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Aqui está o ônibus da Volvo numa posição reveladora. Preste atenção ao motor: é horizontal e
entre os eixos, o que representa muitas vantagens. O veículo tem mais estabilidade mesmo vazio: a
cabine de passageiros fica totalmente livre e o tempo da viagem é menor, porque toda a extensão do
veículo pode receber portas duplas que facilitam a subida e a descida dos passageiros, diminuindo o
tempo das paradas.

O Volvo B58 é agora um ônibus brasileiro. Ele vai para as nossas ruas e estradas depois de testado
nas mais diversas condições de terreno, clima e operação em 20 países e em 5 continentes.

Além disso, tem um particular: economiza combustível. O potente motor Volvo é turboalimentado,
e não só poupa óleo diesel como não polui as nossas ruas, rodando macio e silencioso.

Agora, no Brasil, o B58 mostrará um novo conceito em conforto, segurança e economia, nas suas
versões convencional e articulado para uso urbano e o rodoviário.

Conheça o B58 da Volvo do Brasil. Na intimidade de cada detalhe você comprovará aguai idade e
a confiança que pode depositar neste sucesso internacional.

VOLVO -
Volvo do Brasil, Motores e Veículos S.A.

Curitiba - Paraná.
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Indústria

Volvo fará 120
ônibus este ano

Já estão nomeados os primei-
ros revendedores Volvo. Na
Grande São Paulo, há dois:
Sotema (que também repre-
senta a Terex-GM) e Fercoi.
Em Santos,SP, será o grupo
Lamachia, integrante do Ban-
co do Comércio com sede na-
quela cidade. Para Santa Cata-
rina foi nomeada a Dicave —
Distribuidora Catarinense de
Veículos, ligada a um grupo
que opera transporte de pas-
sageiros e cargas. No final de
março, ainda não estava defi-
nido o nome da concessioná-
ria a atuar em Uberlândia
(MG) e em Porto Alegre, RS.

O cronograma é estar com on-
ze revendas nomeadas até
outubro próximo, além de de-
zesseis postos de assistência.
Em 1980, o plano é atingir
trinta. concessionárias (para
uma produção de 1 mil unida-
des) e, entre 1983/84, um to-
tal de 53 (para 6,5 mil veícu.
los).

Em abril os setores de enge-
nharia e financas já estarão
instalados na fábrica de Curi-
tiba. Por Volta de julho, os
Motores (blocos fornecidos
pela F MB, do grupo Fiat) co-
mearão a ser usinados na
Volvo. A produção efetiva
dos ónibus será iniciada em
novembro, devendo atingir
nos últimos dois meses deste
ano um total de 120 unidades.
O treinamento dos vendedo-
res de ônibus será iniciado em
abril.
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Que para-choque não
seja uma guilhotina
Uma solução a exigir sérias
providencias (e não ficar ape-
nas no papel) é a atual concep-
ção dos pára-choques trasei-
ros dos caminhões brasileiros.
Propostas: padronizar distân-
cia mínima entre a borda in-
ferior e o piso. A altura deve
corresponder à dos pára-cho-
ques dos carros de passeio;
localizar o pára-choque no
plano final da carroçaria do
caminhão, ficando proibida
sua construção sob a carroça-
ria; que a superfície destinada
ao impacto fosse superior à
atual; que o comprimento do
pára-choque não seja inferior
à largura total da carroçaria;
que as extremidades sejam ar-
redondadas; que se reforce a
estrutura de suporte, substi-
tuindo as atuais barras por
treliças. Tais sugestões, do
engP Moyses Szajnbok, foram
dadas no I Congresso Brasilei-
ro de Macroestudo de Segu-
rança de Trânsito, no mês de
março, em SP.

Fiat e revendas têm muita fé no 120

A Fiat Diesel e suas revendas fazem muita fé no modelo
120 (12 tpb, com dois eixos, ou 21,5 tpb, com 39 eixo)
cujas primeiras unidades devem sair da fábrica no começo
de abril. O caminhão se encaixa entre o 1113 e 1313, que
representaram, ano passado, quase 60% das vendas da Mer-
cedes. Sem contar o aumento previsto em abril, o preço
público do Fiat-120 é Cr$ 467 mil, isto para a versão SL3,
com entre-eixo de 3,96 m, espaço carroçável de 9 m e
indicado para carga seca ou furgão. Há mais três opções:
o 120 C3, com 2,75 m de entre-eixo; o 120 N3 (3,20 m) e

' o 120 L3, com 3,45 m.
L  

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1979

Do jeito que se vê hoje os bai-
xos do caminhão funcionam
como patíbulo; os pára-cho-
ques como guilhotina à cabe-
ça de quem vem atrás.

Fabricante reprova
omissão do governo

"Estamos feito bandido,
indo pela porta dos fun-
dos" compara Jorge da
Silveira, diretor da Perkins,
ao se referir ao esqueci-
mento a que estão rele-
gadas as fábricas de mo-
tores dísel nas discussões
sobre a introdução do ál-
cool. Reprova "decisões
tomadas no gabinete, o
clima de indefinição", e
diz taxativo: "Proibi gastos
nestes projetos. Não vamos
mais perder dinheiro".

Perkins deverá
chegar aos 60 mil

É provável que a greve dos
metalúrgicos no ABC arrefeça
um pouco a otimista expecta-
tiva que a Perkins faz para
1979. Estão previstos mais de
60 mil motores, uma produ-
ção, sem dúvida, melhor que
à de 1977 ou 1978 (neste fo-
ram feitas 50 mil unidades) e
inferior aos 64, 3 mil fabrica-
dos em 1976.
É notório que, mesmo ascen-
dente em relação aos dois úl-
timos anos, o nível esperado
para 1979 ainda está longe da
capacidade (116 mil motores/
ano) instalada da empresa.
"Já nos estruturamos e nos
encolhemos para tal realida-

de", pondera o presidente
Jorge da Silveira.
Hoje, ao contrário de antes, a
participação veicular (40%)
supera à de outros segmentos.
E estímulos não faltam para
que tal ascensão se consolide.
"A Volks pretende fabricar
40 mil caminhões dentro de
seis anos, e, hoje, já temos
uma capacidade ociosa de 60
mil motores".
Sobre a venda de parte da
Perkins brasileira, notícia pu-
blicada há algum tempo
num jornal canadense, Silvei-
ra tem a dizer que isto já "foi
taxativamente negado" por
nossa matriz.

"Gatos e sapatos"
para o tróleibus

A BBE e Tectronic, que com-
põem ao lado da Ciferal e da
Scãnia o consórcio vencedor
da licitação para a construção
dos 200 tróleibus da CMTC
de São Paulo, estão cumprin-
do, até agora, os prazos deter-
minados pelo cronograma ini-
cial. No dia 20/4, serão entre-
gues à Ciferal os dois moto-
res, um com o comando ele-
trônico e o outro com o cho-
pper. O motor da BBE, de
corrente contínua e carcaça
laminada, possui uma potên-
cia de 140 CV (102 kilowats)
com 1800 rpm; pode alcan-
çar a velocidade de 60 km/h
e, em aceleração normal, tem
capacidade para vencer ram-
pas de até 12%. Segundo uma
fonte da BBE, os participan-
tes do consórcio estão cum-
prindo todos os prazos, pois
esta é uma das "imposições
da CMTC" — mas, para isso,
estão "fazendo gatos e sapa-
tos".



Michelin encontra
outras resistências

Em meados de março um dos
diretores da Michelin, no Bra-
sil, Charles Faure, passou pe-
la Volvo, em Curitiba, para,
entre outros assuntos, con-
vencer a fábrica a lançar o
NiO, previsto para 1980, com
pneu radial 1100x20.
O diretor de marketing, Dou-
glas Tessitore, ponderou que,
pelo menos no momento, a
medida mais sensata, por
questão de padronização, é
aquela adotada pelo mercado
de implementos, ou seja, a
1100x22.
Antes disso Faure estivera na
Randon, onde, segundo con-
fessou a Tessitore, sua suges-
tão não foi aceita. Procurado
com insistência por TM, para
maiores explicações, não foi
achado. Outra resistência que
se avizinha à Michelin (se bem
que possa trazer vantagens ao
frotista) está na sua maneira
de comercialização, que só
admite a venda direta.

Avião vendido em
comercial de TV

Compre um avião, o apelo,
inusitado num comercial de
televisão, começou a ser vei-
culado, em horários nobres,
dentro da estratégia de des-
mistificar a idéia de que avião
é uma aquisição inatingível.
'Troca-se por uma vaquinha'
— sugerindo a um grupo de
dois, três ou quatro amigos
que se cotizem na compra de
um monomotor — é outro

O prejuízo do ato isolado do fato

Jotz1,-

Não é isolada a crítica da Perkins (pg.3) sobre o distancia-
mento que separa os homens de gabinete da realidade. No
auge das convocações a Brasília para discussão de medidas
visando à redução de combustível, houve um episódio, re-
latado a TM por um dos chamados, que ilustra o grau de
lonjura. A pauta pedia contribuições abalizadas para se
chegar à eficiência na regulagem das bombas injetoras.
Opiniões foram dadas, até que invocou-se visões mais con-
sistentes. Que falem os delegados dos fabricantes de bom-
bas, sugeriu-se. Eles, porém, por desconhecimento dos
convocantes, sequer haviam sido convocados.

apelo de venda, utilizado em
revistas.
Com esta campanha de popu-
larização do avião — a indús-
tria disporia de uma verba de
Cr$ 20 milhões este ano — a
Empresa Brasileira de Aero-
náutica pretende sair da si-
tuação difícil que atravessa.
Ano passado suas vendas fica-
ram em 222 unidades, contra
556, 514 e 277 nos três anos
imediatamente anteriores.
Desde que começou (1968),
até ano passado a Embraer fa-
bricou 1 808 aviões. Incluin-
do Neiva e Aerotec, a produ-
ção nacional, neste período,
atingiu 2 100 unidades.

Um tacógrafo
à brasileira

Um controlador de velocida-
de — Limitador Schneider —
já roda em 20 mil veículos. É
instalado tirando-se o vidro
original do odômetro. O apa-
relho tem uma espécie de agu-
lha presa ao seu vidro.
Regulada na velocidade dese-
jada, a agulha permite que o
ponteiro do velocímetro acu-
se, mas impede o retorno. É
lógico que daí em diante o in-
frator pode abusar da veloci-
dade. Chegando à garagem, te-
rá o ponteiro do velocímetro
como algoz. TM ouviu um
dos muitos usuários. "O apa-
relho funciona bem". Mas é
preciso estar sempre atento
para conter as burlas. Uma ar-
timanha: desligar o cabo do
velocímetro. "Resolvi lacran-
do o cabo", diz Autran Re-
sende, da Empresa Transporte
e Turismo, Aracaju, SE, com
mais de cem limitadores insta-

lados. Outra burla: o motoris-
ta, sobretudo do fusca, tirava
o odômetro, pelo capô e afas-
tava a agulha do ponteiro.
"Resolvi colocando uma es-
pécie de lacre entre o mostra-
dor e so vidro". O aparelho
custa Cr$ 400 mais I PI e é fa-
bricado em BH (fone 334-
2999).

Volvo, caminhão do
ano europeu

Com 27 votos, o júri interna-
cional, formado por jornalis-
tas especializados em veículos
comerciais da Europa, elegeu
o Volvo F-7 como o cami-
nhão do ano de 1979. Em se-
gundo lugar ficou o F-10. O
concurso é realizado anual-
mente pela revista inglesa
Truck Great Britain. Entre
outros representantes estavam
os editores do jornal dinamar-
quês Dankevognmaend e do
alemão Verkehrsrunvschau.
Sobre o vencedor, a revista
promotora comentou o se-
guinte: "Poucos puderam
contestar o resultado deste
ano. O F-7 possui performan-
ce notável, indiferente da ati-
vidade na qual você está inte-
ressado".

Cavalo tem ICM

Caiu a isenção de ICM (só
fica a de IPI) para cavalo-
mecânico, como TM pre-
viu na edição de fevereiro.
A Comissão Técnica do
ICM, em ato publicado no
DOU de 9 de março, ratifi-
cou o Convênio ICM 11/
79, cuja cláusula 'P ex-
clui a posição do cavalo
como isenta, mantendo
apenas o trator-agrícola. A
Fiat obedeceu no mesmo
dia, mas a Mercedes en-
tendeu que deve esperar a
publicação no D.O. esta-
dual.
Outros, como um revende-
dor paulistano, foram mais
práticos. Um dia antes da
decisão, faturou todo o es-
toque de cavalos no nome
dos diretores.



Serviços

Mais 3 categorias
no cadastramento

A Portaria nP 36 baixada pelo
DNER no dia 22 de dezem-
bro do ano passado inclui
mais três categorias no RTRC.
Trata-se da EDE — Empresa
de Entrega, Coleta e Distri-
buição, para operar exclusiva-
mente entre municípios limí-
trofes aos de sua sede ou ain-
da em cidades integrantes du-
ma mesma Região Metropoli-

tana; CTA — Cooperativa de
Transportadores Rodoviários
Autônomos, que opera em
veículos próprios de associa-
dos, desde que estejam inscri-
tos como TRA; ELV — Em-
presas Locadoras de Veículos
Rodoviários, que tenham co-
mo objetivo a locação de veí-
culos de carga aos transporta-
dores rodoviários. As três têm
(a contar de 2/5/79) 60 dias
para se inscreverem no DNER.

Codema em Santos,
ponto estratégico

Um dos pontos-chave da re-
venda Codema, instalada há
pouco na Via Anchieta, Bai-
xada Santista — além de se
antecipar à chegada da similar
da Volvo — será absorver o
fluxo de caminhões Scania
que se deslocam entre Santos-
Curitiba sem subir para S.
Paulo. A previsão indica, pa-
ra a seção de serviços, qui-
nhentos atendimentos men-
sais. Diz Aldir Bertuol, dire-
tor da Codema, que a de San-
tos, com 8 mil m2 de área (e
uma das cinco revendas do
grupo em SP) tem como meta
de oitenta a cem caminhões/
mês, que representam 20%
das vendas estimadas pela
empresa em 79.
A greve dos metalúrgicos (ver
Notas Maiores, no final da
edição) não parece ter afeta-
do a Codema, pelo menos du-
rante a primeira semana de
paralisação. "Tínhamos um
pouco de estoque", conclui
o diretor Bertuol.

Em caso de greve,
socorro é a EBTU

É esperado que o setor de
ônibus em SP não atenda à
reivindicação de 80% de
aumento pedida pelos mo-
toristas (data base é 1P de
maio). Se a coisa ferver, é
certo que o Sindicato das
Empresas baterá às portas
da EBTU pedindo socorro,
até porque o órgão já abriu
um precedente. A EBTU,
como forma de acabar
com a greve do Rio, libe-
rou aos cariocas Cr$ 250
milhões do FDTU — Fun-
do Desenvolvimento Trans-
porte Urbano, destinado a
melhoria de equipamentos.
Este dinheiro é captado en-
tre grandes consumidores
de dísel do país (inclusive
frotistas de carga) depois
que o Conselho Nacional
de Petróleo reduziu seus
descontos pela metade.

NTC, Randon, as
45 t. E, psiu...

Dirigentes da NTC reuniram-
se com a diretoria da Randon,
em Caxias do Sul, na segunda
semana de março, para anali-
sar as 45 t. Os avanços foram
poucos. Segundo o diretor da
Randon, Astor Schmitt, dis-
cutiu-se a introdução de com-
posições ainda não previstas
em lei, como o _cavalo 4x2
tracionando dois semi-rebQ-
ques de um eixo com dolly in-
termediário. Este conjunto,
qüe- fecha exatamente nas 45
t (dentro dos limites por eixo
atuais) é bastante utilizado
em outros países. Conclui-se
também que é preciso aumen-
tar as cargas por eixo para se
chegar às 45 t, uma vez que
nossas carretas têm "reserva
de capacidade".
O repórter de TM, Paulo Can-
cian, não pôde assistir aos de-
bates. O que foi no mínimo,
pouco elegante — a revista fo-
ra convidada, tanto pela Ran-
don, como pela NTC, para co-
brir a visita. Ao que parece, a

Inscrições sobem, processos empacam

DRF ETC EFC TRA DRF ETC EFC TRA

19 15 7 81 112 51 65 625
29 162 113 495 129 112 92 2660
39 100 132 1539 132 24 120 1975
49 133 180 2662 149 25 116 93059 122 260 2733 159 10 79 315
69 579 952 12907 169 393 888 7745
79 336 370 6579 179 81 397 1374
89 1891 1414 35840 189 16 49 314
99 583 770 14155 209 29 52 566
109 1539 — 17363 219 16 90 1299
Total Geral 6217 6146 112157
Obs.: ETC e EFC juntos; não existe o
199 DRF; dados até 31/1/79.

Em um mês — entre dezembro e janeiro — o RTRC (Regis-
tro do Transportador Rodoviário de Carga) teve um incre-
mento superior a 8,5 mil inscrições. Daqui para a frente,
segundo o DNER, não se espera um aumento substancial
nas adesões. Até 31 de janeiro, como mostra o quadro aci-
ma, havia 112 157 autônomos, 6 146 frotistas e 6 217
transportadoras, num total de 124 520 inscritos. Os pro-
cessos estão andando a passos de cágado — um funcionário
consegue despachar no máximo dois por dia. E há casos
pitorescos, como da empresa que recebeu o número 24 e
disse que não aceitaria tal marca "comprometedora".

proibição que o presidente da
NTC, Oswaldo Dias, alega
desconhecer, teve como obje-
tivo não deixar transparecer
possíveis divergências entre
transportadores e encarroça-
dores, sobre as 45 t. A NTC
informou que pretende for-
malizar uma posição própria
às autoridades sobre as me-
lhores condições para adequar
caminhões e carretas à nossa
realidade.
Três meses após a liberação, o
emprego das 45 t é nulo. A
TVR fez experiências com
um Fiat-190, mas, por proble-
mas técnicos, não extraiu na-
da conclusivo.

Deputado quer
o fim do ISTR

"Busca-se, pois, com a medi-
da aqui alvitrada, influir no
controle da inflação através
da exclusão de um tributo ino-
portuno e inconveniente, co-
mo é o caso do ISTR sobre os
transportes de cargas". Desta
maneira, o deputado federal
Francisco Libardoni justifica
o projeto de Lei n9 94 deste
ano, por ele apresentado no
Congresso Nacional no dia 21
de março, através do qual
propõe a mudança do nome
ISTR para ISTP — Imposto
sobre Serviços de Transportes
de Passageiros. Segundo ele,
"a incidência do ISTR tam-
bém sobre o transporte de
cargas em geral (conforme o
duvidoso decreto n9 1.438 de
26/12/75) vem sendo fator
preponderante de elevação
dos custos das mercadorias
e não corresponde ao interes-
se econômico do momento".



Uma receita para
economizar dísel

Que não espere solução mági-
ca para economizar combustí-
vel: racionalizar é, antes de
tudo, observar, agir, querer.
Rodando boa parte do itine-
rário no trecho — SP-Arujá —
sempre entupido da Via Du-
tra, o sócio da Danúbio Azul
Transportes, José Luiz Felí-
cio, conseguiu baixar em
13,7% o consumo de dísel. E
isto, como antes, rodando os
mesmos quilômetros e com a
mesma frota (85 ônibus, a
maioria 0362 urbano). TM
comprovou examinando o
mapa de compras de dísel,
onde se constata uma redução
Cr$ 100 mil/mês. Para elevar
de 3,3 para 3,8 km/I, são tro-
cados coroa e pinhão de to-
dos os carros. Com isso a rela-
ção de diferencial, de 7: 48,
cai para 7:43. "Há uma redu-
ção de 200 a 300 rpm". É de
notar que a solução se ade-
quou à natureza da linha —
praticamente plana, pouca
gente em pé e, ainda, com bai-
xa renovação de passageiros.

Fretes: os riscos das
comparações

O último boletim da Abifer
procura demonstrar a "nítida
vantagem do custo operacio-
nal do transporte ferroviário
de carga sobre o rodoviário".
Para tanto, argumenta que, a
preços de outubro de 1977,
o custo da t.km da ferrovia
foi de Cr$ 0,464 contra Cr$
0,566 para o semi-reboque de
16 t. O raciocínio não leva
em conta outros fatores, co-
mo prazo de entrega, seguran-
ça, custos de embalagens e
vendas perdidas. Mas, para fi-
car só nos fretes, cabem duas
observações. Primeira: onde a
Fepasa foi buscar carretas de
16 t, se hoje, um semi-rebo-
que de três eixos já pode
transportar até 30 t de carga
útil? Segunda: será a t.km uni-
dade válida de comparação,
quando se sabe que as distân-
cias ferroviárias são sempre
muito maiores que as rodoviá-
rias?

Jotd-•

Registro de carga
própria: em julho

Empresas de Transporte Ro-
doviário de Carga Própria
(ECP) e Transportadores Indi-
viduais de Carga Própria (TCP)
terão 150 dias, a partir de 2
de julho de 1979, para se ins-
creverem no F1TRC. Houve
uma dilatação nos prazos, tal-
vez, em função da grandeza
do transporte de carga pró-
pria. O DNER calcula em 116
mil o número de empresas.
Para simplificar mandará for-
mulários pelo correio.

Armador é contra o
"superministério"

"Se for criada, a Concex será
um superministério com vá-
rios ministros a ela subordina-
dos, além do que a minuta do
projeto é casuística e fere as
diretrizes da Sunamam, sua fi-
nalidade e atuação", diz o co-
mandante Ariosto Mesquita
Amado, da Netumar, sobre o
projeto que cria a Comissão
Nacional de Política de Co-
mércio Exterior, a ser enviado
ao Congresso no início de
maio.
Outro tema polêmico nos
meios marítimos é a indica-
ção para o cargo de presiden-
te da AABLC, vago após a ida
do comandante Palhares para
a Sunamam. O posto será
ocupado provisoriamente en-
tre abril/agosto, quando se
realiza eleição normal. A As-
sociação dos Armadores de
Longo Curso existe desde 68
e, até a renúncia de Palhares,
os presidentes haviam cum-
prido seu mandato, com um
ano de duração, até o fim.

