_}’
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Esteéol do Rolamento Timken
que vocé nao ve.
O Sistema Global Timken.

Num rolamento Timken vocé vé apenas ~ pesquisaque estuda a utilizagio mais adequadae  portanto, voce estd levando mais que um

uma parte do que a Cia. Timken faz por vocé. racional dos rolamentos cOnicos. simples rolamento. Est4 acompanhado do
A outraparte, o Sistema Global Timken, O Sistema Global também desenvolve e Sistema Global Timken.

vocé ndo vé, mas ele est presente em cada coloca & sua disposi¢do muitos conhecimentos Vocé leva mais do que um

segundo de uso dos rolamentos. técnicos importantes. Como, por exemplo, simples rolamento.

Sistema Global Timken, por exemplo,é  técnicas de ajustagem automatica como Acro-
a intercambiabijlidade dos produtos Timken, que  set, Torque-set, Press-set e Set-right.

faz com que um rolamento fabricado no Brasil O Sistema Global vai até o treinamento
seja igualzinho, em tudo, a outro fabricado na de pessoal, o rigoroso controle de qualidade.
Inglaterra. Ou em qualquer das fabricas de E tudo aquilo, enfim, que a Cia. Timken o o
rolamentos Timken existentes em sete paises. faz para melhorar seus produtos e satisfazer FOLAMENTOS DE ROLOS CONICOS
F a assisténcia técnica que engenheiros e cada vez mais seus clientes. Timken do Brasil S/A - Comércio & Induistria

técnicos especializados prestam avocé. Ea Ao escolher os rolamentos Timken, (C.P. 8208 - Sdo Paulo - Brasil
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pa, SP”. Outra colocagdo de Octacilio
de Carvalho, da Glasurit: ““Oferecendo
o transporte, baixamos bastante o turn-
over”’. Ele, no entanto, ndo quantifica
a reducdo de rotatividade. Dos usua-
rios consultados, apenas Chrysler (Cr$
34,10/més para horistas e Cr$ 46,20
para mensalistas) e Volkswagen (Cr$
29,00/més/ funciondrio, indistintamen-
te) cobram, ainda que simbolicamente,
pelo transporte.

Mercedes, Chrysler e Glasurit ndo
fazem restrigbes ao desempenho dos
transportadores de seus funcionarios.
A Chrysler promove concorréncias
anuais, mas pelo menos nos (ltimos
cinco anos ndo substituiu nenhuma
empresa. Uma das precaugsdes para evi-
tar servico deficiente come¢a na cota-

¢cdo. “Se oferecer um preco muito bai-
X0, j4 desconfiamos’’, diz a fébrica. Tal
cuidado praticamente elimina peque-
nos transportadores, experiéncia que
no passado causou muitos problemas a
Chrysler. “O transportador pegava o
servico e as vezes O sublocava, causan-
do sérios transtornos’’.

A Mercedes, por sua vez, ndo parece
ter do que se queixar. ""Estamos satis-
feitissimos com o servigo prestado pe-
las nove empresas que trabalham conos-
co’’, assinala Gerd Braun. “Tanto que
faz oito anos continuamos com as mes-
mas’’ J4 a Abril estd se refazendo dos
problemas causados pela Samar, mas, a
julgar pela pesquisa junto aos usudrios,
o saldo das duas novas contratadas
Manzalli e Santo Agostinho  ""tem,
até agora, um nivel satisfatorio’.

A PREFERENCIA
PELAS EMPRESAS FAMILIARES

Para o transporte de seu gigantesco
contingente de empregados 27,2 mil
pessoas/dia, ou 54,4 mil, considerando
entrada e saida a Volkswagen do
Brasil utiliza, de dezessete empresas, a
respeitavel frota de 422 onibus. A
maior absor¢do é da fabrica 1, de Sdo
Bernardo, para onde convergem 25 mil
funcionarios, num total de 31 654 via-
gens mensais. A fabrica 2, Tamandua-
tei, absorve mais 1,5 mil pessoas, es-
coadas por cinqienta linhas, represen-
tando 2 171 viagens/més. Enquanto a
fabrica 3, de Taubaté, movimenta, por
oOnibus, setecentas pessoas diariamente,
em 24 linhas, perfazendo 1 150 via-
gens mensais.

Do contingente total das trés unida-
des, oito mil ndo se utilizam dos oni-
bus, ainda que o custo seja simbolico:
Cr$ 29,00/més por empregado. Num
caso de emergéncia  aumento brusco
da gasolina, porexemplo a VW se diz
preparada para absorver, por Onibus,
aquela parcela renitente que, na maio-
ria, prefere o velculo proprio. " Temos
atualizado um cadastro das disponibi-
lidades oferecidas pelas empresas trans-
portadoras’”, informa a geréncia de
transportes.

Dois critérios regem a escolha das
transportadoras de seus funcionarios.
Um de carater técnico, que envolve
analise da infra-estrutura da pretenden-
te e, principaimente, sua localizagdo. A
garagem deve estar o mais proximo
possivel do ponto inicial de cada linha.
Quando ha empate nas condigOes téc-
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nicas, entra o critério comercial: ven-
ce, entdo, quem oferecer o menor
prego.

Por vezes, os critérios ndo sdo abso-
lutamente rigidos. Ha empresas que
ndo satisfazem uma das exigéncias da
VW  uma boa garagem, por exemplo

mas, em contrapartida, oferecem
uma operagdo impecavel. Caso tipico
da Turismo Rodrigues, primeira em-
presa a trabalhar para a Volkswagen,
ha vinte anos, entdo com apenas um
carro  Chevrolet-51. Hoje com uma
frota de bb veiculos idade média de

Y
At v

Rodrigues: donos de olho em tudo.

cinco anos lidera, com cerca de 4
mil viagens mensais, o transporte de
funcionarios da VW,

Ngo foi a toa que a Turismo Rodri-
gues caiu na simpatia da geréncia de
transportes da VW. As estatisticas,
concluidas mensalmente, indicam ne-
nhuma falta de carros e nenhum atraso
na sua operagdo. E uma empresa tipi-
camente familiar, cuja diretoria acom-
panha diuturnamente o transporte. “A
experiéncia nos mostrou’’, fala Herbert
Laubner, gerente de transportes da
Volkswagen, ‘que o desempenho das
empresas familiares é mais regular do
que o das administradas por terceiros.
Sempre ha um membro da familia
acompanhando o trabalho e 0 motoris-
ta nunca sabe se no carro de trés, no
volante, pode estar seu patrdo”’.

Laubner lanca mdo de um gréfico
circular, onde as fatias maiores corres-
pondem as empresas que mais faltam
ou atrasam “é um queijo que nin-
guém gosta de comer’’, brinca  para
comprovar sua tese. ““Geralmente as
operagdes mais irregulares sao das em-
presas administradas por terceiros’,
diz. ““Um assalariado encara a situagdo
de outra maneira’’, conclui.

Toda linha é fixa, com itinerdrio e
hordrios pré-estabelecidos. Para con-
trolar as entradas e saidas dos 422 6ni-
bus, a VW utiliza nove pessoas: um
técnico de tréfego, um encarregado de
servigo, trés encarregados de patio (um
para cada turno), um controlador ad-
ministrativo e trés encarregados de pa-
tio auxiliares. Com uma planitha na
mdo, constando todas as linhas, pro-
gramadas por hordrio, a chegada dos
Onibus é apontada. A partir de vinte
minutos antes do inicio da jornada, ja
se considera atraso. Ao invés da anota-
¢do em azul, o atraso € apontado em
vermelho. As planilhas de controle tém
seus dados transportados para um ex-
trato, que dard origem a fatura. Quan-
do uma linha é coberta por outra em-
presa, o controlador de trafego anota
normalmente a chegada e faz um aste-
risco, indicando, em baixo da planilha,
que a viagem deverd ser creditada a
transportadora que executou o tra-
balho.

N&do se conhece,além de circulares
apontando atrasos e faltas dirigidas a
cada empresa, outro tipo de castigo.
Hé um contrato bilateral entre as par-
tes, onde se prevé, inclusive, afasta-
mento da contratada por justa causa.
Isto se dd no caso da transportadora
parar de executar o trabalho sem, an-
tes, conceder um aviso prévio de ses-
senta dias. Outro motivo de justa cau-
sa seriam dificuldades financeiras da
contratada, titulos apontados, etc.

TRANSPORTE MODERNO — Novembro, 1977



”Até hoje, entretanto, ndo precisamos
lancar maos destas penas’’, informa
Laubner.

Por principio, a VW ¢ contra 0 mo-
nopolio e a favor de criar um prego
justo a fim de eliminar competi¢es”.
Por isso, a remuneracdo é feita em ba-
ses cientificas. H4 um departamento
especifico de calculo de custos que as-
sessora O departamento de compras
ndo produtivas, no caso o setor que ne-
gocia o trabalho. O pessoal de calculo
de custos monta uma empresa real
através de simulagdo e faz sua empresa
rodar. Com isso a VW se diz sustentada
em bases realisticas. “"Negociamos em
cima de um custo operacional’’. Gragas
a essa férmula de remuneracdo, a em-
presa pode "dar mais seguranga as con-
tratadas, que nos recompensaram com
uma operacdo mais eficiente”’. Ha cin-
co anos “era na base do martelo, ou
seja, sO valia o menor prego. Conclu-
sd0: na época, apenas duas transporta-
doras conseguiam manter nulos atrasos
e faltas. Hoje, entretanto, dez delas
atingem este nivel de plena eficiéncia
operacional’’.

"N3o vamos esmiugar nossos crité-
rios de remuneracdo, pois isso nos deu
muito trabalho’. Com tal argumento,

a empresa se recusou a fornecer maio-
res detalhes sobre seus cédlculos de cus-
tos. Forneceu, apenas, a esséncia. O
valor pago as empresas € pre¢o por via-
gem; o pre¢o por km rodado é variavel
de acordo com a quilometragem per-
corrida, sendo os valores pagos iguais
a todas empresas, observando-se as fai-
xas quilométricas existentes; esses va-
lores sdo encontrados na tabela de pa-
rdmetros elaborada pelo setor de custo
existente na fabrica, para a elaboragdo
da tabela de parametros, considera-se a
variagdo do custo operacional havido
em determinado periodo. Normalmen-
te, os reajustes sdo concedidos semes-
tralmente”’.

“Procuramos ser rigidos
para evitar ir ao enterro
de nossos funcionarios”

A Volks desfruta a fama de ser ri-
gida na vistoria dos onibus. Segundo a
geréncia de transportes, hd um bom
motivo para tal rigor: ''ndo queremos
ir ao enterro de 36 dos nossos funcio-
narios”’. A empresa sabe que ‘‘nem to-
dos os empresdrios jogam no nosso ti-
me’’, ou seja, nem todos concordam

com as vistorias. Talvez pela ardilosa
férmula com a qual sdo engendradas.
Para se resguardar de subterfugios, na
tarde do dia anterior & fiscalizagdo, a
empresa ¢ notificada de que no dia
seguinte deverd trazer determinado
dnibus para o patio da fabrica. Pede-se,
sempre, a presenca de um representan-
te da empresa, de preferéncia o encar-
regado da oficina. Entdo, durante duas
a trés horas, O carro passara por uma
severa checagem, envolvendo 42 (tens,
desde a situagdo do documento do ver-
culo, até a observancia da existéncia de
chave de rodas. A reprovacdo dos itens
de seguranga carda solto, instalagdo
em pane, falta de freio, entre elas
implica na interdicdo do onibus. Em
meédia, um veiculo € vistoriado 1,5 ve-
zes por ano.

De maneira geral, a Volkswagen
classifica de razodvel a operagdo do
transporte de seus funcionéarios. ""Para
definir como 6timo, todo motorista te-
ria que andar fardado, os 6nibus deve-
riam ser do ano, ndo poderia haver
congestionamento. Portanto, digo que
o trabalho é razodvel, pois se entendes-
se como ruim, rescindiriamos o contra-
to com a empresa’’, encerra Herbert

Laubner. ‘J}

MOTORES A ALCOOL

UMA REALIDADE IRREVERSIVEL.

500 motores ja convertidos

para a TELESP em Sé&o Paulo, COPEL em
Curitiba, TELEBRASILIA em Brasilia. CELPE
em Recife e DER em Belém do Para.

A tecnologia € do C.TA.
Centro Técnico Aeroespacial, de Séo José

dos Campos, fruto da capacidade e arrojo de
seus técnicos.

viDO A Al
A execugdo é da MOTORIT,

}‘ P
O
& empresa brasileira, sempre liderando o setor
. de recondicionamento de motores a gasolina
by e diesel, e agora também escolhida para a
{ conversdo de motores a 4lcool como

e . : combustivel exclusivo.

e ‘ .w"-f"'
o O interesse maior é do BRASIL,

pelas ricas divisas que economizard com a
ndo importacéo de petrdleo.

INDUSTRIA E COMERCIO
Rua Independéncia, 458 - Cep. 01524 - Cambuci MOTORIT S.A

SAOPAULO ¢ 'postal 3993 Fone: 2786411 (Rede intema)
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QUANTO CUSTA OPERAR UM ONIBUS

A formagio dos custos operacionais
dos 6nibus que transportam funciona-
rios obedece a condigbes bastante pe-
culiares, quando comparada com a do
transporte urbano ou interurbano de
passageiros.

Para comego de conversa, a quilo-
metragem mensal, um dos parametros
mais importantes para a determinagédo
do custo, é muito mais baixa que a ob-
tida em outros servigos. A ociosidade
dos Onibus das transportadoras de pas-
sageiros é um problema generalizado e
praticamente insollvel (veja matéria
principal). Isso onera sobremaneira os
custos fixos, rateados, quase sempre,
por reduzido numero de quilometros.
Mesmo sem levar em conta os gastos
com seguro do casco (providéncia ne-
gligenciada pela maioria das empresas),
os custos fixos representam certamen-
te mais de 70% das despesas diretas
com um Onibus, nesse tipo de servigo.

Para reduzir tdo elevados encargos,
muitas empresas lancam mao de oni-
bus usados ou entdo utilizam os veicu-
los por prazo muito superior aos cinco
anos estabelecidos pela lei como pe-
riodo normal de depreciacgdo.

Levando em conta estes e outros fa-
tores, o eng® René Perrone, atualmen-
te na Scania, montou para a Associagdo
das Empresas de Transportes e Turis-
mo da Regido do Grande ABCD-Asse-
tur um minucioso estudo de custos.
Adaptando as conclusGes de Perrone
ao sistema TM de custos, apresenta-
mos abaixo um modelo atualizado de
planilha para as empresas que trans-

CUSTO OPERACIONAL DE UM

portam passageiros, elaborada segundo
os seguintes critérios:
® DEPRECIACAO A vida Gtil con-
siderada é a mesma da planilha da As-
setur, ou seja oito anos. Admite-se,
apoOs este periodo, valor residual de
20% para o 6nibus. Donde o coeficiente
de depreciagdo mensal:
d = {0,80/96) = 0,00833
® REMUNERACAQO DO CAPITAL
A taxa adotada é de 18% ao ano sobre
o pre¢o de veiculo novo. De acordo
com a férmula tradicional de TM, o
coeficiente mensal calcula-se:

2+(n 1) (k+1),
24n J
n 8anos
k ({valor residual/valor de compra)

0,20

j 0,18

2+7x1,20

2 x 8 0,00975

®SALARIO DO MOTORISTA ™
considera a média de Cr$ 4 200,00
mensais, valida para Sdo Paulo. E inclui
no célculo 59% para cobrir 0s encargos
sociais.
® LICENCIAMENTO Previsto, sobre
o custo de 1977 (Cr$ 7 624,00), rea-
juste de 40% para 1978. O coeficiente
1/12 rateia o custo pelos doze meses
do ano.
® SEGURO A Assetur considera
apenas o seguro obrigatério, atualmen-
te de Cr$ 2 548,00 por ano. TM acres-
ceu mais 40% para cobrir eventual rea-
juste em 1978. O coeficiente de 1/12
corresponde igualmente ao rateio men-
sal.

MONOBLOCO 0-362 INTE-

RURBANO (Segundo os critérios da Assetur e de Transporte Mo-

derno)
CUSTOS FIXO0S
0,00833 de depreciacdo a 600 000,00 5 000,00
0,00975 de remuneracdo 600 000,00 5 850,00
1,69 de saldrio de motorista e leis
sociais a 4 200,00 6 678,00
112 de licenciamento a 10673,60 889,47
1/12 de seguro obrigatério a 3 567,20 297,27
CUSTO FIXO MENSAL 18714,74
CUSTOS VARIAVEIS
0,33 litros de combustivel a 3.50 1,1700
1/1000 titros de 6leo de carter a 17,00 0,0170
1/3000 litros de oleo de cambio e trans-
missdo a 25,00 0,0083
1/3000 de lavagem e graxas a 520,00 0,1733
7,2/50000 de pneus, cdmara e recapagem a 3 536,80 0,5093
1/2500 de pecas e materia! de oficina a 1 400,00 0,5600
1,569/2500 x 4 de saldrio de pessoal de oficina
e leis sociais a 3 600,00 0,5562

CUSTO VARIAVEL/km

CUSTO DIRETO=18714,74 + 2,9941.x
x = quilometragem média mensal
Admitindo-se x = 2 500 mensais:

® COMBUSTIVEL Admite-se de-
sempenho de 3 km/litro. Em novem-
bro, o prego do 6leo disel em Sdo Pau-
lo era de Cr$ 3,50 o litro.

e OLEQO DE CARTER  Calculado
multiplicando-se a relagdo entre o vo-
lume do carter e a quilometragem de
troca pelo prego do litro do 6leo;

e OLEO DE CAMBIO E TRANSMIS-
SAO O célculo obedece a critério
idéntico ao do dleo de carter.

® LAVAGEM E LUBRIFICAGAO
A Assetur recomenda multiplicar o
custo da lavagem pelo nimero de lava-
gens por més e dividir o resultado pela
quilometragem mensal. 7M preferiu
dividir o custo de uma lavagem em
posto de terceiros (Cr$ 520,00 em Sao
Paulo) pelo intervalo entre duas lava-
gens, estimado em 3 000 km. Empre-
sas com mais de cinglienta veiculos
podem reduzir esse custo adotando
equipamentos automaticos de lavagem
e lubrificagdo.

® PNEUS O coeficiente 7,2/50 000
significa: a) que a durabilidade de
pneus, com uma recapagem ¢ de

50 000 km; b) que o célculo inclui uma
margem de 20% (sobre os seis pneus
normais) para estouros e danificagoes
capazes de tornar a carcaga irrecupera-
vel. O prego inclui o pneu novo, uma
camara e uma recapagem.

® PECAS E MATERIAL DE OFICINA

Na pratica, esse valor deve ser obti-
do dividindo-se o valor da ficha mensal
de cada Onibus pela quilometragem
percorrida. O custo foi estimado le-
vando-se em conta que a grande vida
Gtil do Onibus (8 anos) aumenta as
despesas com manutengao.

® SALARIOS DE PESSOAL DE OFI-
CINA  Considera-se a média ideal de
um funcionario para cada quatro oni-
bus e que cada veflculo rode 2 500
mensais. Leva-se em conta ainda os
59% de encargos sociais, que recaem
sobre a folha mensal de pagamento.

® ADMINISTRACAO Inclui todas
as despesas com pessoal de escritdrio,
obrigagbes sociais com pessoal de es-
critério, impressos, publicidade, alu-
guel de escritério, comunicagGes, im-
postos e taxas, conservagdo e limpeza,
servicos autdnomos e avulsos, comis-
soes e corretagens, despesas financeiras
e honorarios. Segundo a Assetur, o
custo administrativo varia de 10 a 30%

da despesa total de uma empresa de
dnibus. No céalculo de TM, considera-se
a percentagem média de 20%. ®

CUSTODIRETO =18 714,74 + 7 485,25 = 26 199,99
Admitindo uma taxa de administragao de 20%:
CUSTO TOTAL =1,20 x 26 199,99 = 31 439,99
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Semi-reboques frigorificos (metdlicos)
Um astro que desempenha com brilho

seu papel hd muitos quilémetros.

Carrocerias frigorificas (allplastic)
Um sucesso nacional, presente
em todas as estradas deste pais.

Armazéns frigorificos modulados
Um mundo gelado criado pela
técnica nacional.

i
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Equipamentosfrigonfﬁcos
Feitos para suportar os desgastes
das mais longas caminhadas.

Semi-reboques frigorificos (allplastic)
Uma grande idéia que jd conquistou
milhares de admiradores.

Portas frigorificas

Cdmaras frigorificas modulada:
A entrada certa para bons negécios.

Lucro e sucesso, ano apds ano,
com qualquer tempo.

Ar condicionado integrado Ar condicionado para dnibus
Um cldssico para ser reprisado Uma presenga constante nos melhores

todos os dias do ano. roteiros turisticos do pais.

E a qualquer momento, um lancamento sob medida
para atender as mais exclusivas exigéncias de seu publico.

Recrusul Sa

Viaturas e Refrigeragdo
A marca dos sucessos, presente em todo o Brasil.

Sapucaia do Sul, Londrina, Curitiba, Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belp Horizonte, Goidnia, Salvador, Manaus, Montevidéo, Buenos Aires e Santiago do Chile
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COSIPA: BARCO E TREM
TRANSPORTANDO FUNCIONARIOS

A expressdo ‘“‘gancho” no jargdo
jornalistico significa puxar o angulo
mais relevante da noticia a condi¢do
de pretexto da matéria. No campo po-
litico, relacionar ocasido com aquilo
que se pretende realgar & questdo de
senso de oportunidade. Popularmente,
é a famosa hora aga. Seja como for, o
engavetamento de uma centena de vei-
culos, em meados deste ano, na Via
Anchieta, trecho da Baixada Santista,
veio, na hora aga.

“Eu soube do desastre no mesmo
dia. Estava em Brasilia tratando de mi-
nha ida a presidéncia da Cosipa”, fala,
em tom pausado e suave, Plinio Ass-
mann, ex-presidente do Metrd de Sao
Paulo. Ele aceitou o convite para diri-
gir a Companhia Siderurgica Paulista.

E ndo deixou o engavetamento es-
friar. “Tomando posse, tratei rapida-
mente de ver o problema ’in loco’. Per-
corri todo o trecho de acesso a Usina
e, pela manhd, antes de qualquer fun-
ciondrio, cheguei a fabrica. Percebi que
a solugdo do transporte de funciona-
rios ndo poderia ser resclvida s pela
rodovia. Formava-se uma fila de mais
de 5 km, ao longo da estrada Cubatio-
Piagaguera’”, continua Assmann,

Diagnosticado o problema, Ass-
mann valeu-se do profundo relaciona-
mento conseguido no Metrd para guin-
dar o responsavel pela integracio me-
tro-onibus-ferrovia, na capital paulista,
a condicdo de assessor técnico na reso-
lucdo dos males de transporte de pes-
soal da Cosipa. Maciej Luba, acostuma-
do a integracoes, enxergou mais longe
e, logicamente, bem apadrinhado,
trouxe a tona um trabalho intitulado
"A Cosipa e a Baixada Santista: situa-
cdo atual dos transportes e possivel
intervencoes’’.

E como o capitulo “possiveis inter-
vengGes’’ é mais importante para esta
matéria, reproduzimos algumas de suas
receitas:
® Para o transporte rodovidrio: me-
lhorias na estrada Cubatdo-Piagaguera-
Guarujd (obra e operacdo); regula:
mentar o trafego; escalonamento de
horarios nas indlstrias.
® Para o transporte ferrovidrio: intro-
ducdo dos trens de aco; melhorar a
operagao na ligagdo Santos-Piagaguera;
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estudar possibilidade de ligagdo por
trem tipo Hungaro; construgdo de
novas plataformas em Piagaguera; esca-
lonar horarios de entrada na Cosipa;
implantar facilidades de transferéncia
junto as estacGes, em Santos e Cubatdo:
terminais, estacionamento e bicicleta-
rios; estudar a possibilidade de alimen-
tacdo de ferrovia por barcas provindas
de Vicente de Carvaiho. 1
® implantagdo do transporte hidrovia-
rio: estudar a criacdo de ligacdes hidro-
viarias com a Cosipa: de Vicente de
Carvalho, da Ponta da Praia e do cen-
tro de Santos; estudar um sistema ali-
mentador das barcas; implantar a, bar-
ca como sistema alimentador da ferro-
via.

“Com a ‘Loirinha’,
a Cosipa utilizara
menos 6nibus.

Em outras palavras, o estudo, que
nem aventado seria ndo fosse o dedo
providencial de Assmann, propde uma
mexida em todo o sistema de transpor-
te de massa da Baixada Santista. E ndo
sem razdo porque, hoje, a Cosipa, leva
e traz, diariamente, 9 525 funcionarios,
utilizando, para tal operacdo, 156 oni-
bus afretados. Outro detalhe: de um

Luba: barcas sdo a melhor opgdo.

pessoal residente em todos os pontos
da Baixada. E outro: no eixo onde se
localiza a Usina, ha, pelo menos, mais
quinze industrias sofrendo com os pro-
blemas de transporte de pessoal, em
decorréncia das deficiéncias da estrada
Cubatédo-Piacaguera, estreita, sem acos-
tamento e normalmente, coberta por
densa neblina. Em grande parte, por
causa disso, a Cosipa, mensalmente,
perde 38 660 horas/homem, um pre-
juizo, transformado em dinheiro, de
Cr$ 1,6 milhdo.

O estudo coordenado por Maciej
Luba, no entanto, reconhece que mui-
to deste prejuizo se deve a coincidén-
cia de chegada do pessoal no pico da
manha: entre 7 e 7h30 entram, na Co-
sipa, 7525 funcionarios. A confusdo
fica maior, pois tais entradas coincidem
com a chegada do pessoal das emprei-
teiras que trabalham dentro de Siderur-
gica. S3o mais 7 005 pessoas que,soma-
das com as da Cosipa total 14 530 tra-
balhadores chegando entre 7 e 7h30.

Dos 14530, 10817 empregados
chegam pela rodovia  Onibus afreta-
dos, de linhas regulares e em veiculos
proprios. Ndo bastasse isso para invia-
bilizar o transporte sobre pneus, a Co-
sipa gasta Cr$ 610,74 por més com ca-
da funcionario que utiliza onibus afre-
tado, enquanto, por trem, tem um de-
sembolso de Cr$ 68,00/funciondrio/
més. E a desproporcdo fica ainda
maior: de oOnibus afretados, viajam,
diariamente, 9 525 empregados; de
trem, 750.

Por isso, uma das mais importantes
proposicGes do estudo é a utilizagdo
das barcas com capacidade para trezen-
tas pessoas. Inicialmente, fara por dia
uma viagem de ida, outra de volta,
saindo de Vicente Carvalho, parando
em Santos e, dali, até Piagaguera, onde
atracara no pier da Cosipa. Nao se tem
ainda o custo do transporte, mas, as
vantagens, segundo Luba, sdo estas:
evitar os acidentes, constantes na estra-
da Cubatdo-Piacaguera; ndo tem pro-
blemas com enchentes, normais na ro-
dovia. O canal que liga Santos a Usina
serd balizado e sinalizado com radar,
num investimento de Cr$ 350 mil.

A introducdo do barco serd o pri-
meiro passo para a possivel realizacdo
das outras etapas de integracdo propos-
tas. Maciej ndo esconde seu otimismo
de ver a embarcacao, possivelmente a
“Loirinha"”, hoje utilizada para turis-
mo em Santos, iniciando, ja em feve-
reiro, a operagdo de transporte de fun-
cionarios. Seu entusiasmo vai além:
quando todo o sistema estiver em pra-
tica, “'pretendemos reduzir para quaren-
ta (hoje sdo 156) o namero de Onibus
afretados pela Cosipa”’.
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EMPRESAS DE ONIBUS ASSOCIADAS A ASSOCI-
TUR {Asspcia¢dp dos Transportadores de Turistas, IP'
dustridrios, Cplegiais e Similares do Estadp de Sap

Paulo)

Acécias Transporte e Turismo
Rua das Acacias, 349 Tel:
543-1265 Brooklin Sdo Pauio SP.
Frota: 10 carros.

Agostinho Transporte e Turismo
Rua Francisco de Paula, 266
Tel: 295-8342 Vila Carrdo CP
03436 Sédo Paulo SP. Frota: 22
carros.

Alberto Gongalves

Enderego ndo fornecido. Frota 3
carros.

Angel Transporte e Turismo
Rua Coronel Juliano, 74 Tel:
247-4696 Socorro CEP 04782
Sdo Paulo SP. Frota 6 carros.

Auto Mecanica Gléria Transportes
Turismo

Rua Dr. Antonio Bento, 351 Tel:
246-1574 Santo Amaro CEP
04750 Sdo Paulo SP. Frota: 37
carros.

Barquet Junior Turismo

Av. Prof, José Barreto, 1380 CEP
06700 Cotia SP. Frota 10 carros.

Benelli Transporte e Turismo

Rua S3o Pedro, 190 Tel:
246-6574 Santo Amaro SP. Frota:
12 carros.

Breda Transportes e Turismo

Av. do Estado, 6060 Tel:
2784522 Cambuci CEP 01516
Sdo Paulo SP. Frota: 700 carros.

Cabral Transportadora Turistica
Rua Arapacd, 18 Vila Formosa
CEP 03358 Sédo Paulo SP. Frota:
6 carros,

Ceimar Transportadora

Rua Cagdo, 52 Tel: 4453272
Brooklin CEP 04557 Sdo Paulo
SP. Frota: 2 carros.

Charme Transporte € Turismo
Av. Jodo Batista, 304 B Tel:
478-7912 CEP 06000 Osasco SP
Frota: 5 carros.

Contur Turismo

Rua Ibiraja, 281 Tel: 276-3628
Vila Guarani CEP 04310 Sédo Pau-
io SP, Frota: 93 carros.

Dalcar Transporte e Turismo

Av. Sapopemba, 1082 Tel:
271-2667 Viia Regente Feijo CEP
03345 Sdo Paulo SP. Frota: 10
carros.

Dominio Transportadora Turistica
Rua do Bosque, 1331 Tel:
66-7902 CEP 01136 S&o Paulo SP
Frota: 40 carros.

Empresa de onibus Rosely

Rua Sebastifo Llapetina Russo,
144 Tel: 5484638 Santo Amaro
Sdo Paulo SP Frota: 5 carros.

Farmatur Transporte e Turismo
Enderego incompleto, Frota ndo
fornecida.

Ferrari Transporte Turismo.
Endere¢o incompleto. Frota ndo
fornecida.

Gaivota Transportes e Turismo
Rua Divino Salvador Tel:
240-0869 Planalto Paulista CEP
04078 S3do Paulo SP. Frota: 8
carros.

Gomes Transporte e Turismo

Rua 23 de Outubro, 183 Tel:
211-7551 Ferreira CEP 05523
Séo Paulo SP. Frota: 8 carros.

Gracimar Transporte e Turismo
Rua Guands, 471 Tel: 211-7233
Vila Sonia CEP 05627 Séo Paulo
SP. Frota: 13 carros.

império Transportes e Turismo
Rua Coronel Marques, 1110 Tei:
296-0741 CEP 03440 Sdo Paulo
SP. Frota: 15 carros.

JW.A, Transportadora Turistica
Rua Manoel Preto, 53 Tel:
2464232 Santo Amaro CEP
04766 Sdo Paulo SP. Frota: 15
carros.

Komanche Transportes e Turismo
Endere¢o incompleto. Frota: 15
carros.

Liprantur Transporte e Turismo
Av. Trés Poderes, 400 Tel:

210-5836 Previdéncia CEP 05514
S&o Paulo SP. Frota: 10 carros.

Liricos Transporte e Turismo
Rua F, 100 Te!: 2710777 Sdo
Paulo SP. Frota: 52 carros.

Luccetti Turismo

Rua Dr. Renato Paes de Barros,
900 Tel: 8814537 itaim-Bibi Sfo
Paulo SP. Frota: 6 carros.

Manzalli Transporte e Turismo
Rua Coronel Bento Bicudo, 1315
Piqueri CEP 02912 S3o Paulo SP.
Frota: 55 carros.

Mitu Turismo

Rua Prof. Silva Martins Tel:
246-6741 S&o Paulo SP. Frota: 18
carros.

Neltur Turismo
Av. Cursino, 3830 Tel: 274-8803
Saude CEP 04132 Sdo Paulo SP.
Frota: 6 carros.

Nematur Transporte Turismo

Rua Kobe, 795 Tei: 295-0877
Jardim JapSo CEP 02137 Sio
Pauio SP. Frota: 13 carros.

Nisseitur Transporte e Turismo

Rua Prof. Luiz Wanderiey, 33 Tei:
272-4295 |piranga CEP 04275
Sdo Paulo SP. Frota: 12 carros.

Norimoto Imamura

Rua Guaraiuva, 894 Tel:
240-2454 Cidade Mongdes CEP
04569 Sdo Paulo SP. Frota: 8
carros.

Notre Dame Transporte e Turismo
Enderego incompleto. Frota: 10
carros.

DK Turismo

Rua Vicentina Placond, 112 Tel:
246-0678 Santo Amaro Sdo Paulo
SP. Frota: 8 carros.

Osastur Transporte e Turismo
Praga Antonio Mench Tel:
488-7207 CEP 06000 Osasco SP,
Frota: 22 carros.

Panorama Turismo

Rua Abrdo Calux, 5 Tel: 2742611
Vila Vera CEP 04286 S&o Paulo
SP. Frota: 33 carros.

Patriarca Transportes

Rua ltaocara, 197 Tel:

295-2888 Cidade Patriarca CEP
03551 Sdo Paulo SP. Frota: 10
carros.

Peru Transporte e Turismo

Av. Tomas Edison, 29 Tei:
209-6807 Barra Funda CEP
01140 S8o Paulo SP. Frota: 9
carros.

P.F. Lopes & Cia. Ltda.

Rua Tenente Laudelino Ferreira
do Amaral, 100 Tei: 287-0140 Vi-
la Jacui Sio Paulo SP. Frota: 4
carros.

Planeta Turismo

Rua Vergueiro, 124 Tel:
273-2238 Liberdade CEP 01504
Sdo Paulo SP. Frota: 9 carros.

Primavera Turistica

Rua Santa Libdnia, 12 Tel:
246-5182 Jardim Prudéncia CEP
04649 S3o Paulo SP. Frota: 10
carros.

Ramos Turismo

Rua Shobee Kumagai, 130 Tei:
297-4274 Jardim Belém CEP
03809 S3o Paulo SP. Frota: 23
carros.

Rato Transporte e Turismo

Rua Lucinda Gomes Barreto, 862
Tel: 296-2517 Vila Carrdo CEP
03440 Sdo Paulo SP. Frota: 14
carros.

Romatur Turismo

Av. Cursino, 3830 Tel:

274-8803 Saide CEP 04132 Szo
Paulo SP, Frota: 11 carros.

Samar Turismo

Rua Gino Cesaro, 31 Tel:
262-8393 Agua Branca CEP
05038 S3o Paulo SP. Frota
carros.

Santos Turismo Transportes

Rua Pauio José Basanni, 171 Tel:
2094113 CEP 07000 Guarulhos
SP. Frota: 40 carros,

Soiama Turismo

Av. Timéteo Penteado, 248 Tel:
2090470 CEP 07000 Guarulhos
SP. Frota: 23 carros.

Solemar Transporte e Turismo
Rua Café, 241 Tel: 41-6931 CEP
13100 Campinas SP. Frota: 40
carros.

Teipe Turismo

Rua Carlos Pavem, 21 Tel:
285-1472 S3do Paulo SP. Frota: 5

carros.

Transportadora Kally

Rua Marechal Tasso Tinoco, 241
Jardim Domitila CEP 04468 Sdo
Paulo SP. Frota: 4 carros.

Transportadora Maracd

Av. Maria Stela, 230 Chdcara
Vista Alegre CEP 04922 Sio
Paulo SP. Frota: 14 carros.

Transportadora Ranea

Rua Joaquim Pinto, 42 Tel:
246-1825 Vila Gomes CEP

03319 Sdo Paulo SP, Frota: 6
carros.

Transportadora Turistica Garcia
Rua Augusto Reginaldo, 333 Vila
Carrdo CEP 03434 S3o Paulo SP.
Frota: 6 carros.

Transportadora Turistica Penhen-
se Av, Aricanduva, 345 Tel:
296-7798 Vila Carrdo CEP

03438 Sdo Paulo SP. Frota: 29
carros.

Transportadora Turistica Turfe
Av. Gal. Ataliba Leonel, 1872 A
Tel: 299-5156 CEP 02033 Sfo
Paulo SP, Frota: 9 carros.

Transporte De Lucca

Rua Teresa Teodtli, 40 Tel:
276-8788 Vila Guarani Sdo Paulo
SP. Frota: 10 carros.

Transporte Magueta

Rua Jojo Alfredo, 521 Tel:
548-7291 Santo Amaro CEP
04747 Séo Paulo SP. Frota: 18
carros.

Transporte Marfim Turismo

Av. Aratds, 661 Tel: 616613 In-
dianépolis CEP 04081 S&o Paulo
SP. Frota: b carros.

Transporte Rufino
Enderego incompleto. Frota: 6
carros,

Transportes Manican

Endereco incompleto. Frota: 4
carros,

Transporte Morais

Rua Ibatumirim, 17 Tei:
246-2218 Via Gea CEP 04692
Sdo Paulo SP. Frota: 21 carros.
Transportes Sandro

Enderego incompleto. Frota: 6
carros.

Transporte e Turismo Ferrdo

Av. Joina, 461, Tel: 240-6536 Sdo
Paulo SP, Frota: 4 carros.

Transportes e Turismo Mora
Endereco incompleto. Frota: 4
carros.

Transporte e Turismo Sdo Jodo
Batista

Av. Washington Lufs, 256 Tel:
2474716 Santo Amaro CEP
04662 Sdo Paulo SP. Frota: 6
carros.

Tropical Turismo

Rua Francisco Patti, 76 Te!:
261-0621 Vila Sdo Francisco S&o
Paulo SP. Frota: 38 carros.

Turismo Avai

Av, Sobralia, 31 Vila 1za CEP
04687 Sdo Paulo SP. Frota: 6
carros.

Turismo Nicolau

Rua Prof, Guimardes, 76 Tel:
246-0784 Veleiros Sdo Paulo SP.
Frota: 15 carros.

Turismo Pavdo

Rua Simio Velho, 209 Tel:
266-0989 Vila Albertina CEP
02731 Sdo Paulo SP. Frota: 20+
carros.

Turismo Santa Rita

Av. Jaime Torres, 100 Tel:
297-5370 Jardim Sdo Pauio SP.
Frota: 30 carros.

Turismo S3o Cristovdo

Rua Amazonas da Silva, 550 Te!:
298-0970 Vila Guilherme CEP
02051 Sdo Paulo SP. Frota: 34
carros.

Viagdo Limeirense

Av. Santa Bérbara, 2325 CEP
13480 Limeira SP. Frota: 10
carros.

Viagdo Pedra Bela

CEP 12300 Braganca Paulista SP.
Frota: 12 carros.

Viagdo SK
Endereco
carros.

incompleto. Frota: 5

Viagdo Turismo Pochini

Rua Augusto Ferreira Moraes, Tel:
246-2037 CEP 04782 Sdo Paulo
SP. Frota: 25 carros.

Viagdo Turismo Yoshimura
Rua Matriz, 64 Tel: 2465319
Santo Amaro CEP 04747 Sio
Paulo SP. Frota: 35 carros.

Viagdo Transporte e Turismo
Leone Rua Roberto Seimi Dei,
67 Tel: 247-2087 CEP 06900
Embu-Guagu SP. Frota: 5 carros.

Vieira de Morais Transportes e
Turismo Rua Dr. Pedro i,
1445 Tei: 614834 Campo Belo
CEP 04605 Sdo Paulo SP. Frota:
5 carros.

Waltur Transportes
Endere¢o incompleto. Frota: 3
carros,

Dbs: A relacdo acima foi forneci-
da pela Associtur.

EMPRESAS DE ONIBUS ASSOCIADAS A ASSETUR (As-
sociagdo das Empresas de Transportes e Turismp da Re-

gido do Grande ABCD)

Breda Transportes e Turismo S.A. |

Av. do Estado, 6060 Tels. 2784194/
2784522/ 278-6209 CEP 01516 Sdo
Paulo SP. Frota: 700 carros.

Cati
Ltda.
Rua Benedito Massaropi, 190 Tel. 448-
4659 Jardim Lavinia CEP 09700 S&o
Bernardo do Campo SP. Frota: 7 carros.

Rose Transportes de Passageiros

Empresa de Turismo Uematsu Ltda.

Rua Vianas, 2781 (garagem); Rua Juru-
batuba, 156 (escritério) Tels, 443-
2515/ 443-2840/ 443-2955 CEP
09700 S§o0 Bernardo do Campo SP
Frota: 55 carros.

Garcia Transportes Coletivos e Turismo
Ltda.

Av. Pinhal, 655 Tels. 446-1541/ 446-
1599 Camilbpolis CEP 09000 Santo
André SP. Frota: 48 carros.

Helemi Transportadora Turistica Ltda.
Rua General Bertolo Klinger, 774 Tel.
457-3078 Vila Paulicéia CEP 09700
S§o Bernardo do Campo SP. Frota: 6
carros.

Icaral Transportadora Tur(stica Ltda.
Rua Acarapé, 590 (garagem); Rua Lauro
Mutler, 797-A (escritério) Tels. 449-
2455/ 4496655 CEP 09000 Santo
André SP. Frota: 37 carros.

Kankobus
Ltda.
Rua Capitdo Cavalcanti, 286 Tel, 275-
3858 Vila Mariana CEP 04017 S&o
Paulo SP. Frota: 34 carros.

Transportadora  Tur(stica

Kuba Transporte e Turismo Ltda.

Av. Senador Vergueiro, 4605 Tels, 457-
3133/ 457-3876 CEP 09720 Rudge
Ramos SP, Frota: 92 carros.

Libertur Transporte e Turismo Ltda.
Rua Moreira e Costa, 16 (garagem); Rua
da Imprensa, 572 {escritorio) Tels. 274-
3236/ 274-3746 lIpiranga CEP 04265
Sdo Pauio SP. Frota: 32 carros.

Roteiro Turismo Ltda.

Av. Dr. Augusto de Toledo, 579 Tel.
441-2136 CEP 09500 Sso Caetano do
Sul SP. Frota: 15 carros.

Sabetur Turismo Sdo Bernardo S.A.
Rua Alvaro Alvim, 246 Tel. 457-4133
Vila Paulicéia CEP 09700 S&o Bernardo
do Campo SP. Frota: 119 carros.

Tigre Transportadora Tur(stica Ltda.
Caminho dos Pilges, s/n Tel. 6-1028
CEP 11500 Cubatdo SP. Frota: 56 car-
ros.

Transportadora Tur(stica Benfica Ltda.
Alameda Araguaia, 381 Tels. 442-
1433/ 442-1494 CEP 09500 S&o Cae-
tano do Sul SP. Frota: 46 carros.

Transporte Santa Maria Ltda.

Rua Wanda Bueno Coelho, 455 Tels,
448-9166/ 448-9242 vila S#o José
CEP 09700 S8o Bernardo do Campo
SP. Frota: 34 carros.

Transporte e Turismo Bonini Lida.

Av. Dr. José Fornari, 1208 Tei. 443-
3698 CEP 09700 Sdo Bernardo do
Campo SP. Frota: 32 carros.

Transporte e Turismo Bozzato Ltda.

Rua Rio Branco, 75 Tels. 450-3187/ 450-
3313/ 450-3445/ 450-3878/ 450-
3966 CEP 09300 Maua SP. Frota: 41
carros,

Turismo Cap-Norte Ltda.

Av. Padre Anchieta, 5 Tels. 448-1166/
448-1452 Jordandpolis CEP 09700
S&o Bernardo do Campo SP. Frota: 40
carros.

Turismo Esplanada Ltda.

Rua Santa Adélia, 119 Tels. 446-3171/
4476155/ 447-6779 Parque das Na-
¢des CEP 09000 Santo André SP, Fro-
ta: 23 carros.

Turismo Pato Azul Ltda.

Av. Santos Dumont, 370 (garagem};
Rua Luiz Pinto Flaquer, 348 (escritério);
Rua Cel. Fernando Prestes, 101 (agén-
cia) Tels. 444-2071/ 449-3375/ 449-
3651/ 449-3849/ 449.3922 CEP
09000 Santo André SP. Frota: 100 car-
ros,

Turismo Rodrigues Ltda.

Rua Alemanha, 38 Tel. 446-1690 CEP
09000 Santo André SP. Frota: 58 car-
ros.

Turismo Saci Lida.

Rua Moreira e Costa, 303/330 Tels. 63-
2986/ 63-8623/ 274-5796 (piranga
CEP 04266 Sdo Pauio SP. Frota: 30
carros.

Turismo S8o Caetano Ltda,

Alameda Sdo Caetano, 2278 Tel. 221-
0430/ 2214145/ 442-5165 CEP
09500 S&o Caetano do Sul SP. Frota:
13 carros.

Tursan Turismo Santo André S.A.
Rua das Figueiras, 2575 (garagem/es-
critério); Rua Gertrudes de Lima, 177
{agéncia) Tels. 444-5005/ 449-0082/
449-0121/ 448-0488 CEP 09000 San-
to André SP, Frota: 75 carros.

Ueti Transportadora Turistica Ltda.

Rua Alice Costa, 350 Tels. 449-6011/
449-6310 Campestre CEP 09000 San-
to André SP. Frota: 10 carros.

Viagdo Galo de Quro de Turismo Ltda,
Rua Boa Vista, 501 Tel. 442-4367 CEP
08500 Sdo Caetano do Sul SP. Frota:
289 carros.

Viagdo S3o Bento Transportes e Turis-
mo Ltda.

Rua Bezerra de Menezes, 116 Tels,
442-3033/ 442-3804 CEP 09500 Sdo
Caetano do Sul SP. Frota: 24 carros.



TRANSPORTE DE MASSA
PRE-IMETRO: SOLUCAO
OU APE 4S IMITACAO?

Em Frankfurt,
circulam
modernos VLT
de dupla
articulagéo,
fabricados pela
Duwag e
equipados com
motores elétricos
Siemens.
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Quando se trata de apontar solu-
cBes para o transporte coletivo de até
15 000 passageiros/hora, a unanimi-
dade é total nada melhor que o dni-
bus convencional. Se 0 movimento su-
pera os 40 000 passageiros/hora, tam-
bém ndo hd o que se discutir s0
mesmo o metrd é capaz de semelhan-
ca facanha.

O problema complica-se, porém na
hora de buscar meios de transportes
para a faixa intermedisria, de 15 000 a
40 000 passageiros/hora, que o dire-
tor-executivo da Associacdo Nacional
dos Transportes Publicos-ANTP, Rogé-
rio Belda, apelida, muito apropriada-
mente, de ‘zona do agrido”.

S6 o pré-metrd
do Rio de Janeiro
saiu do papel

Inevitavelmente, entram em cena
fatores como investimentos necessa-
rios, infra-estrutura de transportes ja
existente e até mesmo os interesses
dos préprios técnicos envolvidos. A es-
colha transforma-se numa interminavel
discussdo sobre 0s prés e os contras de
modalidades nem sempre mutuamente
exclusivas, como 6nibus elétrico, 6ni-
bus articulados, énibus em pelotdo e
Veiculo Leve sobre Trilhos-VLT.

Transplantado da Europa, onde se
desenvolveu surpreendentemente nos
Gltimos vinte anos, a ponto de atingir
elevados niveis de seguranca, o VLT,
um bonde sofisticado, est4 na moda no
Brasil. Muitas cidades brasileiras ja
manifestaram a intencao de instalar o
sistema embora o Unico projeto que
tenha realmente saido do papel seja 0
do pré-metrd do Rio de Janeiro.

Na verdade, dos planos 3 exacucio.
vai uma grande distdncia 2 falta de
dinheiro. E certo que o VLT sai muito
mais barato que 0 metrd, principalmen-
te porque é inteiramente construido
em superficie. Os técnicos do Metr6 de
Sao Paulo calculam que o que se gasta
em 1 km de tinel em shield di para
construir 40 km de linhas em superfi-
cie. O VLT, contudo, nem sempre pode
dispensar a construcdo de tuneis no
centro das cidades. E, no momento que
os técnicos percebem que o projeto
exigird muito dinheiro, a tendéncia na-
tural é abandoné-lo.

Isso, aparentemente, estd aconte-
cendo em Campinas. A Prefeitura local
e a Fepasa chegaram a fazer um acor-
do para utilizar uma antiga linha de su-
burbio desativada, com bitola de 1,0 m
e a elaborarem o projeto de engenha-
ria. Mas, logo, os técnicos constataram
que a linha exigird um trecho de 4 km
em tanel e o pré-metrd nao saiu.
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Em Brasilia, a EBTU e o Departa-
mento de Estradas de Rodagem local
chegaram a abrir concorréncia para li-
gar o Plano Piloto as cidades satélites
por VLT. A necessidade de um trecho
em shield, igualmente, impediu a exe-
cucdo do projeto.

No caso especifico do Brasil, ha ain-
da outros fatores que dificultam a ins-
talacdo do VLT. Enquanto, na Europa,
as cidades sdo servidas por extensas
redes de bonde, aqui, o transporte mais
utilizado € o Onibus.

Na Bélgica, por exemplo, um dos
principais adeptos do pré-metrd, o sis-
tema surgiu em funcdo das linhas de
bonde. Ali, quando a demanda ultra-
passa os 10 mil passageiros/hora, os
urbanistas constroem, no mesmo leito
da linha de bonde, uma via subterra-
nea. Quando tal transporte ndo conse-
gue suprir mais a demanda, eles deslo-
cam o bonde para outras linhas ou para
a rede de suburbios e colocam carros
de metrd.

Seria o VLT a
unica solucédo para a
“zona do agrido?”’

No caso brasileiro, o que fazer com
os veiculos, se o0 pais ndo tem pratica-
mente linhas de bonde e se as existen-
tes no Rio ou em Campinas sdo cons-
truidas em bitola estreita? Seria neces-
s4rio esperar de quarenta a cinquenta
anos esta é a vida Gtil do bonde
para se transformar o projeto em me-
trd.

Segundo alguns técnicos, apesar do
alto custo e das diferencas entre Brasil
e Europa, o pré-metré continua sendo
a Unica solucdo para a chamada ““zona
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do agrido”. Qutros acreditam que isso
seria possivel com o Onibus articulado,
que qualquer montadora nacional po-
deria fabricar por menos de Cr$ 1 mi-
Ihdo.

Ainda que, de fato, o articulado re-
solva o problema, seré que ele é o meio
mais econdmico? Em relacdo ao pré-
metré, parece que sim. Mas, trata-se
ainda de uma solucao cara, em termos
de investimentos iniciais. Sua introdu-
cdo em pista exclusiva exige obras de
infra-estrutura, cujo custo por quiléme-
tro pode chegar a Cr$ 1,5 milh3o; sina-
lizacdo (mais Cr$ 1,6 milhdo/km); dois
6énibus (Cr$ 2 milhdes) para levar o
mesmo numero de pessoas que um
carro de pré-metré (300 passageiros);
remanejamento de via {(cerca de
Cr$ 1 milhdo), o que totalizaria Cr$ 6,4
milhdes. Com os imprevistos a que j4
estamos habituados, 0 custo chegaria
a Cr$ 10 milhdes/km.

Sao Paulo
testa o Onibus
em pelotao

Diante destes numeros, alguns téc-
nicos propdem como melhor solucdo o
onibus em pelotdo. Com cerca de 360
onibus de 12 m, para 110 passageiros,
trafegando em comboio, se consegue
transportar, teoricamente, quase
40 000 passageiros/hora (com os
comboios saindo a cada minuto), sem
necessidade de obras de infra-
estrutura e investimento menor em vei-
culos (Cr$ 600 mil por dnibus).

A idéia, que vinha sendo testada nos
Estados Unidos ha varios anos, come-
cou a ser aplicada no Brasil na avenida
Nove de Julho, no chamado Projeto
Comonor-Comboio Motorizado Orde-
nado (ver matéria nesta edicéo). Pelos
resultados que vem obtendo, o Como-
nor poderd conquistar outras cidades
brasileiras.

De qualquer maneira, o sucesso do
Comonor ndo acaba com as discussoes
em torno da viabilidade do pré-metrd.
Engajando-se nesse importante deba-
te, TM apresenta dois depoimentos
abalizados sobre a questao. O primeiro,
do assessor de Transportes da Coorde-
nadoria de A¢cdo Regional da Secreta-
ria do Planejamento de Sao Paulo,
Theodoro Gevert, condena radicalmen-
te o VLT europeu e sugere a solucao
americana o Onibus em pelotdo. J4
o segundo, do diretor da Cobrasma, en-
genheiro Eduardo Luiz Pinto e Silva,
defende o pré-metré como solu¢ao nido
sé6 para o Rio, S30 Paulo e Brasilia,
como também para todas as cidades
com mais de 1,5 milhdo de habitantes.
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AUTOTRAVI é

especializada na 0 QUE
fabricacao de

borrachas de vedacgao VEM
para onibus

e caminhoes. E FORA

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

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

Com o conforto AUTOTRAVI,

viajar de onibus € bem melhor,
mais tranqguilo e mais limpo.

Ipriputy B SULLIOW



TRANSPORTE DE MASSA

“DEVEMOS IMITAR
O E ENPLO EUROPEU”

Ao contrério do Brasil, a Europa
nunca deixou de usar o transporte cole-
tivo sobre trilhos. Os europeus n&o o
chamam mais de bonde, Street-Car ou
Tram-Car. Preferemn denomin4-lo Light
Rail Vehicle-LRV, que pode ser traduzi-
do como Veiculo Leve sobre Trilhos-
VLT.

Ao mesmo tempo que se diferencia
do metrd e do subdlrbio, o VLT deixou
de ser um simples bonde porque ofere-
ce outras condicoes de conforto e de
seguranca. Mono ou bi-articulados, os
carros possuem, quase sempre, dois
truques motores e um truque-
carregador.

O acabamento interno é bastante
sofisticado, com amplas janelas, ban-
cos geralmente em acrilico, as vezes
revestidos ou forrados. Com cerca de
25 m de comprimento por 2,30 m de
largura, estes carros correm sobre bito-
la larga (1,435 mm) praticamente pa-
dronizada em todas as cidades.

Cada unidade transporta cerca de
250 passageiros, dos quais, aproxima-
damente, 25% sentados. A técnica eu-
ropéia especifica mais ou menos 4 pas-
sageiros/m? em condicdes o6timas de
conforto e 6 passageiros/m? em condi-
cOes normais.

De modo geral, estes veiculos tém
60% das suas linhas em faixas reserva-
das de tréfego. E quando entram nas
cidades, tém prioridade de circulacdo
em faixas pintadas nas ruas. Dispondo
de alta aceleracio, o VLT pode manter
velocidade média bastante razoével
para operacfes em zonas urbanas.
Vence rampas sem maiores dificulda-
des, tem alta capacidade de frenagem
e raios de curva bastante pequenos.