O pesado preço pago pelos acidentes

Números contidos no Anuário de Custos de Acidentes,
preparado pelo DER-SP, referentes ao período nov. 77/
out. 78: Só no Estado paulista foram 20 284 os acidentes
de trânsito com 14 271 feridos e 1 920 mortos. Um custo
total de Cr$ 6,8 bilhões (5,8 bi em danos à pessoa e 1 bi
em danos materiais). Estes foram obtidos pela determina-
ção do valor de um veículo ideal e amostragem dos carros
danificados; os danos pessoais são os custos de um feri-
mento leve, médio e grave. Na morte inclui-se o desperdí-
cio da produtividade esperada. "Engrandecer a pátria, sa-
near a rodovia e anular o acidente, este o novo desafio do
patriota", propõe o governo paulista.

Legislação

• Portaria n9 160, do MT,
de 8 de março de 1979, publi-
cado no DOU de 12/3/79.
Acrescenta à Portaria nP 87
de 25/1/79 (veja TM n9 181)
um esclarecimento de que o
contêíner flexível não se en-
quadra para a obtenção dos
incentivos concedidos aos

. contêineres de padrões edita-
dos pela International Organi-
zation for Standartization
(ISO) adotados pela legislação
brasileira.
• Portaria n9 69, de 16/2/79,
Conselho Nacional do Petró-

leo. Regulamenta que as refi-
narias nacionais, a partir de 1/
3, reduzirão em 10% e 5% a
entrega de óleos combustíveis
• de óleo dísel respectivamen-
te, às Distribuidoras. A partir
da mesma data, as refinarias
nacionais reduzirão os prazos
de faturamento ás distribui-
doras de 30 para 15 dias (óleos
combustíveis) e de 30 para 25
dias (óleo dísel).
• Decreto nP 13.416, de 14
de março de 1979, publicado
no "Diário Oficial do Estado"
de 15/3/79. Estipula o regula-
mento dos serviços não regu-
lares de transporte coletivo
intermunicipal por meio de
ônibus no Estado de São Pau-
lo. (Veja detalhes na secção
"Notas Maiores").
• Portaria nP 101 do CNP de
20/3/79, publicada no DOU
de 23/3. Considerando a ne-
cessidade de atendimento a
consumidores de óleo dísel e
óleo combustível com ativi-
dade sazonal ou atípica, esta-
belece rotinas e procedimen-
tos às Distribuidoras para
quantificação das quotas de
combustíveis.



Infra-estrutura

Reprojetado o
terminal da Cosipa

O terminal rodo-ferroviário
de Utinga (SP), da Cosipa, que
era para entrar em operação
no final de 1976, foi reproje-
tado tendo em vista a desa-
propriação de 16 mil m2 por
parte da prefeitura de Santo
André. O terreno, alugado
junto à RFFSA, possui agora
120 mil m2, dos quais 13 500
serão ocupados por um gal-
pão coberto, pelo qual passa-
rão quatro linhas ferroviárias
no mesmo nível que os arma-
zéns laterais (com piso de re-
sistência de 20 t/m2). O pro-
jeto prevê uma capacidade de
movimentação de 80 a 100
mil t/mês (a produção mensal
da Cosipa é de 160 mil t). As
obras deverão ser iniciadas em
agosto e o prazo para o início
das operações está marcado
para agosto de 1980.

Equipamentos caros
e mais pesados

O investimento do terminal
da Cosipa está orçado em Cr$
420 milhões, sendo Cr$ 160
milhões para os equipamentos.
Serão quatro pontes rolantes
(com capacidade para 30t ca-
da), uma balança (60t), duas
empilhadeiras de 15t, além de
quatro track-mobile (peque-
nos tratores utilizados para
empurrar ou tracionar os va-
gões) — todo este material es-

tá ainda em fase de concor-
rência. Outro motivo para a
modificação do projeto, foi,
segundo o Coronel Luiz Car-
los França, superintendente
de Transportes da Cosipa, a

constatação da tendência de
se aumentar o peso das bobi-
nas (na Europa, elas já che-
gam a 30t) — decidiu-se repro-
jetar o terminal com equipa-
mentos mais pesados.

Ferrovia do Aço
fica para depois

O ministro Eliseu Resende
anuncia para julho a conclu-
são de um pormenorizado es-
tudo sobre a "viabilidade de

Armazém para supergelados em SC

A partir de setembro, entrará em operação a nova unidade
das Centrais de Estocagem de Santa Catarina — CESCA,
na cidade de ltajaí (SC), ocupando área construída de
9 197 m2. Ela foi projetada pela Frigotec — Planejamento
e Assessoria Ltda., também responsável pela execução e
supervisão da obra, que está sendo construída desde janei-
ro pela CEISA — Construção e Empreendimentos Imobi-
liários SA, de Santa Catarina. Prevê-se uma capacidade de
armazenamento de alimentos gelados e supergelados da or-
dem de 40 mil m3, equivalentes a 11 mil t, sendo possível
a entrada de 25 a 40 toneladas por dia. O investimento to-
tal da obra, segundo a CESCA, foi de Cr$ 130 milhões.

conclusão da Ferrovia do Aço,
em confronto com a alternati-
va de duplicar a Linha Cen-
tro". Mas, não é preciso espe-
rar até lá para saber o que vai
acontecer. Dentro da política
de "racionalização de investi-
mentos" do governo, não ca-
be a conclusão da Ferrovia do
Aço. Embora fugindo a defi-
nições apressadas, o próprio
Resende fala em evitar "infra-
estrutura ociosa" no país e dá
a entender que ainda não é a
hora certa de terminar a
"obra dos mil dias". Aparen-
temente, ele prefere concluir
o aumento da capacidade da
Linha Centro (para 45 milhões
de toneladas) até o final do
ano e, depois, duplicar a mes-
ma linha dentro de três ou
quatro anos. A Ferrovia do
Aço ficaria para depois.

Em 82, a eclusa
de Três Irmãos
A eclusa de Três Irmãos,
no Rio Tietê, a ser cons-
truída pela CESP, já tem
prazo marcado para o iní-
cio das obras: novembro
deste ano. Deverá estar
pronta em novembro de
1982 e o seu custo total
está calculado em Cr$ 1
bilhão, a preços de junho
de 78. A concorrência, po-
rém, ainda não foi aberta.

Eventos

• Painel sobre pneus recau-
chutados — Promovido pela
Associação Brasileira de Tec-
nologia da Borracha, dia 11
de maio, no Instituto de Pes-
quisas Tecnológicas, Cidade
Universitária, São Paulo-SP.
I nfs.: rua Major Sertório, 422,
62 andar, sala 64. Tel.: 259-
6549 — São Paulo.

• Curso sobre os Motores
Perkins — oferecido pela Es-
cola Volante, de 14 a 18 de
maio, em Santos, SP. Maiores
informações: distribuidor Per-
kins da região.

• 19 Encontro Nacional de
Tecnologia de Trilhos Ferro-
viários e seus Acessórios — 19
• 20 de junho, Volta Redon-
da — RJ. Infs.: Companhia Si-
derúrgica Nacional — Centro
de Pesquisas e Desenvolvi-
mento. Rua 4, n9 33 — CEP
27180 — Volta Redonda —
RJ. Tel.: (0223) 42-2622, ra-
mais 34 ou 58.

• 69 Salão Internacional do
Veículo Industrial & Comer-
cial — de 5 a 13 de maio, em
Torino, Palazzo Esposizioni
AI Valentino e Palazzo dei
Lavoro di Via Vintimiglia.
I nfs.: 011/5761;011/885.911.
Telex: 221334. Torino, Itália.

• Simpósio Internacional de
Sistemas de Controle de Trá-
fego — de 6 a 9 de agosto,
Universidade da Califórnia,
Berkeley.

• Encontro Anual da Asso-
ciação Americana de Trânsito
Público (APTA) — de 23 a 27
de setembro, Nova York.
Infs.: APTA, 1 100 17th St.,
NW, Suite 1200 Washington

D.C. 20 O 36 — 202/331 —
1100.

• 492 Encontro Anual do
Instituto dos Engenheiros de
Transporte — de 23 a 27 de
setembro, Toronto, Canadá.
Infs.: I nstitute of Transporta-
tion Engineers, P.O., Box
9234 Arlington, Va. 22209 —
703/527-5277.
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;féria dos
linha Chevrolet 79.

Este ano, a linha de pick-ups Chevrolet,
líder de mercado, apresenta uma excepcional
novidade: o pick-up Chevrolet Diesel D-10/1.000,
desde já considerado o maior caminhão pequeno
do Brasil. O D-10/1.000 foi projetado para os
tempos atuais, onde a economia, a resistência e a

• baixa manutenção são cada vez mais prioridades.
Assim como ele, toda a linha de pick-ups
Chevrolet não deixou o conforto de lado. Você
vai notar que houve uma preocupação toda
especial com o seu bem-estar: bancos inteiriços e
macios, painel moderno, rodar macio, graças à
suspensão independente.

Conheça, agora, os detalhes da nova
era na história dos pick-ups brasileiros.

Nova opção de motor.
O D-10/1.000 é o mais novo pick-up

com motor diesel (Perkins).
Econômico, potente. Com
o D-10/1.000 e os

novos modelos com
motor a gasolina,

também
econômicos, tem

início uma nova
era de pick-ups Chevrolet.

Maior capacidade
de carga.

Os novos pick-ups
têm capacidade
nominal de
carga acima de
1.000 kg.
Mais de uma
tonelada!
O chassi, à sua

escolha, curto ou
longo.

As longarinas foram
reforçadas e a sus o dianteira é
independente, proporcionando
um rodar macio
e silencioso.

Maior opção de modelos.
Além dos novos C-14, C-15 e C-14

cabina dupla, a GM está lançando o novíssimo
e econômico D-10/1.000, com motor a diesel e
transmissão de 4 marchas. Uma excelente opção
dentro da maior linha de pick-ups do Brasil.

Muito mais conforto.
Os interiores dos pick-ups Chevrolet

têm o conforto de um automóvel. Bancos macios,
inteiriços, painel moderno, revestimento em vinil,
entre outros detalhes.
O novo capô
acentuou ainda mais o
estilo moderno, atual.

Entre os
muitos opcionais, você
tem direção hidráulica,
alavanca de mudanças
no assoalho,
temporizador do limpador e lavador elétrico do
pára-brisa, buzina aguda, bancos individuais e
reguláveis (1/3-2/3) e transmissão de
4 velocidades (opção para motor de 6 cilindros,
a gasolina).

Nova grade, novos tempos.
A nova grade, acima de ser um item a

mais de beleza, é o símbolo de uma nova era de

Novos freios a disco, mais

111li
@ eficientes.

Agora, com freios
a disco na dianteira e a tambor
na traseira, mais o auxiliar
a vácuo. Opcional para motor
de 6 cilindros, a gasolina...._

pick-ups Chevrolet. Novos tempos, novas forças.
Procure por ela nos 400 Concessionários
Chevrolet espalhados pelo país.

/CA :
•

Tome uma atitude
Chevrolet.



Leitura dinâmica

• "Hoje, entra em funciona-
mento o primeiro trecho da
linha do Metrô carioca — 5,1
km de linha, da Glória à Cine-
lândia — a ser inaugurado pe-
lo presidente Geisel, quase
nove anos depois de início da
obra". (ESP, 5/3/79)

• "A ponte Presidente Costa
• Silva, responsável pela liga-
ção Rio-Niterói, completa ho-
je cinco anos de efetivo fun-
cionamento, tendo registrado
a passagem em suas pistas de
mais de 60 milhões de veícu-
los". (DCI, 5/3/79).

• "O setor de transportes
públicos da Grande São Pau-
lo, no exercício de 79, conta-
rá com investimentos de Cr$
20 bilhões, conforme planos
da Cia. do Metropolitano de
São Paulo, Fepasa, RFF e
CMTC". (DCI, 5/3/79).

• "O presidente da NTC,
Osvaldo Dias de Castro, foi
recebido no Rio pelo futuro
(atual) Ministro dos Trans-

portes, e pelo menos dois
assuntos foram debatidos: o
problema do limite de carga
por eixo. . . e o novo sistema
de cobrança do seguro insti-
tuído por resolução do MIC".
(DCI, 9/3).

• "Em carta de intenções as.
sinada pela Saab-Scania e a
Lancia, as duas empresas fir-
maram o propósito de desen-
volver um programa voltado à
elaboração de projetos e à
construção de elementos co-
muns destinados a um mode-
lo de veículo dimensionado
para as circunstâncias socio-
económicas previstas para os
anos 80". (DCI, 10/3).
• "O (ex) ministro Angelo
Calmon de Sá assegurou on-
tem que dentro de cinco ou
seis anos o consumo de cerca
de 14 bilhões de litros de ga-
solina será substituído em
100% por álcool produzido
no Brasil". (DCI, 13/3).
• "Um apoio financeiro —
em forma de 25% de subsí-
dio sobre o custo do óleo dí-
sel consumido - - foi conce-
dido ontem pela EBTU às
empresas de ônibus do Gran-
de Rio". (JB, 17/3).
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• "Pelo menos enquanto du-
rar a greve dos metalúrgicos
do ABC, os revendedores da
Volkswagem, Ford e GM na
Grande Vitória permanecerão
inativos devido à escassez dos
seus estoques..." (DCI, 22/3).
• "As obras de construção
do Aeroporto Metropolitano
de São Paulo não serão inicia-
das nos próximos quatro anos
. . Nesse passo, São Paulo
não terá seu aeroporto antes
de 1990" (segundo se deduz
das últimas declarações do go-
vernador Paulo Maluf).
(OESP, 23/3).
• "O Ministério da Aeronáu-
tica não autorizou a compra
de dois aviões Airbus pela
Varig" (FSP, 23/3).
• "Pela primeira vez, nos 18
anos de existência da Estação
Rodoviária de São Paulo, não
saiu dali nenhum ônibus-extra.
O fato ocorreu anteontem"
(FSP, 23/3).
• "Cerca de 200 trabalhado-
res do ABC, que estiveram em
greve nos últimos dias, foram
demitidos ontem, por "justa
causa" — contrariando assim
• acordo firmado anteontem
entre os metalúrgicos, os em-
presários e o governo" (FSP
29/3).
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". . .cada brasileiro tem o ai-
reito de receber do Estado...
meios de transporte que não
sacrifiquem nas filas e nas con-
duções o tempo destinado ao
lazer e ao convívio". (do dis-
curso do presidente Figueire-
do, no dia de sua posse).

"Todos os brasileiros, não só
empresários, como o povo e
o governo, devem louvar,
aprovar e apoiar a desacelera-
ção econômica" (Luís Eulá-
lio Bueno Vidigal, presidente
do Sindipeças).

"Será pecado produzir, ven-
der, comprar ou usar automó-
vel?" (José Edgard Pereira
Barreto Filho, presidente do
Sindicato do Comércio Va-
rejista de Veículos Automo-
tores).

"O terminal de contêineres
deve ser administrado pelas
próprias empresas utilizado-
ras, sejam rodoviárias ou fer-
roviárias" (Comandante Fran-
co Abreu, presidente do Ci-
det).

"Mesmo sem ter ainda conhe-
cimento de quem será o Supe-
rintendente da Borracha, a
indústria de pneumáticos está
certa de que, seja ele quem
for, seguirá a linha do novo
Ministro. . ." (Editorial do
Boletim ANIP n9 40, da As-
sociação Nacional da Indús-
tria de Pneumáticos).
"O momento é de trabalho,
não de discursos nem de pa-
lavras fúteis" (Editorial do
DCI, de 13/3/79).

Pessoal

• O Comandante João Car-
los Palhares dos Santos pas-
sou o cargo de Diretor Supe-
rintendente da Vale do Rio
Doce Navegação SA — DOCE-
NAVE, ao Dr. Hugo Pedro de
Figueiredo, ex-diretor comer-
cial da empresa, que tomou
posse em 12 de março.

• Alarico Carneiro da Cunha,
ex-gerente de Marketing da
Thermo King do Brasil, foi

contratado pela Transfreezer
para dirigir o setor comercial
da empresa.

• O novo presidente da Vasp
será o engenheiro Francisco
de Paula Machado de Campos,
ex-secretário de Obras Públi-
cas do governo Carvalho Pin-

to e ex-presidente da Compa-
nhia Municipal de Gás — Com-
gás.

• O paradeiro de José Augus-
to Mariani (foto), ex-Bordon,
é a Sulfrio, para onde foi con-
tratado por Paulo Mincaroni,
presidente da transportadora.

• Agora, o diretor-presidente
da Fresimbra é o Dr. Dirceu
Maramaldo, ex-diretor da
Chrysler. Ele passa a ocupar
• cargo de Osvaldo Palma,
que desde o dia 15 é o novo
secretário paulista da Indús-
tria, Comércio, Ciência e
Tecnologia.

• Chafic Jacob, ex-diretor
de operações da CMTC de
São Paulo, é o novo presiden-
te da Fepasa — Ferrovia Pau-
lista SA, no lugar de Walter
Pedro Bodini. Outros direto-
res, além de Jacob, tomaram
posse: diretor-adjunto, Sérgio
Cruz Marelli; diretor financei-
ro, Joaquim Gilberto Calta-
biano; diretor administrativo,
Ismael Armond; diretor téc-
nico, Antonio Angelo Brunel-
li; diretor de recursos huma-
nos, Alberto Nicolau; diretor
comercial, Inácio Gandolfo; e
diretor de operações, Inácio
Maurício.
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Você percebe as diferenças do Graneleiro
Randon examinando os detalhes de fabricação.
• Novo sistema de escoamento que
proporciona maior rapidez de descarga;
• Vedação perfeita, evitando perdas e
infiltrações;
• Caixa de carga em compensado naval,
resistente e à prova d'água.;
• Tampa traseira para descarga em plataforma -
basculante;
• 25 anos de experiência nas estradas
brasileiras;
• Mais de 30.000 produtos rodando;
• Centro de pesquisa e desenvolvimento de
produtos;
• Peças submetidas a tratamento térmico.

Estes e outros requintes de produção são
o resultado final do trabalho especializado de
3.000 técnicos, treinados na Randon para
atender às exigências de quem não se deixa
enganar pelas aparências.

As aparências
enganam quem
se
com

COMPRIMENTO LARGURA ALTURAsoL0

ASSOALHO

CAPACIDADE
DE CARGA

TARA
APROXI-
MADA 

C/PNEUS

RODADO
ALTURA
DAs

LATERAIS
OBSER
VAÇOESEXT IND. EXT. INT.

0,55 x 0,55
3 E 2 EIXOS

,

12,30 12,21 27.000 8.003
13 aros 1.10 0,65 x 0,55

"tf11.00 x 22 1,20
1.33

0,65 x0.65
0.65 x 0,E5

.-

2,60 2.44 1,46

9 aros
I12,30 12.21 ou rodas

11,00 10,91 22 000 6.500 ii..a, , ,

10 00 x 20

0.85 0,50 x 0,36

RANDON Linhas de montagem com gabai

Matriz Randon: Área construída 40.000 m2. Área total: 260.020 m2 Laboratório de controle de qualidade.

_ Jao uniformidade aos produtos Randon.

RANDDN
Randon Skveícules e implementes

Esta é a diferença. 
Rua Attilio Andreazza, 3500- Fone: (054) 221-3100
Telex 0542105 - CEP 95100 - Caixa Postal 175
Caxias do Sul - RS - Brasil
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Os desafios que
esperam o ministro
Eliseu Resende

Que desafios esperam o novo
ministro dos Transportes, o eng9
e ex-diretor do DNER, Eliseu
Resende? Para responder a esta
pergunta, TM ouviu autoridades
e órgãos de classe ligados ao
transporte — a começar pelo
próprio ministro.
A relação dos entrevistados
inclui o presidente da NTC,
o consultor de transportes e
homem público Josef Barat, o
presidente da Associação dos
Armadores de Cabotagem; e
prosseguirá, em abril, com
depoimentos de homens ligados
ao longo curso, empresários
de transportes urbanos, do
presidente da Abifer, da
diretoria do DNER, e da Rede.

O EDITOR,

,. DO ALI-sR

.

A Moura Brasil ganhou
espaço com armazéns
de grande altura

Para resolver seus problemas
de armazenagem e movimentacão
de materiais, a Moura Brasil
aderiu às prateleiras de grandes
alturas e às empilhadeiras de
corredores estreitos. Veja os
resultados. Pág. 20.

Nordeste, o grande
vitorioso no XII
Concurso de Pinturas

O XII Concurso de Pintura de
Frotas de TM selecionou os nove
melhores trabalhos de 1978,
dentre uma generosa safra de 31
inscrições. O Nordeste aparece
como o grande vitorioso, no
setor de passageiros. Pág. 30.

26 — Cheim: onde o empirismo venceu Atualidades 3 Editorial 15
o planejamento. Cartas 16 Produção 54

Mercado 56 Notas maiores 60
46 — Recife: CTU não deixa os ônibus novos

AS opiniões do.. artigos assinados e dos entrevistados não são, neces-
rodarem. seriamente, as mesmas de Transporte Moderno. A elaboração de ma-

térias redacionais não tem nenhuma vinculação com a venda de es-
paços publicitários. Não aceitamos matérias redacionais pagas. Não

51 — Passageiros: hidroviário, a nova alternativa, temos corretores de assinaturas.
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Ellsios — São Paulo, SP

12 TRANSPORTE MODERNO — Março, 1979



Quem tem um motor MWM tem várias tranquilidades.
Peças é uma delas.

É comum você encontrar
peças originais MWM em todo o
Brasil, como é comum encontrar
pessoas tranquilas com seus
motores, simplesmente pelo fato
deles serem MWM diesel.

Nunca dão problemas.
Esses motores, entre outras

vantagens, têm peças
intercambiáveis entre si, ou seja,
a mesma peça serve num motor
de 3, de 4 ou de 6 cilindros. Isso
possibilita reduzir os estoques e

PECAS ORIGINAIS

(11POIESPII. 
MWM MOTORES DIESEL LTDA.
Av. das Nações Unidas, 22.002
CEP 04697 - Fone:. 548-0211
Cx. Postal 7679 - S. Paulo - SP.

custos, seja no revendedor, seja
em sua oficina. E facilita a
manutenção.

Os motores MWM oferecem
esta economia.

Por isso, no momento em
que você decide comprar um
motor MWM para qualquer
aplicação, seja industrial,
marítimo ou automotivo, você
está comprando junto esta
tranquilidade: peças originais à
vontade. Em todo o Brasil.



Nestes Revendedores o forte é Ford.
Mavesa
Adamantino -SP

Kurts Comercial
Alegrete RS

Veasa
Alienas MG

Cia. Truzzi
' Amparo SP

Altar •
Anapolis GO

Comercial Amado
Andradino SP
,
Caso Rosa
Apucarana - PR

Cimavel •
Aracaju SE

Carje
Arocatuba - SP

Disbrgva'
Araguaina GO

Mandacaru
Arapiraca CL

Arava'
Arapongas PR

Vemara
Araraguara SP

Corauto
Araras SP

Somava
Assis SP

Uni-Car
Atibala SE

Avara Veiculas
Acate SP

Com e Seio, de Veículos
Bage RS

Simão
Bauru SP

• . Agrodouro
Bebedouro SP

Comerciado Maquinas
Pelem PA

Belo Motores'
Belo Horizonte-MO

CiSo
Belo Horizonte - MG

Mesbla
Belo Horizonte MG

Irmãos Michelin
' Bento Gonçalves- RS

Universal Veiculas
• Blumenau SC

Distribuidora União
B Jesus do •
Itabapoana RJ

Leme
Bragança Paulista SP

' Slcroeto
Brasília- D F

Triângulo
Brusgue - SC

Vepel
Campina Grande PB

80 ris
Campinas SP

Forbroso
Campinos SP

• Casarini
Campo Belo - MG

Monza
Campo Grande M 'I 

Dinac
Campos RJ

Basilio Humenhuk
Canoinhas SC

Jorge Kamil '
Carangola

Keller, Augustin
Carazinho RS

Ibana
Caruaru PE

Disauto
Cascavel PR

Slcrviero
Cascavel PR

João Coparroz
Catanduva SP

Mano de Boni
C...nuas do Sul RS

Irmãos Sperandio
Chapeco

Auto Comercial
Cianorle PR '

Auto Mecanica
Concordia -St'

Brosauto
Coronel Fabncianp MG

Distrib. CorLimbaanse
Carumba mi-

Cnciumense
enciumai SC

Cepra
Cruz Alta RS

Grécovel -
Culaba - MT

Ancora
Curitiba PR "

Metropolitana
Curitiba PR

Olsen
Curitiba PR

Slaviero
Curitiba PR

Autom e Acessórios
Divinopolis - MG

Pinto Costa
Dourados MT

Comercial Dracenense
Drocena SP

Guiai() Ce
Encantado RS

Autolóndio •
Erexim RS

o
Norauto
Feiro de Santana BA

Fermasa •
Fernondopolis SP

Dipronal
Flonanopulis AO

Formosa
Fortaleza CO

J Macedo
Fortaleza CE

Olsen
Fizz do Iguaçu PR

Venasa
Franca SP

Nadar'
Francisco Beltrao PR

Auto Garibaldi
Garibaldi ES

.Novesa
Goiania Gui

Automaq. Valadores
Governador
Valadares MG

Meimar
Gsacui ES

Auto Pecas
Guanhoes MG

Cimocar
Guarapuaíro PR

Slcrwero
Guarapuava PP

Sanaa
Guar.,lnos

ljui Veicules
l:iO ES

J S Pinheiro
inharia BA

Oduque
!Musa BA

Samarca
ItO;Ol SC

Nauta
nojuba MG

'Mamar
- imbuam SP

Cia I tapetininga
Itapetinincia SE

Kappke
- Itopeva

Taperai usit

Conceba
Ituiutabo MG

Ituverauto
Ituverava SP

Asa
JabLiticabai SP

Agenco
Jacarei SP

Sampaio Góes
Jau SP

Diêtrib de Veiculas
Joaçaba SC

Cia. Jordan '
Jotnvile SC

Crajubar
Juazeiro do Norte CE

Embrouto
JUIZ de F,lfa

Vescom
Jundial SP

Fundicão de Ferro
Lapa Vermelha RS

Weiand
lieada RS

Carani
Lençois Paulista SP

Dilivesa
imeiro SP

Linhares Automoveis
Linhares ES

Maracaiu
Londrina PR

Cyro Accioly
Macei° AL

Flavio Luz
Macem AL

Imesa -
Manaus AM

Marfim
Manha SP

Pismel
Maringa PR

Auto Machado
Mineiros Gol

Parati Veículos
Mbii dos Cruzes SP

Mecauto
Montenegro PS

C revoe
ciar .

Santos. Carvalho

Sawaya
Mcnae MG

Graryyte
Natal RN

Grande Rio
Niterm RJ

lguave
Novo Iguocu RJ

Novocar
Novo Hamburgo RS

J. C Spadào
Novb Horizonte SP

Sovema
Oliveira -MC

A Alves
urlandia -SE

Cardoso Marques '
Osorio RS

Carolas-
Durinhos SP

Pana rtibi
Panambi RS

Minas Rural
Para de Minas MG

Buchholz, Scheibe
Passo Fundo- RS

Valgrande
Passos MG

Comercial Auto Pecas
Pato Branco PR

Dipam
Patos de Minas MG

Bertoldi
Pelotas RS

Comercial Amado
Pereira Barreto SP

Tec-Auto
Petropolis RJ

Princesa do Vale
Pindamonhangoba SP •

Cia Piracicabana
Piracicaba SP

Auto Paronapanema
Puniu Se

Rodar
Pirassununga - SP

Vens°
Pacas de Caldos MG

Copaci
P,,nto Grossa PR

Pinto Costa
Psnta Poro MI

Mordaças .
P,,nte Nova MC;

Copagra
P -,rto Alegre PS

Ribeiro Jung
Pt

Rondauto
'r

Funada
Presidente
Venceslau SP

Piratininga
Panchana SP

Calor
Recite PE

. Fonseca Irmãos
Recife PE

Imbinbeira
Recife PE

Vale da Ribeira "
Reaistrd SP

lrcury
Ribeira° Preto SP

luwasa
Ribeiroo Preto SP

Capital
Rio Branco AC

Agência Campo Grande
Rio de Janeiro RJ

Brasito
PIO de J,:neiro RJ

Santo Amara
Pio. de Janeiro RJ

Com de Automovéis
Rio do Sul SC

Rio Vermelho Auts.
Rondonopolis MT

Baveima
Salvador BA

Mesbla
Salvador BA

Vemos('
Santa Cruz do Sul RS

Autopecas
Santa Mano RS

Moto Agricola
Santa Rosa RS

Sondrecar
Santo Andre SP

Bassoni
Santo Ancelo RS

Cardoso Marques
Santo Antonio da
Patrulha RS

Vemopla
Santo Antonio da
Platina PP

Julio Paixao Filho
Santos SP

Roesler
Sou Bem do Sul SC

J000 Apolmano
Sac. CJetano da Sul SP

Rev. de Veículos
Soa Carlos SP

Auto Boo Visto
Soa Jacto do Boa
'551-o SE

Vila Nova
mia lou'- &is

Riprauto
San Jose do Rio
Preto SP

Cia. Moraes
Soo Luis MA

Falena
Soa luiz. Gonzaga RS

Granzotto
Soo Miguel D ()este 'SC

bordado Campo
Suo Paula SP

Caltabiono
Soo Paulo SP

Cantareira
Soo Paulo SP

Ibirapuera
Scia Paulo SP

Lemar
Soo Paulo SP

New Center
Soo Paulo St,

Renome
SOO P01,10 SP

Santa Amaro
Sao Paula,,SP

Santo Amaro
São Paulo SP

Sonnewig
Soo Paulo SP

Souza Ramos
Soo Paulo SE

Veicular
Soo Paulo SP .

Wilke & Cia.
Sobradinho RS

Norautb
Sobral CO

Eletrolar
Sorocoba SP '

Joaquim de Oliveira
Taubate SP

Automaq
TereS1110 PI

Cia. Timbaubense
Timbouba PE

Comercial Amado
TrPS L3g005 MT

Soneval
Ttlb0(00

'Sanvel •
Uba MG

Derenusson
Uberaba MG

Intermoquinas
Uberlon lio MG

Savel
IMOOFOOSS ES

Gavel
U'LlO:111Orsi

Vacariense
Vôcaria RS

Dutrac
Varginha MG

Irmãos Fochesato
Vemnopolis - RS

Contauto
Vila Velha ES

Discar
'Maria da
Conquista • BA

Bento
xannere SC

Quando você leva seu caminhão na oficinas dos Revendedores Ford, você está dando uma prova
de inteligência tão grande quanto a do dia em que você o comprou.

Primeiro: você sabe que lá nenhum mecanico vai aprender consertar caminhão às suas custas. Todos os mecânicos das oficinas dos
Revendedores Ford são treinados na própria fábrica e aprendem a tratar do seu caminhão com os mesmos técnicos que o fabricam.
Segundo: você sabe que lá ninguém vai tentar enganar você com uma peça que não seja genuína. Caminhão Ford que passa por um

Revendedor Ford continua inteirinho Ford e forte. Terceiro: você está garantindo seu patrimônio. Se você trata de seu
caminhão com carinho, você tem direito de cobrar um preço justo na hora de revender.

Quando você precisar revisar seu caminhão, seja inteligente: pense forte, pense nos Revendedores Ford.

Só o Ftevendedor Ford sabe cuidar do seu caminhão Ford. PEÇAS &SERVIÇO C



EDITORIAL

Sob o signo
da austeridade
O engenheiro Eliseu Resende assume o

Ministério dos Transportes sob o signo da
austeridade. Seu lacônico discurso de posse
foi uma verdadeira ducha de água fria sobre a
cabeça daqueles que já se acostumaram ao
anúncio, nessas ocasiões, de projetos
mirabolantes. Nada de novas Transamazônicas,
-feéricas pontes Rio-Niterói, faraônicas
Ferrovias do Aço ou grandiloqüentes Planos
de Construção Naval.
Um exemplo da parcimônia dos planos está

nos recursos destinados ao DNER em 1979.
Serão apenas Cr S 11,881 bilhões, apenas
35,6% a mais que os Cr$ 8,761 bilhões gastos
no ano passado. Levando-se em conta que boa
parte do dinheiro será utilizada na
recuperação de estradas destruídas pelas
enchentes, não sobra muita coisa. Em outras
palavras, muitas obras em andamento terão de
esperar por melhores dias.

No setor ferroviário, a prudência tem dose
dupla. As únicas metas claramente definidas
são a eletrificação do triângulo
Belo-Horizonte—Rio-São Paulo e o
aperfeiçoamento dos "corredores de
exportação" (os mesmos que constavam do
Plano de Desenvolvimento Ferroviário do
mlnistro Dyrceu Nogueira e não foram
conclu (dos). A opção entre duplicar a Linha
Centro e concluir a Ferrovia do Aço depende
ainda de cuidadosos e demorados estudos.

O ministro parece disposto a não embarcar
em planos irrealistas e inviáveis -- que, em vez
de resolver os problemas, só agravam a
situação -- como o fez seu antecessor. Na
verdade, o realismo de Resende contrasta
totalmente com o triunfalismo que imperou
no Ministério dos Transportes no início da
administração Dyrceu Nogueira. Se o
general teve a coragem de imprimirá política
de transportes uma guinada radical rumo às
modalidades não rodoviárias, fracassou
redondamente ao querer fazer tudo de uma só
vez. Extremamente ambicioso, o Programa de
Desenvolvimento Ferroviário, por exemplo,
propunha, ao mesmo tempo, a construção da
caríssima Ferrovia do Aço e a recuperação de
vários corredores de exportação, além da
modernização das ferrovias e a compra de
grande quantidade de material ferroviário.
O resultado foi o que se viu. No meio do
caminho, os objetivos acabaram revistos.
Hoje, a Ferrovia do Aço é apenas uma obra
iniciada e de conclusão incerta. E a Rede
Ferroviária Federal seria levada à insolvência,
não fosse a providencial intervenção do
presidente Geisel, ao apagar das luzes do
seu governo.
Com o dinheiro curto e menos obras para

fiscalizar, é de se esperar que Resende
encontre tempo para enxergar as distorções
que emperram nosso transporte. Em vez de
simplesmente executar uma política de
viação, será necessário dar mais atenção à
operação do sistema, de forma a se tirar o
máximo proveito da estrutura existente:

Estimular a implantação de técnicas de
integração (como o contêiner, o ro-ro e o
piggy-back), rever legislações superadas
(principalmente na área portuária) e
regulamentar as atividades do transporte
rodoviário de carga são medidas que os
homens do setor aguardam com impaciência.
Dentro dessa linha, seria muito bem recebida
a criação do cogitado Departamento Nacional
de Transportes Rodoviário, no mesmo nível
do DNER, para cuidar da operação dos
caminhões e ônibus interestaduais. Os bons
resultados obtidos com a Diretoria de
Transportes do DNER mostram que
desafios é o que não falta. Com recursos
escassos ou abundantes, definitivamente,
governar ja não é apenas abrir estradas.

(NGR)
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CARTAS

Mudança para melhor

Sr. Diretor Editorial: Temos acom-
panhado o seu ingente trabalho ao lon-
go desses anos, mesmo antes da desvin-
culação da Abril-Tec. Através dele, po-
demos observar e constatar a utilidade,
o elevado nível técnico das análises e
interpretações e o grande serviço que
essa publicação vem prestando ao se-
tor de transportes.

O aprofundamento dos seus conhe-
cimentos, a experiência e a incansável
investigação dos problemas específicos,
seja da indústria, da operação, da ma-
nutenção ou infra-estrutura das várias
modalidades, certamente deveria resul-
tar na singela posição TM galgou no
mercado das publicações especializadas.

Paralelamente, o aperfeiçoamento
da área gráfica e do aspecto visual, pa-
tente nas edições anteriores, vem explo-
dir com resultados positivos na edição
n9 180 de janeiro de 1979. Não pode-
ríamos deixar de assinalar mais este
passo dado por TM, bem como notar
e destaque aos assuntos ferroviários.

Esperamos que a equipe mantenha
o mesmo espírito criativo de bem ser-
vir a este setor de tamanhas propor-
ções, em dimensões e em problemas,
e, portanto, um campo novo ainda a
ser explorado.

Fábio F. Kowarick — diretor execu-
tivo da Associação Brasileira da Indús-
tria Ferroviária de São Paulo, SP.

Imagem dinâmica

Acabo de receber e ler (o que inte-
ressou) a revista Transporte Moderno
de janeiro deste, que veio com "roupa
nova".

A nova apresentação da revista com
outras seções mostra uma imagem dinâ-
mica deste grupo em matéria de fazer
revista. Entretanto, fiquei surpreso em
não encontrar a tradicional seção de
"Transporte Industrial" nem de "Lo-
gística" nem qualquer outra relaciona-
da com movimentação de materiais,
como de costume e de acordo com os
objetivos declarados no expediente da
revista de atingir, entre os 20 000 ho-
mens-chave de transporte, os de movi-
mentação de materiais.

Neuto, ponha a turma para rodar à
procura de matéria desta área, use e
"abuse" da Associação Brasileira de
Movimentação de Materiais consulte
especialistas, mas não deixe em segun-
do plano esta seção, pois ela nasceu
junto com o número 1 da revista. Se-

gundo você, não há mercado para uma
revista especializada em Materiais Han-
dling (eu acredito que há). Então, o
que resta é esta seção, com reportagens
externas. Mesmo assim, acredito que
vocês deveriam traduzir e publicar ma-
térias de revistas do exterior. Há coisas
novas que podem ser úteis para nós.

Reinaldo A. Moura, engenheiro de
Movimentação de Materiais — Santo
André, SP.

• Realmente, a edição de manuten-
ção não traz nenhuma matéria de trans-
porte industrial. Causa da falha: a reda-
ção encontrou dificuldades de localizar
em tempo hábil um caso inédito de
manutenção de empilhadeiras.

• No entanto, não estamos relegan-
do a movimentação de materiais a se-
gundo plano. Desde o princípio do ano,
a turma já está rodando e elaborando,
para abril, um suplemento de transpor-
te industrial, enfocando a indústria de
equipamentos de manuseio. Na medi-
da do possível, temos apresentado sem-
pre reportagens em empresas que utili-
zam avançados sistemas de movimenta-
ção. Veja, por exemplo, a matéria da
Moura Brasil, nesta edição. Apenas,
abandonamos a antiga e fria linha
"enciclopédica" ou "didática". Depois
de mais de quinze anos e centenas de
trabalhos publicados, os temas já esta-
vam se tornando repetitivos.

EP Traduzir artigos de revistas estran-
geiras seria algo muito cômodo e bara-
to. Mas, há alguns inconvenientes nis-
so: a) muitos técnicos já recebem o ar-
tigo no original; b) não acreditamos
que soluções de países onde a mão-de-
obra é muito mais cara possam ser in-
gralmente "transplantadas" para o
Brasil. Daí o nosso interesse em bus-
car soluções já testadas na prática e
compatíveis com o custo da nossa
mão-de-obra e as possibilidades de
investimento dos nossos empresários.
De qualquer maneira, novos sistemas
e equipamentos desenvolvidos lá fora
são publicados sempre que o julga-
mos interessantes. Para tanto, man-
temos contato permanente com os
serviços de imprensa de consulados e
embaixadas e, eventualmente, envia-
mos nossos repórteres ao exterior.

• Quanto a uma nova publicação
(não necessariamente uma revista) pa-
ra o setor, continuamos estudando
a possibilidade. Acreditamos, sincera-
mente, que haja leitores para esse ti-
po de literatura, hoje escassa no Bra-
sil. O que se discute é a existência de
um volume de anunciantes suficiente
para cobrir os altos custos da publi-
cação.
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AO CONSERTAR O SEU CARRO,
ESCOLHA PEÇAS DE FREIOS COM SEIS
ATESTADOS DE FABRICA.

A «MAI BOTOU DO BRASIL S.A.
expressa através deste Certificado,

que a firma

Oláquinas Varga
devido ter apresentado boa regu-
laridade de qualidade durante o
ano de 1173, foi classificada entre
seus fornecedores de alto nível

A GENERAL MOTORS DO BRASIL S.A.
confere este

CERTIFICADO DE MÉRITO
à firma

illiquinas Vaga ELA.
classificada entre seus fornecedores de
Alto Nível de Qualidade em 1974.

DIVISÃO AUTOMOBILÍSTICA

à firma

Illárpünas 1r,gaSÀ

GENNEP:1,4UL ~roas DO BRAF
DIVISÃO AUTOMOBILÍSTICA

CERTIFICADO
conipenor

A Varga como fornecedor de sistemas
de freios hidráulicos, fluído para freios, 2
e sistemas de freios a ar para a Industria
Automobilística brasileira, sabe que mais
importante do que fornecer peças, é a
qualidade das próprias peças.

São peças que vão garantir a sua
segurança.

E por isso não poderia ser de outra
maneira. O esmero e preocupação da
Varga com a qualidade na fabricação
dessas peças e reconhecida

constantemente.
Um orgulho para a

Varga e uma tremenda
tranquilidade para você.

Na hora de trocar uma peça pense em
tudo isso. Nada melhor do que garantir a
sua segurança com peças que trazem
atestado de fábrica.
Ou melhor, seis.



0 1519 é um caminhão que não perde tempo por

para quem trabalha com transportes, cada hora economizada
significa economia de dinheiro e, portanto, maior lucro. É
por isso que a linha 1519 da Mercedes-Benz é tão apreciada.

O L-1519 é um chassi de caminhão para 15 toneladas de peso bruto
total, equipado com um motor diesel de 19 2cv DIN (ou 215cv SAE)

Com essa potência, ele apresenta velocidades médias mais
elevadas, chegando onde tem de chegar em menos tempo, o que
o torna altamente indicado para o transporte de cargas vivas ou
produtos perecíveis. E, é claro, para ser aproveitado em mais
viagens.

Já o LS-1519, com 32 toneladas de capacidade máxima
de tração, é o primeiro cavalo mecânico brasileiro que mais
viaja com carga total, tanto na ida como na volta.

O motor diesel precisa ser forte, econômico e durável. Em
outras palavras: Mercedes-Benz.

O motor do 1519 é o OM-355 /5, de cinco cilindros em linha
e com a exclusiva injeção direta Mercedes-Benz. Por causa disso,
ele não desperdiça combustível e tem desempenho eficiente.

Por outro lado, as peças principais do OM-3 5 5/5 são

A GV-80 é uma caixa
auxiliar de multiplicação
das marchas. com a qual
é possível obter-se um
escalonamento ainda mais
favorável, resultando em
velocidades médias mais
elevadas e numa operação
mais rentável

intercambiáveis com as de outros motores da mesma categoria.
Resultado: manutenção mais simples, mais fácil e menos
dispendiosa, além de menos peças em estoque.

Aliás, e como conseqüência direta da qualidade Mercedes-
Benz, mesmo com pouca manutenção o 1519 apresenta uma
longa vida útil, com menos paradas por avaria.

Para a Mercedes-Benz, conforto e segurança são conceitos
complementares, presentes em cada um dos seus veículos.

No 1519, como nos demais veículos Mercedes-Benz, existe
toda uma série de itens de conforto e dispositivos de segurança,



que a Mercedes-Benz sabe que tempo é dinheiro.
criados e aplicados com a finalidade de tornar praticamente nulos
a fadiga e os riscos de uma viagem.

Alguns exemplos: cabina ampla, bem ventilada, de fácil
acesso e com excelente visibilidade; ótima isolação' térmica e
acústica do motor; suspensão da cabina independente e sistema
de suspensão geral adequadamente estruturado.

Igualmente importantes, por sua eficiência e pela segurança
que proporcionam, são os três sistemas de freios do 1519: freio
de serviço, de duplo circuito:freio-motor; e freio de estacionamento.

Tudo isso, junto, em função do fato de que um caminhão é

O LS-1519 é um cavalo mecânico de 31 toneladas para semi-reboque de
dois eixos, que pode ser adquirido com cabina simples (3600mm entre
eixos) ou com cabina dupla de dois leitos (4200mm entre eixos).

bom e é Mercedes-Benz quando reúne conforto e segurança às
suas qualidades mecânicas e de economia.

Algumas das vantagens do 1519 não são exclusivas dele. Mas
são exclusivas da Mercedes-Benz.

Os quase 200 concessionários Mercedes-Benz espalhados
por todo o país conferem aos proprietários de 1519 a vantagem
exclusiva de poderem dispor da maior rede especializada em
veículos diesel do Brasil. Um desses concessionários está bem
perto de você: vá lá conhecer a linha 1519, o mais rápido possível.
Pois, afinal, tempo é dinheiro.

Mercedes-Benz



As estantes têm 10 m de altura e capacidade para 424 posições.