Sua grande vantagem, contudo, € a
possibilidade de integracdo com outros
sistemas de transportes coletivos. Nao
existe nenhuma cidade européia onde
a solucdo seja exclusivamente o VLT.
Sempre, ele estd associado com algum
outro sistema de transporte. Um dos
melhores exemplos dessa perfeita inte-
gracdo é a cidade de Bruxelas. A capi-
tal belga ganhou os seus primeiros car-
ros mono-articulados em 1954, depois
que o governo federal formou a Stib-
Societé de Transport Intercomunnaux
de Bruxelles. Trata-se de uma compa-
nhia de economia miste que absorveu
todo o acervo de transporte coletivo
existente em Bruxelas numerosas li-

36

nhas de dnibus e uma tnica de dnibus
elétricos.

Em 1960, dois anos depois da intro-
ducéo, pela primeira vez, em Bruxelas,
de faixas reservadas de trafego para
veiculos, o governo criou comissoes
nacionais e regionais para estudar o
transporte coletivo.

Estas comissbes logo concluiram
que, em Bruxelas, o Onibus, disel ou
elétrico, ndo conseguiria, sozinho,
atender ao transporte de um grande
volume de passageiros a grandes dis-
tancias. Note-se que |4 também ja se
produziram onibus de maior dimenséo
e Onibus elétricos articulados para 150
passageiros tudo isso, inutiimente.

A solucao
alema é a melhor
para o Brasil”

Constatada a inviabilidade do Oni-
bus, as autoridades decidiram-se pela
implantacdo do metrd de Bruxelas,
compreendendo cinco linhas (60 km) a
serem construidas em 25 anos, entre
1965 e 1990.

L4, como aqui, o sistema metrovia-
rio é carissimo. Por isso, ao mesmo
tempo que construia o metrd, a admi-

Pinto e Silva: VLT para Sédo Paulo.
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nistracdo continuou estimulando os
veiculos sobre trilhos em superficie.

A implantacdo do sistema logo exi-
giu a construcdo de passagens subter-
rlneas para os automoéveis e de faixas
laterais as linhas de bonde para os oni-
bus. Até que alguém teve a idéia de in-
verter a situacdo: fazer o bonde circular
pelas passagens inferiores, enquanto o
automovel trafegava livremente por ci-
ma. Surgia, assim, quase acidental-
mente, aquilo que se convencionou
chamar de pré-metr6 e que aproveita
as linhas do futuro metr6 na medida
em que elas vdo sendo implantadas.

Néo foi dificil constatar-se as vanta-
gens de se operar o pré-metrd dentro
das linhas do metr6. A velocidade co-
mercial dos veiculos sobre trilhos que,
antes, era de 17 km/h, passou para 25.
Nas horas de pico, o tempo de viagem
reduziu-se em até 2/3.

No primeiro ano de operacdo das li-
nhas de pré-metrd, o nimero de passa-
geiros transportados aumentou em
40%. Entre 1970 e 1975, a rede de
transporte coletivo de Bruxelas movi-
mentou a média de 175 milhdes de
passageiros por ano, quando, em
1960, o movimento ndo ultrapassava
97 milhdes.

Mas, se os belgas podem ser consi-
derados os “‘pais’ do VLT, a Alemanha
coube o mérito de aprimora-lo e utiliza-
lo segundo um conceito totalmente no-
vo. Um grande nimero de cidades ale-
mas, com populacdo entre 500 mil e 1
milhdo de habitantes, que nao justifi-
cam a construcdo de um metrd, rece-
beram aquilo que se convencionou
chamar de semi-metré ou metré-leve.
Tal sistema consiste em dotar a zona
central das cidades de pequenos tre-
chos de linhas subterr@neas, por onde
circulam os VLT vindos dos bairros
mais afastados ou linhas direcionais
que, necessariamente, devem cruzar o
centro da cidade.

Ao contrario do pré-metrd, o metrd
leve ndo se transforma nunca em linha
de metrd, exigindo investimentos bem
menores. Hoje em dia, nos paises euro-
peus e, no Brasil, certamente, os va-
lores sao superiores , 0 custo de
1 km de metrd aproxima-se dos
US$ 25 milhdes. O preco de uma linha
com idénticas caracteristicas, em su-
perficie, pode ser por 1/10 ou até 1/15
do custo.

Cidades como Hannover, Colonia,
Dusseldorf, Frankfurt e Nuremberg tém
hoje em operacdo o seu U-Bahn, um
VLT em superficie na periferia e em
subterrdneo no centro. A parte subter-
rdnea possui luxuosas estacles, todas
bloqueadas.

Ao mesmo tempo em que essas
obras de engenharia foram concebidas
e executadas, a poderosa industria ale-
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mé desenvolvia os projetos de enge-
nharia de modernos veiculos bi-
articulados, com quatro truques (dois
motorizados) capazes de atingir veloci-
dades de 70 km/h, banzos amplos e
confortveis, janelas panordmicas e 4
ou 6 portas controladas por célula foto-
elétrica.

Luxos e requintes a parte, a solucdo
alemd é a que melhor se adapta ao
caso brasileiro, respeitadas as particu-
laridades de cada cidade. Assim, por
exemplo, Brasilia, com suas amplas
avenidas, praticamente sem cruzamen-
tos em nivel e seus largos canteiros en-
tre as pistas de rolamento, poderia re-
ceber um semi-metré a custos bastan-
te compativeis com os recursos da ci-
dade. As linhas viriam das cidades-
satélites e atingiriam o Plano Piloto
pelo Eixo Monumental, bifurcando-se
nas asas Norte e Sul, até atingir a Es-
planada dos Ministérios. O VLT ofere-
ceria 3 populacdo um transporte de
grande status, imepdindo que Brasilia
transforme-se na Los Angeles brasilei-
ra, no que se refere ao indice de auto-
moéveis por habitante.

O pioneirismo na construcdo do me-
tro leve, no entanto, ja4 é do Estado do
Rio de Janeiro. Estd em construcdo a
primeira linha do pré-metrd, com
16,5 km, ligando Maria da Graca (esta-
cdo final do Metrd) a Sdo Mateus, no
municipio de Sdo Jodo do Meriti.

Transportando até 24 000 passa-
geiros/hora, a linha vai beneficiar dire-
tamente a 500 000 pessoas e utilizara
uma antiga linha ferroviéria, reconstrui-
da.

Fabricados em aco ao carbono, os
68 carros do VLT fluminense serdo

mono-articulados. Terdo 25 m de com-
primento e largura de 2,65, disporédo
de quatro portas duplas de cada lado e
poderdo transportar entre 180 e 300
passageiros.

A articulacdo localiza-se no centro
do carro, praticamente dividindo-o em
dois e minimizando os raios de curva.
Embora trafegando em pista exclusiva,
os carros foram projetados para circu-
lar em ruas de grandes cidades, sem
causar transtornos ao transito. Equipa-
dos com potentes motores elétricos de
tracdo, alimentados por catendria e
pantégrafo, poderdo desenvolver velo-
cidades de até 80 km/h. Em contrapar-
tida, possuirdo eficiente sistema de
freios, capaz de parar a composicdo em
poucos metros.

"“Pena que ¢
Rio-Niterdi nao
previu o VLT”

Controlado a distdncia, por uma
central eletrdnica, o VLT do Rio serd
programado para passar pelas esta-
cbes a cada 2 ou 3 minutos nas horas
do pico, em comboios de duas ou trés
unidades, que poderdo transportar 600
ou 900 passageiros.

O Metrdé do Rio planeja também a
instalacdo de uma segunda linha, li-
gando a estacdo Barcas ao Bairro do
Alcantara, aproveitando o leito de ruas
e avenidas ja existentes (60% em faixa
exclusiva). E pena que o projeto da
ponte Rio-Niteréi ndo tenha incluido
uma faixa central para o VLT. Mas,
numa cidade como o Rio de Janeiro,
que dispde de areas livres (aterros) e
amplas avenidas com a Atlantica e a

VLT mono-articulado que correrd entre Maria da Graca e S&o Mateus.
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Vieira Souto, ndo seria absurdo pensar-
se em ampliar consideravelmente as li-
nhas de pré-metrd. Na Barra da Tijuca,
por exemplo, as novas avenidas ja fo-
ram abertas ao trafego reservando uma
faixa central para o VLT.

Mesmo em Sdo Paulo, onde ja exis-
te um ambicioso plano de metr6, o VLT
seria indispensdvel para integrar a rede
de transportes coletivos. O sistema po-
derd nao sé fazer a interligacdo ou a
atimentacao das linhas de metrd, como
até substituir algumas delas.

Pode-se argumentar que tal papel
deveria caber aos ©Onibus elétricos.
Mas, em alguns locais, esta solucao
corre o risco de ficar superada a curto
prazo. E seria muito dispendioso insta-
lar toda uma infra-estrutura que, em
cinco ou seis anos, j4 ndo mais com-
portard o volume de trafego.

Por isso, preconizamos para Séo
Paulo e demais cidades brasileiras o
mesmo VLT padronizado do Rio de Ja-
neiro, para proporcionar aos fabrican-
tes maior volume de encomendas e re-
duzir os custos. Trabalhando sobre o
projeto do Metrd de Sao Paulo, que
prevé, até 1990, a implantacdo de pelo
menos cinco linhas de superficie (veja
mapa), sugerimos:
® Grande anel Com extensédo de
55 km, circularia a cidade, cortando
duas vezes as extremidades de cada li-
nha do metrd. Utilizaria os canteiros
centrais de grandes avenidas, como a
Marginal do Tiet&, Marginal do Pinhei-
ros, Bandeirantes, Ricardo Jafet, Paes
de Barros e Tatuapé;
® Pré-metrd 1 Nasceria na estacdo
Paraiso do Metrd, desceria em direcdo
ao Parque lbirapuera, pela avenida |bi-
rapuera, reabilitando, assim, a antiga li-
nha dos bondes de Santo Amaro. Ao
atingir a confluéncia das avenidas
Adopho Pinheiro e Jodo Dias, se bifur-
caria, com um ramal seguindo para o
centro de Santo Amaro e outro até Ita-
pecerica da Serra;
® Pré-metr6 2 Nasceria na avenida
Paulista com Consolacéo, junto a uma
futura estacdo-do metrd, desceria pelo
centro das avenidas Reboucas e Euzé-
bio Matoso, cruzando a ponte do rio Pi-
nheiros e bifurcando-se em direcdo a
Cidade Universitdria e ao Estadio do
Morumbi;
® Pré-metr6é 3 Prolongamento em
superficie da linha Norte-Sul, a partir
da estacdo de Santana, para atingir a
futura estacdo do Tucuruvi, dirigindo-
se em seguida, para Guarulhos e Cum-
bica;
® Pré-metré 4 — Prolongamento da
futura linha Freguesia do O-Vila Pru-
dente, para atingir Sapopemba.
® ENG® EDUARDO LUIZ PINTO E
SILVA-DIRETOR DA COBRASMA
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OS TRILHOS
SAO1 |

Em 1973, quando eclodiu a “crise
do petréleo’”’, a primeira medida da
maioria dos governos foi cortar o con-
sumo de gasolina, restringindo o uso
do automdvel na cidade em qual-
quer pais, as grandes metrépoles quei-
mam de 70 a 80% da gasolina consu-
mida.

Logo se verificaria, contudo, que
proibir pura e simplesmente o automo-
vel é utépico em qualquer pais indus-
trial ou em fase de industrializacdo. Na
maioria dos casos, particularmente no
Brasil, ndo h& transporte coletivo em
quantidade e qualidade suficientes
para substituir o carro particular.

Em Brasilia, por exemplo, os dnibus
andam superlotados. Mas, de acordo
com dados do Geipot, 71% das viagens
no Plano-Piloto sdo realizadas por au-
tomoéveis. Mesmo em Sio Paulo, com
uma frota de cerca de 8 000 6nibus,
uma linha de metrd e trés ou quatro de
trens suburbanos, os coletivos viajam
superlotados e os automéveis (incluin-
do taxis) transportam mais de 50% da
populacéo, segundo estudos do Metrd.

Diante de tal constatagdo, multiplica-
ram-se os planos para O transporte
sobre trilhos. Um levantamento do au-
tor indicava que, em 1974 achavam-se
em projeto, em todo o mundo, nada me-
nos que 8 000 km de metrds  quase
o triplo dos 3 000 km em operacéo,
atualmente. Pesquisas da revista nor-
te-americana ““Mass Transit” revela-
vam que em 1975, 212 cidades do
mundo estavam planejando pré-
metrds, incluindo-se as que possuiam
servico de bonde e planejavam conver-
té-lo para metro-leve.

0O que aconteceu a todos esses pro-
jetos merece um exame melhor. Mas,
varios exemplos indicam que muitos
deles ndo sairdo das pranchetas. Trés
anos atras, Amsterdam, por exemplo,
desistiu de construir uma rede de
108 km de metrd em terreno bastante
dificil, devido ao alto custo. Preferiu
concluir uma linha de 18 km e investir
em bondes, substituindo totaimente
sua frota antiga e adotando o sistema
de faixa exclusiva.

Da mesma forma, Montreal, que
planejava estender seu belo metré de
26 para 74 km, paralisou todas as suas
obras no ano passado, exceto numa U-
nica linha. A projetada ligacdo ferrovia-
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ria suburbana para o novo e gigantesco
aeroporto de Mirabel continua no pa-
pel. O servico ferrovidrio de suburbios
estd ameacado de paralisacdo total até
1 980 e vem sendo gradualmente re-
duzido por falta de apoio oficial, apesar
de uma das ferrovias que servem a ci-
dade ser federal.

Na Alemanha Ocidental, uma das
grandes defensoras do metré e do me-
tro-leve, a situacdo ndo é melhor. Em
Hamburgo, onde h&a um consércio ope-
rando trens de subdurbio, metrd, bondes
e Onibus, as obras metrovidrias nao
conseguem fundos, enquanto ndo se
completa a extensdo central da ferrovia
suburbana. Em outras cidades do pais,
a construcdo de ferrovias suburbanas,
aproveitando leitos j& existentes, tam-
bém estd sendo adiada. O mesmo
ocorre com os programas de metrds.

’Os custos do metrd
sdo apavorantes,
diz a Casa Branca”’

Na Gra Bretanha, o metré6 de New-
castle, o Gnico em construcdo fora de
Londres, esteve a ponto de ser cance-
lado em 1976, embora 1/3 das obras
j& tenham sido executadas.

A situacdo ndo é melhor nos Esta-
dos Unidos. Depois de muitas tentati-
vas, Buffalo conseguiu a promessa de
ajuda federal para construir uma linha
de metrd-leve, ao invés da rede de me-
trd que pretendia. Baltimore vai arras-
tando a construcdo de sua unica linha
de metrd, apesar dos problemas de
congestionamento das suas ruas.
Washington, mesmo sendo a capital
federal, vai se dar por muito feliz se
conseguir construir 100 dos 160 km j&
aprovados para execucdo imediata,
embora os 28 km j& abertos ao trafego
apresentem boa performance. Nova
lorque esta com o seu gigantesco tunel
de quatro vias duas para metrd e
duas para ferrovia suburbana entre-
gue as trevas, enquanto seu interior es-
pera pelos trens que ninguém sabe se e
quando virdo.

Mas, a situacdo ndo é de todo ne-
gra. Entre as cidades que continuam
construindo ou ampliando metrés in-
cluem-se Téquio, Londres, Paris, Bar-

celona, Teerd, Atlanta, Miami, Balti-
more, Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Mos-
cou, Seul, Hong-Kong, Osaka, Mon-
treal, Santiago, Washington e Caracas.
E importante notar, contudo, a escala
em que tais projetos estdo sendo leva-
dos adiante. Fora Paris, Barcelona e
Washington, as demais cidades vém
construindo um trecho de cada vez, ou
pouco mais do que isso.

O quadro ndo é de deixar nenhum
entusiasta do metré ou das ferrovias
suburbanas muito feliz, afirma em edi-
torial de maio deste ano a revista “Rail-
way Gazette International””. Segundo a
mesma revista, 0 sentimento anti-
trilhos estad atingindo niveis extraordi-
narios nas organizacOes responsaveis
pelo financiamento do transporte
publico. A palavra de ordem é evitar os
trilhos, considerados "caros demais’’. A
revista Business Week de 18 de abril
de 1977 revela que os assessores do
presidente Carter consideram 0s Gus-
tos operacionais do transporte sobre
trilhos ““apavorantes”.

Ainda segundo Business Week, Car-
ter teria mandado uma nota pessoal ao
seu secretario dos Transportes mani-
festando sua preocupacdo com os al-
tos custos da construcdo e operacao
dos transportes sobre trilhos e indican-
do como solucdes mais plausiveis a or-
ganizacdo do trédfego de superficie, a
criacdo de faixas e pistas exclusivas
para 6nibus e, eventualmente, a cons-
trucdo de metrOs-leves.

Mesmo Detroit, com 5 milhdes de
habitantes na &rea metropolitana, esta
encontrando dificuldades para conven-
cer o governo federal a financiar a
construcdo de um metro-leve, depois
de desistir do metré convencional.

Segundo a revista Railway Age, o
custo orcado para o metré de Detroit
(24 km) atingia US$ 2 bilhdes, ou

Gevert: sentimento anti-trilho.
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US$ 83 milhdes por quildmetro. J& o
metro-leve, cogitado atualmente, teria
61,46 km e custaria US$ 2,4 bilhdes
ou US$ 39 ' milhdes o quildmetro. A
verba disponivel é de apenas US$ 600
milhdes. Para libera-la, o governo ame-
ricano exige da industria e do comércio
investimentos de US$ 1,5 bilhdo em
novas construcdes no centro da cidade
e mais US$ 150 milhdes de investi-
mentos das autoridades locais.

De acordo com a mesma revista, em
Buffalo, um metrd-leve com 10,34 km
de extensdo tem custo orcado em
US$ 336,25 milhges, ou US$ 32,5
milhdes por quildmetro.

Diante desse quadro, uma das solu-
cOes propostas pelos defensores de
metrds e metrOs-leves seria a de tentar
seriamente reduzir tanto os custos de
investimento como os de operacao.
Montreal, por exemplo, possui estudos
indicando que um metrd-leve custaria
1/5 do que custou o seu belo metrd.
Além do mais, segundo as mesmas
fontes, deve-se estudar seriamente a
padronizacdo dos veiculos e a menor
sofisticacdo. Em principio, ndo ha ra-
za0, por exemplo, para gue paises de
mao-de-obra barata tenham, para os
metrds-leves de superficie, uma sinali-
zacao mais sofisticada que a dos Oni-
bus em faixa exclusiva.

Mas, embora tais medidas possam
conduzir a custos menores e melhorias
no sistema de transporte de massas,
nao conseguirdo eliminar o alto senti-
mento anti-trilho nem viabilizar o pré-
metrd. Na concorréncia de carros para
o metrd-leve de Cleveland, em 1977, a
Boeing oferecia carros com precos va-
riando de US$ 720 a US$ B50 mil. E,
apesar dos estudos um tanto quan-
to tedricos de Montreal e outras cida-
des indicarem que o pré-metrd custa
cinco vezes menos que o metrd con-

vencional, a verdade, segundo a UM-
TA, entidade encarregada de estudar
os transportes urbanos e financiar B0%
dos investimentos a fundo perdido nos
EUA, é gue o custo de construcdo de
um metrd-leve, a partir da “‘estaca ze-
ro” aproxima-se do custo de constru-
cdo de um metrd convencional. Princi-
palmente porque a maioria dos novos
metrds em construcdo nos EUA tem
vastas extensdes em superficie.

Segundo a UMTA, o metrd-leve per-
de sua principal vantagem quando nao
é possivel aproveitar-se uma via jé
existente.

Numa faixa exclusiva,
podem trafegar
140 onibus por hora”

Demonstrada a inviabilidade de me-
tros, leves ou convencionais, restam os
onibus. Um 6nibus urbano custa, no
Brasil, cerca de Cr$ 500 mil. No pré-
metrd do Rio de Janeiro, cada carro
custa vinte vezes mais. E certo que leva
trés vezes mais passageiros. Mesmo
assim, guando se comparam os investi-
mentos por passageiro transportado, a
vantagem fica com o 8nibus. E verdade
também que o carro de pré-metrd du-
rard quatro vezes mais. Porém, o eleva-
do custo inicial ndo pode ser despreza-
do num pais carente de recursos. Além
disso, os Onibus tanto podem ser elétri-
cos como a alcool puro, eliminando a
importacdo de combustivel.

QOutra vantagem normalmente atri-
buida ao pré-metrd é a sua maior capa-
cidade. Teoricamente, um pré-metrd
pode levar 40 000 passageiros por
hora e por via, entre duas paradas con-
secutivas. Ora, numa faixa exclusiva,
podem trafegar até 140 &nibus por

\’ .
No mundo, menos metrds: os tiineis em “’shield” sdo cada vez mais caros.
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hora e por faixa. Admitindo-se os vei-
culos articulados de 220 passageiros
que comecam a ser projetados no Bra-
sil, teremos uma capacidade teérica de
30 BOO passageiros por hora e por fai-
xa.

Adotando paradas fora da faixa, a
faixa exclusiva implantada na 1-495, na
ligagdo entre Nova lorque e Nova Jer-
sey, vé passarem 525 dnibus por hora
no sentido de pico. Com 8nibus articu-
lados, tal faixa, rdpida e facilmente im-
plantavel, levaria mais passageiros que
um metrd convencional embora a
capacidade do metrd também possa
ser facilmente aumentada.

A capacidade criadora dos enge-
nheiros de transito ndo péara ai. A cida-
de de Sao Paulo inaugurou um sistema
denominado Comonor. Trata-se de um
comboio motorizado ordenado, para
operar numa faixa exclusiva, com mais
de 140 6nibus por hora e sentido e pa-
radas na prépria faixa. O Comonor tra-
fega em comboios de quatro a cinco 6-
nibus comuns sobre faixas exclusivas
convencionais demarcadas na pista da
direita da avenida 9 de Julho. Sua ca-
pacidade atinge 3B 000 passageiros
por hora e sentido. Em nenhuma cida-
de brasileira, fora do Rio e S&do Paulo,
existem corredores com demandas su-
periores a 30 000 passageiros por
hora e sentido.

E dificil calcular o custo de investi-
mento para um sistema inteiramente
novo de Comonor para dnibus elétrico,
incluindo-se toda a infra-estrutura ne-
cessaria oficinas, rede elétrica, pista
exclusiva, etc. Um célculo preliminar
do autor indica um custo de US$ 6 mi-
Ihdes por quildmetro para um sistema
com capacidadg de 100 00O passagei-
ros por hora, utilizando énibus elétricos
articulados e com os principais cruza-
mentos em desnivel, para aumentar a
velocidade do comboio e reduzir o nu-
mero de veiculos necessarios. Com 0-
nibus articulados a disel, o investimen-
to necessdrio seria menor. Em qualquer
das hipdteses, as necessidades de re-
cursos por passageiro/quildmetro si-
tuam-se consideravelmente abaixo das
alternativas tradicionais.

Argumentardo os defensores dos tri-
lhos gque, apesar de mais caro, o metrd
permite maior velocidade, maior nivel
de seguranca e é mais confidvel. Numa
época de dificuldades econdmicas,
contudo, a solugcdo que exige menor in-
vestimento é, certamente, a solucéo a
ser adotada. Principalmente porque,
enguanto metrbs e pré-metrds exigem
investimentos publicos, o exemplo
paulista mostra que os 6nibus em pelo-
tdo podem ser operados pela iniciativa
privada.
® THEODORO GEVERT — CON-
SULTOR DE TRANSPORTES
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TRANSPORTE DE MASSA

O OO OR.

EXPERIE Cl4 VITORIOSA

No Gltimo dia primeiro de outubro, o
trnsito da cidade de S&o Paulo inicia-
va uma inédita experiéncia: o projeto
Comonor  Comboio de Onibus Orde-
nado implantado na avenida Nove
de Julho, no trecho entre as ruas Jodo
Adolfo e Estados Unidos, no sentido
centro-bairro.

A idéia do Comonor assim como
a das faixas privativas para Onibus, ja
implantadas em diversas avenidas da
cidade surgiu da necessidade de se
racionalizar o espaco viario. Segundo
Roberto Scaringella, diretor do Depar-
tamento de Sistemas Viarios (DSV), o
6rgdo vem batalhando, hd j& algum
tempo, pela prioridade de circulacdo ao
transporte coletivo e aos pedestres.
“Afinal”, diz ele, *'Sédo Paulo, com mais
de 8 000 coletivos, é a cidade que tem
mais 6nibus do mundo.

Assim, depois das faixas privativas e
do sistema de plataformas instalado na
avenida Celso Garcia, foi preciso bus-
car solucdes de maior rendimento ain-
da. Entdo, nasceu o projeto Comonor

em fase de experimentacéo que,
se obtiver éxito, segundo Scaringella,
serd implantado também em outros
corredores de trafego.

O projeto exigiu apenas a instalacéo
de um seméforo exclusivo para 6nibus
na esquina da rua Jodo Adolfo com a
avenida Nove de Julho. As faixas priva-
tivas j4 existiam. E ali que sdo forma-
dos os comboios de seis Onibus, em
trés faixas paralelas, uma para cada
grupo de dois. De uma cabina instalada
no semaforo, um operador libera o
comboio, que trafega ordenadamente

dai, o nome do projeto , pela faixa
exclusiva, até a esquina com a rua Es-
tados Unidos, numa extensdo de 4 km.

Para isso, as 26 linhas que, com
as variantes, perfazem cerca de cin-
quenta destinos da avenida nove de
Julho foram divididas em trés grupos:
A, B e C, cada um caracterizado por
uma cor. E também os seis pontos de
parada incluidos no trecho baixos
do viaduto Major Quedinho, baixos do
viaduto Ligacdo Leste-Oeste, Praca
14-Bis, em frente 8 Fundacdo Getulio
Vargas, proximidades da rua José Ma-
ria Lisboa e proximidades da rua Esta-
dos Unidos foram subdivididos em
trés, cada um atendendo a um grupo
de 8nibus, distantes 23 m entre si, ou
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seja, espaco suficiente para dois oni-
bus.

O grupo C, caracterizado pela faixa
azul, é constituido pelas linhas de oni-
bus que atendem ao Itaim e Pinheiros.
O grupo B, que péra na faixa amarela,
sdo as linhas com destino a regido de
Santo Amaro, gue cruzam as pontes de
Socorro e Jodo Dias. No grupo A; de
cor verde, estao incluidas todas as de-
mais linhas.

A velocidade dos 6nibus
aumentou de
12 para 20 km/h

Segundo Roberto Scaringella, dire-
tor do DSV, esse sistema possibilitou
aumentar a capacidade de escoamento
da faixa privativa, além de elevar a ve-
locidade dos 6nibus e diminuir os con-
gestionamentos nesse trecho da aveni-
da. "E tudo isso”, conta ele, "pratica-
mente sem investimento nenhum.
Alids, este é o projeto de engenharia de
tréfego de maior retorno que nos fize-
mos até hoje. Além disso, a experiéncia
pode ser aplicada em outros corredo-
res, como a Radial Leste, a avenida
Celso Garcia, a avenida Séo Joao, a
Santo Amaro e a Brasil, por exemplo.”

Scaringella: projeto bom e barato.

Os custos do projeto  Cr$ 480 mil

foram baixos, segundo Scaringella,
porque dispensou-se a utilizacdo de
projeto geométrico, alargamento,
construcdo ou desapropriacdo. As Uni-
cas despesas foram, basicamente, a si-
nalizacdo e o treinamento de motoris-
tas e fiscais de dnibus, além dos custos
de impressao dos 36 mil folhetos expli-
cativos que foram distribuidos a popu-
lacdo.