TRANSPORTE INDUSTRIAL

Moura Brasil ganha
altura na estocagem
Utilizando estantes de grande altura e
empilhadeiras para corredores estreitos, a Moura
Brasil economiza espaço na armazenagem.

É impressionante a capacidade de
se encontrar, num edifício de 4 272
m2 entre milhares de lotes de 64 pro-
dutos acabados ou inúmeras remessas
de matérias-primas, exatamente o pallet
de um artigo específico, em poucos
minutos. Ou, então, saber, com dife-
rença de um dia apenas, o estoque real
de determinado artigo e a sua localiza-
ção entre 5 mil posições. Nos próximos
dois anos, talvez aumente a complexi-
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dade das operações, pois, a partir de
março deste ano, entram em funciona-
mento mais 5 200 posições.

Essas facilidades fazem parte das
atuais instalações de armazenamento
do laboratório Richardson Merrell-
Moura Brasil Ltda. Química e Farma-
cêutica, fabricante dos produtos Vick
Vaporub, no subúrbio carioca de Ja-
carepaguá, a cerca de 30 km de sua fá-
brica. Os meios para conseguir essa or-

ganização são, basicamente, dois: o
método de cadastramento por fichas
na entrada e saída de qualquer produ-
to; e o sistema de computação, através
de uma IBM 360/25. Além desses dois,
outros sistemas mais simples de perma-
nente cd'hferência aperfeiçoam o con-
trole da firma sobre as matérias-primas
e produtos elaborados. Todo o com-
plexo permite ao gerente de materiais
da empresa, Félix Pereira dos Santos
Neto, gabar-se: "Podemos prever, com
exatidão, a médio e longo prazos, a ne-
cessidade de estocagem".

Grande altura — Afinal, a importân-
cia dessa organização pode ser sentida
ao se avaliar o valor médio do estoque
da Richardson Merrell, calculado por
Félix Neto em Cr$ 124 milhões. As
razões predominantes na hora de esco-
lher o tipo de armazenamento, segun-
do Félix Neto, foram a necessidade de
se contar com um depósito que ocu-
passe reduzida área horizontal, em vir-
tude dos altos preços atingidos por me-
tro quadrado de terreno no Rio de Ja-
neiro; e, dentro dessa idéia, a utiliza-
ção de empilhadeiras capazes de operar
em espaço pequeno, sem poluir o meio-
ambiente, que seria, fatalmente, fecha-
do. Como resultado, o sistema adotado
pela Richardson Merrell foi o High Ri-
se Warehouse, ou seja, depósito de
grande altura, e as empilhadeiras ale-
mãs Ameise, sendo duas modelo ETX
e duas ETV, além de outros modelos,
utilizados em Jacarepaguá.
A estrutura metálica das estantes

tem altura de 10 m, num conjunto di-
vidido em 24 estantes, cada uma delas
com capacidade para 424 posições (ou
espaço para esse número de pallets). O
total instalado é, portanto, de 10 200

posições, embora só estejam em uso 5
mil. A plena utilização de posições até
10 m só se torna possível com a ajuda
da Ameise ETX, que pode levantar pal-
lets até essa altura, em contraste com a
empilhadeira da mesma marca modelo
ETV, que consegue apenas chegar a 5
metros. Além disso, a ETX possui gar-
fos giratórios, o que aumenta sua van-
tagem, porque não precisa de corredo-
res amplos para operar. Todos esses da-
dos positivos, da ETX e da altura da
estrutura, significam, segundo Félix
Neto, "um aproveitamento 75% a mais
do que se operássemos com a ETV,
porque com esta empilhadeira só con-
taríamos com 5 200 posições". O cus-
to do depósito é de US$ 3 milhões
500 mil (Cr$ 70 560 mil), o que fixa
o preço de cada pallet em torno de
US$ 343 (Cr$ 7 408,00), considerado
por Félix Neto como "barato, se se
comparar a outros sistemas".

Armazenagem aleatória — São ao
todo 24 estantes, embora atualmente
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somente onze estejam em uso, e cada
corredor serve a duas. O pallet mede
110 cm de largura e tem idêntico com-
primento. Um conjunto de dois pallets
ocupa um vão, ou andar, sendo que os
pallets devem ficar a 10 cm um do
outro e das colunas que sustentam o
andar. Cada estante tem sete andares,
sem contar a chamada posição P&D
(Pick and Delivery), ou posição inter-
mediária. Neste depósito, são armaze-
nados diversos materiais, desde as ma-
térias-primas utilizadas na fabricação
dos remédios da Richardson Merrell
(açúcar, glicose, amido de milho, etc),
até o produto final (artigos como o
tradicional Vick Vaporub) pronto para
ser entregue ao revendedor, passando
pelo material de embalagem (cartuchos,
expositores, rótulos, colheres, etc). Pa-
ra dar ordem a todo esse vasto univer-
so, a Richardson Merrell adotou o sis-
tema de armazenamento aleatório, isto
é, um produto ou matéria-prima pode
ser colocado em qualquer lugar, inde-
pendente da proximidade de outros ar-
tigos ou ordem pré-estabelecida.
A paletização é levada às últimas

conseqüências na Richardson Merrell,
pois todo material que chega ou é re-
metido ou está acondicionado em pal-
lets. Félix Neto explica: "As mercado-
rias são colocadas em número exato
em cada posição, ou seja, cada pallet
tem sempre o mesmo número de cai-
xas de um determinado artigo. Como
já se sabe, por exemplo, o número de
vidros em cada caixa de papelão e
quantas caixas compõem um pallet,
pode-se calcular com exatidão a neces-
sidade de estocagem a médio e longo
prazos". O controle tem início na pró-
pria fábrica, onde cada pallet é regis-
trado em um boleto numerado, com
quatro vias. Os diversos caminhos tri-
lhados pelas quatro vias garantem o
destino certo de cada pallet

Boleto, o início — Na fábrica, o su-
pervisor de produção começa a colocar
em funcionamento o sistema de con-
trole de estoques, quando anota no bo-
leto as informações que diferenciam
produtos idênticos, lote por lote. Ele
emite o código de CPD (Centro de Pro-
cessamento de Dados), que vai identifi-
car o produto no computador; a sigla
do produto, que possui três letras; a
apresentação específica de cada produ-,
to; a quantidade de unidades em cada
pallet. Outras informações que tam-
bém constam do boleto referem-se à
quantidade de unidades por caixa; o
número de caixas em cada pallet; a
quantidade de unidades na última cai-
xa, que, eventualmente, pode ficar in-
completa; e o número do lote. O bole-
to é rubricado pelo supervisor e pelo
agente recebedor no almoxarifado, ain-
da na fábrica. A primeira -via, de cor
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branca, fica na seção de produção.
No momento em que o produto é

aprovado pelo Departamento de Con-
trole de Qualidade, está tendo conti-
nuidade o processo, pois significa que
a qualidade do produto, pallet por pai-
/et, foi checada e, portanto, o encarre-
gado dessa seção pode assinar o boleto.
Mesmo quando se trata de mercadorias
que precisam de um controle bacterio-
lógico posterior à embalagem, o pallet
vai ao almoxarifado. O boleto, porém,
ainda não rubricado pelo Departamen-
to de Controle de Qualidade, fica reti-
do num cofre, sob responsabilidade
deste setor. Uma vez que o pallet entra
no depósito de Jacarepaguá, registra-se
a data de chegada e o recebedor anota
em que posição ficará localizado. Essa
localização é feita através de um siste-
ma alfa-numérico, desenvolvido por
técnicos da Richardson Merrell — ou
seja, um método composto de núme-
ros e letras. Esses sistema designa qual
a estante (que pode ser de A a Z), a
posição vertical, ou coluna (que vai de
O a 60) e a horizontal ou andar (de 1 a
7). Assim, uma posição Z-15-6, signifi-
ca que o paliet está no corredor Z, co-
luna 15, andar 6.

Fifo/Recall — Resolvida a sua locali-

zação, o pallet recebe uma etiqueta, da
qual constam os dados de sua posição,
em caracteres suficientemente grandes
para facilitar a sua visualização à dis-

tância. A segunda via, de cor rosa, fica,
portanto, em mãos do controle de lo-
calização. A terceira via, cor amarela,
vai direto ao arquivo para o controle
Fifo/Recall (abreviação das palavras in-
glesas First-in, First-out e Récall). Para
evitar o envelhecimento da mercadoria,
dando maior rotatividade ao estoque,
deve ser enviado ao revendedor o lote
que chegar primeiro ao almoxarifado.
Este arquivo serve, basicamente, para
ver se esse preceito está sendo cumpri-
do, e, também, para facilitar o recolhi-
mento de uma mercadoria, caso tenha
saído indevidamente do depósito.
Através dos dados que constam nesta
ficha Fifo/Recall, pode-se localizar,
perfeitamente, assegura Félix Neto, o
destino final do lote de produtos cons-
tante no pallet
A quarta via, de cor azul, do boleto

inicialmente expedido no setor de pro-
dução é colada ao pallet Quando o
pallet sai do depósito para a expedição,
a quarta via vai ao arquivo Fifo/Recall,
sendo imediatamente depois arquivada ,
junto com a terceira e a segunda vias. I>
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TRANSPORTE INDUSTRIAL

Os diversos caminhos trilhados pelas
quatro vias da ficha de controle garantem o
destino certo de cada pallet.

PRODUTO ACABADO

CÓDIGO PRODUTO/APRESENTAÇÃO

QUANT. P/PALLET CXS, P/PALLE1

NUMERO DO LOTE

I. UNE). PICO. FRAÇÕES

>A )30757

SUPERVISORA

I I

CONTROLE DE QUALIDADE

RECEBEDOR

14 VIA — GUIA DE EMBALAGEM

Fecha-se, assim, o círculo, com a che-
cagem permanente do lote. Sistema
idêntico é adotado para as matérias-pri-
mas utilizadas e material de embala-
gem necessário para os produtos da Ri-
chardson Merrell. A preocupação da
firma não se esgota no uso de um siste-
ma só: para o controle do estoque, lan-
ça-se mão de um computador IBM

360/135. A importância do computa-
dor fica patente se constatar que a
Richardson Merrel conta com cinco
inventários diferentes de produtos aca-
bados, e, em consequência, a opção foi
pela numeração de cada inventário e
pela criação de um esquema de tranfe-
rência imediata de qualquer baixa de
um estoque para outro.

Ainda há falhas — Assim, o inventá-
rio número 1 (um) está localizado na
Gávea, na própria fábrica e serve, na
verdade, como depósito intermediário,
pois a mercadoria fica ali por pouco
tempo. O inventário número 3 (três)
encarrega-se das devoluções de produ-
tos acabados pelos clientes; o número
7 (sete), destinado a mercadorias não
faturadas, é também chamado de blo-
queio; o número 9 (nove), que é o
maior, localizado em Jacarepaguá, ser-
ve como depósito fechado disponível
para faturamento. Finalmente, existe
o inventário O (zero), de produtos aca-
bados esperando a aprovação do De-
partamento de Controle de Qualidade.

A vigilância pelo computador permite
a transferência instantânea de dados de
um inventário para outro, pois, por
exemplo, quando um produto sai da
Gávea para Jacarepaguá, processa-se a
transferência dos lotes do inventário
1 para 9. Diariamente, o computador
fornece um relatório, indicando os mo-
vimentos do dia anterior, de cada in-
ventário, enquanto que, no final do
mês, envia um resumo da quantida-
de total de todos inventários, produ-
to por produto.

Mesmo contando com esses dois
tipos de controle, Félix Neto acha que
não são suficientes — atualmente, está
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em fase de execução um outro mode-
lo de verificação do estoque real, pelo
qual todo mês são escolhidos e analisa-
dos cinco a seis produtos, para ver se a
quantidade do estoque confere com a
quantidade registrada no inventário.
Esta ginástica significa a revisão anual
dos 64 produtos da empresa. Félix Ne-
to se manifesta preocupado com as fu-
turas dificuldades que poderiam chegar
a se concretizar: "Estamos procurando
uma maneira de enfrentar um proble-
ma que já sentimos hoje, com apenas
5 mil posições, e que se transformará
num problema sério quando estiver-
mos operando com as 10 200 posições.
Recentemente, tentou-se essa análise
do estoque e foram gastos quatro dias
completos, só na revisão do estoque de
produtos acabados".

Empilhadeiras — Levando em consi-
deração as características do depósito,
a Richardson Merrell decidiu dividir
suas empilhadeiras em função de tare-
fas definidas, delimitadas por suas es-
pecificações técnicas. A firma possui
oito empilhadeiras alemãs Ameise, das
quais as duas modelo ETX e as duas
ETV e uma EJC operam no depósito
de Jacarepaguá, e três na Gávea. A
ETV é uma empilhadeira convencional,
com capacidade para levantar pallets
de 3 a 5 m de altura, dependendo do
tipo de torre instalado. Sua capacidade
de carga varia de 800 a 1 500 kg, mas
o peso máximo na Richardson Merrell
é de 850 kg. A função básica da ETV
é a de transportar os pallets desde a
porta do caminhão de encomendas (a
firma tem contratos com a Hasse,
Franco-Brasileira, Transpampa, Caçula,
Atlas, Colatinense e Transdroga) até as
posições nas extremidades das estrutu-
ras — na chamada P&D —, de onde são
retirados pela ETX para o local já de-
signado. A empilhadeira ETX é elétrica
como a ETV, mas conta com a vanta-
gem de poder operar cargas até 10 m
de altura, contar com garfos giratórios
e funciona perfeitamente nos corredo-
res, onde a distância entre os trilhos de
cada estante é de 1,47 m (a ETV não
poderia sequer entrar nesse espaço).

Facho de luz — Durante a operação
de carga e descarga, a ETX utiliza um
suave facho de luz, que é fixado entre
dois riscos de cor verde em uma etique-
ta colada à estrutura metálica dos cor-
redores, para subir e descer com preci-

são os pallets. Assim, iluminando a po-
sição 24, o operador da ETX pode reti-
rar um pallet do 69 andar, correspon-
dendo à posição 25. Nem sempre a
operação é isenta de perigos, pois, vez
por outra, nos pallets formados por
produtos de tamanho reduzido verifi-
ca-se o desequilíbrio das pilhas e os
produtos caem. Félix Neto já encon-
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trou a solução: as três últimas pilhas
superiores do pallet são unidas entre si
através de elásticos, o peso deles pres-
siona a base e mantém-se o equilíbrio.

Peças caras — Félix Neto diz estar
satisfeito com o desempenho das empi-
lhadeiras Ameise, menos em relação ao
item manutenção, que consome um
total de Cr$ 30 a 35 mil mensais, 75%
dos quais somente para a troca de pe-
ças, que são importadas. Este seria, na
opinião de Félix Neto, o problema sé-
rio no que diz respeito às empilhadei-
ras Ameise. "Pelo contrário, cada em-
pilhadeira deve ser revista periodica-
mente, uma vez por mês. Mas, em geral,
exige atenção muito grande e constan-
te troca de peças, o que é pago por fo-

ra do contrato de manutenção".
Mas, essa dificuldade parece não

abalar a confiança da Richardson Mer-
rell na qualidade das empilhadeiras
Ameise. A firma está, atualmente, con-
tratando a compra de mais quatro em-
pilhadeiras EJC e uma EFG (esta é
maior do que a ETV e exige maior es-
paço para operar, embora seu preço se-
ja a metade desta, podendo trabalhar
em terrenos irregulares). Uma empilha-
deira ETX custa, aos preços de hoje e
colocada no Rio, cerca de Cr$ 3 mi-
lhões, uma ETV ultrapassa os Cr$ 800
mil, o que significa que a EFG custa
Cr$ 400 mil. A Richardson Merrell
emprega 59 pessoas nos setores de ex-
pedição e armazenamento, das quais
dezesseis em Jacarepaguá.

Como atender a
mais de 8 000
pontos de venda
A Moura Brasil quer
bons serviços. Tudo o
mais é secundário.

A Richardson Merrell-Moura Brasil
não se preocupa em exigir, das sete
empresas que transportam seus produ-
tos farmacêuticos, um número deter-
minado de veículos próprios, capital
mínimo nem outros requisitos de que
tradicionalmente qualquer indústria
faz questão. Em compensação, a em-
presa, fala Félix Neto, "quer ter certe-
za de que a mercadoria chegará até o
vendedor praticamente no mesmo esta-
do em que saiu, a um custo razoável
e com serviço de boa qualidade. A úni-
ca exigência é que o caminhão deve ser
fechado, por razões óbvias".

A sistemática utilizada para usar os
serviços de uma empresa transporta-
dora começa com pesquisas junto à
empresa que se deseja contratar e com
a própria rede de vendas da Richard-
son Merrell, as farmácias e drogarias,
que fornecem informações sobre as
transportadoras. Depois, vem a fase
de estudo de preços de tabelas, abati-
mentos e, finalmente, se houve acordo,
o intercâmbio de respectivas cartas de
intenções. Este é o documento que
rege as relações entre a Richardson
Merrell e as transportadoras.

Pedidos pulverizados —A explicação
pela falta de uma política mais rígida
talvez seja encontrada no fato de que

a firma mais nova começou a operar há
três anos (Transpampa) e a mais antiga
(Atlas, que também é a principal distri-
buidora), há quinze. A diferença
também pode estar em outro ponto: a
pecularidade do sistema de vendas —
quase exclusivamente farmácias —, que
repecurte na área da expedição, pulve-
rizando os pedidos. Félix Neto calcula
que de 90 a 95% das remessas da
empresa são para pequenos e médios
vendedores, que somam cerca de 8 000
pontos de venda, espalhados por 1 300
municípios brasileiros. O índice de re-
clamações, de 0,8%, é "tolerável", diz
ele. As enormes distâncias influem
bastante — o prazo de entrega da mer-
cadoria no Norte, Nordeste e Acre é
de dez a quinze dias — no preço do
frete: uma mesma encomenda que
paga Cr$ 1 para Friburgo fica em
Cr$ 8 até Macapá. A freqüência de
viagens também pesa, pois o preço
para Belém é inferior ao de Brasília,
que ostenta menor número de pedidos.

Fora da rota -- O frete a cidades
intermediárias, fora das rotas princi-
pais, é outro fator: a diferença entre
colocar uma caixa de remédios em
Maceió e em Marechal Deodoro pode
ser de até quatro vezes, embora a dis-
tância entre elas seja de apenas 20 qui-
lômetros. A Richardson Merrell acha
que alguma coisa está errada. A partir
de abril deste ano começa a distribuir
às transportadoras uma relação das
mercadorias movimentadas, divididas
por empresa e por dia, indicando o
valor do frete de cada uma. O objetivo
é analisar a estrutura do frete e ver
quais as cidades que compensam as
despesas feitas, para reduzir os custos.
Após a avaliação, que termina em de-
zembro, serão introduzidas mudanças
na distribuição dos produtos farmacêu-
ticos. Tudo com a ajuda do computa-
dor IBM 360/25.
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Fale inglês com Magic-Box.
O método moderno, pratico e eficiente para você

dominar este idioma muito importante na sua carreira.

Aanual de instruções
para você seguir o
urso corretamente!

8104,WAir

-"si se
"em

110. • g).

5 LIVROS
fartamente ilustrados

voe acompanhar
as lições!

10 FITAS
gravadas em sistema

especial!

GRÁTIS!
Um belissimo estojo

para você acondicionar
p SeU CUTSO.

Quando você menos
ja estará falando inglês!
Com Magic-Box você vai aprender inglês de
maneira rápida e dinâmica. Em pouquíssimo
tempo você poderá ler livros para sua atualização
profissional e manter diálogos sem inibições. Você
estará preparado para viajar ao exterior e fechar
bons negócios, porque o sistema Magic-Box é
elaborado por professores ingleses e americanos
que garantem a sua qualidade. Você só precisa
dedicar 20 minutos por dia para aprender as
lições! Não perca esta oportunidade de dominar o
idioma mais importante do mundo. Conheça
agora o sistema Magic-Box.

É fácil! É prático! É econômico!
O sistema Magic-Box é composto por 10 fitas
cassete gravadas em sistema especial,
acompanhadas de um completo manual de
instruções. Enquanto ouve as lições, você utiliza 5
livros amplamente ilustrados que complementam
as lições nos vários estágios. Dessa maneira, você
pratica ao mesmo tempo que aprende. O seu
curso Magic-Box vem acondicionado numa linda
embalagem que você recebe gratuitamente!
A praticidade do sistema Magic-Box permite que
você estude em sua casa, escritório, carro ou fins
de semana no campo ou na praia. Com poucos
minutos disponíveis você faz um investimento
lucrativo para o seu futuro.

Envie hoje mesmo o Cupom abaixo, e
receba comodamente em sua casa o sistema
Magic-Box. Comece a falar inglês hoje

mesmo dizendo YES a Magic-Box.

ABRILTEC[Dl ORA

ESCOLAS ES» INTERNACIONAIS
INSTRUÇÕES
I - Preencha todos os dados do Cupom à máquina ou em letra

de forma.
2 - Faça um cheque nominal à ABRIL-TEC EDITORA

LTDA., no valor de Cr$ 990,00.
3- Recorte o Cupom, anexe seu cheque, coloque-os num

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

4- Seja rápido. Faça isso hoje mesmo para receber o quanto
antes o seu pedido.

Ti MAGIC BOX SPECIAL COUPON
1
1
1

1

ri

mil IIIIIIm

YES
.101111111111,

quero receber Magic-Box, o moderno curso de inglês for-
mado por 10 fitas gravadas, 5 livros e manual de instruções,
acondicionados em um magnífico estojo. Pelo meu Magic-
Box pagarei apenas Cr$ 990,00.

Anexo cheque no valor de Cr$  
N9 do cheque do Banco  

Nome 
Endereço  
CEP Bairro 
Cidade  Estado 

OBS.: Se você não quiser recortar esta revista, anote os dados solicitados
neste fforn em uma folia separada e envie-nos hoje mesmo.



Tenha a mais completa coleção de
administração já lançada no Brasil.

OBRAS BÁSICAS DE ADMINISTRAÇÃO
Uma coleção que justifica o nome que tem.
OBRAS BÁSICAS DE ADMINISTRAÇÃO - UMA COLEÇÃO

ABRIL-TEC/PIONEIRA reúne os livros adotados pelas principais
Escolas de Administração de Empresas do país.
Por isso ela é básica e imprescindível a todo administrador como

você. É uma obra que foi feita para ser lida e relida a todo momento.
Adquira-a agora mesmo e conte com ela para qualquer consulta.
Você dominará não apenas a sua área específica, mas estenderá

seu poder pelas outras também.