A maior vantagem do Comonor, se-
gundo os peritos do DSV, é que ele
permite uma diminuicdo de consumo
de 6leo disel na base de 420 mil litros
por ano, que equivaleriam a Cr$ 1,3
milhdo. Além disso, por possibilitar,
com a mesma frota existente, uma
oferta maior de lugares, o Comonor
equivale a colocacdo de mais quarenta
onibus na avenida Nove de julho, que,
se fossem comprados, custariam apro-
ximadamente Cr$ 28 milhdes. Da mes-
ma forma, 0 novo sistema, ainda se-
gundo os técnicos do DSV, proporcio-
na uma economia de 5 mil ho-
homens-hora, se computados 0s tem-
pos ganhos em cada viagem pelos
atuais passageiros atualmente, cer-
ca de 100 mil pessoas se utilizam dos
coletivos que operam na avenida Nove
de Julho, apenas no horério pico da
tarde , o que representa um valor esti-
mado da ordem de Cr$ 30 mil por dia, ou
Cr$ 9 milhdes por ano.

No corredor Nove de Julho, operam
atualmente dezesseis empresas. A fre-
qliéncia média é de trezentos Oni-
bus/hora, chegando a quatrocentos no
pico da manha, 240 fora do horério
pico e 270 no pico da tarde. A ocupa-
cdo média de cada coletivo é de qua-
renta pessoas nos horérios de pico, che-
gando a vinte nos demais horérios.
Portanto, na hora do “rush”, como se
costuma dizer, os Onibus que operam
na avenida Nove de Julho sdo utiliza-
dos por cerca de 11 mil passagei-
ros/hora, sendo que, em cada ponto,
sobem em média de trés a quatro pes-
soas por 6nibus.

Todos esses sdo dados estimativos
do DSV, com os quais se pretende jus-
tificar a implantacéo do projeto Como-
nor. Além disso, segundo Roberto Sca-
ringella, a velocidade média dos dnibus
foi aumentada de 12 para 20 km/h e o
tempo de cada viagem foi diminuido
em cerca de 3 minutos no minimo, gra-
cas a maior rapidez do embarque-
desembarque de passageiros. Depen-
dendo do horério, o tempo do percurso
no trecho do Comonor sofreu uma di-
minuicdo de até 10 minutos.

Parece que os Unicos problemas que
ainda teimam em obstaculizar o total
éxito do Comonor sdo a invasdo das
faixas privativas para 6nibus pelos au-
toméveis particulares, além da insis-
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Comboio: economia de tempo e disel.

téncia de alguns motoristas de coleti-
vos em ultrapassar os demais. Mas, se-
gundo Scaringella, os motoristas de 8-
nibus logo perdem essa mania mal-
criada, ao perceberem que dentro
do sistema Comonor a ultrapassa-
gem implica em perda de tempo, e ndo
ao contrario, principalmente nas horas
pico.

Os passageiros que utilizam o sis-
tema Comonor também ndo tém mui-
tas reclamacbes a fazer. Seu maior
problema sdo os abrigos muito peque-
nos, nas paradas, o que, em dias de
chuva, provoca grande confusdo e faz
com que Muitos usudrios percam seu
6nibus. Mas, Scaringella diz que esse
nao é um problema do DSV, senéo j4
teria sido resolvido. '

Qutro problema que ainda ndo foi
completamente solucionado embo-
ra Scaringella insista que sim e que
afeta diretamente aos motoristas de
carros particulares é a pouca visibilida-
de da placa indicativa do semé&foro ex-
clusivo para 6nibus, na esquina com a
rua Jodo Adolfo, onde sdo formados os
comboios. Por falta de sinalizacdo ade-
quada, os automoéveis gue vém da Xa-
vier de Toledo, via Jodo Adolfo, aca-
bam caindo nas faixas destinadas a for-
macéo dos comboios de dnibus.

Alias, exatamente nesse local, ainda
ha mais dois problemas a resolver, para

que o Comonor passe a operar perfei-
tamente. O primeiro é a travessia de
pedestres, que acaba se constituindo
numa perigosa aventura. O segundo,
na opinido dos motoristas de 6nibus, é
a dificuldade do alinhamento dos cole-
tivos, para a formacdo do comboio e a
devida liberacéo pelo semaéforo, princi-
palmente a partir das 18 horas, quando
o movimento de carros particulares
para a zona Sul é intenso.

Contudo, as principais interessadas
(pelo menos, financeiramente) no pro-
jeto, as empresas de Onibus cujas li-
nhas operam na avenida Nove de julho,
ndo tém nenhuma reclamacéo a fazer e
nem se manifestaram até agora. Os
empresdrios declaram-se satisfeitos,
mas ainda ndo querem falar a respeito,
simplesmente por ndo terem prontos
seus balancos do més de outubro: ai,
sim, os nimeros falardo por si s6.

Carlos de Abreu, diretor da Auto
Viacdo Jurema, que tem 205 6énibus
operando na Nove de Julho, acha que
o Comonor sé trouxe beneficios, ja que
os Onibus estdo rodando mais rapido,
embora acredite que a economia de
combustivel representa uma fracdo
minima nos lucros da empresa com o
novo sistema. Apesar de ainda néo ter
observado o funcionamento do Como-
nor na prética, Carlos de Abreu ja suge-
re que ele seja implantado também na
avenida Santo Amaro e na prépria
Nove de Julho, no sentido bairro-
centro.

O siléncio dos
empresarios significa
éxito do Comonor?

J& um dos diretores da Util  uma
das maiores empresas de dnibus que
operam no local, pois, além de sua
frota, engloba uma série de outras pe-
quenas empresas, como a Viacdo Cam-
po Belo, por exemplo , confessa que
chegou de viagem hi uma semana,
ndo tem dados a respeito do assunto,
estd completamente desinformado,
mas acredita que seja bom. "Dentro de
algumas semanas’’, diz ele, “podere-
mos falar sobre isso.”

Mas o diretor do DSV, Roberto Sca-
ringella, é o primeiro a confessar que
as empresas de 6nibus geralmente
insatisfeitas e afoitas por desfiar rosé-
rios de queixas e ldgrimas ndo levaram,
até agora, nenhuma reclamacao sobre
o Comonor ao 6rgdo. O gue, em outras

céo.
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palavras, significa éxito na nova opera-l

USE E ABUSE
DA EXPERIENCIA
DOS NOSSOS
PROFISSIONAIS
EM CONSULTORIA

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

Todo este know-how estad & disposicdo
da sua empresa. Ndo faca ceriméniss.
Use e abuse.
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@® Projetos de Captacdo de Recursos.
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Atecnologia ainda vailevar ohomem
parauma viagem pelas estrelas.




Aquino ch3o ele ja estd garantido
pelos veiculos Fiat Diesel.

Explorar novos mundos é um dos sonhos
do homem que a tecnologia logo vai real’

Quanto a este velho mundo, j4 foi
inteiramente dominado pelos veiculos indus-
triais Fiat Diesel. O Brasil agora é mais um

pais a contar com eles.

Pois a Fiat Diesel esta
de chegada ao Rio de
Janeiro, sucedendo a Fa-
brica Nacional de Motores,
para produzir aqui a sua
avancada linha de veiculos.
Desde que fabricou, em
1906, o seu primeiro motor
Diesel, a grande revolucao
na tecnologia do transporte
do Século XX, ela nao

parou mais: criou enormes escavadeiras,
motores maritimos e de avides, maquinas
incriveis para explorar e dominar toda a face

da Terra.

Comeca hoje no Brasil

a eraFiat Diesel.
Os mais avancados
veiculos industriais

criados pelo homem

rodando

nas nossas estradas.

Prova disso sdo os caminhées Fiat Diesel:
cruzaram as pistas desertas do Saara e as estra-
das geladas da Noruega, rodaram a 5.000 me-
tros de altitude nas rodovias da Bolivia ou na
rota Amsterdam-Karachi, e venceram esses

elementos naturais com
forca e inteligéncia. Talvez
um dia eles sejam necessa-
rios nas estrelas. Mas, por
enquanto, a Fiat Diesel
tem os pés no ch3o: seu
objetivo € criar, projetar
eprod ° no Brasil

seus caminh&es e 6nibus
Diesel, para rodar nao

sO aqui como nas estra

de todo o mundo.

E demonstrar que o nosso pais ja tem
uma tecnologia digna de respeito onde
quer que seja.

1esel

Fiat Diesel Brasil S. A.- Rio de Janeiro



CABOTAGEM

“SE AO MELHORAR
AGORA, NUNCA MaAIs”

O presidente da Navego, Alarico Salomao prevé

grave crise para o setor de cabotagem em 1978, devido a quebra
na safra do trigo. E adverte: “'ou a cabotagem acha a

férmula para melhorar agora, ou nunca mais”.

"Ou a cabotagem acha a formula pa-
ra melhorar agora ou nunca mais”. O
alerta é do empresario Alarico Ribeiro
Salomdo, diretor-presidente da Nave-
go, alarmado com as previsOes de que-
da pela metade da safra de trigo no
ano que vem,

Igualmente, preocupado, o presi-
dente da Associagdo Brasileira dos Ar-
madores de Cabotagem, Manoel Mar-
tins Lima, espera reducdo de 40% nas
cargas da cabotagem, '‘ocasionando
uma ociosidade que pode ter conse-
qléncias drasticas.”

Segundo a maioria dos armadores,
s6 a unido poderd vencer a crise. “Este
é 0 momento de todos ficarem unidos.
De ndo se preocupar apenas com sua
empresa, mas com setor como um to-
do’’, discursa Salomao.

Obter o consenso, contudo, ndo pa-
rece facil. A classe é tradicionalmente
desunida’’, explica o presidente da Na-
vego. E ndo satisfeito com a constata-
¢do, Salomdo prefere apelar para um
exemplo concreto.

""Por volta de 1973, iniciamos uma
linha regular, de treze em treze dias en-
tre Rio e Manaus. Cuidamos para que
houvesse a freqliéncia correta  os na-
vios saiam houvesse ou ndo lotagdo. Lo-
go que comegamos a ter maior volume
de carga, passamos a utilizar contéine-
res de fibra de vidro para facilitar a
carga e a descarga nos congestionados
portos de Rio e Manaus.”’

“Nos dois portos”, prossegue Salo-
mado, ""tinhamos problemas com arma-
zéns e, para otimizarmos nossa opera-
¢80, cuidamos de firmar convénios com
as Docas. Conseguimos, finalmente,
pessoal para cuidar da carga e da des-
carga. E, quando a Navego ficou sufi-
cientemente conhecida pela rapidez e
qualidade dos servigos nos sempre
cuidamos da parte burocratica do em-
barque e do desembarque , comeca-
mos a sair com os navios cheios, a con-
quistar a confianca dos donos da car-
ga.”
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"“Para nossa surpresa’’, continua Sa-
lomdo, "‘pouco depois, novas empresas
comecaram a fazer a mesma linha
com fretes mais baixos. Nao tinham em-
patado nenhum cruzeiro para criar a li-
nha e ganhar a confianga do usudrio.
Enquanto isso, nds tinhamos investido
Cr$ 30 milhdes em trés anos. Obvia-
mente, ndo aceitamos o 'jogo sujo’ e
nos retiramos da linha.

Aparentemente, ¢é esse tipo de
comportamento de “‘cada um para
si e Deus por todos” que tem dificul-
tado uma organizacdo de cabota-
gem nos moldes da navegagdo de lon-
go curso. A solugdo para evitar pirata-
rias como a relatada por Salomao seria,
evidentemente, acria¢do de "‘conferén-
cias de fretes” e “pools de carga” na
cabotagem. Mais uma vez, contudo, a
Sunamam ndo ajuda. ’Apresentamos a
idéia ao orgdo”, diz Salom3o. "“Mas, a
resposta € sempre a mesma: estamos
estudando.”’

Diante da desunido da classe, de
pouco adiantou o decreto do presiden-
te Geisel em fevereiro tornando obriga-

Salomao: a classe & muito desunida.

torio o transporte da carga das estatais
por trem ou navio. “Os armadores ndo
estdo sabendo aproveitar o decreto, co-
mo fez a Rede’’, denuncia o comandan-
te Ribamar, secretério geral da ABAC.
“Enquanto a ferrovia ja tomou dos
transportadores rodovidrios pratica-
mente toda a carga que pode, a cabota-
gem estd ‘dormindo no ponto’ e demo-
rando muito a pegar o que é seu. Mas,
devagar, vamos conseguir chegar 13",

Alias, para Salom3ao, esta é uma das
poucas alternativas viaveis para ameni-
zar a queda no transporte do trigo.
“Nao ser4& muito dificil convencer o
Instituto Nacional do Transporte do
Aco-Intra a colaborar conosco”, afir-
ma, esperancoso. ''Apesar de os trans-
portadores rodoviarios ainda serem os
donos da carga, mais cedo ou mais tar-
de, terdo de cedé-la a cabotagem. E é
muito melhor nos passar apenas uma
parte que todo o frete.”’

Restaria & cabotagem convencer a
Rede Ferroviaria a abrir mdo de uma
parcela das cargas a favor da integragdo
com o navio. Do que Salomdo ndo du-
vida. “A Rede topara o negocio, desde
que isso garanta dinheiro para os seus
cofres.”

No entanto, o proprio presidente da
Navego informa que, embora exista
uma abertura muito grande para o in-
termodal, '‘no momento a CSN ndo
tem espago para carregar os vagoes. Se-
rd necessario utilizar a bitola estreita
ou entdo se descobrir outra formula
que nos permita a integracdo ferro-hi-
droviaria.”

E, antes mesmo que se chegue a um
acordo, ja se comenta nas rodas de ar-
madores quem vai ficar com o trans-
porte siderargico. Uma disputa, que se-
gundo Salomdo, pode colocar tudo a
perder. Enquanto ndo acabarem as fo-
focas do tipo ‘quanto é que a Navego
vai ganhar ou o qué a Conan vai lu-
crar”, comenta, ‘‘ndo vamos conseguir
colocar o setor em ordem.”’

A tarefa, alias, ndo é facil. O empre-
sario reconhece que o governo esta dan-
do todo o apoio & cabotagem. ‘“Mas,
nao cuidou ainda de nos livrar do ema-
ranhado de leis existentes’”, denuncia.
A burocracia a vencer ndo ¢ das me-
nores. Muitos decretos e leis do tempo
do navio a vapor sdo validos até hoje.”’

Para se ter uma idéia”, prossegue
Salomado, "“um caminhdo faz a viagem
de Rio a Recife em quatro dias, com
um sO motorista. Um navio, porém,
precisa passar por toda a burocracia do
porto, pelo embaralhamento que é a
estiva. E, finalmente, quando chega ao
destino, tem de enfrentar tudo isso de
novo.”’
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A camara é tao importante quanto o
pneu para garantir seguranca e
rentabilidade na operagao de seus veiculos.

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

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

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

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

Faga pneu e cadmara trabaltharem como Cosme e Damido: sempre
juntos. So6 assim eles podem dar maiores lucros & sua frota.

Todo bom pneu merece uma camara nova.



Filtros
mundialmente
usados pelas mais
famosas marcas de
motores di sel.

7111 296

C. A. V. LIMITED
P.o. Box 36
Warple Way
London W3 7 SS
England

71711 796

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

GUINDASTES
UNIVERSAL

Fabricamos h4 mais de 20 anos em linha
normal 12 diversos tipos de guindastes

universal (Multi-cacamba.

Multl-benne. Brooks. Dumpster)
Com capacidade de
3,6 até 18 toneladas.

Basculantes pesados
e leves de todos os tipos.

Semi-reboques -basculantes.

KIBRAS S.A.BASCULANTES

R. da Conceicdo, 105 sl s/202 - RJ
Endereco Telegréfico: "BASSARBIK™

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

CABOTAGEM

NAVIO VERSUS CAMINHAO, SEGUNDO A CSN

Transporte porta a porta com o uso do sistema: férreo-maritimo

rodoviario (valores em cruzeiros).

a) Frete CSN/Rio (ferroviario 73,71
b) Gastos portudrios
1=Cr$ 1,00 RIO SSB REC FTZ BLMMAN
Desc. veiculos e pessoal 20,00 1500 1500 1500 1500 15,00
Equipamentos 6,66 820 6,75 1500 24,00 9,00
Armazenagem 6,45 3,00 12,70 2,00 7,50 8,70
Capatazias 16,50 30,00 39,00 28,50 25,50 45,00
TOTAL 49,50 56,20 73,45 60,50 72,00 77,70
c) Frete maritimo  Origem Rio de Janeiro
Destino SSB REC FTZ BLM MAN
Frete liquido 215,64 276,33 332,24 430,73 545,72
Carga Descarga 86,56 90,41 90,41 90,41 90,41
Sobretaxas
Tabela "A"'/”"N" 10,71 8,40 7,72 5,55 10,65
AFRMM 62,58 75,03 86,07 105,34 129,36
TOTAL 375,49 450,17 516,44. 636,03 776,14
d) Entrega urbana 70,00 70,00 70,00 70,00 70,00

e) Administracdo

10% sobre o somato6rio dos precos dos servigos aci-

ma discriminados.

f) Precos finais SSB REC FTZ BLM MAN
Maritimo 752,05 853,18 911,78 1.051,63 1.216,41
Rodoviario 824,00 968,00 1.963,00 1.135,00 —
Diferenca 71,95 114,82 141,22 83,37

% 8,7% 11,86% 14,22% 7,3%

""Como se ndo bastasse isso”’, lamen-
ta o presidente da Navego, ''nos temos
de sair com tripulagdo completa, mes-
mo se o navio for totalmente automa-
tizado. Existe uma suspeita generaliza-
da por parte das autoridades que o que
é automatico pode quebrar e as em-
presas s30 obrigadas a pagarem varios
homens para ndo fazerem nada.”

Mais ainda: enquanto a tripulagdo
trabalha oito horas por dia, o cami-
nhdo roda até dezessete seguidas.
"Existe sempre’’, lembra o empresério,
"0 eterno e explorado carreteiro. O
homem que tem de pagar a prestagao
e aluga seus servigos para empresas de
transporte na maioria, meras agen-
cias de carga, sustentando-se com o
suor alheio.”

Salomédo ndo se conforma também
com o AFRMM, que consome 20% do
frete. ""Se essa taxa fosse extinta, daria
grande poder de competividade a cabo-
tagem. Para o empreséario, o que inte-
ressa realmente € diminuir ao maximo
os custos de transporte. De nada adian-
ta recolher um fundo para renovacdo
da frota, pois, se ndo tivermos cargas
ndo vamos ter condi¢cOes de encomen-
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dar navios e ainda vamos sofrer com a
ociosidade dos ja existentes.”

O empresédrio ndo hesita em denun-
ciar também o que chama de “lei da
praia’”’, onde "'consertadores e confe-
rentes ‘trabalham’ de ndo fazer nada.
Normalmente, a carga e a descarga dos
navios modernos sdo automatizadas. E
nos granéis e contéineres, nao ha o que
conferir.

Segundo Salomdo, ""os conferentes
ganham em um dia, o que um bom exe-
cutivo levaria pelo menos quinze”. Mes-
mo com tais distorsOes, o frete da cabo-
tagem ainda sairia mais barato que o
rodoviario. Para provar sua tese, 0 se-
cretdrio geral da ABAC exibe um estu-
do da CSN (veja quadro) que conclui
existirem diferencas de 7,3a 14,22% a
favor da navegagdo para as cargas com
destino aos vérios portos brasileiros.

A diferenca, por si s0, contudo, ndo
tem se revelado atrativa para o dono
da carga. "Mesmo auxiliado pelo ex-
cesso de boa vontade do governo, pelas
estradas de graca e pela auséncia de
uma regulamentagdo, o transporte ro-
doviario ainda tem uma agilidade de
fazer inveja a qualquer um”’, reconhece
Salomio.
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O homem de negddios de alto nivel exige
mais do que a média das publicagGes Pode
oferecer. Precisa de informagiio econiémica mais
elaborada, mais profunda, mais adequada s
suas responsabilidades. Mas nio tem tempo
disponivel para selecdionar essa informagio e
estudar seu significado.

homem de negdcios conta com
ANALISE, a newsletter semanal que faz por ele
um trabalho quelevaria horas diarias para ser
realizado: ANALJISE seleciona as noticias
econdmiaas, interpreta-as, mostra suas .
consequéncias na orientagio geral dos negodios,
faz previsGes, estima dados, aco:
sisternaticamente o comportamento dos setores
basicos da economia.

Tudo isso ¢ transformado em apenas oito
péginas semanais, condisas e objetivas.
ANALISE adotou uma forma consagrada em
todo o mundo: a newsletter. Sua co a

grdfica permite a objetividade necessiria para a
ca

o de suas informagdes.
Pode ser lida em somente vinte minutos por
semana. Rapidamente o homem de negocios

fica atualizado com as linhas conjunturais da
economia € com dados setoriais completos.

ANALISE dimensionou-se para poucos
zlllssinantm: mhquc;)xdgésdedoigmﬂ.dsaiom
OIMENS NSAvels estrategias das suas
cmpma;%da edicao de ANALISE ¢
preparada exclusivamente para eles. Por isso,
ALISE pode ser mais espedifica e suas
apuradas informagdes vdo em li
pessoal, quase confidencial... a jusa medida para
as necessidades de seu Jeitor.

O jornalismo econ6mico praticado por
ANALISE apresenta caracteristicas muito
exdusivas:

Os acontecimentos
econdmicos transformados em
andlises e previsoes.

Enquanto a noticia pura € simples é um
produto acabado para a maioria das
qulimgﬁes, ela representa somente matéria-

prima para ANALISE. Nas méos de uma equipe

ornalistica altamente espedializada, a notidia se
Jtmnforma em andlises e previsbes da maior
importinda para um correto desempenho
profissional.
Enfim, em um produto acabado capaz de
satisfazer as exigéncias de um homemn de
negodos do primeiro nivel

Os reflexos da economia
nas empresas.

A matéria principal de ANALISE sempre
avalia 0 momento econdmico e suas implicagbes
sobre os negodos.

Ao elabora-la, ANALISE coloca-se no lugar
do resirio, sentindo de suas
necessidades, para oferecer uma perfeita
assessoria na interpretagio do que acontece e,
principalmente, do que deve acontecer no

Oorama econdmico.

Toda edigio ¢ alimentada com indicadores
fornecidos por um centro de uisas dentro
da propria redagio, capaz de estimar dados com
bom indice de aoexl‘:o € considerdvel antecedéncia
em relaciio as publicagdes convendonais.

Aluzdos da%os existentes, ANALISE estuda o
significado da notida e tem condigtes de
mostrar o conjuntural da economia e
comoele  etenas empresas.

Acompanhamento
sistematico das areas basicas
da economia.

Uma das caracteristicas mais importantes de
ANALISE é mostrar o comportamento das
areas fundamentais da economia. A abordagem
€ sisternatica: seis ou sete tos sio
analisados a cada semana. No final do més,
todos foram' s e o leitor tema :
compreensio global do seu mundo de negodos.
Nio s6 da drea onde atua, mas também
daqudasqucserdadonamoomseummode
atividades.

Sd0 os “Elementos Basicos de Dedsio”:

Area Financeira: Mercado de Dinheiro e de

Quatro semanas com
ANALISE,
sem nenhuma despesa.

Preencha, envie-nos o aipom abaixo e receba
ANALISE gratuitamente durante um més, sem
compromisso de se tornar assinante depois.
Trata-se de urna oferta ional, pois cada
assinatura de ANALISE custa Cr$ 2.700,0(
anuais. Esta € a melhor maneira de constatar

te a extraordindria qualidade
informativa de ANALISE: conviva com ela

T semanas e depois decida se deseja
por quaro po =

= BUSINESS,
TRENDS
- ,/

e ! " If you'd rather get the same ,
Capitais - Bancos € Financeiras - Bancos de complete information S
Investimentos. Area Produtiva: Induistria de in English, please check S
Cimento - Bo - Aparelhos Domésticos - BUSINESS TRENDS C_;?,oq &°
Migquinas - Téxal - Quimica - Papel € Celulose - on the coupon. & SO
Embalagem - A;;t;)mobilistim - Petrdleo - N 9‘0 X
Tratores Agricolas - Agroquimica - g -
Eletroeletrénica - Petroquimiga - Sidervirgica - /’ L @2‘&0‘5
Niio Ferrosos - Agricultura - Construgio Civil. & e e
Area Comerdal: Comércio Interno - Comérdo , »

Exterior. Conjuntura: Economia Popular g . <
Economia Infernadonal - Precos P 4 ° p}c" ®
- Insolvéndias - Impostos - Energia ¢ S
Eléurica - Tendénaas Econémicas ‘égdi&b‘p

- Indicadores Econdmicos V4 N JE

- Matérias Prirmas & & &o&“‘

- Exportagdes. ,
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ARMAZEM DOS OUTROS:
SO P RA EMERGE ClAS

Ninguém confia plenamente nos armazéns de terceiros. Essa,
pelo menos, foi a conclusdo extraida das conversas com
responséveis pela armazenagem dos produtos de quatro grandes
industrias. Para eles, a solucdo melhor é construir depdsitos ou
alugar prédios para esse fim.

Muitos armazéns brasileiros ja utilizam empilhadeiras laterais.

Vamos supor que um armazém te-
nha sido utilizado para guardar sal. E
que outra empresa, algum tempo de-
pois, use a mesma éarea para estocar
suas maquinas, muito sensiveis. Va-
mos dizer, ainda, que a limpeza do lo-
cal ndo tenha sido das melhores, apés
a retirada do sal. Agora, basta imaginar
0 que o alto poder corrosivo do cloreto
de sb6dio faria as valiosas mdéquinas.
Nem é preciso supor ou imaginar, por-
que tudo aconteceu de verdade.

O episédio, contado por Clenir Fac-
cioli, especialista administrativo da
IBM do Brasil Indistria Méquinas e
Servicos, levou a algumas conseqiién-
cias evidentes: as méaquinas sofreram
danos irreparéveis, varios compradores
ndo foram atendidos dentro do prazo
combinado e a empresa teve mais um
elemento para formar sua opinido
quanto a confiabilidade nos armazéns
de terceiros.

Nem sé da IBM, porém, o juizo
sobre este assunto parte justificado por
uma série de pontos negativos. Qutras
empresas, mesmo sem terem sido
“premiadas’ por acontecimento seme-
lhante, emitem criticas nada favoré-
veis. E o caso da Xerox do Brasil Re-
producdes Gréficas. Seu gerente nacio-
nal de distribuicdo, César Augusto Bor-
ges, afirma, convicto, que o armazém
geral ndo passa de uma alternativa a
curto prazo. “A longo prazo, 0s custos
tornam-se exorbitantes’, garante ele.

A burocracia
dificulta qualquer
transacédo’”’

Experiéncia a esse respeito, por si-
nal, a Xerox tem de sobra. Em razdo da
falta de espaco em seus depésitos, a
empresa trabalhou com trapiches du-
rante dois anos. Deixou de usar o siste-
ma em julho de 1976, entendendo que
haveria maior flexibilidade no carregar
e descarregar de mercadorias dentro
de um depésito préoprio. Alids, diversos
empreséarios queixam-se de que a prio-
ridade, nos armazéns gerais, € sempre
da geréncia e ndo do caminhdo que
chega primeiro, como se costuma afir-
mar.