Todas as principais' áreas de uma empresa numa só coleção!
Volumes 1 e 2: PRINCÍPIOS DE ADMINISTRAÇÃO - Uma Análise
das Funções Administrativas - de Harold Koontz & Cyril Donnell.
Uma apresentação ordenada de conceitos administrativos fundamentais,
feita pelos mais conhecidos autores dentre os adotados em Escolas de
Administração.
Volume 3: A DIRETORIA DA EMPRESA - Estratégia e Estrutura
- de João Bosco Lodi.
Urna contribuição para o empresário brasileiro, auxilian -
do-o para que sua empresa seja um empreendimento
bem sucedido, mesmo que ele tenha cometido alguns
erros táticos.

Volume 4: GERÊNCIA DE MARKETING - Análise e
Planejamento - de John A. Howard.
Obra gerencial que orienta para decisões e apresenta um s
modo definido de encarar os problemas de marketing.

Volume 5: CONTABILIDADE BÁSICA - de Américo
Oswaldo Campiglia.
Obra escrita no Brasil, por autor nacional, adaptada às
nossas condições e dirigida ao nosSo empresanado.

Volumes 6 e 7: ADMINISTRAÇÃO FINANCEIRA - de
Robert W. Johnson.
A mais recente e melhor sistematização dos problemas
financeiros de administração empresarial.

Volumes 8 e 9: RELAÇÕES PÚBLICAS - de Bertrand R.
Canfield.
Livro didático na informação, prático nas recomenda-
ções, de êxito efetivo e numerosos programas de Relações
Públicas e variedade ampla nas áreas de aplicação dos
seus princípios e técnicas.

Volume 10: A LINGUAGEM NO PENSAMENTO E NA AÇÃO
- de S.I. Hayakawa.
A comunicação dentro da empresa: como os homens usam as pala-
vras e como as palavras usam os homens.

INSTRUÇÕESL_—  
1 - Pirmcha os dados solicitados à máquina ou em letra de forma, fazendo a sua
opção de compra: em seu nome ou em nome da sua empresa.
2- Se preferir comprar em nome da sua empresa, basta autorizar o faturamento.
E não mande dinheiro agora.
3 - Se você preferir adquirir em seu nome, faça um cheque nominal à ABRIL-TEC
EDITORA LTDA. no valor de Cr$ 1.350,00.
4 - Recorte o Cupom no local indicado, coloque-o num envelope, juntamente com o
seu cheque, e enderece para: ABRIL-TEC EDITORA LTDA. DIVISÃO DE MAR-
KETING DIRETO - CAIXA POSTAL 11.830, CEP 01000, SÀO PAULO, SP.
5- Faça isso hoje mesmo e aproveite esta oferta especial.

liliadaao
INSTITUTO

ABRIILTEC BRASILEIRO DE

1330VOCLU 1=o 
MARKETING
DIRETO

ENVIE HOJE MESMO ESTE CUPOM!

CUPOM DE AQUISIÇÃO

SIM, desejo receber os 10 volumesque compõem a sensacional coleçãol
OBRAS BÁSICAS DE ADMINIS RA - O, e aproveitar esta oferta exclusiva
com o preço de somente Cr$ 1.350,00 de acordo com a opção abaixo:

Minha opção é: (marque com um

Estou adquirindo a obra em meu nome. Anexo cheque n9
do Banco  no valor de Cr$ 

Autorizo o faturamento de Cr$ 1.350,00 em nome de minha empresa.
CGC:  Inscr. Est  

Nome 
Empresa Cargo 

A remessa deve ser enviada para: (Marque com um "X'')

O Meu endereço particular O Endereço de minha empresa

Rua  Tel : 
Bairro CEP 
Cidade  Estado 

Data / Assinatura 



MAN UTENÇAO

Onde o empirismo
venceu o planejamento
A estreita colaboração entre motoristas
e o chefe da oficina garante a boa manutenção
dos veículos da Cheim Transportes.

Contrariando todos os conceitos es-
tabelecidos, o empirismo funciona co-
mo modelo de perfeição, pelo menos
no caso que se refere ao setor de ma-
nutenção de uma frota de veículos ro-
doviários de carga. É o caso da Cheim
Transportes Rodoviários S.A., de Ca-
choeira de ltapemirim, ES, detentora
de uma frota de 79 Scania e dez Mer-
cedes 1519. Mas, funciona, graças à co-
laboração estreita e permanente dos
motoristas, que muito contribuem
com a chefia da oficina, anotando os
mínimos problemas apresentados pelos
veículos, nas pequenas, médias ou lon-
gas viagens e facilitando os trabalhos
de correção das falhas apresentadas.

Frota despadronizada — A Cheim,
considerada uma das maiores empresas
de transporte rodoviário de cargas do
Espírito Santo, movimenta principal-
mente ferro, aço, cimento, magnesita e
óleo da Petrobrás. Fundada em 1960,
começou com os Scania, mas teve que
assinar um contrato vultoso de trans-
porte de cargas e a Scania não tinha
veículos para pronta entrega. "Tive-

mos, então, que optar pelos Mercedes
1519", declara Roque Spadetti, chefe
de oficinas da Empresa Cheim, acres-
centando que "como o grosso de nossa
frota é Scania, não nos preocupamos
em manter em nosso almoxarifado pe-
ças Mercedes, principalmete porque o
concessionário desta montadora em
Cachoeiro é nossa vizinha e nos garan-
te o fornecimento de peças para repo-
sição, sem que tenhamos que empatar
capital algum para isso. Como temos
esta regalia, vamos mantendo os 1519,
mas, que é chato ter uma frota despa-
dronizada, isto é".
A manutenção dos Scania, apesar

do empirismo que a domina, é total-
mente preventiva. A cada viagem mais
longa que o veículo faz — Cachoeira—
Salvador, por exemplo —, é encostado
para lavagem e lubrificação geral, além
de dar entrada na oficina para conser-
tar todos os defeitos apontados pelos
motoristas. Mesmo não havendo ne-
nhum pedido feito, a oficina realiza
vistoria nos freios, calços do motor, di-
ferencial, bomba injetora, turbina, bi-
co e rolamentos de freios.
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Ficha de manutenção de veículos: na frente, os dados de consumo.
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É feita também uma rigorosa revi-
são na parte elétrica, e todos os dados
são lançados numa ficha de controle
do veículo, analisada por Roque Spa-
detti, que sabe exatamente quando ca-
da veículo deve sofrer uma revisão mais
séria.

"Criança também morre" — "Nós
gostamos de seguir os prazos dados
pelo manual do fabricante. Mas, como
a Scania vem dilatando estes prazos de
revisões, nós já nos acostumamos a dar
uma olhada mais cuidadosa, de 120 em
120 mil quilômetros. Isto independen-
te de o carro estar bom ou não, seja
novo ou velho. Afinal, criança nova
também morre. E disto tenho certeza,
pois nosso primeiro caminhão teve
problemas muito sérios com as bronzi-
nas e ainda estava na garantia. Isto
nunca mais aconteceu. Mas, tenho cer-
teza que mesmo os novos merecem
uma atenção detalhada. Nunca se sabe
se ele vem de uma boa ou má forma-
da".

"Mesmo com os cuidados que a
Scania tem, antes de soltar o veículo
aos clientes, acontece, de vez em quan-
do, aparecer algum com eventual pe-
queno defeito. Mas, é só nos comuni-
carmos com a fábrica e ela envia ime-
diatamente um técnico para sanar a ir-
regularidade", conclui Roque.

"Em motor não se mexe, a não ser
em casos de perda de compressão e
pressão", é o lema de Roque. Diz que
a Scania considera os veículos bons en-
quanto estiverem marcando 5 kg de
pressão. "Mas, nossa experiência já
mostrou que até 1,5 a 2 kg de pressão
são toleráveis, em casos de emergên-
cia".

"Crias da casa" — A oficina tem
área coberta de 1 300 m2, mais um pá-
tio de 3 600 m2. A divisão dos setores
é feita de maneira mais simples possí-
vel. O veículo entra na seção de mecâ-
nica — onde é verificado o motor, cai-
xa de câmbio, diferencial, suspenção,
freios e outras partes —, passa, em se-
guida, para a lanternagem (funilaria) e
depois, para o setor de pintura. Daí,
vai para o setor de eletricidade e, final-
mente, termina sua "andança" na se-
ção de capotaria.

"Nós não fizemos uma divisão mais
complicada, porque nossa frota é pe-
quena e os mecânicos e eletricistas são
cria da casa", diz Roque. Começaram
aqui com a gente como simples ajudan-
tes gerais, trocando óleo, quando ainda
crianças. À medida que foram crescen-
do, começaram a receber treinamento
especializado, estágios na Scania. Hoje,
temos uma turminha boa, que não se
incomoda em 'pegar no pesado' para
entregar os caminhões na hora certa.
Mas, sempre com o cuidado de fazer o
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Retrato
do transporte
industrial
Em abril, TM trará um suplemento
inteiramente dedicado à tarefa de
retratar a indústria de equipamentos
de movimentação de materiais. Será
um retrato de corpo inteiro,
mostrando a evolução técnica e
econômica nos últimos cinco anos, as
dificuldades, as inovações, o
crescimento, as realizações e as
perspectivas deste importante setor,
nos seus ramos mais expressivos:
• pontes rolantes, talhas e monovias
• empilhadeiras, guindastes e acessórios
• transportadores contínuos (correias,

correntes, teleféricos, etc)
• carrinhos industriais
• pallets, caçambas e embalagens
• estruturas porta-pallets

[tudo isso, com a mesma seriedade com que a revista sempre tratou e
stimulou a mecanização do manuseio. Um assunto que, nos quinze
Lnos de existência de TM, já mereceu quase duas centenas de artigos,
Lnálises e reportagens.

transporte moderno
Participe deste retrato de corpo inteiro.
Reserve já seu espaço.
Fechamento publicitário: 23/4/79



MANUTENÇAO

Um dos segredos da manutenção: todo
mundo entende um pouco de tudo. O pessoal faz
qualquer tipo de serviço sem reclamar.

serviço com a máxima perfeição".
A Cheim tem ainda uma oficina em

Vitória (800 m2) e outra em Belo Ho-
rizonte (500 m2). Mas, o grosso do tra-
balho fica mesmo em Cachoeiro. Suas
oficinas não executam serviços para ter-
ceiros, porque a equipe é composta
apenas de doze mecânicos, dois borra-
cheiros, um eletricista e um "fabrican-
te de baterias", como é chamado o en-
carregado da substituição das placas
das baterias velhas, "transformando-as
em novas em folha". Em suas oficinas,
90% dos casos são de manutenção pre-
ventiva.

"Fora de nossas oficinas" — acres-
centa Roque —, "nós só mandamos fa-
zer retífica de eixos e componentes
dos motores. Sairia muito caro mon-
tarmos uma retífica para atendermos
a um caso de dois em dois meses, assim
mesmo em caso de darmos azar, princi-
palmente se tratando dos veículos Sca-
nia".

Espírito de equipe — A recepção do
veículo é feita por um mecânico, que
recebe a ordem de serviço, com as quei-
xas do motorista, passando a consertar
estes defeitos e checar os demais com-
ponentes, dentro do esquema de ma-
nutenção preventiva realizada a cada
viagem. Uma segunda ficha é utilizada
para anotar o material empregado. Há
ainda uma terceira, onde se registram
todos os serviços feitos e quando o ca-

minhão, deve ser novamente checado.
As datas são aproximadas, não se se-
guindo à risca os prazos estipulados.
O preenchimento desta última ficha

é feito pessoalmente por Roque, fican-
do a de material empregado no arquivo
do almoxarifado. Não existe uma pre-
visão para entrega do caminhão em
condições de operação. Tudo é feito
dentro do espírito de equipe, definido
e liderado por Roque, com cada um
dando um pouco de seu "sangue", pa-
ra que o serviço saia rápido e bem feito.

Todos fazem de tudo — Um quadro
negro controla a entrada dos veículos
nas oficinas. Alí são anotados o núme-
ro do carro, data de entrada, serviços
requeridos e efetuados e observações
sobre algum problema extraordinário.
Nada existe para controlar a eficiência
dos mecânicos e eletricistas. Eles fa-
zem qualquer tipo de serviços, confor-
me as necessidades, e não existe espe-
cialização por componentes do motor.
"Todo mundo entende um pouco de
tudo", diz Roque.

Não se trabalha com conjuntos à
base de troca, explica Roque, "porque
a frota é muito pequena e ia dar uma
confusão danada com número de chas-
si, número de motor, etc."

"Quase todos os veículos são refor-
mados, com exceção daqueles que não
dão para aproveitar nada", prossegue
Roque Spadatti. "Recentemente, "ti-

PEÇAS, ACESSÓRIOS. DIVERSOS: CARRO r REBOQUE N' 
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Ficha de manutenção de veículos: no verso, as trocas de peças.
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vemos um Scania acidentado, que teve
a cabina e o chassi bastante danifica-
dos. Compramos os dois elementos no-
vos e montamos neles os componentes
não danificados".

Não existe nenhum layout da ofi-
cina. Tudo é feito da forma que Roque
acha melhor. Vai-se adaptando aquí e
alí, improvisando uma ou outra coisa,
e, por incrível que pareça, o resultado
final sempre surpreende pela funciona-
lidade.

Ficha minuciosa — Mas, atrás de to-
do este sistema, aparentemente deslei-
xado, está urna ficha detalhadíssima,
que deixa tudo sob controle. Elabora-
da por Osiris Chammon, diretor-finan-
ceiro da Chiem, ela aponta todos os re-
sultados da oficina, permitindo as "co-
branças" necessárias e funcionando co-
mo um verdadeiro Raio X do veículo.
Registra o consumo de combustível,
trocas de peças, defeitos nos diversos
sistemas, gasto excessivo de pneus, etc.

Este tipo de controle foge ao enten-
dimento do mecânico, que somente
tem uma vaga idéia de que existe um
rígido controle feito pela Diretoria,
mas não sabe como.

É que, partindo dos dados forneci-
dos pelas fichas preenchidas por Ro-
que, Osiris resume todos os dados nu-
ma Ficha de Manutenção de Veículos,
registrando todo o comportamento do
caminhão — quilometragem, combustí-
vel gasto, custos e salários, dias para-
dos na oficina, reposição de peças, en-
fim, toda a receita e despesa de cada
veículo, individualmente.

Só para frota pequena — "Para uma
frota como a nossa" — explica Osiris
Chammon, —, "este é o único método
que encontramos capaz de nos dar
uma visão ampla e detalhada de cada
veículo. Ele evidencia os problemas de
cada um e, conseqüentemente, nos for-
nece elementos para corrigir as falhas e

podermos operar com nossa capacida-
de máxima de trabalho. Além disto,
com este sistema, damos ao empregado
uma motivação maior no desempenho
de suas funções, porque, pela confian-
ça que nele depositamos, sente-se, de
certa maneira, como sócio da empresa
e se torna muito mais responsável em
suas atribuições. Veste a camisa e sua
em campo, como se diz, para o bom
andamento dos serviços".

"Mas, acreditamos que este sistema
só possa funcionar bem em frotas do
tamanho da nossa" — diz Osiris.
"Achamos que em empresas que con-
tam com 150, 200 ou mais veículos,
as coisas podem se complicar. De qual-
quer maneira, para nós, o sistema fun-
ciona a contento, e não pensamos, de
maneira nenhuma, em mudá-lo".

TRANSPORTE MODERNO — Março, 1979



NOSSA EMPRESA
TEM NOME PRÓPRIO:

RODOVIÁRIA
 •

 •
Não é  um nome genial mas é bem brasileiro.

. E nos orgulhamos dele.eat,
Para nós, a Rodoviária representa planos,

pesquisas,e , basicamente, muito esforço. Afinal de
contas começamos numa oficinazinha L lá no
Bairro Santa Catarina,em Caxias do Sul.
Passados 30 anos, muita coisa mudou.
Nosso Parque Industrial tem 25.000m2,

onde fabricamos uma diversificada linha de produtos
para o transporte de cargas secas r,5015..-  líqui-
das e granéis, construídos dentro da te 

e 

ogia mais
sofisticada,com inúmeros projetos desenvolvidos e
aperfeiçoados por nós.
O número de clientes aumentou bastante, mas

nós continuamos conhecendo o nome^ problemas
e as necessidades de cada um deles,pois o nosso
atendimento permanece tão sincero e personaliza.
do como há três décadas atrás.
Hoje, depois de tudo o que alcançamos,temos a

consciência de ter feito o melhor para os nossos di -
entes e vencido o desafio,o que nos dá co-
ragem para enfrentar o que vem por aí. (r
Com o mesmo nome simples, brasileiro

RODOVIARIA

441

e fácil de falar. Rodoviária.
tODOVIÁRIATS.A.

Et
em°s

Indestila 
Rua Malte° Gianella, 1442- Bairro Santa Catarina
Fone: (054) 221-1166 - Telex: 0542125 - Cx. Postal 145
95100- Caxias do Sul - RS
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A vez do Nordeste

Das 31 empresas inscritas (quinze
de passageiros e dezesseis na categoria
cargas) cerca de 20% eram do Nordeste.
Participação igual coube à região entre
os nove premiados (dois primeiros-lu-
gares e sete menções honrosas). Isto
torna justo endossar o batismo que o
jurado Roberto Muylaert deu ao XII
Concurso de Pintura de Frotas. Efeti-
vamente, foi o Ano do Nordeste.

E foi barba e cabelo, para usar uma
expressão que denota uma vitória inte-
gral. Os projetistas eram todos da terra.
"Sempre houve descrédito dos empre-

sários locais em relação aos profissio-
nais nordestinos. Afinal, a influência
sulista sempre foi marcante". depõe
Wilson Guimarães, da Rota Planeja-
mento Visual (Recife, PE) um dos auto-
res da pintura do Brasileiro (19 lugar
passageiros) e Princesa (menção). "Ago-
ra, com este reconhecimento de TM,
superamos de vez o tabu".
A se embarcar no otimismo de Gui-

marães (garante pelo menos cinco ins-
crições no XIII Concurso) teremos que,
em março de 1980, abrir a seguinte
manchete: a Consagração do Nordeste.

BRASILEIRO

Mandacaru
resistindo à
era global
O desenho escolhido utiliza poucas

cores, atributo fundamental para a pin-
tura e manutenção de uma frota de
ônibus. Apenas uma ressalva em rela-
ção ao logotipo, que por utilizar um ti-
po muito pesado, acaba, em certas po-
sições, tornando-se de difícil leitura
(Rondino).

Simboliza a região que serve. Intro-
duz uma concepção nova na maneira
de projetar a pintura de um ônibus.
Poderá levar a uma nova fase. Tenho
restrições quanto à quantidade de co-
res, que deveria complicar sua execu-
ção e manutenção (Ferro).

Desenho muito óbvio e em ligeira
discordância com a colocação do logo-
tipo. Não gostei muito das cores. (Mi-
chele).
O mérito maior fica para o projetis-

ta ao resolver muito bem a proposta,
de difícil solução (Wakahara).

Tem tudo a ver com a paisagem lo-
cal. Originalidade do Ceará na era da
influência global exercida contra a cul-
tura, especialmente do Nordeste (Muy-
laert).

A pintura da Brasileiro Transporte e
e Turismo (frota de doze carros para
serviços turísticos), com sede em For-
taleza, CE, é de Wilson Guimarães e
Clinton Vasconcelos.
O projeto custou Cr$ 120 mil, se-

gundo Nathan Gomes Botelho, diretor
da Brasileiro. Um preço suave, diz ele,
para um resultado excelente. Tanto
que já encomendou à mesma dupla a
comunicação visual de 35 ônibus que
cobrem linhas regulares entre Fortale-
za e o interior do Ceará.

ZACHAR IAS 

Nem capital
australiano e
nem o canguru

Coerente formal e plasticamente, de
fácil pintura e manutenção (Rondino);
Desenho perfeito em termos de com-
posição visual (Wakahara); O melhor
projeto possível para a infeliz combi-
nação de cores de marrom e amarelo.
Defeito adicional: não há identificação
entre produto e pintura Muylaert).
Bom projeto, boa execução. Pouca di-
nâmica, principalmente na escolha de
cores, por ser uma transportadora (Mi-
chele).

Três dos cinco jurados, incluindo
Ferro, consideraram o projeto do Ex-

presso Zacharias, frota de oitenta uni-
dades, comparável ao do Auto-Tour,
fato que valoriza ainda mais a menção
honrosa que obteve.
A mudança de imagem, explica o

diretor Haroldo Zacharias, tem uma
razão principal. "Como no final do
ano passado resgatamos os 20% da em-
presa que tínhamos vendido à Trans-
pampa, resolvemos deixar isto às cla-
ras, principalmente porque nosso sím-
bolo era um canguru, originário da
Austrália, assim como a TNT, deten-
tora do capital da Pampa".
O projeto do Zacharias é de João de

Deus Cardoso, que, antecipadamente,
promete para o próximo concurso al-
gumas (e boas) novidades.

AUTO-TOUR 

As chaves
para dinamizar
uma imagem

Trabalho muito bom pelo conjunto
da imagem. Fica apenas prejudicado
pela quantidade de informações a que
o projetista teve que se submeter
(Rondino).

Apesar de aparente poluição visual
dos veículos, justifica-se pela função
que exercem (Wakahara).

Apesar de a imagem ter sido lança-
da há algum tempo, ainda permanece
com a mesma força visual (Ferro).

Excelente bom gosto. Adequado às
funções. Recomenda-se que a empre-
sa compre um PBX para diminuir a
carga de telefones pintados na carro-
çaria (Muylaert).
Um dos autores do projeto (de

1976) Pepe Asbun, reconhece que
houve alterações na proposta original,
como a colocação do luminoso nos
veículos. Luiz Vedrosi, da Auto-Tour
Assistência Automobilística explica a
proliferação de telefones. "Crescemos
muito depressa. Só na cidade de SP,
em dois anos, conquistamos 40 mil as-
sociados". A empresa atua ainda em
Santos e no Rio de Janeiro.

30 continua na pág. 35



-

'4Z.:',..rw.4.• •

Va--M124 0.1WW,‘ :
tAx‘It.

farunin>io 01{:1380d

:opvizzazumozu a
oa-rugulivy offinfuokg .od.zzo,Yoi
ov svpa&alizz ovs ̀ vfuntvi a

munzq ̀ opivulv zua ̀ saavya sy

auallsvig :02.111,13 vp oauniq
o .saxvios sozvi sop vfuvivi o
‘..zoposviqv los op OliplUidit o

`tuv.ivpuozu op iaavinzuz apiaa o



conomia nos processos de
?xecução (4 cores em 2
Terações). Preto + amarelo,
narrom + branco: ZacMrkts

Estilização gráfica de uma
bobina, representando papel em
movimento. Grafismo reforçado
pelo fundo claro: Toga



Solução interessante
dentro de limitado espaço.
Desenho integrado ao produto
e ao logotipo: Pizzamiglio
ROBERTO OKIJMURA

Cinza, como cor principal,
e o verde do pássaro. Da
ave que na mitologia grega
ressurgiu das cinzas: Feni.

• TRANSPORTADORA
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ROBERTO OKUMURA

O marrom do chapéu
de couro, amainado
pelo laranja. E, as duas
cores ampliadas pelo
branco, sereno: Princesa

2850

As cores que simbolizam
a luminosidade
decrescente do crepúsculo
vespertino: São João
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A programação visual certamente
colaborou muito para tal expansão."
Eles queriam uma imagem de empresa
dinâmica, jovem", explica Pepe, "e co-
mo o negócio deles é assistência auto-
mobilística, propusemos um símbolo
caracterizado por três chaves, em co-
res diferentes, apoiadas por um logoti-
po (AAA) igualmente dinâmicos e su-
gerindo movimento".

TOGA 

O papel
estilizado. E
em movimento

Trabalho que vale pela simplicidade
e limpeza (Rondino); Considero o par-
tido adotado neste projeto excessiva-
mente imediato e ainda acho que foi
muito pouco explorado e desenvolvido
no aspecto cores, etc. (Ferro); Inex-
pressivo (Muylaert).

Ainda que sumariamente comenta-
do e com escassos elogios, o projeto
da Toga — Indústria de Papéis de Arte
José Tscherkassky, mereceu menção
honrosa da maioria dos jurados presen-
tes ao XII Concurso de Pintura de Fro-
tas de TM.
O estudo da marca, desenvolvido

pela Dil Publicidade, partiu da frota da
empresa, formada por treze veículos.
"O estudo utilizou elementos que per-
mitissem associações com o processo
de transformação do produto adotado
pela empresa. Tal efeito gráfico foi al-
cançado através da estilização gráfica
de uma bobina da qual partem faixas
curvas, representando o papel em mo-
vimento", explica Antonio Carlos Maz-
za, autor do desenvolvimento do proje-
to.

FENIX 

O dono se
insurgiu contra
os projetistas

Bonito e sugestivo (Michela); Bom
partido, porém o resultado final dei-
xa muito a desejar. Digo isto conside-
rando a escolha das letras, relação en-
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tre os elementos visuais utilizados, co-
res escolhidas (Ferro); Letras infelizes,
gosto duvidoso (Muylaert).

Como se nota houve restrições à
pintura da Transportadora Fenix, com
matriz em BH, frota de catorze cami-
nhões, mas, no final, três dos cinco ju-
rados decidiram-se pela menção.
O autor é o próprio dono da Fenix,

Carlos Eduardo Telles. "Sempre tive
na cabeça o que eu queria, porém, pro-
fissionais ou estudantes de arquitetura
que consultei, não captavam minha
idéia, e, me apresentavam resultados
que mais pareciam folhetins de liqui-
dação de comércio", enfim, "coisas
grotescas", depõe o empresário.

Nem ele, confessa, "sabia passar da
idéia para o traço", o que pretendia,
ou seja "criar alguma pintura original".
Até que "um dia, assessorado por um
pintor de caminhões, começamos a
pintar diretamente no veículo e fomos
criando à medida em que se desenvol-
via a pintura".

As analogias utilizadas por Telles
foram simples. Era motorista da trans-
portadora, comprou-a, virou dono e
por achar que a empresa tinha uma
"imagem desgastada" denominou-a Fe-
nix, pássaro da mitologia grega que res-
surgiu das cinzas.

PASSAREDO

Um plágio
criticado. E
intencional

Lamentável utilização de logotipo
governamental, dentro de uma frota
de extremo bom gosto (Muylaert); Não
foi projetado-por um profissional. Não
introduz nada de novo (Ferro); Utili-
za uma imagem gráfica de uma campa-
nha governamental, o que depõe fun-
damentalmente contra o projeto (Ron-
dino); Eom desenho, boas cores, péssi-
mos letreiros e logotipo claramente
inspirado na campanha governamental.
Por que? (Michela); Neste ônibus exis-
tem dois projetos distintos: cores em si
bem colocadas, porém logotipo e sím-
bolo que parecem ter sido simplesmen-
te acrescentados sobre a composição
original (Wakahara).

Tudo que os jurados opinaram ba-
tem com a realidade. O projeto não é

de profissional do ramo, embora a
autora, Marina Dellias Fel (cio, seja pin-
tora dedicada a obras de caráter paisa-
gístico. Esposa do dono da Passaredo,
(frota de 27 ônibus) José Luiz Fel (cio,
ela deixou bem claro que faria o pro-
jeto se ele não metesse o bico. "Marina
criou tudo, mas achei o pássaro dela
muito estilizado e impus o símbolo da
semana da pátria de 1977. Queria que
o povo batesse o olho e entendesse a
mensagem".

P. PIZZAMIGLIO

Boa solução em
curto espaço.
Daí o prêmio

Merece destaque a solução por se
tratar de um conjunto cavalo-carreta,
difícil de ser trabalhado visualmente
(Michela); Excelente adequação da
pintura ao produto — tubos (Muylaert).
A superação de tais dificuldades va-

leu à Persico Pizzamiglio, indústria
Paulista que fabrica tubos de aço car-
bono e inoxidável, a menção honrosa
no XII Concurso de Pintura de TM. A
empresa tem uma frota de apoio que
totaliza 37 veículos, entre kombis,
Mercedes e Scania, além de nove car-
retas Randon.
O projetista Roberto Napoli quis

fugir das faixas puras e simples, por is-
so iniciou seu trabalho de criação nas
kombis, "cujas áreas disponíveis eram
maiores". O ponto de partida foi o fa-
rol, como se fosse o 'buraco do tubo'.
A pintura dos caminhões seguiu o mes-
mo esquema, porém, adaptado às suas
áreas mais reduzidas".

SÃO JOÃO

Em homenagem
aos crepúsculos
maravilhosos

Utiliza um recurso gráfico sofistica-
do demais para uma frota de ônibus,
obrigando a empresa a um custo alto
por veículo, tanto na pintura como na
manutenção. É uma marca gráfica bas-

35



/XII
CONCURSO

‘4) URA
rEN71 S

tante forte visualmente (Rondino);
Bom desenho, boa pintura, boas le-
tras (Michele); Maneira original de
se apropriar da superfície de um ôni-
bus. Desenho bem elaborado, apenas
muito complicado (Ferro); É da esco-
la do 'muita tinta' para ver no que
resulta (Muylaert).
O projeto inicial da pintura do Ex-

presso São João, outra menção do XII
Concurso, é de José Roberto Pinheiro;
o final, de Osvaldo Hed ler, da Carroce-
rias Nielson. A empresa atua no trans-
porte intermunicipal de passageiros
(SP) com uma frota de quarenta ôni-
bus Mercedes-Benz.

Segundo Daniel Domingues, sócio-
gerente da empresa, "há cerca de 30
anos o escritor Valter Barione, passan-
do uma temporada em São João da
Boa Vista, deparou com um crepúscu
lo jamais visto, sobre o qual escreveu
uma crônica. A partir desta data a ci-
dade (sede da empresa) passou a ser
conhecida com o cognone de 'A Cida-
de dos Crepúsculos Maravilhosos' ".

PRINCESA

Chapéu de
couro. Óbvio
e original

Utiliza o elemento cultural (o cha-
péu) mais como uma apelação. . (Wa-
kahara); Coerência nas cores e no dese-
nho em relação ao lugar e ao ambiente,
dentro duma concepção gráfica bem
resolvida (Michele); Trabalho agradável
sob vários aspectos, porém incapazes
de resolver o volume do ônibus como
espaço (Rondino); Não introduz nada
de novo (Ferro); Solução original com
a desvantagem de ser muito óbvia
(Muylaert).
O projeto da Auto Viação Princesa

do Agreste, de Caruaru, PE, também
é da dupla Wilson Cuimarães e Clinton
Vasconcelos, responsáveis pela Rota
Planejamento Visual. Na cidade, que é
sede da empresa, das festas folclóricas
a que mais se destaca é a vaquejada.
"Para homenagear representamos os
anfitriões dessa festa, o vaqueiro, atra-
vés de súa característica principal, que
é o chapéu de couro", assinalam os
projetistas.
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Quem concorreu

Categoria: passageiros
Amatur, PE
Benfica, SP

( 1 Brasileiro, CE
Capivari, SC

1' "1 Expresso São João, SP
Expresso Presidente
Fioravante, SP
Natur, PE
Passaredo, SP
Piccolotur, SP

( 1 Princesa do Agreste, PE
Útil, MG
Viação Bandeirante, SP
Viação Rio Dode, MG
Viação Transmoreira, MG

(4,)

( 1 19 lugar

Categoria: cargas
I Auto-Tour, SP

Banespa, SP
Bom Preço, PE

("1 Expresso Zacharias, SP
("1 Fenix, MG

Gledson, SP
Jumbo Eletro, SP

("1 Persico Pizzamiglio, SP
Pextron, SP
Rodoviário Mineiro, MG
Sorvane, PE
Tamoyo Transportes, PR
Todeschine, PR

(”1 Toga, SP
Toldos Dias, SP

(**1 menção honrosa

Quem julgou

Michele lacocca — artista gráfico,
colaborador de várias revistas
brasileiras e com trabalhos
publicados na Europa.

Roberto Muylaert — jornalista,
engenheiro e criador do Concurso
de Pintura de Frotas de Transporte
Moderno.

Júlio Abe Wakahara — arquiteto,
professor de Programação Visual
da FAU-USP, chefe do Museu da
Imagem da Cidade de SP.

Carlos Antonio Ferro — arquiteto,
professor. Diversos prêmios e
menções em concursos entre 1968 a
1977.

Roberto Rondino — arquiteto,
professor e premiado de TM com as
pinturas: Pinguim (1975) e
Angeloni (1976).
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Quem procurar

A experiência tem demonstrado,
nestes 12 anos, que os projetos de
programação visual desenvolvidos
por profissionais, geralmente argui-
tetos, conseguem se impor, não ape-
nas no aspecto estético, como tam-
bém nos resultados práticos. Para
que o leitor possa se guiar, TM apre-
senta alguns nomes de projetistas
que participaram dos últimos con-
cursos.

Anísio Campos
Fones: 210-2122/247-7241 (Reca-
dos)
São Paulo, SP

Asbun/Asbun Arquit. Consult.
Fone: 852-6094
São Paulo, SP

Carlos Antonio Ferro
R. Oscar Freire, 1433.
Fones: 852-3634/280-9780,
São Pauoo, SP.

Cauduro/Martino Arquit. Assoc.
R. Vital Palma e Silva, 131
Fone: 211-1911
São Paulo, SP

Dil Publicidade
R. 7 de Abril, 261, 129
Fones: 37-1669/35-2763
São Paulo, SP.

João de Deus Cardoso Arquit.
Planej. Visual
R. Dr. Bacelar, 123
Fone: 71-8997
São Paulo, SP

Moacir Ramos
Fones: 281-5878/230-9061 (Raça-
dos)
Rio de Janeiro, RJ

Multi Programação Visual
R. Prud. Morais, 368, Carmo
Fone: 429-2593
Olinda, PE

Piccolo/Ulhos Cintra Arquit. Assoc.
R. da Grama, 38.
Fones: 240-6623/241-4818
São Paulo, SP.

Roberto Rondino
R. Delfina, 213, conj. 1
Fone: 212-5335
São Paulo, SP

Rota Planejamento Visual
R. Siqueira Campos, 279
Fone: 224-3382
Recife, PE

Valdir Tambalo
R. Fábia, 1031
Fone: 262-3351
São Paulo, SP.

Fras-Le, 25 anos. Quem diria que unia indústria
ligada a freios ia disparar desse jeito.

A FRAS-LE instalou-se em Caxias do Sul, no dia 22.02.1954, para produzir materiais de fricção.
De início a coisa andou devagarinho. Em 1955, fez sua primeira venda de lonas para freios, no mercado gaúcho.

Daí para frente tomou embalo. Engatou primeira, alcançou progressivamente Santa Catarina, Paraná,
São Paulo e demais estados.
Em 1965, engatou segunda e instalou uma filial em São Paulo para consolidar sua participação no mercado brasileiro.

Em 1966, a FRAS-LE engatou terceira e levou seus produtos para um passeio fora do país.
Com isso o Brasil passou de importador a exportador. Em 1972, a FRAS-LE com seu pioneirismo,
engatou quarta e lançou o Curso de Materiais de Fricção para treinamento Ir'
de mecânicos. Até hoje é a única empresa brasileira a ministrar estes cur -
sos, dentro e fora do país. Em 1974, a FRAS-LE engatou quinta e implan
tou o Centro de Pesquisas e Desenvolvimento. Hoje você encontra no CPD,
mais de 80 Engenheiros, Químicos e Técnicos, trabalhando a toda veloci _

54/79 dade. Assim, mudando de marcha na hora certa, a FRAS-LE continua ga
nhando a corrida, sendo hoje a líder absoluta no mercado brasileiro. É a maior da América
Latina e suas exportações para os 5 continentes somam 81% das exportações brasileiras.

A FRAS-LE está tão disparada que não dá para frenar nem na festa dos 25 anos. Industrializando seguranca

Mas deixa a FRAS-LE correr. A gente comemora com ela.

FRAS- LE

FRAS-LE S.A. - Caixa Postal 234- 95100 - Caxias do Sul - RS



Em doses homeopáticas
No final de janeiro, fontes do gover-

no adiantevam, ainda a boca pequena,
que o engenheiro Eliseu Resende seria
o futuro ministro dos Transportes. Tão
logo soube do fato, TM escalou o reda-
tor Fred Carvalho, do escritório cario-
ca da revista, para uma importante
missão — conseguir a primeira entrevis-
ta do ministro à imprensa.

Nesta tarefa, Fred, moveu céus e
terras, mobilizou amigos comuns, dis-
pôs-se a tomar tantos "chás de cadei-
ras" quantos fossem necessários. Tudo
isso, porém, parecia ainda insuficiente
para demover o entrevistado da sua
disposição de nada declarar antes da
posse. Finalmente, no dia 13 de mar-
ço, Resende decidiu fazer uma conces-
são especial. Entregou a Fred, em pri-
meira mão, um texto de quatro laudas,
contendo as principais diretrizes que
pretende imprimir ao Ministério.
É este documento que reproduzi-

mos e comentamos abaixo. Usando o
máximo de prudência, o ministro aca-
ba apenas no plano genérico. As pou-
cas informações que fornece jorram
em doses homeopáticas — como ho-
meopáticos serão os investimentos em
infra-estrutura no governo Figueiredo.
Mesmo assim, as idéias que expõe já
são suficientemente claras para confi-
gurar os rumos de nosso transporte nos
próximos seis anos.

O novo ministro garante que, no go-
verno Figueiredo, "a política nacional
de transporte estará intimamente asso-
ciada à política energética e se fundará
em critérios rígidos de racionalização
dos investimentos".
A diretriz deixa transparecer uma

evidente contradição entre o "obreiris-
mo" que caracterizou a atuação de Eli-
seu à frente do DNER no governo Mé-
dici e o "realismo" que agora pretende
imprimir aos transportes no governo
Figueiredo. Dentro do raciocínio car-
tesiano do matemático Resende, con-
tudo, a mudança emerge como perfei-
tamente lógica. Segundo ele, a crise
econômica, gerada pela elevação dos
preços do petróleo, está exigindo da
nação "novos parâmetros diretores da
política de desenvolvimento". Em ou.

Serão homeopáticos os
investimentos em
infra-estrutura no

próximo governo. É o que
diz o ministro
Eliseu Resende.

tras palavras, o crescimento econômico
precisaria cada vez mais ajustar-se "às
necessidades de concentração dos pro-
cessos inflacionários (...) e de equilí-
brio dos balanços de pagamentos".

Tendo a crise energética como pano
de fundo, as preocupações de Resende
voltam-se principalmente para o desen-
volvimento e "qualificação na prefe-
rência dos usuários" de meios de trans-
porte de menor consumo de energia.
Nesse particular, a sua passagem pela
direção da Somarco, uma empresa com
nítidas preferências por minerodutos,
deverá ser de alguma valia.

Resende: a volta dos corredores.

Outra meta de Resende será utili-
zar, "sempre que possível, as formas
de energia provenientes de fontes reno-
váveis, particularmente, a energia hi-
drelétrica e a bionergia". Embora não
esteja explícita, fica clara a referência
ao álcool.

Para alcançar "a maior poupança
possível no consumo de combustível",
o ministro pretende ainda "reunir pes-
soas e cargas a serem deslocadas, de
forma a minimizar-se a utilização ocio-
sa e improdutiva dos veículos".
Um dos objetivos de Resende é

"evitar a pulverização dos recursos,
aplicando-os para atender às manifes-
tações demandas de serviço de trans-
porte, segundo projetos de curto prazo
de maturação e de elevadas taxas
(...) de retorno".

As prioridades básicas serão "as ne-
cessidades de manutenção, restauração
e reaparelhamento da infra-estrutura
existente, evitando-se sua deterioração
(...) e mantendo-se a prestação de ser-
ços a custos operacionais viáveis".
Em segundo lugar, o governo procu-

rará atender "as necessidades de au-
mento da capacidade das vias e dos ter-
minais que se encontram saturados ou
próximos da saturação, a fim de se eli-
minarem as resistências ao escoamento
eficiente da produção, nos seus atuais
níveis de demanda e, também os male-
fícios dos congestionamentos de tráfe-
go".

Embora Resende evite pronunciar-
se sobre assuntos controvertidos, pare-
ce evidente que as obras custosas e de-
moradas como a Ferrovia do Aço difi-
cilmente encontrarão lugar dentro da
política de "racionalização de investi-
mentos".
O programa dos Corredores de Ex-

portação, contudo, uma das obsessões
do governo Médici, deverá ser ressuci-
tado. Resende quer construir mais es-
tradas vicinais "alimentadoras dos
grandes eixos rodoviários e hidroviá-
rios (...) de modo a obter-se rápida
convergência dos fluxos nos portos".
Pensa também na instalação de uma
"adequada rede de armazenagem, si-
los e pátios de estocagem".
A terefa exigirá, naturalmente,
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"aperfeiçoamento das ferrovias e dos
portos, bem como a estruturação da
armação mercante brasileira". Nesse
particular, o governo quer levar em
conta também "a evolução do merca-
do mundial de minério de ferro, a ex-
panção do parque siderúrgico brasilei-
ro e as crescentes necessidades do
transporte de derivados de petróleo e
da indústria de cimento".

Embora, mais uma vez, a prudente
palavra do ministro deixe poucas espe-
ranças para a Ferrovia do Aço, dá al-
gum alento à indústria de construção
naval. "A fim que o Brasil intensifique
seu comércio exterior e se prepare par-
ticularmente para competir no distante
mercado do Extremo Oriente", prosse-
gue Resende, "torna-se necessário, pa-
ra reduzir os fretes marítimos, o uso
de graneleiros combinados de grande
tonelagem, de minério de ferro e grãos
agrícolas, com porões dissociados", ca-
pazes de "trazer, como cargas de retor-
no, petróleo e carvão".

Este tipo de operação exigirá a
"modernização de trechos ferroviários
dos Corredores, a ampliação de siste-
mas de armazenagem e estocagem, a
instalação de terminais para recebi-
mento de carvão e o aumento de cala-
do de alguns portos para carregamento
de produto agrícolas em navios combi-
nados de grande porte".
A cabotagem também pode esperar

boas surpresas do novo ministro. Re-
sende declara expressamente que "as
medidas de valorização da cabotagem
e navegação interior terão prossegui-
mento, através de providências a se
adotarem nos portos e de sua melhor
articulação com outros meios de trans-
porte".
O governo pretende indicar atenção

especial "ao estabelecimento das ope-
rações de cabotagem com o transporte
rodoviário, de forma a alcançar-se a so-
lução mais econômica e flexível para os
deslocamentos paralelos ao litoral bra-
sileiro". Isso significa que do novo go-
verno, talvez, se possam esperar melho-
res resultados na implantação do roll-
on/roll-off — e mais colaboração por
parte da indústria automobilística.

Das montadoras, aliás, vai-se exigir
mais do que isso. Resende assegura que
"o governo continuará desenvolvendo
esforços para incentivar o transporte
coletivo de massa e, gradualmente, de-
sestimular o transporte individual de
automóveis". Isso, não só nas regiões
metropolitanas, como também naque-
las cidades de porte médio capazes de
se transformarem em poios regionais
de desenvolvimento e contribuírem pa-
ra reduzir a concentração demográfica
nas grandes cidades.

N TC

Novo Ministro precisa
impor sua autoridade
O presidente da NTC critica a falta de
autoridade do Ministro que sai e diz o que o
transporte de carga espera do que entra.

O governo que sai deixa, perante os
transportadores, um saldo discutível.
Por outro lado, o eficiente trabalho da
Diretoria de Transportes do DNER
possibilitou a implantação do cadastro
do transporte rodoviário de carga. Por
outro, contudo, escassearam os investi-
mentos em infra-estrutura, pois os re-
cursos disponíveis acabaram carreados
para a fracassada Ferrovia do Aço. Os
transportadores amargaram ainda no
governo Geisel outras frustações, como
a promessa (não cumprida) de se regu-
lamentar o setor, a mudança (para
pior) do seguro de carga e a inacabada
modificação da "lei da balança".
Quem faz um balanço do trabalho do
governo que sai e dos desafios que es-
peram o governo que entra é o presi-
dente da Associação Nacional das Em-
presas de Transporte Rodoviário de
Carga, Oswaldo Dias de Castro.

TM — Faça um balanço da atuação
do governo que saí em relação ao
transporte rodoviário de carga.

Castro — Entendemos que o gover-
no foi bastante infeliz em suas metas

Castro: governo foi infeliz.

para o transporte. Se não foi infeliz,
foi, pelo menos imprevidente. Avaliou
mal os custos da Ferrovia do Aço, en-
terrando naquela obra faraônica e ina-
cabada recursos que fizeram muita fal-
ta em outros setores do transporte.
Embora não tenha havido grande de-
senvolvimento na política de transpor.
tes urbanos, não foi um governo de
grandes realizações.