Qutra dificuldade a atormentar os
empresérios que se utilizam de éreas
de terceiros estd na documentagdo
para entrada e saida das mercadorias.
Adolpho Altomar, supervisor de trafego
e inventério da Produtos Alimenticios
Fleischmann Royal, desabafa: “A buro-
cracia dos papéis reflete-se no maras-
mo de gualguer transacdo”. Se o dep6-
sito pertence a prépria empresa, a mo-
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vimentacdo se da rapidamente, com a
simples emissdo de uma nota para o
comprador. No entanto, se de tercei-
ros, a venda pode ganhar a dimensédo
de uma novela: sdo necessarios papéis
que indiquem a entrada no trapiche, a
saida do local e outros para o cliente;
além disso, muitas vezes, os empresa-
rios sdo obrigados a interferir pessoal-
mente junto aos trapiches para que o
cliente retire suas compras sem maio-
res problemas.

"Como nossa mercadoria é estoca-
da por lotes” explica Altomar
“somos obrigados a emitir uma docu-
mentacdo para cada lote, quando tra-
balhamos com terceiros”. Isso faz com
que o caminhdo, em repetidas oca-
sides, deva levar cerca de vinte papéis
para que a mercadoria possa ser guar-
dada num armazém geral.

No relato de um caso particular, a
Fleischmann Royal acaba destacando
outro ponto negativo. A fim de conse-
guir movimentar seus produtos durante
24 horas por dia, a empresa decidiu-se,
hé& algum tempo, por um prédio aluga-
do, pelo qual paga Cr$ 105 mil por
més. Com isso, vem economizando
muito. Até maio ultimo, quando traba-
lhava com armazéns gerais, a despesa
chegava, mensalmente, a Cr$ 200 mil.
O alto custo pode ser facilmente expli-
cado no hordrio de funcionamento da-
queles armazéns das 7 as 11 e das
12 as 16 horas. Freqlientemente, era
preciso pagar extraordindrios para con-
seguir o descarregamento dos produ-
tos que, por serem pereciveis, exigem
cuidados especiais e rapidez.

Se bem que suas preocupacdes ndo
sejam exatamente as mesmas da
Fleischmann Royal, os lamentos da Ri-
chardson Merrell Moura Brasil Qui-
mica e Farmacéutica ndo fogem a re-
gra geral. Raimundo Chaar, gerente de
transporte da empresa,.chega a afirmar
que os depdsitos gerais sdo vélidos
apenas para se enfrentar uma emer-
géncia, “pois criam, invariavelmente,
uma série de desvantagens: além de
descentralizar parte das atividades, a
necessidade de se estocar em arma-
zéns gerais gera, ainda, mais um con-
trole de estoque e limita a flexibilidade
de movimento.

Tantas criticas parecem indicar que
ndo funciona como deveria essa alter-
nativa para um dos dramas das gran-
des indistrias: a estocagem de seus
produtos. Teoricamente, pelo menos, a
opcdo seria boa. Os armazéns gerais,
depésitosautorizados pelo governoa re-
ceber e guardar mercadorias de tercei-
ros, mediante a emissdo de titulos de
conhecimento de depésito e “warrant”
{documento que permite ao depositan-
te obter empréstimos na rede bancaria
tendo como garantia a mercadoria es-

TRANSPORTE MODERNO

tocada), tém sua atividade regulada
por uma lei de 1903 e controlada pela
Junta Comercial. As tarifas a cobrar
sdo ali registradas, o que daria maior
estabilidade de precos para os clientes.
Todas as mercadorias estdo, obrigato-
riamente, seguradas contra raio e fogo.
Mais ainda: os armazéns gerais sdo im-
pedidos de exercer a atividade de co-
mércio, alienacdo ou empréstimos de
mercadorias idénticas as que se propdem
a receber em depodsito e 0os empresa-
rios que os administram se tornam res-
ponsaveis pela guarda, conservacdo, e
pronta entrega da mercadoria estoca-

Adolpho Altomar, Fleschmann-Royal.

da, ficando sujeitos a pena de prisdo os
que ndo efetuarem a entrega das mer-
cadorias dentro de 24 horas a partir do
requerimento judicial.

Os empresarios, contudo, lamentam
que pouquissimos armazéns gerais
realmente funcionem. O Grimey S.A.
Armazéns Gerais Guardatudo garante
que esta nessa reduzida lista. A empre-
sa existe desde 1946 e possui, atual-
mente, drea de 23 732 m?, distribuida
entre oito locais diferentes do Rio de
Janeiro. Segundo informa, o custo
mensal de armazenagem varia normal-
mente de 0,5 a 1,5% sobre o valor da
mercadoria. Em 1976, o custo médio
foi de 0,81%. Além de citar suas ma-
quinas e equipamentos para movimen-
tacdo de materiais, o Grumey revela
que o indice de avarias no ano passado
ficou em 0,0010% do valor das merca-
dorias depositadas e o indice de extra-
vios ndo passou de 0,0007% sobre
aquele total. E, naquele ano, o valor
das mercadorias armazenadas atingiu
Cr$ 1 966 958 000,00.

De acordo com o Griimey, ha situa-
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cbes em que a opcdo pelo armazena-
mento externo se torna quase obriga-
toria. Caso dos periodos de vendas in-
tensas (novembro e dezembro, por
exemplo), quando as instalacdes pré-
prias da inddstria sdo insuficientes.
Caso ainda, da necessidade de capital
de giro pela empresa em virtude do
alto valor imobilizado, pois ela pode se
utilizar do 'warrant’” para obtencéo de
empréstimo bancario, mediante sim-
ples endosso. O Griimey relaciona tam-
bém a reducdo de custos de armazena-
mento. A estocagem em instalacoes
proprias custaria, em média, mensal-

’;\
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Armazém proprio da Moura Brasil.

mente, 3 a 4% do valor da mercadoria
guardada e no Grimey, trés a quatro
vezes menos.

Na verdade, os empresarios nao
desconhecem a necessidade de recor-
rer aos armazéns de terceiros, mesmo
que somente em ocasides especiais.
Adolpho Altomar, da Fleischmann
Royal, informa que a empresa, apesar
de dispor de instalacoes préprias, ainda
se vé, muitas vezes, na contingéncia de
apelar aos depoésitos de terceiros. |s-
s0, quando é necesséario garantir o ar-
mazenamento, em grandes quantida-
des, daqueles produtos que enfrentam
periodos de entressafra e caréncias do
mercado fornecedor.

Seja como for, as preocupacdes
com o armazenamento andam em mui-
tas cabecas, dentro das grandes indis-
trias. Raimundo Chaar, da Richardson
Merrell Moura Brasil diz que, na Eu-
ropa, algumas empresas chegam a uti-
lizar um sistema de localizacdo auto-
matica em que a prépria empilhadeira
€ acionada por um computador. Ele de-
termina em que posicdo sera colocado
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Para a Fleischmann-Royal, armazém de terceiros é apenas valvula de escape.

o pallet, de forma a permitir que os
produtos de maior rotatividade fiquem
em posicoes de mais facil manuseio.

No Brasil, os empresarios encontra-
ram duas solucdes para, a médio prazo,
contarem com instalacbes préprias:
usar armazéns inflaveis ou alugar um
prédio, equipa-lo e transformé-lo em
deposito administrado e operado pela
empresa. A primeira delas foi adotada,
com éxito, pela Richardson Merrell-
Moura Brasil.

Dispondo de uma &rea relativamen-
te grande na Géavea, Rio, aempresa ad-
quiriu um enorme inflavel e construiu
um edificio para abrigar todo seu pes-
soal. Dentro desse esquema, ja vem
trabalhando h3 trés anos, “com resul-
tados satisfatérios’”, de acordo com
seu gerente de transporte. Paralela-
mente, contudo, a Richardson Merrell

Moura Brasil utiliza-se de dois pré-
dios alugados no suburbio de Ramos.
Um deles aloja 70% do produto acaba-
do e o outro,50% do material de emba-
lagem (o restante fica por conta do in-
flavel).

De inicio, a intencdo era conseguir
um Gnico depdsito, mas isso ndo foi
possivel. Os dois prédios distam apro-
ximadamente 700 metros um do outro.
Agora, a empresa aproveita os cami-
nhées que levam o produto acabado da
Gavea ao depdsito 1 para transporta-
rem o material de embalagem do depd-
sito 2 a fabrica. Raimundo Chaar co-
menta as dificuldades: “Sabemos que
gualguer movimentacdo é improdutiva
e s6 se traduz em despesas”. O gerente
de transporte comenta ainda a respeito
da inadequacdo dos prédios alugados,
gue nao foram, em sua maioria, proje-
tados para receber as modernas e pe-
sadas empilhadeiras que abrigam
atualmente. E adverte que o problema
existe “em 90% das dependéncias que
visitamos no Rio".
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Naocontando compiso para colocar in-
flaveis, a Xerox do Brasil ficou impedi-
da de fugir do aluguel de prédios, pos-
suindo hoje dois deles: um no Rio, ou-
tro em Sao Paulo. Na capital paulista, a
empresa paga Cr$ 250 mil, mensal-
mente, por uma darea de 4 000 m?
onde ficara até 1982, quando tera seu
edificio préprio. No Rio, por uma éarea
de 2 000 m? no suburbio da Penha, a
Xerox paga Cr$ 90 mil todos os meses
e gasta mais Cr$ 80 mil mensais com
outra area, de 4 000 m?, no subdrbio
de Jacaré.

0 investimento
em armazéns sé nos
trard vantagens’’

Atualmente, a Xerox estd investindo
cerca de US$ 5 milhdes na construcio
de um centro de 9 000 m?, em terreno
de 600 000 m?, no municipio de Re-
zende. Pensando no futuro, adotou o
sistema de construcdo por moédulos,
que permitird, se necessario, uma facil
ampliagdo. Sem pensar em modéstia,
César Borges assegura que, em feve-
reiro do préximo ano, quando as insta-
laches estiverem prontas, “a Xerox tera
o mais moderno centro de estocagem
do pais’.

S6 na area de seguranca, a empresa
empregard cerca:dei US$ 1 milhdo. O
gerente nacional de distribuicdo da in-
dustria reconhece que se gasta muito
em armazenamento proprio, * mas, no
caso da Xerox, essa atitude sé trard
vantagens, tanto para a empresa CoOmo
para seus clientes”.

Da mesma forma, a Fleischmann
Royal prefere o depdsito proprio e es-
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pera contar com o seu em abril de
1978. Para a compra do terreno, de
6 000 m?, no suburbio de Ramos, gas-
tou cerca de Cr$ 7 milhdes. Adolpho
Altomar fala de volta as origens, pois
ha 45 anos a empresa se iniciou no
Brasil com a utilizacdo de depdsitos
préprios. “Com a expansdo da firma,
fomos obrigados a recorrer ao sistema
de trapiches, como uma valvula de es-
cape’’, justifica-se Altomar acrescen-
tando que, agora, a Fleischmann Royal
quer que sua estocagem seja a mais
criteriosa e funcional possivel.

J& que se fala em maior e melhor,
Raimundo Chaar ndo deixa por menos.
“Sem falsa modéstia, a Moura Brasil
conta com um dos mais modernos de-
pésitos do Brasil em termos de equipa-
meéento e estrutura operacional’”’. O de-
posito, recém-concluido em Jacarepa-
gud, ocupa area total de 264 000 m=.
O projeto foi elaborado depois das visi-
tas de um grupo de técnicos a Alema-
nha e & Franca. Aqui, ndo se fard uso
do sistema de acionamento de empi-
lhadeiras por computador, mas o con-
trole serd manual, com o mesmo obje-
tivo de facilitar o manuseio dos produ-
tos, alojando-os de acordo com a rcta-
tividade.

Para tanto, uma classificacdo do
tipo ABC especificard a freqliéncia de
saida do produto. A localizacédo imedia-
ta serd facilitada com o emprego de
trés cores, cada uma correspondendo a
uma letra. ‘Com isso, conseguiremos
maior flexibilidade de acdo, centraliza-
remos bem nossa operacdo e teremos
controle perfeito do produto estocado”,
afirma Chaar.

Igualmente preocupada com o con-
trole de suas maquinas, de alta sensibi-
lidade, a IBM partiu para a construcao
de um grande depésito. O gerente de
servicos financeiros, Walter Batista dos
Santos, diz mesmo que a melhor coisa
gue sua empresa fez foi adquirir area
de 1 milhdo de m?2 em Sumaré, SP. Ali,
a IBM construiu um grande depdsito,
em 1972. Quando se viu envolvida por
um consideravel aumento de producéo,
comprou dois infldveis e instalou ao
lado do prédio.

Nem tudo, porém, ficou resolvido.
Alojados nos depésitos, os equipamen-
tos sd0 apenas cobertos por um plasti-
co protetor. Ele evita 70% da poeira
que danifica, em especial, as memarias
das maquinas. Agora, a IBM pensa
na silicatizacdo do depdsito do Sumaré
e de outro, alugado no km? da Via Du-
tra. “A empresa s6 poderd partir para
esse processo porque ndo trabalha
com terceiros’, comenta Walter dos
Santos, deixando claro que nao é facil
esquecer aquela historia do sal cor-
roendo, impunemente, um lote de ma-
quinas novinhas em folha. _J
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O Guindaste MD 4.270 G

tecnologia nacional pura, comc

TR

todos os produtos do Grupo MA

DAL, vai melhorar ainda mais o de

sempenho de sua empresa. De facil ope

ragdao, o Guindaste MADAL foi projetadc

dentro da mais avan¢ada técnica, para equipa

‘\ caminhdes de qualquer marca, em diversas posi

\ ¢oes do chassi

Ele pode ser adaptado igualmente em bases movei

especiais, como vagoes, tratores, barcos, etc., ou em ba

se fixa. O Grupo MADAL também coloca ao seu alcanc

todos os equipamentos opcionais necessarios a melhor operz

¢ao do Guindaste: cacamba clam-shell, garra para sucata, guin

cho com cabo de ago. cagamba para cascalho, perfuratriz, garra par
lenha de pequeno diametro, giro de garra contfnuo, garra para cana-d
acucar, lacada e gancho para tubos, lacada para sacaria e outros.
Contrate este brasileiro para a sua empresa: MADAL MD 4.270 G. Com el

vocé vera seus lucros no alto

MARCOPLAN S.A.

Equipamentos Industriais

PROCURE NOSSOS DISTRIBUIDORES

' 0 ) Rio Grande do Sul Minas Gerais
Fone (0512) 42.74.92 Goiss ¢ ;);;)u;;?] l;:d&t)a
R Fone ( .34,
Santa C : :
INDASA le;?(o??;)nsz.ss.m TRIMAK :};’l :e((J)‘ane)u;33.23.77
P 4 g
COTRASA Fone 0412 624422 J.PAGANI 1. A

(ﬂG(ﬂlﬂ( i‘i?;:?(u(;?l)zlz.m.m ‘Dapa O gg;tee(azgs)pzl}g;?of)fgtzc



CUSTOS
QU4 TO DURAM

OS OSSOSP EUS

Pesquisa da Pirelli revela quanto duram os
pneus nacionais para caminhdes e Onibus
em todas as rodovias federais e que fatores

influenciam o consumo.

~, Roraima

LEGENDA {CIDADES)

Montevidéu

Pelotas

Porto Alegre
Uruguaiana

Santa Maria

Caxias

Passo Fundo

Curitiba

Unido da Vitéria

10 Foéz do Iguacu

11 Assuncdo

12 Sio Paulo

13 S3o Manuel

14 S3o José do Rio Preto
15 Campo Grande

16 Corumbéa

17  Cuiabé

18 Porto Velho

19 Ribeirdo Preto

20 Pocos de Caldas

21 Rio de Janeiro

22 Juiz de Fora

23 Belo Horizonte

24  Arax4

25 Montes Claros /
26 Caratinga

27 Campos [N
28  Vitéria

29 tabuna

30 Salvador

31 Petrolina

32  Maceis

33 Recife

34 Natal

35 Mossoré /
36 Arco Verde

37 Salgueiro

CDNR!N A WN =

38 Terezina 5 Uruguai

39 Fortaleza
40 Picos

41 Cachucha
42 Sio Luis
43 Belém

44  Brasilia
45 Goidnia
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No Brasil, um pneu 9.00-20, tipo
diagonal e banda de rodagem normal,
equipando o eixo dianteiro de um ca-
minhdo ou Onibus, roda, em média,
31 000 km antes de ser substituido.

A conclusédo esta no relatério “Qui-
lometragens de pneus de caminhdes e
6nibus no Brasil”, realizado em 1974
pelo eng® Giovanni Carlo Rossi, geren-
te de servicos a clientes e estudos téc-
nicos da Pirelli.

O estudo permitiu aos técnicos da
Pirelli outras conclusdes, menos gené-

| O CONSUMO NAS ESTRADAS
Quilometragem de pneus de caminhdes e
6nibus nas principais estradas asfaltadas
brasileiras (Pneu basico: 9.00x20 diagonal

direcional)
/
-~
N Rio Grande
] Maranhédo do Norte
I 4 o~
} N ‘/-'/ Piaui
iaui
7 l " Pel b
N ( rnambuco
.\K —
J"\_// Alagoas
Al
| Sergipe
Goigs /
N
I
S ~
~
Espirito Santo
Rio de Janeiro
Sédo Paulo

Santa Catarina

Rio Grande do Sul

LEGENDA
{(QUILOMETRAGENS DE PNEUS)

suusmsmam de 15 000 a 25 000 km
de 20 000 a 35 000 km
de 30 000 a 45 000 km
de 35 000 a 60 000 km
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ricas. Foi possivel, por exemplo deter-
minar qual a faixa de vida util {(primeira
rodagem) para o pneu nas principais
rodovias brasileiras {veja mapa ). Ou,
ainda, tracar as curvas de iso-
guilometragem para todo Brasil e parte
do Uruguai (veja mapa ).

Para chegar a estes resultados, os
técnicos tiveram de superar muitas di-
ficuldades. 'Logo de inicio, deparamos
com uma guestdo fundamental”, relata
Rossi: ‘a dificuldade de se obter infor-
macoes precisas.” Diga-se, a bem da

Rond6nia

QUILOMETRAGENS

15 000 a 25 000 km
20 000 a 35 000 km

30 000 a 45 000 km
35 000 a 60 000 km

sem informacgdes

TRANSPORTE MODERNO

verdade, gue informacdes néao falta-
vam. ‘Existe um sem numero de em-
presas de 6nibus e caminhdes razoa-
velmente organizadas’’, prossegue o
técnico. ‘Todas mantém fichérios de
controle de guilometragem de pneus.
Algumas utilizam nesse trabalho até
mesmo computadores. Coletar esses
dados, extrair médias mensais € anuais
é bastante simples. Entretanto, a tarefa
complica-se quando se deseja saber o
periodo exato em que os pneus roda-
ram (se no verdo ou no inverno), a mar-

ca e o modelo do veiculo, seu estado
de conservacdo ou outras informacbes
capazes de permitir uma anélise mais
especifica.”

De qualquer maneira, foi possivel
definir com precisdo tanto o percurso
guanto a medida do pneu. "Em algu-
mas empresas’ explica Rossi, “era
ainda possivel distinguir a marca € o
tipo do pneu mas, nem sempre.’

Assim, um dos objetivos da pesquisa

estabelecer comparacbes entre
marcas ¢ tipos de pneus acabou

O CONSUMO E A GEOGRAFIA

Curvas de iso-quilometragens de pneus de
caminhées e 6nibus {Pneu basico: 9.00x20

diagonal direcional)

/
/ Rio Grande
/ do Norte
(
/
/ \‘{ Paraiba
-y Y
N —— / ambuco
/
] Alagoas
) Sergipe
\ Goiés
/
/
/
Espirito Santo
Rio de Janeiro
/
- Santa Catarina
[
)‘ Uruguai
N~ ~ o
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Nas regibes das serras, o nivel de duragdo dos pneus cai a seus indices mais bai-
xos (15 000 a 25 000 km). O oposto se dé nas planicies de clima seco (altitudes
de 0 a 100 m). Ali, os pneus chegam a durar de 35 000 a 60 000 km.

comprometido. “Tivemos que nos con-
tentar em eleger o pneu 9.00-20, tipo
diagonal e banda de rodagem normal,
que representa cerca de 65% dos
pneus de caminhdes e Onibus do mer-
cado”, completa Rossi.

A maioria dos pneus novos sdo em-
pregados em rodas dianteiras e, suces-
sivamente, reconstruidos e montados
nas posicOes traseiras. "Mesmo assim,
uma parte dos valores obtidos eram
médias mensais, sem possibilidade de
se distinguir posicbes”, diz o estudo.
"Mas, podemos garantir que mais de
80% das informacoes referem-se a
pneus dianteiros.” N3o foi possivel

54

também, “por razbes sobejamente co-
nhecidas”, obter-se a vida de pneus re-
construidos, de qualidade “excessiva-
mente variével’.

Outra limitacdo da pesquisa esta na
infinidade de estradas que cortam o
pais. “Existem, no Brasil, cerca de
1270 000 km de estradas, das quais
75 000 (apenas 6%) asfaltadas”, diz o
relatério da Pirelli. “Paradoxalmente,
concentramos nossas atencbes exata-
mente sobre os 6%, desprezando os
outros 94%. Acontece que 75% do
transporte rodoviario faz-se sobre os
6% de estradas asfaltadas e somente
sobre elas foi possivel obter dados de
guilometragens de pneus.”

TRANSPORTE MODERNO

A comparacao da durabilidade por
tipo de veiculo revelou-se quase im-
possivel. “Inicialmente’’, diz o relatério,
“procuramos distinguir as quilometra-
gens obtidas, em funcao de cada veicu-
lo.” Acontece, porém, que isso sO é
possivel em grandes empresas de Oni-
bus organizadas. O fato limitaria o es-
tudo a pouco menos de 10% da frota
brasileira de transporte rodoviario. Fi-
cariam excluidos os caminhdes, que re-
presentariam mais de 90% dos veicu-
los de transporte. Além disso, consta-
tou-se “variacdo muito elevada de qui-
lometragem entre veiculos da mesma
marca  praticamente igual a variacdo
de quilometragens entre veiculos de
marcas e modelos diferentes.” Explica-
cédo: mais de 50% da frota tem mais de
ofto anos de uso e, portanto, condicGes
mecénicas longe do ideal. “Some-se a
isso auséncia de manutencdo adequa-
da, particularmente para os sistemas
de direcao e suspensdo’.

Nas regioes
quentes e altas,
predomina o
baixo desempenho.

Como se vé, foi impossivel definir
um grande nimero de varidveis, dificul-
tando a utilizacdo de métodos cientifi-
cos de selecdo e computacdo de da-
dos. “Se algum método existiu”, diz o
relatério, “este poderia se constituir na
experiéncia de campo e na sensibilida-
de dos pesquisadores.”

Além de levantar dados em dezenas
de grandes empresas de Onibus, algu-
mas com mais de 1 000 veiculos, a
pesquisa estendeu-se também a frotas
organizadas de caminhoes. Paralela-
mente, a Pirelli colheu informacées
junto a carreteiros, destinadas a confir-
mar ou corrigir os valores ja obtidos.

Conseguiu-se, assim, um volume de
dados bastante amplo para cada per-
curso. Houve, entretanto variacées no
tamanho da amostra. Em alguns per-
cursos, a Pirelli dispunha de médias de
mais de 2 000 pneus e outros de pouco
mais de cem.

Mesmo assim, a pesquisa possibili-
tou importantes conclusdes. Depois de
estabelecer quatro niveis de duracao
de pneus A, de 15000 a
25 000km; B de 20000 a
35 000km; C, de 30000 a
45 000 km; D, de 35000 a
60 000 km , os técnicos transporta-
ram os valores para um mapa geografi-
co do Brasil e constataram gue existe
uma correlacao bastante clara entre a

Novembro, 1977



No pianalto e na montanha, chuvas freqlientes causam grande erosdo ao asfalto.

vida til do pneu e: a) relevo das estra-
das; b) indices pluviométricos; c) tem-
peraturas ambientes; d) concentracdo

de trafego.
Analisando-se o relevo brasileiro
(veja mapa Ill), constata-se a pre-

dominéncia das baixas quilometragens
(nivel A) nas raras regides com altitu-
des superiores a 600 m, isto é, nas ser-
ras do Mar, Mantiqueira e Borborema.
Trata-se de locais onde as estradas
normalmente possuem muitas curvas,
com subidas e descidas acentuadas e
sujeitos a grandes indices pluviométri-
cos (de 1500 a 4 000 mm anuais).
Chuvas fregiientes causam grande ero-
sdo ao asfaito e aumentam a abrasivi-
dade, pois deixam o pedrisco mais sa-
liente e exposto.

Os caminhdes
conseguem rendimento
20% superior
ao dos 6nibus

Nas serras do Mar e Mantiqueira, as
temperaturas médias anuais oscilam
entre 17 e 22°C; na serra do Espinha-
co, entre 20 e 24°C; e na regido da ser-
ra da Borborema, entre 23 e 28°C,
atingindo até 40°C.

Todas as estradas que cortam essas
montanhas apresentam alta densidade
de trafego superior a 100 e até
mesmo a 500 veiculos por 1 000 km?.
Exemplos tipicos: Porto Alegre-
Curitiba, Rio de Janeiro-Pocos de Cal-
das e Recife-Salgueiro.

Dominando boa parte do territorio
brasileiro, os planaltos de baixa altitude
(entre 300 e 600 m) apresentam dura-
bilidade de pneus no nivel B (entre
20000 e 35 000km). Encontrada
também em regides de menores altitu-
des, esta faixa ocorre em condicOes
bastante semelhantes colinas sua-

0 progresso criou a
necess
u a solucao.

erra

Excluslvo - Estabillzador especial que garante
seguranca, eficidncla e suavidade ao basculamento,
dando proteg#o extra ao cilindro hidraulico. .

GUERRA E PAZ NA ESTRADA.

INDUSTRIA DE IMPLEMENTOS RODOVIARIOS
End. Tel. AGUESA - Fone (05421 211592

ves, determinando estradas com aclives
e declives amenos e curvas de grande
raio. O clima, geralmente, é seco (pou-
ca chuva) e as temperaturas apresen-
tam valores intermediarios. Exemplo
tipico: a Rio-Bahia, no trecho Caratin-
ga-Salvador.

J4 a faixa de durabilidade C (30 000

soma publ cidade

Passou-se 0 tempo em que as solugdes
eram improvisadas. Hoje, as necesslda-
des devem ser providas com raclonall-
dade e técnica, como fez a Guerra ao crlar
o inédito semi-reboque basculants* de
trés eixos, dentro do alto padréo de quall-
dade que tornou Guerra um nome consa-
grado no pals e exterlor. As caracteristicas
do novo langamento provam isto:
— Capacidade para 22 metros cublcos.

Estrutura refor¢cada e chapa estrutura:
ASTM-238-C.

Caixa de carga de ago SAE 110.
— Quadro de longarinas de apolo em perfl:
de ago de 9,5mm.

Sistema de frelo a ar comprimido.

macaco hidréulico.

aprovagéao total.
* Pat. Requerlda N° Pl 7706674

21-1692 C.P. 376

Engate e desengate suave, por melo de

— Testes exaustivos de performance, cormr

Caxias do Sul (951001 RS BR 116, km 124
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Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
¢Oes necessarias para sua empresa decidir
com conhecimente de causa sobre trans-
portes e administrar melhor sua frota

i

e v

EditoraTM Ltda

CUSTOS

IV  DENSIDADE DE TRAFEGO
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a 45 000 km) corresponde as regides
de baixas altitudes e planicies (estradas
com curvas de amplos raios e aclives e
declives muito suaves) e de clima seco.
Exemplos tipicos: a Belém-Brasilia, a
Rio-Salvador pelo litoral, Campo Gran-
de-Porto Velho.

As melhores quilometragens (nivel
D, de 35 000 a 60 000 km) s3o obti-
das nas planicies de clima seco, onde
predominam estradas retas de baixa
densidade de trafego. Exemplo tipico:
Sido José do Rio Preto-Corumba.