TM — E na área da legislação?
Castro — Parece-nos que, nesta área,

e governo andou bem. Marcou uma po-
sição firme com a criação da Cideti e o
estabelecimento de uma legislação para
a integração dos transportes, que eli-
minou taxas para a utilização do roll-
on/roll-off e fixou diretrizes para o
transporte de contêineres. Ocorre que,
na hora das decisões, de aplicar a legis-
lação, o governo tem se mostrado mui-
to tímido. Recuou toda vez que
surgiu o mínimo problema político à
frente de qualquer dessas leis. Foi só
regulamentar o contêiner e já apare-
ceram 150 pseudo-empresas querendo
operar o sistema. Conclusão: já fizeram
a legislação voltada para trás. Outro
exemplo dessa fraqueza é o próprio ca-
dastramento das empresas de transpor-
te de carga, criado pela Portaria DG/05.
Às vésperas do vencimento dos prazos,
só porque era época de eleição, o go-
verno prorrogou as datas por mais al-
gum tempo — e, até hoje, continua
recebendo o registro de novas empre-
sas, que devia estar bloqueado. Havia,
realmente necessidade de se prorro-
gar os prazos, porque o brasileiro só
atende na segunda chamada. Agora, os
motivos que levaram a essa prorroga-
ção foram estritamente políticos. En-
tão nós achamos que o ministro dos
Transportes não fez valer sua autori-
dade, quando necessário.

TM — Pode-se dizer que o governo
não alcançou, no setor de transportes,
as metas a que se propôs no II PND?

Castro — Bem, devemos levar em
conta que não havia metas quantifica- l>
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das. O II PND falava apenas em coi-
sas como "conservação de rodovias"
e alguns asfaltamentos. Tudo isso foi
reprogramado logo após a crise dos
combustíveis, alterando-se as metas. Se
no sistema ferroviário foram feitas al-
gumas implantações, no rodoviário,
pouca coisa foi terminada. E isso não é
nada bom. O Brasil é um dos países
que tem menos rodovias asfaltadas no
mundo. Um país que não pode deixar
de aumentar a sua rede viária pelo me-
nos na mesma proporção do cresci-
mento do PNB. Se temos 60 mil km
asfaltados, precisamos, todo ano, asfal-
tar pelo menos 6 mil km.

TM — Essa relação existe em ou-
tros países?

Castro — Não, necessariamente.
Mas, o nosso atraso em termos de pa-
vimentação de rodovias é tão grande
que não podemos, pelo menos, deixar
de acompanhar o crescimento do PIB.
Entendemos perfeitamente a política
de desenvolvimento da ferrovia. Mas,
achamos um erro muito grande fazer
um sistema crescer, forçando o outro a
diminuir. Não adiantará ter a ferro-
via se não houver estradas vicinais pa-
ra trazerem a carga até ela, porque não
dá para o trem ir de fazenda em fazen-
da. Quando o governo deixa de aten-
der à necessidade de crescimento do
sistems rodoviário, eu entendo que o
País está ficando para trás.

TM — O que a NTC achou da cria-
ção da Diretoria de Transportes do
DNER?

Castro — Acredito que foi uma me-
dida correta. Acho, porém, que hoje, já
é hora de se se desvinculá-la do DNER,
conforme estava previsto desde a sua
criação. Hoje existe uma certa confu-
são entre construção de estradas e po-
lítica de transportes. A construção tem
de ser ditada pelo Ministério dos
Transportes. Todavia, é preciso haver
um órgão específico, no mesmo nível
do DNER, para cuidar do aproveita-
mento das nossas vias. Não adianta fi-
car construindo estradas paralelas. Te-
mos que aproveitar melhor as existen-
tes.

TM — Falou-se muito na criação do
Departamento Nacional de Transpor-
te Rodoviário pelo governo Figueire-
do. Já existe algo de concreto nesse
sentido?

Castro — De concreto, não há na-
da. Mas, vamos levar a idéia ao futuro
governo. Não podemos continuar à
mercê da boa vontade do DNER pa-
ra a conservação das estradas. Hoje,
só estão sendo conservadas as rodovias

que têm pedágio. As outras (a BR-116,
por exemplo) estão uma calamidade.

TM — O governo deveria rever a
proibição de caminhões em algumas es-
tradas, como a Imigrantes?

Castro — A Imigrantes é uma estra-
da de menos de 60 km. Não creio que
seja um grande problema. Proibir ca-
minhões de passarem por ela ainda é
tolerável. Mesmo levando-se em conta
que a Imigrantes é uma alternativa pa-
ra a BR-116, cuja duplicação mino-
rou o problema. Quando a BR-101
atingir o litoral, aí sim, a nossa Imi-
grantes terá maior expressão. Por ou-
tro lado, as exportações caíram mui-
to. Por isso, a única coisa que me preo-
cupa nessa proibição é que eu desco-
nheço seus motivos. Só se for porque
a Anchieta ainda está aguentando. Mi-
nha dúvida é saber se a Imigrantes
aguenta caminhão. O dia em que o
transporte de carga precisar dela, eu
quero saber se podemos pôr caminhão
nela.

TM — Qual deveria ser a política de
transportes de novo governo?

Castro — Nós temos que avaliar tu-
do com base em nosso problema ener-
gético. Até hoje, não sei se o mundo
tem ou não petróleo. Até pouco tem-
po atrás, o México não tinha nada. De
repente, está aí um mundo de petró-
leo mexicano. Então, qual a verdade
nisso tudo? Eu entendo que, hoje, as
nossas refinarias têm de ser redimen-
sionadas para produzir mais dísel. A
economia de dísel no Brasil, hoje, é
um problema muito difícil de se re-
solver. Se nós já estivéssemos com o
sistema de transportes regulamentado
há cinco ou seis anos, hoje, já se teria
condições de se fazer alguma coisa em
termos de racionalização de transpor-
tes. Mas, com o sistema desregulamen-
tado, cada um faz o que quer.

TM — Mas, sempre se pode fazer al-
guma coisa.

Castro — Entendemos que alguma
coisa, de fato, pode ser feita. Uma de-
las seria a venda de gasolina mais bara-
ta para o caminhão, a fim de se evitar
o excedente de exportação. Isto é, in-
verter a tendência atual. Todo mundo
está colocando óleo dísel no cami-
nhão. O caminhão à gasolina pratica-

mente acabou. Agora, a nossa preocu-
pação é essa: vamos até onde colocan-
do dísel? Faz-se um grande investimen-
to na frota nacional e, de repente, nós
temos que converter a frota para gaso-
lina. A longo prazo, estamos sempre
sem diretrizes concretas. Mas, acredi-
tamos que com a prometida abertura
política, talvez se possa chegar a solu-
ções mais concretas em termos de in-
tegração de transportes e economia de
combustível. Mas, é necessário que o
assunto seja debatido abertamente,
que o governo mostre, de fato, qual é
a realidade brasileira.

TM — Essa realidade não vem sendo
apresentada?

Castro — Nem a realidade brasilei-
ra, nem a realidade mundial. Pelo que
dizem por aí, a situação deve ser mui-
to mais grave do que parece.

TM — Voltando à integração dos
transportes: como consegui-Ia?

Castro — O governo precisa investir,
já não digo em infra-estrutura. Mas, pe-
lo menos, em armazenamento e em
modernização dos terminais ferroviá-
rios. E, também, conceder preços espe-
ciais para o transportador rodoviário,
dentro das ferrovias. Ele é o único real-
mente capaz de levar a carga para a
ferrovia. Mas, para isso, terá de ter al-
gum tipo de incentivo. Hoje, a empre-
sa de transporte não concorre com a
ferrovia. O grande concorrente da fer-
rovia é o autônomo, que interfere di-
retamente na área dos produtos que
poderiam ser transportados pelo trem.
Então, eu acho que teria que haver
uma política capaz de interessar os
caminhões que trabalham em determi-
nado percurso em utilizar a ferrovia.
Para isso, teria de haver uma série de
facilidade. Se se conseguisse formar
grandes estoques de materiais nas pon-
tas ferroviárias e movimentar essas car-
gas com maior rapidez, daria para se
fazer um melhor aproveitamento do
trem. Mas, hoje, o nosso sistema de
embarque é altamente deficitário — e a
ferrovia não funciona sem grandes es-
toques de produtos.

TM — Que problemas o atual gover-
no deixa pendentes para o futuro?

Castro — Principalmente, as ques-
tões do seguro de carga, do aumento
da carga por eixo, dos terminais de car-
ga, da regulamentação dos transpor-
tes e da ausência de financiamento es-
pecífico para profissionais de transpor-
te.

TM — A NTC é contra as recentes
mudanças os critérios do seguro de car-
ga?
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Castro — As alterações foram reali-
zadas por burocratas que vivem dentro
de gabinetes e que não entendem nada
do assunto. O Ministério dos Transpor-
tes, alertado por nós, verificou a incoe-
rência da medida e, mesmo assim, ela
foi colocada em vigor. Esse sistema de
seguro, com taxas sobre o frete, é in-
coerente, desnecessário, absurdo e pro-
tecionista.

TM — E quanto ao aumento da car-
ga por eixo?

Castro — Acho que uma medida
que poderia ser baixada imediatamente
é a tolerância de 1 t por eixo, para que
tenhamos condições de fazer alguma
economia de combustível. O desgas-
te de nossas rodovias com 5 t é contro-
vertido. Já ouvimos autoridades de to-
do lado, uns dizendo até que o desgas-
te seria seis vezes mais rápido. Discor-
damos disso e achamos também que,
em muitas partes do país, já se traba-
lha com excesso de peso e as rodovias
não têm sofrido mais do que sofreriam
com 11 t.

TM — A regulamentação sai no go-
verno Figueiredo?

Castro — Compreendemos que o go-
verno tenha até um certo medo do re-
gulamentar a atividade de transporte
rodoviário. Mas, entendemos também
que a providência é necessária. É pre-
ciso colocar alguma ordem no setor,
exatamente para que se consiga algu-
ma economia. Hoje, é fácil para o go-
verno determinar aos ônibus que no
saiam das rodoviárias, em caso de cala-
midade. E o caminhão? Você tem de

fazer um apelo para que o pessoal não
mande caminhão até as zonas atingi-
das. O governo não pode controlar na-
da, porque não tem instrumentos. Só
interferindo violentamente, porque
não há nenhuma legislação estabele-
cendo os limites da atividade.

(*) No dia 5 de abril, foi apiovada a
utilização da Rodovia dos Imi-
grantes por caminhões. Isto ocor-
reu alguns dias após a realização
da entrevista com o presidente da
NT C.

BARAT

"Mais do que nunca,
é hora de integrar"
O ex-secretário de Transportes do Rio
de Janeiro defende a integração das várias
modalidades e pede atenção à operação

Solicitado por TM a falar sobre os
desafios que esperam o novo governo,
no setor de transportes, o economista
e consultor Josef Barat preparou uma
longa tese, de 22 laudas. Neste cuida-
doso trabalho, Barat levanta, minucio-
samente, os principais problemas que
antevê para a administração Eliseu Re-
sende.

Além de analisar as restrições finan-
ceiras e de petróleo, o trabalho critica
as distorções da estrutura tarifária e do
sistema de planejamento público. Por
julgar o assunto mais adequado aos lei-
tores, porém, preferimos destacar ape-
nas o capítulo que trata das condições
operacionais do nosso transporte. Ne-
le, Barat defende a integração das vá-

rias modalidades, clama por mais aten-
ção à operação (e não apenas à infra-
estrutura) e prega a necessidade de se
transformar a política de transporte
num suporte para o desenvolvimento
industrial.

A política de transportes tem se li-
mitado, entre nós, a ser uma política
de viação. As atenções do poder públi-
co concentram-se, predominantemen-
te, no planejamento, construção, con-
servação e melhoria do sistema viário
— base física do transporte, sem ne-
nhuma preocupação com o serviço de
transporte. Por influência da prática
rodoviária, em que a operação é apenas
policiada pelo poder público, os técni-

Quem faz o primeiro, faz o melhor.
SÃO PAULO - SÃO PAULO
TRANSTHERMO - Sistema de
Refrigeraçâo Ltda.

R. Ciro de Rezende n, 553 - Marg. da Via Dutra krn 1
Caixa Postal 014310
Telefones: (011) 292-7248 - 92-3015

292-1902 - 93-7712

RIO DE JANEIRO - RIO DEJANEIRO
CAXIAS DIESEL S/A - VEICULOS
E PEÇAS

Av. Brigadeiro Lima e Silva n'S 471 e 481
Bairro 25 de Agosto
Telefones: (021) 771-2986 - 771-3003

771-3007 - 771-2982

PORTO ALEGRE - RIO G. DO SUL
MOTORMAC - Cummins Distr. de
Máquinas e Motores S/A

Rua Santa Catarina n° 437 - Caixa Postal 2996
Telefones (0512) 41-5359 - 41-8222
Telex: 05 1260
90.000- PORTO ALEGRE - RIO GRANDE DO SUL

-11
CURITIBA - PARANÁ
SULBRAVE - Sul Brasileira de
Veículos e Peças Ltda.

68-116 - km 399, esquina com Rua Maria Ficinska
Cai. Postal 3138
Telefones: (0412) 62-1351 - 62-1144 - 62-1114
Telex, 0415202 - 80.000 - CURITIBA - PARANÁ

52116- SÃO PAULO - SÃO PAULO

CASCAVEL - PARANÁ
SULBRAVE - Sul Brasileira de

Veículos e Peças Ltda.

25.000- MUNIC)PIO 17 DUQUE DE CAXIAS - RJ

ww FLORIANÓPOLIS - SANTAir CATARINA
CARMAR, ÓNIBUS E PEÇAS LTDA.

UBERLANDIA - MINAS GERAIS SALVADOR - BAHIA
MOVESA, Motores e Velcolos da
NOSSOS% S/A

RONDON MIL - implementos para
Transporte Ltda.

Rua Carlos Gomes ir 1797
Telefones (0452) 23-2493
85.800 - CASCAVEL - PARANÁ

RECIFE - PERNAMBUCO
PERMAC - Máquinas Agricolas,
Carretas Ltda.

Rua do L'ma n' 138 - Bairro Santo Amaro
Telefones (001(231-3855 - 231-3900 - 231-3718
50.000 - RECIFE - PERNAMBUCO

Rua Secundino Peixoto, 112
Telefones (0482) 44-0868 - 44-1079
Telex, 0482142
88.000 - FLORIANÓPOLIS - SANTA CATARINA

ww

I C

Av. Vasconcelos Costa r). 1915 - Caixa Postal 680
Telefones (034) 234-4950 - 234-9609
38.400 - UBERLÂNDIA MINAS GERAIS

ir BELÉM - PARÁ

MARCOS MARCELINO & CIA.

LTDA.

Rodovia BR-316 - km 9 - Caixa Postal - 1048
Telefones: (091) 235-1301 - 235-1205 - 235-1317
Telex. 911083 - MACL - BR
67.000 - ANANINDEUA - PARA

66-324 - km 0 (zero) - Cai. Postal, 122
Telefones (071) 244-4775 - 244-2623 - 244-3543
Telex: 711001 MVEN -99-40.000- SALVADOR -
BAHIA

FORTALEZA - CEARÁ
COMERCIAL CEARÁ DIESEL S/A

Rua Prince. Imbel n‹, 244
Telefones (085) 231-2003 - 231-7188 - 231-7187
60.000 - FORTALEZA - CEARA

1HERMO K1NG Líder mundial de refrigeração para transportes.



cos, ao tratar de ferrovias e dos portos,
persistem em dar ênfase à engenharia
civil, com prejuízo de concepções ope-
racionais que melhor conduziriam à
eficiência do serviço.

Transporte e indústria — A avalia-
ção sucinta do nosso sistema de trans-
porte mostra que, até hoje, não se bus-
cou ajustar a capacidade operacional às
necessidades de segmentos dos setores
industrial e agrícola mais dependentes
do transporte como insumo (para des-
locamento de suas matérias-primas ou
de seus produtos acabados: siderurgia,
cimento, petroquímica, fertilizantes,
papel e celulose, soja e trigo). Com
freqüência, ocorrem estrangulamentos
no desempenho desses setores e não
há consenso entre autoridades federais
e estaduais para evitar competição por
recursos e superposição de investimen-
tos (daí, a conseqüente capacidade
ociosa na infra-estrutura coexistindo
com restrições de capacidade em de-
terminados segmentos).

De outra parte, o reequipamento no
setor de transportes vem sendo feito
mediante importação nem sempre ne-
cessária, pois não é precedida pelo exa-
me da capacidade da indústria nacional,
inclusive no setor de serviços. Falta, na
verdade, uma programação realista que
induza, ao longo do tempo, o dimen-
sionamento adequado das linhas de
produção — de forma a aproveitar em
todas as suas potencialidades a capaci-
dade da empresa brasileira — especial-
mente quanto à produção de material
ferroviário, construção naval, instala-
ções e equipamentos portuários.

Os objetivos — É necessário, portan-
to, orientar a política dos transportes
no sentido de dar suporte ao desenvol-
vimento industrial e agrícola, bem co-
mo à ocupação racional do território.
Dentro dessas diretrizes, serão objeti-
vos prioritários, na próxima década:
• o atendimento das necessidades

crescentes de transporte linear denso
(granéis e grandes lotes unitizados de
carga geral), pois é previsto aumento,
sem precedentes, nas escalas de movi-
mentação de matérias primas e produ-
tos acabados dos setores altamente
consumidores do transporte;

• o atendimento das necessidades
crescentes de transporte de carga geral
em pequenos lotes — principalmente
na coleta, distribuição e alimentação
dos segmentos de transporte linear
denso — em escalas também sem prece-
dentes, nos ritmos correlatos da indus-
trialização e urbanização;

• a estruturação de uma sólida indús-
tria de bens de capital, induzida pelas
necessidades de transporte (instala-
ções, equipamentos, material-rodante
• peças e componentes) que impõe a
absorção das modernas tecnologias de
combinação e integração dos transpor-
tes;
• o atendimento das necessidades re-
sultantes do deslocamento da fronteira
agro-pecuária e da exploração de miné-
rios, o que impõe novas condições ao
processo de ocupação territorial;
• a integração do transporte com a
política energética, tendo em vista a
busca de alternativas substitutivas,
poupadoras ou inovadoras em relação
aos combustíveis de petróleo, naqueles
segmentos do sistema de transporte
onde as escalas envolvidas justificam
investimentos em instalações fixas ou
profundas modificações nos padrões
operacionais vigentes;
• o atendimento de carências acumu-
ladas historicamente e a redução de
custos e tempos de percurso para as
populações urbanas, no âmbito de uma
estratégia global de redistribuição de
renda.

As prioridades — Esta formulação
nos leva, naturalmente, a uma progra-
mação de natureza seletiva, na qual,
para os principais corredores de trans-

Barat: a hora da ferrovia.

porte de carga densa, se faz necessário
atribuir prioridade a:

• projetos que visem à integração físi-
co-administrativa e operacional da fer-
rovia e navegação com a rede de arma-
zenagem;

• projetos de melhorias operacionais
e adoção de práticas gerenciais moder-
nas, visando ao máximo aproveitamen-
to da capacidade instalada e ao aumen-
to da produtividade dos serviços;

• ao uso das técnicas de transporte
combinado existentes, através do
apoio a projetos de terminais e pátios
de transferência e outros, nas ferrovias
e navegação, visando à redução do
tempo e custo envolvidos nas opera-
ções de embarque, transbordo e des-
carga, à regularização do escoamento
de produtos básicos e à maior utiliza-
ção da alternativas não-rodoviárias pa-
ra o transporte de cargas que não apre-
sentam justificativa técnico-econômica
para o seu deslocamento por cami-
nhões;

• projetos de expansão da rede de ro-
dovias vicinais que vise à interligação
de malhas viárias regionais, à canaliza-
ção da produção à rede de armazena-
gem, à integração de sistemas de trans-
porte de hierarquia superior e ao aces-
so a núcleos populacionais carentes.

Integração necessária — A política
de transportes exige hoje, em razão das
restrições nos recursos disponíveis para
investimentos e nos insumos energéti-
cos, que se desestimule, mais do que
nunca, a competição entre modalida-
des de transporte, em favor de concei-
tos de complementariedade funcional.

A opção pelo transporte intensivo,
que aproveita eficientemente as escalas
de prestação do serviço (ao contrário
do transporte extensivo, que provoca
ineficiência, ociosidade ou mesmo es-
trangulamento nas rotas e períodos de
maior demanda), torna-se desejável e
possível, se reorientados os fluxo im-
portantes de transporte para os siste-
mas ferroviário, hidroviário e dutoviá-
rio.

Não se trata de fazer com que as
modalidades não-rodoviárias sejam
submetidas a um regime de competi-
ção por cargas ou rotas que não lhes são
próprias, mas sim de estimular um pro-
cesso de especialização no qual usu-
fruirão de vantagens de custo, diante
do caminhão. É pouco provável que,
nos próximos dez anos, o transporte
rodoviário perca a sua posição majori-
tária no rateio das toneladas/quilôme-
tros transportadas anualmente. Ape-
nas, sua participação não poderá ser
tão elevada e — o que é mais importan-
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te — nos acréscimos futuros das tonela-
das/quilômetro, que resultarão de uma
etapa intensiva de industrialização, a
participação relativa das modalidades
não-rodoviárias deverá ser muito
maior, sob o risco de não se efetivarem
as metas de expansão dos setores in-
dustriais básicos (siderurgia, cimento,
petroquímica e fertilizantes, entre ou-
tros) e de ampliação do poder de com-
petição, no mercado internacional, de
nossa produção de minérios, produtos
agrícolas e manufaturados.