Nao foi possivel estabelecer nenhu-
ma correlacao entre a quilometragem e
a velocidade, condices mecénicas dos
veiculos, cargas, calibragem e maneira
de dirigir. Mesmo assim, a pesquisa re-
vela consideraveis diferencas entre as
quilometragens médias desenvolvidas
pelo mesmo pneu em Onibus e cami-
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Sao Paulo

0Santa Catarina

LEGENDA
{Veiculos por 1 000 km?}

acima de 500
de 100 a 500
de 25 a 100

menos de 25

nhdo. Os veiculos de carga conseguem
rendimento entre 20 e 25% superior. A
diferenca é mais acentuada em percur-
sos predominantemente retos, diluin-
do-se nas estradas com muitas curvas
e piso abrasivo. Um dos fatores que
contribui para tal resultado é certa-
mente, a maior velocidade dos Gnibus.
Some-se a isso as condicoes de traba-
Iho. Os 6nibus tém horarios a cumprir.
Ja os caminhdes geralmente estdo pa-
rados durante as horas mais quentes
do dia.

Os resultados podem ser estendidos
para outros tipos de pneus com a mes-
ma medida. Segundo testes da Pirelli,
um pneu tipo diagonal super (llio)
dura 30% a mais que o diagonal dire-
cional. O indice eleva-se para 50% no
caso do “borrachudo” (Ares) e 80% no
caso do radial direcional (SN 55). Y
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12,30
11,00

TARA

A;LLLJSA CAPACIDADE  APRDXI -

X DE CARGA MAD A
ASSOALHO C/PNEUS

12,21
10,91

P e "_ﬁx
@ 8o
ALTURA
DAS OBSERVACOES
LATERAIS
110 0,55x0,55
13 aros 1'20 0,65x0,55
11.00 x 2 1’30 0,55x0,65
. 0,65x0,65
9 aros
ou rodas
11.00 x 22 085 0,50x0,35
10.00 x 20

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

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

tudo isso pelo método antigo?

~PNOQ,

(R)

Randon  -veiculos e implementos

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

End. Tel. "RANDON"" e 'MERAN" Telex: 0542106 ROND BR Fones: 21-3100

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

PORTO ALEGRE RS CEP. 90.000 Av. dos Estad's)ls, 1515 - Bairro Anchieta CP. 3143 Telex: 0511633 ROND - BR  Fones: 42-5521 42-5499

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

SAO PAULO SP CEP. 01.000 Rodovia Presidente Dutra, km B (394} - Guarulhos - CP. 14357 Telex: 01124186 RIIT BR

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

SPTIPUY R TusLOR
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Lembra muito aqueles vagbes de
suburbio utilizados pela RFF; ou ainda
os carros do metr6. Ndo pelo estilo,
certamente, mas no comprimento, na
attura. S6 que, ao invés de sustentado
por rodas de aco, escora-se sobre
pneus. E ndo desliza em trilhos, mas na
rodovia.

A Massari, autora do projeto e da
execucdo, prefere chama-lo de semi-
reboque para transporte de pessoal.
Mede 14 m de comprimento (mais o
cavalo, Scania, chega a 18,15 m),
2,70 m de largura interna e 2,80 de
largura externa. Do chdo ao piso, sdo
1,10 m. Mas, para tirar 0,50 m de altu-
ra {a carreta da Massari mede 1,60 m
do chdo ao piso), a empresa fez uma
adaptacao: colocou o feixe de molas
embaixo do eixo, alterando, assim, o
que normalmente ocorre.

Com isso, o primeiro degrau ficou a
0,40 m do chao, o que facilita a entra-
da dos passageiros. Nesta versdo, com
37 bancos de madeira, viajam até 140
pessoas. Noutra versdo (passageiros
todos em pé), a capacidade chega a
240 pessoas. Uma terceira (de uso
misto) indica cem sentados para 67 em
pé.

Utilizados com tais lotacOes, estes
semi-reboques obedecem a lei da ba-
lanca. A tara do semi-reboque é 9t; a
do cavalo, 6 t. Portanto, 15 t no total.
O semi-reboque tem dois eixos na tra-
seira capacidade para 17 t e o
cavalo, rodagem simples pode levar
mais 15 t. Somando-se a capacidade
de carga bruta, d4 32 t. Menos 151t da
tara, sobram 17 t de carga util. Consi-
derando, em média, 70 kg/passageiro,
240 passageiros perfariam 16,8 t.

Quem encomendou tais brutamon-
tes foram a Unicon {consorcio das em-
preiteiras de [tapu) e a Andrade Gu-
tierrez. Estes semi-reboques, atrelados
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a cavalos Scania, vao conduzir os ope-
rérios dos alojamentos 3s obras. Seu
preco {s6 o semi-reboque) oscila entre
Cr$ 450 a 600 mil.

O semi-reboque para transporte de
passageiros, que, de certa maneira, res-
suscita o folclérico papa-fila, é feito,
externamente, em aluminio Cargo-Van.
Sé&o cinco painéis inteiricos. Tem duas
portas pneumaticas de quatro folhas
cada uma. A largura é 6tima: 1,20 m.
N&o se poupou espaco, também, na al-
tura do carro; do piso ao teto, sao
2,30 m, encurtando no pescoco para
1,80 m. O “pescoco’, na parte frontal,
foi necessario para nivelar o semi-
reboque, através da quinta-roda, ao ca-
valo-mecanico.

Apesar da aparéncia grotesca, O
semi-reboque € bem acabado: o reves-
timento interno é de Eucatex tratado,
com acabamento em frisos de alumi-
nio; ha dezenove janelas de correr, sen-
do trés de emergéncia; o piso é de bor-
racha antiderrapante. Até os bancos,
de madeira, embora risticos, tém bom
acabamento. A Massari sugeriu ban-
cos em “Marfinite”” feitos em forma de
concha. Tal formato, contudo, ndo per-
mitia quatro pessoas sentadas. Em ma-
deira isto foi possivel, pelo menos
numa fileira; a outra tem bancos para
trés pessoas.

O engenheiro Antonio Cestari, chefe
da engenharia de produtos da Massari,
acha perfeitamente viavel a inclusdo
destes semi-reboques no transito urba-
no e interurbano. “Depois do 6nibus de
dois andares, nada é mais engracado’’,
diz. € arremata: "é claro que ndo iriam
andar em ruas do comeco do século e
teriam, por exemplo, suspensao a ar’.
Massari S.A. Indastria de Viaturas

rodovia Presidente Dutra, km 1,5

Sao Paulo SP.
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Bahia e Sergipe

GUEBOR cncenmama NOUSTRA E COMERCIO LTDA

Minas Gerais e Tridngulo Mineiro

imtec ©

importadora e técnicas.a.

R. G. do Sul, Parana e Santa Catarina
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EQUIPAMENTOS RODOVIARIOS E INDUSTRIAIS

Para e Amapa

MARCDS MARCELINO & CIA. LTDA

Pernambuco, Paraiba e Alagoas

B MAQUINAS FAMOSAS SA.

Mato Grosso

mato grosro diesel s.a.

Séo Paulo

OV MENTACAD TECNICA OE MATER A 5 LTDA

Brasilia e Goias

. NOGUEIRA

8.A.COMERCIO EINCUSTRIA
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Chegou a empilhadeira elétrica

Clark T

=33

)
e
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E, ca entre nos, ndo podia ter
chegado em melhor hora.

A empilhadeira elétrica Clark TW-33A, brasileira, chegou
bem na hora em que mais se precisa economizar combustivel.
Ela é o resultado da longa experiéncia Clark na fabricacédo de
empilhadeiras elétricas. Alimentada por bateria elétrica, a TW-33A
€ ideal para trabalhar em ambientes fechados, inclusive camaras
frigorificas: ela € &gil, silenciosa e ndo emite gases poluentes.
Capacidade dée 1.500 kg. Manobrabilidade e visibilidade totais.
Traga a economia para dentro de sua empresa. Informe-se sobre
a empilhadeira elétrica Clark TW-33A num dos distribuidores Clark.

chR Equipamentos
Clark S.A.

oMol camp Nas



EQUIPAMENTOS

Completando
a linha

Pelo menos na faixa dos
caminhdes médios a disel, os
clientes da Chrysler nao po-

dem se queixar de falta de op-
cOes. A empresa ja vinha pro-
duzindo o Dodge 700 com
motor Perkins 6354 (injecdo
direta e 150 unidades vendi-
das por més) e com motor
Perkins 6357 (injecdo normal,
Cr$ 9 mil mais barato).
Agora, a linha Chrysler ga-
nha uma terceira versao o
Dodge 750 com motor MWM
D-225/6 de injecao direta, o

mesmo que equipa o excelen-
te Dogde 950 (veja TM n°

145).
Com o lancamento, a
Crhysler busca conquistar

principalmente usuérios es-
pecificos dos setores de cana,
buscante e transporte de car-
ga geral a pequenas e médias
distancias. Embora mais caro,
o veiculo podera revelar bom
desempenho, gracas ao motor

Tanque de combustivel

Localizado externamente a esquerda do chassis

MWM, elogiado pelos usua-
rios do Dodge 950 pela dura-
bilidade, facilidade de manu-
tencao e bom indice de con-
sumo.

Desenvolvendo poténcia
de 138 hp a 3 000 rpm, o
motor possui torque de 40,5
mkgf a 1 600 rpm, 5 658 cm?
de cilindrada e bomba injetora
Bosch. Veja outras caracteris-
ticas na ficha técnica.

Capacidade est&ndar (litros) 104

Capacidade opcional {(litros) 150

Rodas Dianteiras Traseiras

Dimensdes 20x6,5" 20x6,5"

Pneus Dianteiros Traseiros

Nuamero 2 4

Medida (pol) 8.25x 20 9.00 x 20

Cap. lonas 10 12

Suspensao Dianteira Eixo rigido em viga 1~
feixe de molas de molas de razdo de
deflexao uniforme e amortecedores
hidréulicos, telescopicos de dupla acéo.

Traseira Eixo rigido com molas semi elipticas

de razdo de deflexdo variavel, lAminas
localizadoras e feixes de mola auxiliares

CARACTERISTICAS
TECNICAS
DO DODGE 750

Namero de cilindros (em linha)
Didmetro dos cilindros (mm)

Curso dos pistées (mm)

Cilindrada total {cm?)

Relacdo de compressédo

Rotacdo maxima governada (rpm)
Poténcia méaxima bruta SAE (hp/rpm)
Torque bruto maximo SAE (mkgf/rpm)
Capacidade do carter {litros)

Bomba injetora

Transmissao

N¢ de marchas (sincronizadas)
Reducobes (:1}1*
28

Capacidade de 6lec
lubrificante {litros)

60

6

100

120

5 658

18:1

3 000
138/3 000
40,5/1 600
13

Bosch

7.48
4,38
2,40
1.48
1.00
6.30

Capacidade das molas dianteiras (kg)
Capacidade das molas traseiras (kg)
Capacidade das molas auxiliares (kg)

Embreagem

Tipo

Acionamento

Didmetro do disco (mm)
Area de atrito (cm?)

Direcao

Tipo

Relacdo de reducao

Auxilio hidraulico

Freios

De servico

Dianteiro

Traseiro ..................
Area total de frenagem (cm?)
De estacionamento

Sistema Elétrico

Fonte de alimentacao
Capacidade (Amperes)

Bateria (Volts/Amperes)
Chassis

Disténcia entre eixos (m)
Capacidade bruta de carga (kg)
Peso-cabina/chassis {kg) ....
Capacidade do eixo diant.tkg).
Capacidade do eixo traseiro (kg)
Peso bruto do veiculo (kg)

Peso bruto do veiculo com

39 eixo (kg)

Capacidade méxima de tracdo {kg)
Eixo dianteiro tipo .

Eixo traseiro tipo

Comando de reducdo
Quadro do chassis

TRANSPORTE MODERNO

1360
4270
1043
Modisco a seco
Comando mecénico
330 mm
1142 cm?
Rosca sem fim 3 rolete
24,2 11
opcional

Hidraulico, auxiliado a vacuo

Universo de 356 mm de didmetro
Tweinplex de 381 mm de didmetro
27cm?

Mecénico na saida da caixa de mudancas
manual reguldvel pelo préprio motorista
no interior da cabine.

Alternador
30
12/150

3.99 445 5,00

7455 7434 7385

3395 3416 3465
2640
8390
10850
18500
19050

Viga em

Rigido. motriz, flutuante, hipéide,

dupla reducédo e duas velocidades
6,61¢9,09 1

Elétrico

Tipo escada, com longarinas em aco.carbono,
estampadas a frio em perfil "U”

em chapa de 7,9 mm.

Novembro, 1977
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Macaco inflavel

A Anser Eletrénica adquiriu
os direitos para fabricar no
Brasil um novo tipo de maca-
co infldvel, para automaoveis,
utilitdrios e pequenos tratores.

Basicamente, o equipa-
mento é constituido de uma
bolsa infldvel para ser coloca-
da sob o veiculo; e de uma
mangueira de dupla conexdo.
Para inflar a bolsa, basta colo-
car o bocal (conico) da man-
gueira no cano de escape e
acelerar o motor. Em 20 se-
gundos, a bolsa inflada ergue
o veiculo até a altura adequa-
da. Depois, pode-se desligar o
motor que a bolsa continuard
cheia, gracas a uma valvula

Sanitario com caixa
de reciclagem

Desde o inicio de 1976, a
Carbruno estéa fabricando tre-
zentas unidades mensais do

A ]

existente na segunda conexdo
da mangueira. Uma vez troca-
do o pneu, basta abrir a vélvu-
la e a bolsa esvaziara suave-
mente.

Segundo o fabricante, o
macaco infldvel apresenta
muitas vantagens. Em primei-
ro lugar, ndo exige nenhum
esforco fisico do usuario. Ao
contrario dos equipamentos
convencionais, nao cai, ndo
ocupa lugar no porta-malas e
ndo faz barulho. Além do
mais, mostra-se mais rapido e
eficiente, principalmente para
desatolar veiculos, tira-los da
areia ou de valetas. Em caso
de acidente, a bolsa infldvel
pode ser usada para desa-
massar para-lamas ou libertar
pessoas presas dentro do vei-
culo acidentado.

sanitdrio "Electra Luxo”. Adap-
tavel a qualquer Onibus, o
aparelho custa Cr$ 5 450,00
e incorpora uma série de mo-
dificacbes desenvolvidas pela
propria Carbruno. Anténio
Carlos Veiga, diretor de ven-
das da empresa, explica o que
o sanitario tem de diferente:
“0 convencional tem bacia de
plastico ou aco, funcionando
com caixa de residuo ou des-
carga direta. J& o ‘Electra’
funciona com caixa de recicla-
gem na propria bacia a &-
gua passa através da bomba
pela tela de protecdo existen-
te na bacia. Um bactericida de
acédo forte e rapida se encarre-
ga de destruir as fezes e elimi-
nar os germes.”

O “Electra” é fabricado em
fibra de vidro e tela de aco
inox importado e vem equipa-
do com motor Arno de 12
volts e fabricacdo especial.
Carbuno S.A. Indistria e
Comeércio estrada das L&-
grimas 3 477 CEP 04244

Sao Joao Climaco, Séao
Paulo, SP.
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Baterias
Caterpilar

A Caterpilar esta lancando
duas baterias nacionais. Séo
os modelos 5S 7219 (6v e
12A) e 4S (12V e 172A).
Com caixa de borracha resis-
tente & correcéo, as novas ba-
terias suportam melhor as
vibracoes, variacfes de tem-
peratura e impactos da estra-
da, ndo reagindo com odleo,
combustivel ou graxa.

Para maior resisténcia, a
tampa é inteirica e colada a
caixa com liiga epoxi. Os co-
nectores intercelulares permi-
tem passagem mais curta da
corrente, possibilitando parti-
das mais rdpidas.

Os bocais de enchimento
ganharam reservatérios e as
tampas sdo equipadas com
compartimentos internos,
para impedir vazamentos,
mesmo que a maquina opere
em inclinacdes de até 45°.

As placas sdo coladas com
epdxi em suportes no fundo

Modificacées nas
maquinas Terex

A carregadeira 72-51 e o
caminhdo fora-de-estrada R
75, fabricadas pela Terex, so-
freram vérios melhoramentos.
Segundo Carlos Passaglia, ge-
rente do departamento de En-
genharia de Produtos, a em-
presa retrabalhou 24 itens da
carregadeira. "QOito deles fo-
ram removidos pelo Controle
de Qualidade "para inspecdo

da caixa formando uma estru-
tura rigida que elimina avarias
causadas por vibracdes.

Caterpillar do Brasil S.A.
avenida Nacdes Unidas
22 540 Santo Amaro,
Sao Paulo, SP.

terruptor de partida. Enquanto
isso, a caixa da bateria rece-
beu outra fixacdo e o filtro de
ar um no suporte.

No caminhé&o, o eixo-carda,
agora, tem um didmetro
maior. O diferencial ganhou
engrenagens laterais maiores
e a ponta do eixo recebeu en-
grenagem anelar estriada in-
ternamente. Como conse-
quéncia das mudancas, os
técnicos tiveram de reprojetar
a roda traseira e aumentar os
semi-eixos. Com estas altera-
coes, o caminhdo até mudou

especifica.” O projeto da car- de nome passou a chamar-
regadeira continua o mesmo. se R-35 B.
A madéquina, contudo, ganhou Divisdo Terex da GMB
melhoramentos na estrutura, BR 262, km 2 Belo Hori-
no sistema hidrdulico e no in- zonte, MG.
\
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INDUSTRIA AERONAUTICA
DE VE TO EIM POPA

A industria aerondutica brasileira vem colhendo

resultados auspiciosos. Nos UGltimos quatro anos, a producgéo
da Embraer multiplicou-se por oito, garantindo a

empresa excelentes margens de lucro.

Das dificuldades do inicio como, por
exemplo, a necessidade de se formar
mao-de-obra especializada, s6 restou
uma: a idéia de que 0 avido brasileiro
ainda cai muito. Afinal, era de se espe-
rar. O empresario habituado a voar, de
Aracatuba a Sao Paulo, com um avido
menor, sem a sofisticacao da aeromo-
ca, e de custos operacionais compati-
veis com o transporte de pequeno cur-
so, pode oferecer a mesma seguranca.

Mais, maior prova de que essa resis-
téncia vem se dissipando é que, com
menos de dez anos de existéncia, a in-
dastria aerondutica brasileira vem co-
lhendo resultados realmente brilhan-

tes. Somente a Empresa Brasileira de
Aeronéutica (Embraer), que atualmente
responde por 80% da producéo nacio-
nal de avides, espera registrar, de
1972 a 1976, crescimento de 788%
em seu faturamento anual e 705% em
sua producio.

Se ndo bastassem esses nimeros a
comprovar a eficiéncia do setor, cabe
lembrar ainda que a indistria aeronau-
tica hoje se constitui no Gnico segmen-
to da industria nacional de transporte a
trabahar com uma margem de lucro de
25% sobre vendas.

Alias, essa margem, aliada ao cons-
tante crescimento das vendas, tem

As necessidades da aviacio de terceiro nivel transformaram o Brasil em grande

consumidor de avides.

TRANSPORTE MODERNO

possibilitado ao setor manter uma ren-
tabilidade sobre patriménio liquido
constante. Tanto que a prépria
Embraer, h4 dois anos vem conseguin-
do uma rentabilidade média de 17,3%
ao ano. Ndo que este seja um dado
surpreendente. Mas é verdade que se
situa pelo menos acima da rentabilida-
de média das indlstrias de transporte.

Considerando que a maioria dos
segmentos de transporte se ressenti-
ram com a retracdo econdmica dos ul-
timos dois anos, parece estranho que
uma indlstria tdo recente como a aero-
ndutica, consolidada efetivamente em
1970, quando a Embraer iniciou a pro-
ducdo de avidbes em escala industrial
(antes sO exisitia a Neiva e Aerotec,
mas as duas empresas produziam
avides apenas de pequeno porte, e ae-
ronaves que se destinavam a reequipar
os esquadrées da FAB), venha conse-
guindo tantos triunfos.

“Mas é que um mercado promissor
para avides de quatro a oito passagei-
ros sempre exisitiu no Brasil”, garante
um importante funcionéario da Embraer.
“0 que faltava era uma producdo na-
cional a nivel industrial”. De fato, a ne-
cessidade de cobrir grandes distdncias
com aeronaves menores que as utiliza-

Novembro, 1977



Séneca Il

O CRESCIMENTO DA EMBRAER

PRODUCAO
unidades

ANO

1872
1973
1974
1875
1876
1877

(1)

Estimativa

72
112
172
302
514
580

FATURAMENTO

Cr$ milhdes

112,9
2225
424.4
643,9

1200,0

2 000,0 (1)

EVOLUCAO DO MERCADO DE AVIOES

EQUIPAMENTO

AVIOES CIVIS E PEQUENO
E MEDIO PORTE

(inclusive jatos)

AVIOES E HELICOPTEROS
MILITARES DE TODOS 0OS
TIPOS (*)

AVIOES DE TRANSPORTE
CIVIS DE GRANDE

PORTE

HELICOPTEROS

CIVIS
TOTAL

MERCADO

Unidades Importadas
PN
comercializadas no Brasil
T Total absorvido pelo
Mercado Interno

(*) FONTES: O Globo, Jornal do

TRANSPORTE MODERNO

Unidades fabricadas e

1970197119721973 1974 1975 1976

135
PN 1
PN 53
I 9
PN
I 20
PN
PN 54
T 218

248 273
1 15
16

36 54
7 5
14 18
37 69
306 381

397

42
5

77

11

35

119

567

789 120 60
71 242 501
38 65 2
104 66 37
14 28 7
23 24 14
175 308 538
865 446 619

Brasil, Flight International e outras.

Fontes: (DAC-RAB), dados

compilados por Carlos E.
Dufich pelos registros de matricula
Anudrio estatistico IBGE

Gama

Novembro, 1977

das na aviacdo comercial, na chamada
aviacéo de terceiro nivel ou regional

, transformou o Brasil no segundo
consumidor de avides de pequeno e
médio porte dos Estados Unidos, isto
depois do proprio mercado norte-
americano.

Tanto que dados do Departamento
de Aviacéo Civil (Dac) revelam que em
apenas quatro anos, de 1970 a 1874,
o pais teria gasto US$ 150 milhGes na
compra de 1 900 avidGes de pequeno e
médio porte destinados ao mercado ci-
vil. E em 1975, caso a indlstria aero-
ndutica brasileira ndo tivesse atingido
sua auto-suficiéncia (ver quadro) o Bra-
sil teria gasto para suprir as necessida-
des do mercado US$ 47,7 milhdes, em
1975, US$ 54,9 milhdes, em 1976,
um total (US$ 102,6 milhdes) segundo
analise do Departamento de Estatistica
da Embraer.

Se a industria aerondutica atingiu
auto-suficiéncia, é certo também que
ela comeca a inverter as posicdes e 0
pais passou de importador para expor-
tador. Em 1975, ela colocou no exte-
rior, 15 avides no Uruguai, num valor
total de US$ 5,5 milhdes. Em 1976, o
Togo, pais da Africa, adquiriu seis aero-
naves sofisticadas, duplicando o valor
do ano anterior para US$ 10 milhdes.
E. segundo informa a Embraer, pelos
contratos em andamento, a cifra deve-
rd quase quadruplicar até o final do ano
para US$ 37 milhdes.

“Bandeirante”
substitui o jato
na Europa

Como explicar o bom desempenho
também no exterior? A questio é sim-
ples se se levar em conta circunstan-
cias particularmente favordveis aos
produtos da Embraer.

A empresa comecou a trabalhar os
avides no mercado internacional em
1974, esperando resultados sé a longo
prazo porque sabia que o mercado ex-
terno era altamente competitivo  se-
gundo mostra um funcionério do De-
partamento de Vendas. Porém, com a
crise do petréleo, o combustivel passou
a pesar muito para as empresas euro-
péias que se utilizavam de aeronaves a
jato nas linhas chamadas "Commuter”
(regionais). E por coincidéncia, o Ban-
deirante que tinha sido projetado para
percorrer razodveis extensdes territo-
riais, no Brasil, acabou se enquadrando
perfeitamente as necessidades do
transporte europeu’’.
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INDUSTRIA AERONAUTICA

Xavante EMB-326

De fato, a julgar pela diferenca de
investimento e consumo de combusti-
vel entre o Bandeirante e um jatinho do
mesmo porte, pode-se realmente cons-
tatar que a afirmacéc do funcionério
nédo é descabida. Enquanto o custo do
Bandeirante no mercado internacional
atinge a US$ 800 mil, o do jatinhe
chega a US$ 4 milhées, e tem um con-
sumo de gasolina 100% superior.

Se tanto no mercado. interno quanto
no externo, a industria aeronautica vai
bem, ela também deve este desempe-
nho ac fato de fazer grandes investi-
mentos em novos projetos, além de

lancar pelo menos uma nova versao de
aeronave a cada seis meses. A
Embraer, por exemplo, com 0 seu pro-
grama de pressurizados que pretende
colocar 450 novos aviées no mercado
até o final da década de 80, calcula
que deverd gastar entre os projetos e
protétipos dessas aeronaves aproxima-
damente Cr$ 300 milhdes. Para se
comprevar como ¢ mercado é promis-
sor em lancamentes, basta citar os no-
vos avides da Embraer que entrardo nc
mercado nos proximos anos:

@ nova versdo do Tapajés para dez
passageires, pressurizado, com veloci-

dade de mais de 500 km/hora, em
1978. Producdo de 24 unidades
anuais;

® nova versdo do Araguaia para 25
passageiros pressurizado, com veloci-
dade superior a 500 km/hora, autono-
mia de seis horas em meados de 1979.
Producdo de 24 unidades anuais;

® a Embraer e Aerondutica Machi ita-
liana fizeram contrato recentemente
para a producdo nos dois paises de um
avido que ir4 substituir o Xavante, uma
espécie de jate subsbnico de combate
e ndo de treinamente. Embora aprova-
do pelo Ministério da Aerondutica, o
protétipo deverd voar apenas em
1980;

® um outro avido militar deveréd ser
produzido pela Embraer juntamente
com a Nevia (entrega de protétipo pre-
vistoc para antes de 1980). Serd c EMB
311, modelo derivado do T-25 Univer-
sal da Neiva, um turbo-hélice para trei-
namento, destinado para a Forca Aérea
e a exportacéo para o Paraguai e Chile. ®

SDET
DS

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

sados.
ARTIGO ARTIGO
0O Faca o leasing, ndo faca o lucro 105 [0 Teste: O desempenho do Scania
0O Renovacao de frotas: Aposentado- LK-140 141
O ria tem hora certa 121 0O Ponha sua frota dentro da lei 142
- Meios de transporte: A dificil técni- 0 O custo operacional de quatro em- .
D‘ ca da escolha 127 pilhadeiras 144 EditoraTM Ltda
Controle de custos: Tarefa para o O Onibus: Quanto custa o a i Rua Séo Martinho 38 CP 11938
senhor computador 130 cionado o ar condi 147 CEP 01202 Fone 675390
U Pneus: Cuidados que reduzem os 132 0 Administracdo: Como controlar as Campos Fliseos Séo Paulo SP
custos ) ) 3 despesas dos motoristas 148
O Pneus: Os sistemas e fichas de O A deciséo entre a compra e o ar-
controle 132 rendamento 148 Desejo receber os artigos e/ou
g Pneusz As regras da boa escolha 132 O Edigio especial de economia de .edicdes atrasadas ao lado assinala-
0 Pnéeug. Os segredos da longa vida 132 combustivel 149 dos. Para tanto, estou enviando
zﬂn?uén?;al’dOdovléf'aS- alugue, mas 132 O Motorista zeloso e pontual merece { ) cheque | ) vale postal
0 uidado ami 150
. ) prémio
0O Custos horarios: Férmulas e crité- O O custo de nove automdveis no valor de Cr$ ................
rios ajudam a calcular 133 [ Quanto pagam as empresas 151
. ; elo
{0 Custos: Planilha ajuda a controlar 134 quilﬁmetFr)ogrodadb P P 152 I’élome """""""""""""
O Renovacéo da frota: Use a técnica, 0 Os custos operacionais de 75 vei- MPrESA . .vvvvrnrnrenenerene:
mas nao se esqueca do bom senso 137 culos 156 RUua .. it i
O Pesquisa;. Quem ¢é e o que compra O Como organizar Namero ..... CEP .............
o carreteiro 140 empresas de onibus 156 Cidade ........... Estado .......



ENCONTRO

TEGRACAO SEI RECURSOS

A integracdo é necessaria. Porém, nenhum meio de transporte se
contentara em exercer um papel secundario. Mais que as
divergéncias entre hidroviaristas, rodoviaristas e ferroviaristas,
falta dinheiro para desencadear o processo de integracdo modal.
Estas sdo algumas conclusdes do | Encontro Regional de
Transportes, realizado em Porto Alegre este més.

Num ponto, todos os participantes
ja& haviam previamente concordado: a
integragdo dos transportes é uma neces-
sidade inadidvel. Prova disso é que o |
Encontro Regional dos Transportes,
realizado entre 9 e 11 de novembro,
em Porto Alegre, ganhou o patrocinio
simultaneo do Sindicato das Empresas
de Transportes de Carga do Rio Gran-
de do Sul e do Sindicato das Empresas
de Navegacdo Fluvial e Lacustre de Por-
to Alegre, além da Comissdo de Trans-
portes da Camara Federal.

Se todos foram unanimes em denun-
ciar a falta de condicdes, principaimen-
te de infra-estrutura, armazéns e siste-
mas mais complexos de carga e descar-
ga nos entroncamentos e portos, cada
Sindicato procurou mostrar que o’'seu’’
meio de transporte é o mais econdmi-
co.
O presidente da delegagdo brasileira
no Congresso Pan Americano de Estra-
das de Ferro e funciondrio da Rede
Ferrovidria Federal, Aury Sampaio,
por exemplo, ndo teve meias palavras.
""N6s do sistema ferrovidrio, reivindica-
mgs a prioridade para as ferrovias, para
que elas sejam a espinha dorsal do sis-
tema de integragdo”’.

E, apesar de todas as criticas {(mui-
tas confirmadas por ele préprio), Sam-
paio acredita existirem vérias regiGes
onde isso é possfivel. Por exemplo, se
os 34 mil km de vias férreas do Brasil,
sdo em sua maioria mal construfdos
{as chamadas linhas tortas), de modo a
aumentar as distancias, ainda assim,
para transportar 1 500 t num percurso
de 700 km em caminhdo, seriam neces-
sdrias sessenta carretas (com capacida-
de de 25 t cada), que gastariam meio li-
tro de d6leo dfsel por km cada uma.
Uma locomotiva, para transportar a
mesma quantidade, fazendo um percur-
so de 1.000 km, poderé carregar 25 va-
gdes com 75 t de capacidade cada um,
gastando 6 litros de éleo disel por qui-
ldmetro. Seguindo o raciocinio de Sam-
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paio e realizando os célculos finais,
chega-se a conclusao de que o cami-
nhdo gastou 21 mil litros e a locomoti-
va 6 mil litros para entregar a mesma
quantidade e fazer um percurso mais
longo.

O governo
anunciou a cria¢gdo
da Hidrobrés

A critica das bitolas estreitas, ele
responde que, apenas no centro do
Brasil, temos a larga. O que equivale a
dizer que esta ndo seria uma dificulda-
de tdo grande como parece aos que a
citam como problema para a integra-
¢ao dos transportes. Na sua opinido, é
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Leal: o caminhéo ndo é vildo.

um entrave que podera ser vencido. As
dificuldades da Rede Ferroviaria sdo
bem outras.

""Ndo restam dividas de que o tra-
cado de nossas linhas férreas precisam
ser revistos. Mas, o diffcil € convencer
as autoridades competentes a dispensa-
rem recursos extras para investimento
nas ferrovias. Quanto a integracdo, o
problema é muito mais de entendimen-
to entre osdiversos modos de transpor-
tes, do que falta de condigGes da Rede
Ferrovidria. Por exemplo:no Rio Gran-
de do Sul, a maioria de suas linhas tem
capacidade ociosa. E no entanto, ha
producao suficiente que pode ser
transportada por via ferroviaria a baixo
custo.

Aury Sampaio vé outras dificulda-
des para a integrac@o. Por exemplo, os
sistemas de terminais mal elaborados,
armazenagem e sistemas de recebimen-
to nos portos deficientes.

O setor hidroviario, o menos expres-
sivo dos sistemas brasileiros de trans-
portes, parece ter “dado a volta por ci-
ma’’ nesse encontro. Ainda sob o im-
pacto da inauguragdo do entroncamen-
to rodo-hidro-ferrovidrio de Estrela, os
gatchos ganharam mais um bom moti-
vo para entusiasmo. O general Jodo de
Mello Rezende, assessor do presidente
da Eletrobras, anunciou o projeto de
criagdo da Hidrobrds. Um organismo
de economia mista, como o proprio
nome indica, inteiramente voltado para
o setor hidroviadrio, que nasce para
coordenar e disciplinar a utilizagdo
dos rios.

Animado com tal perspectiva, o en-
genheiro Affonso Henrique Portugal,
revelou-se um apaixonado defensor das
hidrovias. ""A tradicional relagdo de
custos de 1 (hidrovia) para 4 (ferrovia)
para 10 {rodovia) continua se acentuan-
do a favor das vias navegaveis, na medi-
da em que estas sdo implantadas com
maiores gabaritos. Dos antigos canais
europeus para embarcaces de 140 a
300 t, passa-se, atualmente, para o mi-
nimo de 1 500 t. As vias de maior trafe-
go jé sdo preparadas para 6 000 t. Nos
Estados Unidos, h4 comboios ou cha-
tas empurradas até de 4 500 t. Gragas a
boa administracdo das empresas e ao
maior gabarito de suas eclusas, a rela-
¢do de custos j& chega a 1:5:22.”

A complementacdo da rede fluvial
brasileira, contudo, estaria na depen-
déncia de uma “'polftica de aproveita-
mentos multiplos dos rios”, pois,
"obras de canalizagdo executadas ex-
clusivamente para a navegagdo tornam-
se proibitivas, diz o técnico. ‘E preciso
evitar a construcdo de barragens que
venham a inundar localidades de gran-
de potencial agricola.”’
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Outro inconveniente a evitar sdo as
grandes variagGes de cotas dos reserva-
torios. Nas épocas de seca, o esvazia-
mento das barragens pode produzir
corredeiras ou outros obstaculos in-
transponiveis para a navegacao. E con-
veniente, entdo, sacrificar um pouco a
producdo de energia elétrica a favor
das outras finalidades”'.

Dentro de tal politica, a implanta-
¢do de uma hidrovia torna-se relativa-
mente facil e o custo de construgdo se-
ria equivalente, sequndo Portugal, ao
das ferrovias ou ao de uma rodovia pa-
vimentada de primeira classe. Princi-
palmente porque ‘quase todos os rios
de porte possuem longos estirGes fran-
camente navegaveis. Assim, as obras de
maior vulto (barragens, eclusas e canais
laterais) ficariam limitadas aos trechos
encachoeirados’’.

O sonho de
Portugal: ver o Brasil
cheio de canais

Animado com tantas facilidades e
contando com a redugdo de custos
proporcionada pelo aproveitamento
multiplo das barragens, Portugal sonha
com um gigantesco sistema de trans-
portes tendo como espinha dorsal eixos
hidrovidrios cortando o pafs de norte a
sul e de leste a oeste.

" primeiro eixo, na direcdo norte-
sul, é a prépria via maritima’’, expli-
cou Portugaal, mesmo reconhecendo
que a cabotagem ainda é um sistema
de transporte desacreditado e caro.
‘'Para concorrer com o caminh3o, a ca-
botagem precisa oferecer fretes ndo,
simplesmente mais baixos que os
outros meios, mas muitas vezes mais
baixos’’.

O segundo eixo norte-sul seria cons-
trufdo pelo rio S8o Francisco em seu
médio curso, que corre aproximada-
mente a 500 km da costa e tem com-
plementos ferrovidrios para o Norte
até Fortaleza e para o Sul até o Rio de
Janeiro. “"Em uma etapa futura, a via
navegdvel seria levada até Belo Hori-
zonte, através de Trés Marias e do rio
Paraopeba, ou pelo rio das Velhas.”

Afastado do Sado Francisco 550
km, o rio Tocantins constituiria o ter-
ceiro eixo norte-sul. A interligagdo das
duas bacias seria, inicialmente, feita
por rodovias, de Peixe até a estrada
Belém-Brasilia e, pelo lado da bacia do
Parand, pela ferrovia EF-045, até a
margem do rio Paranaiba.

Correndo a 1 000 km do Tocantins,
o Tapajés, um dos seus formadores e o
Paraguai constituiriam o quarto eixo.
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Enguanto isso, Madeira, Mamoré e
Guaporé, com prolonrgamento para o
Norte, através do Rio Negro, forma-
riam o quinto, ligado ao quarto atra-
vés do rio Paraguai, comum aos dois
eixos. Haveria ainda um sexto eixo,
constituido pelo rio Uruguai, com
obras de aproveitamento multiplo em
comum com a Argentina.

Os grandes eixos transversais come-
cariam no Norte com o proprio rio
Amazonas, todo ele francamente nave-
gavel. Prosseguiriam com os rios Tieté
e Taquari, afluentes do Paraguai, apro-
veitando-se, inicialmente, a Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil. Prevé-se um
terceiro eixo, formando pelo rio lgua-
¢u, desde sua foz até Curitiba. E o sis-
tema transversal seria completado pela
hidrovia Jacui-lbicui (em fase de cons-
trugdo), usando-se, provisoriamente, a
rede ferroviaria de Cachoeira até Uru-
guaiana.

Colocados na defensiva pela politi-
ca do governo, os transportadores ro-
dovidrios ndo se permitiram sonhos mi-
rabolantes. Antes, preocuparam-se em
demonstrar “‘a fragilidade ou a impro-
cedéncia de determinados argumen-
tos’’ que insistem em transformar o ca-
minhdo no grande vilao dos transpor-
tes.

O presidente do Sindicato das Em-
presas de Transportes de Carga no Es-
tado do Rio Grande do Sul, Gastao
Azambuja, por exemplo, foi buscar
inspiracdo para essa tarefa num discur-
s0 do deputado Nunes Leal, presidente
da Comissdo de Transportes da Camara
Federal para responder aos detratores
da sua atividade. Disse Leal na Camara
em 26 de agosto e repetiu Azambuja
em Porto Alegre: “O caminhdo passou
a ser uma espécie de inimigo plblico
que precisa ser contido, incentivador

Portugal. hidrovias sdo baratas.

que ¢ do aumento do custo de vida e
responsdvel pelo maior desequilibrio
do nosso balango de pagamentos,
transformando nossas parcas divisas na
poluidora fumacga dos seus canos de
descarga’’.

Segundo Azambuja, o transporte de
cargas por rodovias € responsdvel por
menos de 18% do consumo de deriva-
dos no Brasil. "Logo, a transferéncia
de carga para a ferrovia ou hidrovia
propiciard inexpressivas economias no
seu consumo (no mdximo 4,5%).”

Assim, complementou o presidente
da NTC, Oswaldo Dias de Castro, ‘'ndo
se justificam certas medidas discrimi-
natérias que vém sendo tomadas sob
pretexto de uma politica de racionali-
zagdo do uso de combustiveis’’.

“Em matéria de
estradas, o Brasil
ainda engatinha”

“Na Europa Ocidental, a ferrovia,
tradicionalmente, respondia, em 1960,
por uma fatia duas vezes maior gue a
rodovia. J4 em 1970, as duas modali-
dades tiveram a mesma participacgao.
Todos os esforgos para alterar a ten-
déncia do crescimento do transporte
rodovidrio redundaram em fracasso,
particularmente na Alemanha Ociden-
tal.”

A acreditar-se na validade desse ra-
ciocinio, os incentivos do governo as
outras modalidades de transporte esta-
riam fadadas ao fracasso. “O fator de-
cisivo na escolha da modalidade de
transporte € a eficiéncia’’, diz Azambu-
ja. "'E o transporte rodovidrio é o Uni-
co que pode adaptar-se rapidamente as
constantes mudancgas nas necessidades
dos usudrios.””

Desta maneira, a ameaca da ferrovia
ndo chega a assustar os transportado-
res. ‘Os problemas administrativos e
financeiros para operar uma ferrovia
sdo de tal monta que, mesmo nos pai-
ses desenvolvidos, as estradas de ferro
sdo consideradas ineficientes”, argu-
menta Azambuja. ‘‘Um estudo franceés
sobre distribuicdo de cargas chegou a
conclusdo de que a ferrovia deveria ser
responsdvel por apenas 12% da carga
total transportada. Enquanto isso, nos
aqui no Brasil achamos que o ideal é
‘progredirmos’ até os 55% que os fran-
ceses carregam hoje por ferrovia.”

Para o lider empresarial, ao invés
de recuperar suas antiquadas ferrovias,
0 pais deveria se preocupar em cops-
truir mais rodovias. 'O Brasil ainda
estd engatinhando em matéria de estra-
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das pavimentadas. Temos 10 m de ro-
dovias pavimentadas por km? de su-
perficie. Estamos em quinto lugar na
América do Sul. Em relacdo & maioria
dos pafses da Europa, nosso indice é
cerca de cem vezes menor.

Pelo menos, no caso gaucho, po-
rém, a ‘‘discriminacdo” do governo
contra o transporte rodoviario tem da-
do bons resultados. A participacdo da
rodovia caiu de 60% em 1973 para 53
% em 1976.

Lamentando o tratamento concedi-
do ao seu setor, Castro denuncia as di-
ficuldades encontradas pelos transpor-
tadores para comprar caminhges. "'En-
quanto as empresas de transporte ofe-
recem-se sistemas anacrénicos e anti-
econdémicos de financiamento, a juros
que s6é contribuem para a expansdo da
inflacdo (. ..}, vemos 6rgdos de crédito
governamentais financiarem a aquisi-
¢do de verculos para cooperativas e la-
vradores (. . .} a juros de 8% ao ano,
sem correcdo monetaria.”’

"’E o que vai acontecer com aqueles
veiculos nos intervalos das safras ou
apds as mesmas?’’, pergunta-se Castro.
""Paralisam-se ou, o que é pior, vao se
oferecer a outros centros geradores,
contribuindo para acentuar o avilta-
mento dos fretes e aumentando a capa-
cidade ociosa.”

O que se pode esperar de tudo isso?
""As empresas, impossibilitadas de
competir no escoamento das safras,
voltarao suas frotas para outras re-
giGes’’, prevé Castro. ""Os embarcado-
res verdo seus produtos a espera de
transporte. E as oportunidades de me-
lhorar divisas se diluirdo nas falsas con-
cepcdes dos que ainda acreditam que o
transporte rodovidrio € o responsavel
pelas dificuldades desse pals. Quem vi-
ver, verd.”

De fato, ndo se podem esperar
grandes melhorias no sistema. O orga-
mento para o setor de transportes es-
te ano (Cr$ 95 bithes) ¢ idéntico ao
de 1976, apenas acrescido da correcdo
monetdria.

As obras estdo total ou parcialmen-
te paralisadas. No setor ferrovidrio, dos
setenta projetos existentes apenas ca-
torze estdo em andamento. O Rio
Grande do Sul, Estado que apresenta
as melhores condicdes para a integra-
¢do, conta de concreto, até o momen-
to, apenas com a ligagdo de Estrela,
considerada insatisfatoria.

Diante disso, ficou ao final do en-
contro uma pergunta no ar. "'Se, para
a integragdo sdo necessarias obras, co-
mo serd executada? A resposta foi da-
da pelo ministro Dyrceu Nogueira.
"'Se for possivel, se faz. Se ndo for,
ndo se faz."” _’
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MERCADO

AMEISE

EJC
ETV 20

CLARK {s/iP})

CFY 25
C30FY 40
C300FY 40D
C 300 FY 50
C300FY 50D
C 300 FY 60
C300FY 60D
C500Y50D
C500HY 55D
C500HY 80 D
C500HY 130 D
50 G

Modelo

* {s/bateria)

-HYSTER (s/IP1)
oK

K {disel}
(GLP)

88888

CLCLXRRARAARAR

{disel}
(GLP}

(GLP)

2 (disel)
{GLP)

(GLP)

IITIXIIXIIIIIIIXIIXIITIIIITIIII

Capacidade
(kg}

2000
2000
2 000
2 500
2500
2500
3 000
3 000
3 000
3000
3 000
4 000
4 000
4 000
4 050
4 050
4 050
5 000
5 000
5000
6 000
6 000
6 000
7 000
7 000
7000

Raio de Largura

giro total
{mm) {mm)
1550 840
1770 1270
1930 314
231 1143
2311 1143
2383 1143
2383 1143
2455 1143
2455 1143
2159 1066
2286 1066
2743 1270
3353 1708
3404 1708
1295 965
1455 965

2197 2283

2720 1283
2197 2283
2261 1283
2261 1283
2261 1283
2320 1283
2320 1283
2530 1365
2530 1365
2 530 1365
2720 1365
2 720 1375
2720 1365
2720 1365
2720 1365
2720 1365
3213 1836
3213 1836
3213 1836
3264 1836
3264 1836
3264 1836
3925 1836
3925 1836
3925 1836

EM 2 MINUTOS ESTA MAQUINA

MONTA EDESMONTA UM PNEU.
SEM DEIXAR MARCAS.

A Ebert Super

1001/0001 é a
mais revolucionaria
méquina de montar,

desmontar e abrir pneus.

# Proptop

Automdtica, comandada
por sistema hidrdulico, é
robusta, fécil de operar e
ndo da problemas de mecénica.
Sua qualidade e eficiéncia

ja foram
comprovadas

EMPILHADEIRAS NACIONAIS

Comprimento
até face
dianteira
dos garfos
{mm)

~ w100
(==}

og=
NOOWMINNG

B ATATSTSINTSINTNYNTSSIN
mmmwwwb\:\:a’g

NN DO ===
oI

2 507
2513
2 507
2570
2523
2570
2690
2 690
2810
2810
2810
3 006
3 005
3 006
3005
3 005
3 005
3393
3393
3393
3444
3444
3444
3533
3533
35633

por mais de duas

mil ernpresas ligadas
ao transporte rodovidrio
no Brasil. V4 conhecé-la.
Vocé a encontra nas melho-
res borracharias do pafs.

EBERT SUPER

CAMINHOES
E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR-116, n® 3104 ¢ 3116  End. Tel. “ADEBERT"”
Fone 95.1954 e 95.2458 -C.Postal 32- 93.300 NOVO HAMBURGO RS
Representante em Sdo Paulo: fone 2208670

Velocidade max.

vazis

{km/h)

on
Y

- NM_.BM_‘_._._._._._.
QOO MWe~

Altura
max.de
eleva-
¢éo
{mm)

4100
7300

WWWWWWWwwwWw
KOO~ =0 WO W
pr@ X T fargurgugurd J4
NBEBNONNNN

w
~
wWw
]

4089

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

Compri-
mento dos

garfos
{mm)

o D e e e e ek

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

220
220
220
220
220
220
220
220

Alturado
quadro
abaixado
{mm)

2 550
3200

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

tipo

elétrico 12v
elétrico 12v

15
-15
Perkins 3-15:

GM 4-15
Perkins 3-15

-1

Perkins 3-15
Perkins 420
Perkins 4203
Perkins 4236
Perkins 4236
Perkins 4236
elétrico 24
elétrico 24

GM 4151
Perkins 4203
GM 4-151
GM 4-151
Perkins 4203
GM 4-151
GM 4-151
GM 4-151
GM 6-250
Perkins 4203
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4203
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4203
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4-236
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4-236
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4-236
GM 6-250

potdncia

Pregos
{Cr$)

156 700
574 200

179 820
210510
2565 670
228 883

221633
269 713
238 673
240 960
289 040
258 000
261 228
280 962
276 376
328 571
296 110
286 357
338 552
306 091
312 869
365 064
332 603
337 279
424 349
360 169
343 475
430 525
366 355
396 639
482 689
318519



MERCADO Comprimento Velocidade méx. Compri- Altura do

Raiode Largura até face {km/h) mento dos quadro

Cap‘aé;::ade giro total ddolzr;:,:;r:s garfos  abaixado F;Eercg)s
(mm) (mm) (mm) vazia carregada {mm) (mm) tipo poténcia

MARCOPLAN {s/1P1)
MD 100 D 1 000 2 100 1 000 2540 0 19 3170 00 28 grale 167 290
MD 100 G 1 000 2100 1000 2 540 30 19 3170 800 2380 Volks 1300 36 150 340
MD 100 GLP 1000 2100 1000 2 540 30 19 3170 800 2380 Volks 1300 36 168 730
MD 150D 1500 2100 1000 2540 30 19 3170 800 2380 Agrale {2 cil.) 28 205 450
MD 150G 1500 2100 1000 2 540 30 19 3170 800 2 380 Volks 1300 36 171 050
MD 150 GLP 1500 2100 1000 2 540 30 19 3170 800 2380 Volks 1300 36 189 240
MD 200 GH 2000 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 GM 4-151 61 312 000
MD 200 DH 2000 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 Perkins 4-2031 43 330000
MD 200 GLP 2 000 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 Volks 1300 61 327 990
MD 250 DH 2500 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 Perkins 4-203 58 345 000
MD 250 GH 2 000 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 Volks 1300 61 335 000
MD 300 DH 3000 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 Perkins 4-203 58 360 000
MD 300 GH 3 000 2110 1160 2 545 25 20 3002 800 2200 GM 4-151 61 342 0oo
MD A00 D 4 000 3200 1950 3180 28 32 3900 1220 2910 Perkins4-2031 125 304 050
MD 400 DH 4 000 3200 1950 3180 28 32 3900 1220 2910 Perkins 4-203 54 415 000
MD 400 G 4 000 3200 1950 3180 28 32 3900 1220 2910 GM 6-261 125 327 800
MD 500 G 5 000 3 300 1950 3230 28 32 3900 1220 2910 GM 6-261 125 340 500
MD 500 D 5 000 3300 1950 3230 28 32 3900 1220 2910 GM 6-250 125 355480
MD 500 DH 5 000 3 300 1950 3230 28 32 3900 1220 2910 Perkins 4-203 54 466 000
MD 700 D 7 000 4 000 2 800 3820 28 32 4 750 1220 3780 Perkins6-635 152 426 100
mMD 700 DH 7 000 4 000 2280 3 820 28 32 4 750 1220 3780 Perkins 6-3567 114 520 000
MD 700 G 7 000 4 000 2 800 3820 28 32 4 750 1220 3780 GM 6-261 152 385900
MD 800 G 8 000 4100 2280 3870 28 32 4 750 1220 3780 GM 6-261 152 455 800
MD 800 D 8000 4100 2280 3870 28 32 4 750 1220 3780 GM 6-261 152 477 230
MD 800 DH 8 000 4 100 2280 3870 28 32 4 750 1220 3780 Perkins 6357 114 580000
MD 1000 D 10 000 4 000 2500 4 200 13 25 4 000 1220 3000 Perkins 6357 114 635800
VALMET (s/IP1}
3000 E (disel} 4220
YALE (s/1P1)
G 83P030 1 500 2150 1092 2 449 18 18 3972 1067 2514 GM 4-151 59 242100
G 83P030-d 1500 2150 1092 2 541 18 18 3962 1067 2514 Perkins 4203 58 275340
G 83 P 040 2000 2 150 1092 2439 18 18 3962 1067 2514 GM 4-151 59 244 350
G 83 P 040-d 2 000 2150 1092 2 541 18 18 3962 1067 2514 Perkins 4-203 58 277880
G 83 P 050 2 500 2 460 1092 2541 18 18 3962 1067 2514 GM 4.151 59 247 880
G 83 P 050-d 2500 2 460 1092 2 541 18 18 3962 1067 2514 Perkins 4203 58 280510
G 83 C 050 2500 1816 1092 2207 14 14 3962 1070 2440 Willys 8F160 57 305790
G 83 C 050d 2 500 1816 990 2 207 14 14 3962 1070 2440 Perkins 4203 58 339910
G 87 P 060 3 000 2490 1370 2710 27 27 4270 1220 2670 GM 150 92 350 480
G 87 P 060-d 3 000 2490 1370 2910 27 27 4 267 1220 2670 Perkins 4203 68 376 980
G 87P 080 4 000 2743 1370 2910 27 27 4130 1220 2670 M 250 92 361700
G 87 P 080-d 4 000 2743 1370 2810 27 27 4130 1220 2670 Perkins 4203 58 388 200
K 70C 040 2 000 2045 1080 2028 11 10 3972 1067 2438 elétrico  36v 8 213300
K 70 C 050 2 500 2 045 1080 2028 n 10 3972 1067 2438  elétrico  36v 8 217200

ZELOSO (s/'Ph*

EVTBA elétrico  12v
* {sujeito a alteracGes)



AVARJARWIA NNV

FIAT DIESEL

180 C - chassi curto

180 C3 chassi curto com 32 eixo
180 N chassi normal

ENTRE
EIXOS
{m)}

348

3.,48+1,36

426

180 N3 - chassi normal com 3% eixo  4,26+1,36

180 L chassi longo
210 CM chassi curto p/cavalo mec.
190 chassi curto

MERCEDES-BENZ

L-1519/42 chassi com cabina
L-1519/48 chassi com cabina
L-1519/61 chassi com cabina
LK-1519/42 chassi com cabina
LS-1519/36 chassi com cabina
LS-1519/42 chassi com cab.-leito
LS-1924/42 chassi com cab.-leito

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

“Semi-reboque + carga

5,83
3,50
3,50

4,20
4,83
5,17
4,20
3,60
4,20
4,20

3.80
4,20
5,40
3,80
4,20
5,00
3,80
4,20
5,00
3,46
3,50

CAMINHOES PESADOS

TARA CARGA

(kg)

4 750
5 900
4 900
6 150
5150

5910

5 400
5610
5 569
5430
5395
5 590
6 705

5583
5623
5748
6 833
6893
7028
7 645
7715
7 845
6395
8 000

Na versdo turbo-alimentada, a poténcia ¢ de 296 hp.

CHEVROLET

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

DODGE

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

FIAT DIESEL

130 C chassi curto
130N chassi normal

130 L chassi longo

130 SL chassi ultralongo

FORD

F-700 - chassi curto injegdo direta
F-700 - chassi médio inje¢do direta
F-700 - chassi longo injecdo direta
F-700 - chassi ultralongo inj. direta
F-8000 chassi médio

F-8000 - chassi longo

F-8000 - chassi ultralongo
FT-8000 - chassi médio

PT-8000 - chassi longo

FT-8000 - chassi ultralongo
F-8500

MERCEDES-BENZ

L-1313/36 chassi com cabina
L-1313/42 chassi com cabina
L-1313/48 - chassi com cabina
LK-1313/36 - chassi com cabina
LS-1313/36 - chassi com cabina
L-1316/36 - chassi com cabina
L-1316/42 - chassi com cabina
L-1316/48 - chassi com cabina

70

398
443
5,00
3,98
443

3,99
3,99
4,45
4,45
5,00
5,00
3,99
4,45
5,00

2,92
3,59
4,00
4,87

3,96
4,42
4,92
5,38
4,42
4,92
5,38
4,67
518
579
4,16

3,60
4,20
4,83
3,60
3,60
3,60
4,20

v

4,83

3585
3 640
3700
3585
3 640
3 700

3376
3706
3418
3735
3635
3765
3 700
3539
3816

3770
3 800
3930
3980

3718
3779
3834
4019
4280
4 386
4 489
5538

5 758
4 646

3 845
3 890
3 960
3 890
3940
3970
4015
4085

{kg)

12 250
18 100
12100
17 850
11 850
12 800
13090

9 600
9 490
9431
9570
26 605
26 410
33295

13417
13377
13 252
16 167
16 107
15972
18 355
18 285
18155
17 000
15 000

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

15 000
15 000
15 000
15 000

19 000
19 000
19 000
23000
23 000
23 000
26 000
26 000
26 000
23 395
23000

22 000
22 000
22 000
22 000

POTENCIA
{cv/rpm)

180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
180 SAE/2 000
215 SAE/2 200
290 SAE/2 200

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

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

CAMINHOES SEMIPESADOS

9115
9 060
9 000
9115
9 060
9 000

9324
8 994
9 282
8 965
9 065
8935
9 000
9101
8 884

9730
9 700
9 570
9510

9292
9221
9166
8981
7720
7614
7 511
14 962
14 856
14 742
8 854

9 155
9110
9 040
8610
17 710*
9030
8985
8915

12 700
12 700
12 700
12 700
12700
12 700

12 700
12 700
12 700
12 700
12 700
12 700
12 700
12 700
12 700

13 500
13 500
13 500
13 500

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

13 000
13 000
13 000
12 500

13 000
13 000
13 000

20 500
20 500
20 500
20 500
20 500
20 500

20 500
20 500
20 500
20 500
20 500
20 500
20 500
20 500
20 500

21 500
21 500
21 500
21 500

19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500
19 500

142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
142 SAE/2 800
142 SAE/2 800
142 SAE/2 800

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

165 SAE/2 600
165 SAE/2 600
165 SAE/2 600
165 SAE/2 600

145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
202 DIN/2 600
202 DIN/2 600
202 DIN/2 600
202 DIN/2 600
202 DIN/2 600
202 DIN/2 600
202 SAE/2 800

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

CAPACI-
DADE
MAXI-

MA
(kg)

40 000
40 000
40 000
40 000
40 000
45 000
50 000

32 000
32 000
32 000
32 000
32 000
32 000
40 000

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

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

23 500
23 500
23 500
23 500

22 503
22 503
22503
22 503
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
22 500
30 500

21 650
21 650
21 650
21 650
21 600
22 500
22 500
22 800

PNEUS
DIANTEIROS

1100x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22 x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x22" x 14

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

1100 x 22" x 14
1100x 22" x14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x22" x14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14

PNEUS
TRASEIROS

900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20 x 12

900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20"" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12

1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1000x20" x 14
1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14

1000x20"x14
1000x20" x14
1000 x 20" x 14
1000 x20" x14
1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1000x20" x14
1000 x20"x14
1000 x 20" x 14

900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14

1000 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10

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

1000 x 20" x 16

900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14

PRECOS
S/ADAPTA-
CAO (Cr$)

431 823,00
477 417,00
436 384,00
478 744,00
440 179,00
512 467,00
682 763,00

456 361,34
459 919,56
463 125,09
464 660,38
459 919,56
47117224
616 000,01

575 268,00
585 837,00
592 129,00
664 248,00
674 817,00
671511,00
1 010 348,00
1020 917,00
1017 611,00
872 187,00
961 167,00

283876,00
285 282,00
291 238,00
310513,00
311 861,00
317 575,00

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

354 858,00

241 476,67
241 884,09
245 359,07
248 834,09
343 390,24
347 844,97
348 947 56
441 207,65
44170553
447 22354
438 498,00

285 408,42
283279,18
288 840,50
284 401,90
333743,93
329 582,32
327 453,08

333 014l,4.;]’
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LK-1316/36 chassi com cabina
LS-1316/36 chassi com cabina
L-1513/42:- chassi com cabina
L-1513/48 chassi com cabina
L-1513/51 chassi com cabina
LK-1513/42 chassi com cabina
L-1516/42 chassi com cabina
L-1516/48 chassi com cabina
L-1516/51 chassi com cabina
LK-1516/42 chassi com cabina
£.-2013/36 chassi com cabina
L-2013/42 chassi com cabina
L-2013/48 - chassi com cabina
L-2213/36 chassi com cabina 6 x 4
L-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4
L-2213/48 chassi com cabina 6 x 4
1. K-2213/36 chassi comcab. 6 x 4
1.B-2213/36 chassi com cab. p/bet.
L-2216/36 chassi com cabina 6 x 4
L-2216/42 - chassi com cabina 6 x 4
L-2216/48 chassi com cabina 6 x 4
LK-2216/36 chassi com cab. 6 x 4
1.B-2216/36 chassi com cab. p/Bet.

* Semi-reboque + carga

CHEVROLET

643 NGH chassi curto com cabina
653 NGH chassi médio com cabina
683 NGH chassi longo com cabina
643 NPH chassi curto com cabina
653 NPH chassi médio com cabina
683 NPH chassi longo com cabina
643 NCH com motor Detroit

653 NCH com motor Detroit

683 NCH com motor Detroit

DODGE

D-700 chassi curto a gasolina
D-700 - chassi médio a gasolina
D-700 - chassi longo a gasolina
P-700 chassi curto disel (Perkins)
P-700 chassi médio disel (Perkins)
P-700 - chassi longo disel (Perkins)
D-750 - chassi curto diset

D-760 chassi médio disel

D-750 - chassi fongo disel

FORD

F-800 chassi médio a disel (Perkins)
F-600 - chassi longo a disel (Perkins)
F-7000 versdo leve chassi curto
F-7000 versdo leve chassi médio
F-7000 - versdo leve chassi longo
FT-7000 - chassi curto

FT-7000 - chassi médio

FT-7000 - chasst longo

MERCEDES-BENZ

L-1113/42 chassi com cabina
L.-1113/48 - chassi com cabina
LK-1113/36 - chassi com cabina
£.5-1113/36 chassi com cabina
LA-1113/42 chassi com cabina
LA-1113/48 chassi com cabina
LAK-1113/36 - chassi com cabina

CHEVROLET

144 NGH - chassi ¢/cab., carrog. ago
148 NGH- camioneta c/cab. dupla
146 NGH - perua veraneio

154 NGH - chassi c/cab., carrog. ago
144 NEH

DACUNHA
Jeg

ENTRE
EIXOS
(m)

3,60
3,60
4,20
4,83
5,17
420
4,20
483
5,17
420
3,60
420
482
3,60
3,60
482
3,60
3,60
3,60
420
482
3,60
3,60

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

3,99
4,45
5,00
3,98
4,45
5,00
3,99
4,45
5,00

4,42
493
3.96
4,42
4,93
4,67
518
5,79

4,20
4,83
3,60
3,60
4,20
4,83
3,60

2,92
2,92
2,92
3,23
2,92

TRANSPORTE MODERNO — Novembro, 1977

TARA CARGA
(kg) (kg)
4015 8475
4165 20835
4295 10705
4325 10675
4365 10645
4295 10 705
4340 10660
4370 10630
4400 10600
4340 10660
5310 15690
5355 15645
5395 15605
5375 16625
5420 16580
5375 16625
5375 16625
5420 16580
5465 16535
5420 16580
5420 16580
2 800 7 300
23835 7 865
3020 7 680
3105 7 595
3165 7 545
3285 7415
3200 7 500
3260 7 450
3 380 7 320
2 956 7 894
2 980 7870
3175 7175
3121 7729
3161 7 689
3356 7494
3395 7455
3416 7434
3465 7385
3445 7543
35670 7430
3480 9 520
3617 9 383
3765 9 235
4815 14185
4860 14140
4915 14085
3 765 7 235
3835 7 165
3715 7 285
3775 1656225
4045 6955
4115 6 885
3995 7 005

CAMINHOES
1726 545
1770 500
1935 540
1860 750
1545 545

930

2°BIXO0
PESO  ApaAp.  POTENCIA
BRUTO TADO (cv/rpm)
(kg {kg)

12500 19500 172 SAE/2 800

19600 172 SAE/2 800
15000 196500 147 SAE/2 800
15000 19500 147 SAE/2800
15000 19500 147 SAE/2800
15000 19500 147 SAE/2 800
15000 19500 172 SAE/2 800
15000 19500 172 SAE/2800
16000 19500 172 SAE/2800
15000 19500 172 SAE/2 800
21000 147 SAE/2 800
21000 147 SAE/2 800
21 000 147 SAE/2 800
21650 147 SAE/2 800
21 650 147 SAE/2 800
21 650 147 SAE/2 800
21 650 147 SAE/2 800
21 650 147 SAE/2 800
22 000 172 SAE/2 800
22000 172 SAE/2 800
22 000 172 SAE/2 800
22 000 172 SAE/2 800
22 000 172 SAE/2 800

CAMINHOES MEDIOS

10700 18500 151 SAE/3 800
10700 18500 151 SAE/3 800
10700 18500 151 SAE/3 800
10700 18500 117 SAE/3 000
10700 18500 117 SAE/3 000
10700 18500 117 SAE/3000
10700 18500 135 SAE/2 800
10700 18500 135SAE/2 800
10700 18500 135SAE/2800
10850 18500 196 SAE/4 000
10850 18500 196 SAE/4 000
10850 18500 196 SAE/4 000
10850 18500 140 SAE/3 000
10850 18500 140 SAE/3 000
10850 18500 140 SAE/3 000
10850 18500 138 SAE/3000
10850 18500 138 SAE/3000
10850 18500 138 SAE/3 000
11000 18500 142 SAE/3 000
11000 18500 142 SAE/3000
13000 18500 145SAE/1 800
13000 18500 145 SAE/1 800.
13000 18500 145 SAE/1 800
19 000 145 SAE/2 800
19 000 145 SAE/2 800
19 000 145 SAE/2 800
11000 18500 147 SAE/2800
11000 18500 147 SAE/2 800
11000 18500 147 SAE/2800
11000 18500 147 SAE/2 800
11000 18500 147 SAE/2 800
11000 18500 147 SAE/2 800
11000 18500 147 SAE/2 800

LEVES, PICKUPS E UTILITARICS

2270 151 SAE/3 800
2270 151 SAE/3 800
2475 151 SAE/3 800
2610 151 SAE/3 800
2090 90 SAE/4 500

58 SAE/4 400

CAPACI-
DADE
MAXi-

MA
(kg)

22 500
25 000
21 600
21600
21 650
21650
22 500
22500
22 500
22 500
21 650
21 650
21 650
21 650
21 650
21650
21 650
21 650
22 500
22500
22 500
22 500
22 500

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

19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 000
19 050
19 050
19 050

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

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

PNEUS
DIANTEIROS

900 x 20" x 14
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
000 x 20" x 16
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
1000x22"x14
1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1100 x 20" x 14
1 000 x 20" x 14
1

1

1

1

-k i ed ed ad ed —d

000 x 20" x 14
000 x 20" x 14
000 x 20" x 14
000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14

PNEUS
TRASEIROS

825 x 20" x 10 900 x20" x 10
825 x20" x10 900 x 20" x 10
825 x 20" x 10 900 x 20" x 10
825 x 20" x 10 900 x 20" x 10
900 x 20" x 10 900 x 20" x 10
825 x 20" x 10 900 x 20" x 10
825 x 20" x 10 900 x 20" x 10
825 x 20" x10 900 x 20" x 10
826 x20"x 10 900 x 20" x 10
825 x20" x 10 900x 20" x 10
825 x 20" x 12 900 x 20" x 10
825 x 20" x10 900 x 20" x 10
826 x20" x10 900x 20" x 10
825x20" x 10  900x20" x10
825 x20" x10 900 x 20" x 12
825 x20"x10 900x 20" x 12
825 x 20" x10 900 x 20" x 12
825 x 20" x 10 900 x 20" x 10
825 x20" x10 900 x 20" x10
825 x 20" x 10 900 x 20" x 10
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 800 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20 x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 10

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

650x 16" x 6

700 x 15°' x 6

710 x 15" x 6

650 x 16" x 8

610 x 157" x 6

735x15" x4

PRECOS
S/ADAPTA-
CAo (Cr$)

328 575,80
400 376,48
340 217,26
346 892,96
350 245,61
398 572,49
384 391,16
391 066,86
394 419,51
437 031,76
407 273,23
409 479,12
413 564,38
443 606,83
445 766,32
450 260,95
446 695,03
443 606,83
478 921,32
481 080,81
485 575,44
482 009,52
478 921,32

137 255,10
137 669,00
140 985,00
194 198,00
194 483,00
198 418,00
228 803,00
229 077,00
232 852,00

126 900,00
127 000,00
130 500,00
187 900,00
188 000,00
191 800,00
218 100,00
219 000,00
222 500,00

209 590,54
213719,09
245 621,97
246 443,90
248 162,51
357 471,42
359 306,59
361 998,14

267 667,19
272 601,11
268 666,18
272 601,11
31997356
325 899.07
319 97356

100 813,00
133 438,00
124 830,00
105 064,00
100 813,00

75 833,00



MEHUAUU

DODGE

D-100 - camioneta ¢/cagamba de ago
D-400 - chassi com cabina

P-400 - chassi disel com cabina

FIAT-DIESEL

70 C chassi curto
70 N - chassi normal
70 L chassi longo

FORD

F-100 com motor de 4 cilindros
Joep CJ -5/4

F-75 4 x 2 estdndar

F-400 estandar

F-4000 - estandar

GURGEL

X-12 capota de lona
X-12 - fibra-de-vidro
X-20

MERCEDES-BENZ

L-608 D/29 - chassi com cabina
L-608 D/35 chassi com cabina
LO-608 D/29 -chassi ¢/cab. e p/brisa
LO-608 D/35 - chassic/cab. e p/brisa

TOYOTA

0J50 L capota de lona

DJS50 LV capota de aco

0J50 LV-B perua c/capota de ago
0J 55 LP-B camioneta c/carr. ago
0J 55 LPB3 - camioneta c/carrog.

VOLKSWAGEN
Pickup - com cagamba
Furgdo de ago
Kombi - estandar
Kombi 4 portas
Kombi luxo 6 portas

CHEVROLET

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

FIAT DIESEL
130 OD

MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, inclus. para-bri.
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41
2. C/parede frontal, sem para-brisa
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41
3. Chassis para énibus
LPO-1113/45 motor dianteiro
OF-1313/51 motor dianteiro
OH-1313/51 motor traseiro
OH-1316/51 motor traseiro
OH-1517/55 motor traseiro
4. Onibus monoblocos
0-362 - urbano, 38 passageiros
0-362 - interurbano, 36 passags.
0-362 A
0-355 - rodovidrio, 40 passags.
5. Plataformas
0-355 - rodovidrio

SAAB-SCANIA
8111
BR-116 - suspensdo a ar

ENTRE
EIXOS
{m) tkg)
2,90 1650
3,38 1 850
3,38 1680
3,00 2420
3,60 2440
4,41 2 460
291 1610
2,65 1 551
3,00 1477
4,03 2277
4,03 2 444
2,04 760
2,04 850
2,24 1 000
2,95 2 310
3,50 2425
295 2090
3,50 2205
2,28 1580
2,28 1710
2,75 1760
2,95 1810
2,95 1810
2,40 1225
2,40 1085
2,40 1195
2,40 1240
2,40 1290
443
5,00
4,43
5,00
4,43
5,00
466/ 3690/
540 3740
2,95 2090
3,50 2205
4,10 2330
2,90
3,50
410
4,57 3615
517 4120
517 3935
517 3939
5,55 4 475
5,55
5,55
5,55
595
5,95
625 5210
4,80/6,50 5523

Com motor turbo-alimentado, a pot ncia atinge 296 hp.

72

TARA CARGA

{kg)

709
35683
3753

4 580
4 560
4 540

990
800
791
3723
3 556

250
250
500

3 690
3575
3910
3795

370
390
515
890
890

930
1070
960
915
860

PESD

BRUTO

(kg)

2359
5443
5 433

7 000
7000
7 000

2700
230
2268
6 000
6 000

6 000
6 000
6 000
6 000

1950
2100
2275
2700
2700

2185
2155
2165
1970
1970

3°EIXD
ADAP-
TADD
(kg)

PDTENCIA
{cv/rpm)

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

97 SAE/2 600
97 SAE/2 600
97 SAE/2 600

99 SAE/5 400
91 SAE/4 400
91 SAE/4 400
163 SAE/4 400
98 SAE/3 000

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

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

85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800

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

CAPACI-
DADE
MAX1-
MA
{kg)

9 000
9 000
9000
9 000

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

9310/
9 260

3910
3795
3670

8 085
8 880
9265
9210
10 525

10 700
10 700
10 700
10 700
10 700
10 700

13 000

6 000
6 000
6 000

6 000
6 000
6 000

11700
13 000
13 200
13 200
15000

11 500
11500
11 500
13 400

13 400

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

165 SAE/2 600

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

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

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

147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
223 SAE/2 200

223 SAE/2 200

202 DIN/2 200
202 DIN/2 200

PNEUS
DIANTEIROS

825 x 15" x 8
750 x 16" x 8
750 x 16" x 8

750 x 16" x 12
750 x 16" x 12
750 x 16" x 12

825 x 15" x 6
600 x 16" x 4
850 x 16" x 6
750 x 16" x 10
750 x 16" x 10

735 x 15" x 4
735x 15" x 4
775 x 15" x 4

700 x 16" x 10
700 x 16" x 10
750 x 16" x 10
750 x 16" x 10

650 x 16" x 4
650 x 16" x 4
650 x 16" x 4
650 x 16" x 4
650 x 16" x 4

735 x 14" x 4
735x 14" x4
735 x 14" x 4
735 x 14" x 4
735 x 14" x 4

PNEUS
TRASEIROS

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

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

900 x 20" x 14

750 x 16" x 10
750 x 16" x 10
750 x 16" x 10

750 x 16" x 10
750 x 16" x 10
750 x 16" x 10

900 x 20" x 12
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
900 x 20" x 14
1000 x 20" x 16

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

1000 x20"x14

1100x 22" x 14 -

1100 x 22" x 14

PRECDS
S/ADAPTA-
CAO (Cr$)

103 000,00
108 000,00
161 000,00

231 854,00
234 846,00
237 875,00

110 334,14
71 628,90
81041,40

119 30052

198 460,67

75 654,00
82 135,00

196 451,37
198 998,23
183 119,07
185 468,80

128 400,00
137 500,00
159 000,00
152 900,00
148 900,00

83 950,00
73 933,00
81 026,00
90 794,00
95 097,00

135 066,00
138 875,00
191877,00
195 811,00
226 576,00
230 350,00

336 646,00

183 119,07
185 468,80
186 708,18

181 052,84
183 402,57
184 641,95

280 627,84
302 564,74
327 010,48
361 460,05
413 660,54

596 525,43
658 952,98
696 135,47
796 791,36
547 683,31

542 524,00
634 973,00

o
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O método moderno, pratico e eficiente paravocé
dominar este idioma muito importante na sua carreira.

o « GRATIS!
M;;ﬁffffg?g&?ﬂ“ Um belissimo estojo
curso corretamente! SLIVROS 10 FITAS paravoce aeondncnonm

fartamente ilustrados gravadas em sistema O Seu curso.
. para vocé acompanhar especial!
T ',"}’;, 3 Lo as ligoes! \
Quando voceé menos esperar Envie hoje mesio o Cupom abaixo, ¢
- = = = receba comodamente em sua ¢asa o sistema
ja estarafalando II‘ISIES! Magic-Box. Comece a falar inglés hoje

Com Magic-Box vocé vai aprender inglés de mesmo dizendo YES a Magic-Box.

maneira rapida e dinamica, Em pouquissimo

tempo vocé podera ler livros para sua atualizagio ABRILTECE> © ¢ o
profissional e manter didlogos sem inibi¢des. Vocé ESCOLAS € INTERNACIONAIS

estara preparado para viajar ao exterior e fechar

bons negdcios, porque o sistema Magic-Box é INSTRUCOES o

elaborado por professores ingleses e americanos L- ggeg;ﬂ‘: todos os dados do Cupom 4 maquina ou em letra
que garantem a sua qualidade. Voce s0 precisa 2 - Faga um cheque nominal 8 ABRIL-TEC EDITORA
dedicar 20 minutos por dia para aprender as LTDA., no valor de Cr$ 720,00,

licdes! Nao perca esta oportunidade de dominar o 3 - Recorte o Cupom, anexe seu cheque, coloque-os num
ldloma mals lmportante do mundo Conheca enVelOpC e enderece para: ABRIL-TEC EDITORA

LTDA. Rua Aurélia 650 (Lapa), CEP 05046, aos cuidados
do Departamento de Circulagao.

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

agora o sistema Magic-Box.

E fadillE praticol E economicol

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

MAGIC BOX SPECIALCOUPON |

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

T — Box pagarei apenas Cr$ 720,00.

Anexo cheque novalordeCr§ . ... ... ... ...

45 ) , - Nedocheque. .. . . . ...doBanco ..
A praticidade do sistema Magic-Box permite que
voce estude em sua casa, escritorio, carrooufins 3 Er?d”;fe-c A e
de semana no campo ou na praia. Compoucos ¢ CEP........ ... Baio.......... ... PR
minutos disponiveis vocé faz um investimento g Cidade ... .. . .. ...l Estado .. ...

T 1

lucrativo paraoseu futuro. OBS.: Se vocé ndo quiser recortar esta revista, anote os dados solicitados

neste cupom em uma fotha separada e envie-nos hoje mesmo.



PRODUCAO

(Més de Setembro/77)

Set-77

456
278

16
316
258

1M
17
12
52
208
511
1007
226

3 661

101
564
1 041
455
1500

36
15

21
15662

759
720
83

49

3756
548
82

69
17773
1655

954
358
232
26
3047
451
27

9 098
1925

15
59
96

37 785
65 544

813

207
63
101
98
50
117
89
46
42

* 1969 a 1977
74

Jan/Set-77

9780

2 945
1970

101
3120
1644

17 613

485
389
118
1129
1118
4 548
7769
2 057

36 237

1435
2964
5 805
12 803
13 230

890

20
375
495

13 149

5793
5 835
1521

1013

374
151
488

3343
5522
529

94
195 687
9028

6 138
3620
1672
163
29 599
3 698
4912
5B3
13518
111 74€
11010

2193

17
892
1184

366 354
652 404

1647
547
820
811
377
939
643
463
276

PRODUCAO

951

326
196

329
100

42

252
57

800
186

3 760

338
491

35
230
482

1020

395
585
40

322

144
66
112

1010

375
559
76

26433
2771

798
893
122
15
4719
596
005
213
925
11932
444

605
10

102
493

41 408
77 598

-

730

203
64
76
92
40

109
80
38
28

Jan/Set-77

8210

2972
1679
5
3077
477

11727
338

176
1647
704

7 052
1810

24 345

1302
4 667
4817

13 559
4442

73
1751
2618

8435

2 845
5128
462

2127

434
776
917

8 153

3144
4404
392
21
2

235 078
18771

13 802
2923
882

89
41177
6 010
13 691
2 640
16 368
102 282
17 453

5 600
09

938
4 553

378 722
686 839

6 563

1763
490
826
835
339
939
814
316
214

1957 a
1977

84 377

45215
12 191

145
24 301
2525

71 957

3231
390
1959
4 766
2914
4823
42 435
11 421

317 340

11147
38 567
33 607
12 801
221 218

324 463

6 788
119 207
198 468

44 994

11 564
31130
2 300

63 131

5 462
55 097
2572

83 548

31 500
44 496
4621
1054
1877
2184 815
266 689
2 649

159 896
85 187
9377

1 550
483 689
38 871
312 390
182 474
101 932
482 483
57 628

223 069
5 832
4573

212 664

4470113
7 867 807

53 750

14 049
3878
7731
6 462
2585
8 330
6 B42
2 3056
1568

MODELOS VENDAS
Set-77 Jan/Set-77

Pesados

F.N.M. 327 2 708
Fiat-130 264 1935
L-1519 19 95
L-1924 332 2 696
Scania 285 1583
Semi-pesados 1778 16 706
D-70 Perkins 36 477
D-70 Detroit 27 306
D-900 12 88
D-950 107 1113
F-750 178 1004
F-7000 271 3781
L-1513 920 7 866
L-2013 227 2 071
Médios disel 3734 35 122
P-700 108 1403
F-600 450 2 824
D-60 Perkins 814 5578
D-60 Detroit 865 11977
L-1113 1497 13 340
Médios gasolina 1107
D-700 t11 22
F-600 24 369
C-60 a6 716
Leves disel 1 540 12 762
F-4000 654 5 588
L-608 743 5769
D-400 143 1 405
Leves gasolina 117 1034
D-400 60 382
F-350 12 194
F-400 45 458
Onibus 1104 9 354
M.B.B. Monoblocos 366 3 254
M.B.B. Chassis 577 5 498
Scania 92 510
Cummins

F.N.M. 69 92
Camionetas 18 631 190 358
c-10 1508 0163
D-100

F-75 727 5377
F-100 264 3517
T.B. Pickup 224 1658
T.B. Perua 35 160
V.W. Kombi 2 535 28 662
V.W. Pickup 332 3613
V.W. Variant 159 4 902
Rural 2 592
Belina 6 13 540
Brasilia 11107 107 357
Caravan 1734 10817
Utilitarios 236 2163
Toyota 15 117
Xavante 68 933
Ford CJ 153 1113
Automobveis 39672 350 875
Total Geral 68 110 628 503

«Carrocarias de 8nibus
Caio-Sul

Caio-Norte

Ciferai

Eliziario

Nimbus

Marcopolo

Caio-RJ

Nielsen

Incasel

TRANSPORTE MODERNO Novembro, 1977
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QUE EU POD
OLEO,

RCEDES-BE
J RESU U

“Eu acompanho todos
os testes que a Mercedes-
Benz faz e o que sei dava

.até pra fazer um curso
completo sobre
lubrificacao.

Mas é a pratica oque

_ Interessa ao motorista.

E isso é la nonosso
Manual de Manutencao -
Veiculos ID (Injecao
Direta) - que ele vai
encontrar.

Nos recomendamos
sempre 0leos completos.
Se quiser usar um oleo.
incompleto dpode. Mas ja
vou avisando que 0leos
assim precisam de
aditivos. E é uma dureza
acertar oaditivoe a

quantidade certa.

Isso explica a nossa
preferéncia por 6leos
completos. Sao 6leos pron-
tos, com todos os aditivos
necessarios, aléem de um
detergente bem dosado.

O oleo retira do motor
tudo o que é impureza.

K por isso que a gente vé o
0leo preto na hora da tro-

'——-’-vzr“

UBR.
MD-

50 WeRRcANTE paRAMOTOE

ca. Para evitar o excesso
de impurezas no éleo,
basta obedecer a quilo-
metragem indicada para
a troca no nosso Manual.

Quanto ao filtro de 6leo,
convém limpar cada vez
que se troca o dleo.

Se eu falar mais um
pouco vou acabar fazendo
a minha conferéncia...”

_. Lubrax MD-300 é um
oleo completo.

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

0 MD-300 foi
longamente testado pelas
fabricas de caminhoes

do Brasil. E foi aprovado.

Experimente. Vocé

tambem vai aprovar.
Palavra da Petrobras.

LUBRAX MD-300

QUALIDADE

PETROBRAS

A Mercedes-Benz
recomenda um oleo
completo. )
MD-300 da Petrobras

€ um oleo completo.
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URSA. O éleo do Carreteiro.
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