Transporte combinado — Quanto
ao transporte combinado, finalmente,
quero lembrar que nos Estados Uni-
dos, Europa e Japão, vêm-se desenvol-
vendo novas técnicas de manipulação
e acondicionamento de cargas e ado-
tando uma série de medidas práticas,
tais como a padronização de utensí-
lios, procedimentos e métodos para re-
cebimento e entrega de mercadorias,
que merecem estudo entre nós. É pos-
sível que essas tecnologias revelem, em
princípio, uma sofisticação acima de
nossas necessidades. Mas, antes, cabe
pesquisar se a não adoção dessas técni-
cas não poderá limitar, cada vez mais,
a penetração de nossos manufaturados

ou semi-manifaturados naqueles mer-
cados mais significativos e, portanto,
constituir um obstáculo ao próprio de-
senvolvimento industrial.
Com base nos dados disponíveis na

atualidade, as perspectivas mundiais
são de aumento contínuo no preço dos
combustíveis derivados de petróleo.
Como conseqüência, os custos do
transporte rodoviário devem se elevar.
Já é premente, pois, a necessidade de,
paralelamente à modernização do siste-
ma rodoviário, reorientar a política de
transportes no sentido do desenvolvi-
mento gradual de uma rede ferroviária
voltada para os fluxos internos em cor-
redores de elevada densidade de tráfe-
go.

Hora do piggy-back — Cabe lem-
brar, com relação às ferrovias, que es-
tas deverão preparar-se inclusive, para
o transporte de caminhões de carga
("piggy-back"), nas ligações-tronco, de
média e longa distância, na medida em
que a elevação dos custos do petróleo
venha a viabilizar esse procedimento
(horizonte não muito distante). Essa
forma de integração total alia as vanta-
gens da flexibilidade operacional do
caminhão (para a coleta e distribuição

local de cargas) à economia por unida-
de de energia consumida do transporte
ferroviário de grande tonelagem. E sig-
nifica diminuição de custos, no mais
exato sentido, desde a economia de
divisas à poupança de trabalho do ho-
mem e da máquina.

Importa alertar que em perspectiva
não tão remota, mantidos os atuais pa-
drões de consumo, o petróleo tenderá
a inviabilizar-se como combustível, em
decorrência da contínua e progressiva
elevação dos custos da exploração (a
capacidade de exploração das reservas
atualmente conhecidas diminui à me-
dida que se aprofunda cada poço, com
potencialidades ainda menores para o
petróleo do tipo betuminoso em poços
de maior profundidade).

Lembro, finalmente, que a avalia-
ção realista dos métodos atuais (e sua
evolução previsível) permite classificar,
como fontes principais de energia,
aquelas de origem termo ou hidroelé-
trica e as provenientes de combustíveis
derivados de petróleo. Todas as demais
fontes energéticas em estudo (como o
álcool, a energia solar, etc.) situam-se
ainda em plano complementar, e não
inteiramente substitutivo das fontes
principais.
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CABOTAGEM

A maioria das empresas
está em situação difícil
O porta-voz do setor aponta a inviabilidade dos
navios do 11 PCN, pede negociações diretas com
estaleiros e reclama da Netumar.

Antes de pensar na compra de mais
unidades, dentro do III Programa de
Construção Naval, que terá seus estu-
dos iniciados nos próximos meses, os
armadores de cabotagem estão que-
rendo solucionar primeiro os graves
problemas que enfrentam atualmente.
Essas dificuldades podem ser divididas
em três aspectos: financeiro, em conse-
qüência do descompasso que haveria
entre os estudos de viabilidade econô-
mica de certos navios e o comporta-
mento posterior do mercado; funcio-
nal, devido aos altos preços na impor-
tação de peças essenciais; e operacio-
nal, que se refere a uma alegada falha
na carga e descarga nos portos.

Quem explica os dissabores dos
armadores é o secretário-executivo da
Associação Brasileira dos Armadores
de Cabotagem, Benito Ribamar An-
drade Machado. Outro espinho atraves-
sado na garganta dos armadores é a
questão que envolve a empresa Netu-
mar, que, contrariando a política
implantada pela Sunamam, dedica-se,
ao mesmo tempo, a trafegar nas rotas
de cabotagem e de longo curso. Algu-
mas alegrias, entretanto, também estão
reservadas aos donos de barcos, como
a boa perspectiva que os navios roll
on-roll off possuem no Brasil, faltan-
do ainda um melhor aparelhamento
dos portos brasileiros, segundo Riba-
mar Machado, que confia na solução
dos problemas no novo governo.

Situação difícil — Do ponto de vista
financeiro, o hiato entre os estudos de
viabilidade dos barcos adquiridos e o
efetivo custo das operações faz com
que 70% das vinte empresas do setor
estejam em situação difícil, queixa-se
Ribamar Machado. "Os navios fabri-
cados no I e no II Programa de Cons-
trução Naval foram conseqüência de
estudos de viabilidade e mostravam,
no papel, sua rentabilidade. Mas
houve mudança e, em conseqüência
dos reajustes no preço das embarca-
ções, do óleo combustível e da altera-
ção do mercado, chegou-se à situação
atual, quando os navios do II PCN não

conseguem obter a rentabilidade para
a qual tinham sido fabricados".
A maneira de se sair do atoleiro é o

saneamento financeiro,diz o secretário-
-executivo da Associação dos Armado-
res. "Com a colaboração do governo,
a Sunamam poderia parcelar as dívidas
assumidas em função das contratações
do II PCN, além de outras medidas".
O saneamento não deve resultar em
fusões de empresas em estado calami-
toso, acredita Ribamar Machado.
Mesmo porque, nos últimos dezenove
anos, desapareceram cerca de quaren-
ta empresas.Promover associações seria
incentivar práticas monopolísticas, que
não interessam ao setor de cabotagem,
formado na sua maioria por médias e
pequenas empresas.

Importação contínua — A grande
dificuldade funcional que atinge os
armadores de cabotagem é a necessi-
dade de realizar constantes importa-
ções de peças que ainda não são fabri-
cadas no Brasil, apesar dos estaleiros
terem conseguido chegar a um índice
médio de nacionalização de 85%,
como resultado involuntário do II
PCN. Ribamar Machado expõe seu
ponto de vista: "As peças importadas
são muito caras, preço elevado agra-
vado pelo depósito de importação, que
é de 100% sobre o valor da mercado-

Ribamar: peças são muito caras.

ria. Nós queremos a isenção, parcial ou
total, desse depósito e talvez seja pos-
sível conseguir esta concessão do
governo que agora tomou posse". A
questão das operações de carga e des-
carga nos portos é outra dor de cabeça
dos armadores.

Separação prejudicial — Ribamar Ma-
chado encarrega-se de indicar os sinto-
mas desse mal: "Nos portos, existe
uma divisão entre a equipe que traba-
lha na carga e descarga do navio e a
que fica no armazém. A separação é
tão prejudicial que, às vezes, o barco
fica parado horas e até dias porque
uma das partes não está no horário de
trabalho ou então sai antes do fim da
jornada. Logo, a produtividade nos
portos é pequena, porque apesar da
taxa cobrada pelos estivadores por
toneladas transportada ser baixa, a
escassa movimentação por hora trans-
forma a tarifa baixa em altíssima".
O secretário-executivo também aponta
o remédio: "Deve ser construído um
comando único nos portos, de tal
maneira que uma equipe sozinha tra-
balhasse em toda a linha de operação.
É preciso definir também a respon-
sabilidade em relação a faltas e avarias
ocorridas na mercadoria durante a sua
movimentação nos portos".

Sem intermediários — Uma vez re-
solvidos estes problemas, Ribamar
Machado acredita que seja possível a
participação dos armadores de cabota-
gem no III Programa de Construção
Naval, que aliás, terá a importante no-
vidade de que cada embaração será
contratada diretamente ao estaleiro.
Depois dessa definição entre as partes
é que seria estudado o financiamento
pela Sunamam. A opinião é defendida
entusiasticamente por Ribamar Ma-
chado, que repete a posição do supe-
rintendente da entidade governamen-
tal, comandante João Carlos Palhares
dos Santos.
A euforia cede lugar a uma certa

indignação quando Ribamar Machado
analisa a situação da Netumar, que,
embora pertença ao grupo dos arma-
dores de longo curso, opera na área de
cabotagem. "Acontece que a Netumar
começou como empresa de cabotagem
e só depois conseguiu passar para o
longo curso, sob a promessa, feita à
Sunamam, de que desativaria sua frota
de navios de cabotagem. No entanto,
nos últimos quatro anos, fez o contrá-
rio e, ainda hoje, valendo-se de autori-
zação a título precário, faz a rota Rio-
-Manaus com dois barcos". Embora
sejam apenas dois navios, a Netumar
representa 10% das embarcações que
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navegam nessa rota, e , pior do que
isso, é a principal conseqüência: as
baixas tarifas de frete cobradas pela
Netumar.

Abaixo da tabela — A Netumar
conta com várias vantagens sobre as
empresas que só operam na cabota-
gem, diz Ribamar Machado. "Ela pode
deslocar seus navios de meia-idade,
já inadequados para o tráfego de longo
curso, para o serviço de cabotagem;
esses navios já devem estar depreciados
ou com pequenas prestações a serem
pagas; e, finalmente, como a Netumar
não participou do li PCN, na área de
cabotagem, não tem compromissos
financeiros com a Sunamam". Portan-
to, raciocina o secretário-executivo,
tem condições de oferecer fretes abai-
xo da tabela em vigor no mercado;
Ribamar Machado afirma que a queixa
já foi formulada várias vezes à Suda-
mam e que o será novamente.

Ele só vê uma saída, caso a Netu-
mar insista na permanência na Rota
Rio-Manaus: "Abrir o setor de longo
curso aos armadores de cabotagem
e vice-versa, para que todo mundo
possa concorrer em condições mais ou
menos iguais. Mas isto irá prejudicar a
política do governo de fretes, que con-
seguiu, pela primeira vez em dez anos,
um superávit. Não acredito que acon-
teça esta mudança". É melhor, portan-
to, esperar pelo afastamento da Netu-
mar, cuja saída em nada prejudicaria o
atendimento na rota, pois, confidencia
Ribamar Machado, "a empresa HD,
que opera nessa linha, comprou dois
navios e mais dois estão a caminho,
para atender a demanda". Assim como
é possível encontrar solução adequada
para os problemas, Ribamar Machado
tem esperanças profundas de sucesso
no novo tipo de navio que, a partir de
junho deste ano, inicia suas opera-
ções em escala comercial no Brasil: o
barco ro-ro (roll-on-roll off).

Ro-ro irreversível — Atualmente,
um navio ro-ro opera na rota Rio-Sal-
vador-Recife e "embora no primeiro
ano tenha tido desempenho deficitário,
no ano passado já havia chegado a
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empatar as despesas com a receita",
diz Ribamar Machado. Ele vê o pri-
meiro ro-ro, fretado pela Comodal,
empresa que reúne a Lloyd (estatal e
principal acionista) e nova companhias
de cabotagem, como um laboratório
de testes. "No início, fazia apenas três
viagens por mês, mas agora já alcança
4,5 e quando chegarem os cavalos me-
cânicos automáticos e houver apoio
logístico e operacional nos portos, a
freqüência pode-se aproximar dos 5,5
por mês".
A procura é boa, afirma Ribamar

Machado: "No trajeto Rio-Recife, o
aproveitamento é de 100% e na volta
de 60%. A Connodal e a Transrol
encomendaram um ro-ro cada, que
chegam em junho, e, se até dezembro
os resultados forem bons, é possível a
contratação de mais". O aparecimento
deste tipo de transporte intermodal
não significa a extinção dos atuais bar-
cos, acredita Ribamar Machado: "nun-
ca o ro-ro substituirá os navios conven-
cionais, porque há cargas para todos os
tipos de barcos, mas o ponto de
equilíbrio entre eles só estará definido
nos próximos anos".
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A CTU proíbe novos ônibus, mas mantém em circulação os velhos tróleibus.

TRANSPORTE DE MASSA

Recife vive o "conto
do aumento da frota"
Os empresários de Recife compraram 96 ônibus
financiados a juros subsidiados. Mas, não podem
colocá-los em circulação. A CTU não deixa.

"Caímos no conto do aumento de
frota". Com a frase contundente, Car-
los Alberto Gueiros, presidente do Sin-
dicato das Empresas de Transporte de
Passageiros do Estado de Pernambuco,
deixa vir à tona a incerteza e revolta
dos empresários pernambucanos com o
andamento de uma novela cujo enredo,
segundo eles, está carregado de absurdo.

A história teve início nos últimos
meses de 1978, quando o governo, por
meio de um convênio entre a Empresa
Brasileira de Transportes Urbanos —
EBTU, Fundação do Desenvolvimento
da Região Metropolitana do Recife —
Fidem e o Banco do Estado de Per-
nambuco — Bandepe, convidou as em-
presas a se habilitarem aos financiamen-
tos para a aquisição de ônibus novos.

Condições vantajosas — Estudos
realizados pela Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes — Geipot
haviam concluído pela necessidade de
mais 451 ônibus para as empresas per-
missionárias que atuam na região me-
tropolitana da capital de Pernambuco.

As condições seriam vantajosas: finan-
ciamento em 36 meses, com carência
de seis meses, e juros máximos limita-
dos a 30% ao ano.

Atraídos por tais vantagens, os em-
presários disseram sim. Na primeira fa-
se do convênio foram financiados 231
ônibus para a região metropolitana, no

46

valor total de Cr$ 148 milhões. A
EBTU entrou com Cr$ 16 milhões, os
empresários com Cr$ 29,6 milhões e o
Finame com a maior parte, Cr$ 102,4
milhões (numa segunda fase, estavam
previstos outros Cr$ 148 milhões).

De acordo com Carlos Alberto Guei-
ros, foi após a compra dos ônibus que
os empresários receberam uma surpre-
sa com a entrada em cena de um perso-
nagem muito importante, a Compa-
nhia de Transportes Urbanos — CTU,
sociedade de economia mista criada
em 1957 e que explora, com exclusivi-
dade, pelo prazo de cinqüenta anos, os
serviços de transportes coletivos no
município de Recife, além de ser a
concedente dos contratos de permissão
para as empresas privadas de transpor-
te coletivo. E das 96 unidades financia-
das para circular pela área urbana de
Recife, a CTU só concedeu autoriza-
ção para quinze. Restam, portanto, nas
garagens das empresas, 81 ônibus no-
vos na mais absoluta inércia.

"E o passageiro?" — Segundo Guei-
ros, a CTU alega que os corredores de
Recife estão saturados e que os novos
ônibus representariam concorrência
danosa à companhia. Às duas afirma-
ções, o presidente do Sindicato das
Empresas responde, pela ordem, com

perguntas: "e o levantamento do Gei-
pot?"; "e o passageiro com isso?".

Porém, o eng9 João José Cavalcanti

de Albuquerque, diretor-presidente da
CTU, mais conhecido como coronel
Albuquerque, tem outros argumentos.
Embora sem esconder seu descrédito
em relação às conclusões do Geipot (à
pergunta "Como o Geipot concluiu pe-
la necessidade de 451 novos ônibus no
Recife?", ele respondeu, sorrindo:
"Prefiro não comentar o que penso
disso, senão você vai colocar aí"), o
presidente da CTU já havia mandado
carta, em outubro de 1978, ao prefeito
Antonio Arruda de Farias, em que pro-
punha a concessão de financiamentos
apenas para renovação das frotas, não
para o aumento delas.

Na correspondência, o coronel Al-
buquerque lembrava que trafegam em
Recife, aproximadamente, 1 000 ôni-
bus convencionais, com fator de ocu-
pação médio de 830 passageiros por
ônibus/dia. E concluía que a amplia-
ção desordenada da frota de 1 000 pa-
ra 1 500 ônibus convencionais, previs-
tos para a área municipal e metropoli-
tana, reduziria o referido fator médio
por ônibus/dia, "o que representaria
um índice somente aceitável nos ôni-
bus opcionais com tarifas mais eleva-
das". Afirmava ainda que a redução do
fator de ocupação apenas seria possível
através de "substancial aumento da ta-
rifa", prejudicando o usuário de pe-
queno poder aquisitivo, "que não teria
condições de permutar um maior con-
forto por uma tarifa muito maior".

"Joga e apita" — No documento en-
viado ao prefeito, o presidente da CTU
destacava que sua empresa seria a
mais prejudicada, pois já era, na épo-
ca, segundo ele, afetada com a "inva-
são de itinerários" resultante da am-
pliação da frota das permissionárias.
Tais explicações, contudo, não conven-
cem os empresários.

Alfredo José Bezerra Leite, por
exemplo, diretor da Transportadora

Gueiros: "e o trabalho do Geipot?"
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Itamaracá, (74 veículos na frota) e te-
soureiro do Sindicato da Empresas,re-
sume suas opiniões numa frase: "A ver-
dade é que a CTU joga e apita o jogo".
Com isso, ele comenta aspecto já des-
tacado no Estudo de Transportes Ur-
banos da Região Metropolitana do Re-
cife, executado pelo Geipot e F idem
em 1977. Nele classificava-se como
"singular", do ponto-de-vista adminis-
trativo, o fato de o próprio órgão con-
cessionário deter, ao mesmo tempo, a
faculdade de explorar o serviço e de se
autofiscalizar.

Se levadas em conta todas as afir-
mações dos empresários, a situação da
CTU não é das melhores. Carlos Alber-
to Gueiros, que, além de presidir o Sin-
dicato, também dirige a Empresa Pe-
drosa, assegura que a EBTU presen-
teou a empresa pública com aproxima-
damente Cr$ 20 milhões para a recu-
peração dos tróleibus "e a CTU prefe-
riu, com o dinheiro, pagar débitos ven-
cidos".

"Situação lamentável" — Essa recu-
peração seria, na verdade, altamente
desejável pois os ônibus elétricos que
circulam no Recife estão numa situa-
ção lamentável, merecendo, portanto,
verbas de auxílio. Segundo o coronel
Albuquerque, 140 tróleibus consti-
tuem a frota atual (o empresário Guei-
ros fala em 135, a maior parte vinda de
Belo Horizonte, há mais ou menos de-
zenove anos). No entanto, o serviço é
precário. Os veículos estão em péssimo
estado de conservação, poltronas es-
cangalhadas, vidros e portas quebrados,
lataria amassada; a rede elétrica aérea
também em mau estado e as "bananas"
(como o povo chama os cabos do ôni-
bus) se soltam a toda hora, atrapalhan-
do o tráfego. Não é difícil notar, em
várias ruas, tróleibus parados, por qual-
quer problema. Aliás, o próprio coro-
nel Albuquerque, ao afirmar que a<ro-

Albuquerque: "sem comentários."
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ta total do CTU chega perto de 550
ônibus, lembrou que só 350 cumprem
sua função. Os outros duzentos estão
nas oficinas, "muitos deles exigindo re-
paros pesados, caso dos tróleibus".

Exatamente nesse ponto, os empre-
sários voltam às críticas. De acordo
com Alfredo Bezerra Leite, a CTU che-
ga a destruir os ônibus mais velhos,
"fazem de um ônibus um alnnoxarifa-
do", para conseguir peças de reposição
e colocar nos carros mais novos. "Hou-
ve até o caso policial de motorista e
cobrador da CTU que, simplesmente,
ficaram circulando com um ônibus da
empresa durante 45 dias, pegando pas-
sageiros, fazendo viagens, sem dar sa-
tisfação à empresa. Só foram descober-
tos em razão de uma batida. E quando
a polícia fez a ocorrência, a CTU ga-
rantia que o ônibus estava na garagem.
"Eles próprios não sabiam. Isso dá
uma idéia da bagunça que é a empre-
sa", revela o empresário.

Parar para organizar — Para ele, a
única saída seria a CTU parar para se
organizar. Bezerra Leite conta ainda
que as empresas particulares têm, em
média, 5,3 funcionários por veículo e
a CTU chega a treze. Outra acusação é
de que a empresa pretende ser descen-
tralizada (são cinco divisões: Divisão
Santo Amaro, 140 ônibus; Divisão
Guararapes, 135; Divisão Caxangá —
ônibus opcionais —, 95; Divisão Ca-
xangá — ônibus convencionais —, trin-
ta; Divisão Bela Vista, 146 ônibus) mas
as decisões são ultracentralizadas no
ccronel.

Alfredo Bezerra Leite assegura que
a CTU já teria recebido em torno de
Cr$ 50 milhões em subvenções diretas
da EBTU (o programa de renovação de
frotas foi dirigido às empresas particu-
lares e o estudo estabelece o máximo
de 25% das operações de transporte
controladas pela CTU), mas o coronel
Albuquerque faz questão de destacar,
palavra por palavra, que, até o final de
1978, nos quatro anos de sua adminis-
tração, a Companhia de Transportes
Urbanos adquiriu, sem qualquer auxí-
lio financeiro externo, mediante crédi-
to e juros de instituições financeiras,
150 ônibus convencionais dísel, noven-
ta opcionais e cinco seletivos com ar
condicionado ("frescões"), todos em
tráfego.

Articulados nos planos — Para este
ano, o coronel prevê que a CTU adqui-
ra, a título de renovação de frota,
outras 190 unidades, "desta vez com a
participação mais efetiva da EBTU,
que possibilitará custos financeiros me-
nores". Quanto aos tróleibus, o presi-
dente da CTU afirma que estão sendo
concluídos estudos para a possível
compra de ônibus elétricos novos, "a
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PRONTA ENTREGA
Não entre em fila de espera.
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carreta, trucks,
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INFORMATIVO TÉCNICO

• Direcão hidráulica
OPÇÃO OU OBRIGAÇÃO?
Ao surgir, o veículo automobilís-

tico precisaria, obrigatoriamente, de u-
ma característica: permitir ao motoris-
ta variar o sentido de sua direção. Sem
isto, não seria possível a condução de
um lugar para outro. Por isso, técnicos
e engenheiros dizem, com toda razão,
que a direção é ponto vital em um veí-
culo. Esta função é desempenhada pe-
la caixa de direção e respectivas peças
de transferência.

Antigamente, quando os automó-
veis não alcançavam altas velocidades,
os caminhões não tinham potência
nem capacidade para transportar gran-
des cargas e a rede de rodovias era pe-
quena, a importância do mecanismo de
direção de um veículo era relativa. A
variação do sentido de direção era de-
sempenhada pela direção mecânica. Na-
quela época e naquelas condições, este
sistema de direção era a última palavra.

Mas as cidades cresceram. Mais
pessoas passaram a se utilizar do auto-
veículo. As estradas se multiplicaram
e se modernizaram. Cresceu a frota de
veículos em circulação. Com as exigên-
cias do progresso, a tecnologia aplicada
à indústria automobilística evoluiu.
Surgiram veículos mais possantes, mais
velozes. O transporte rodoviário pas-
sou a suplantar os demais meios de
transporte.

O mecanismo de direção teria que
acompanhar essa evolução. A direção
mecânica ainda cumpre sua função:
converter as voltas do volante de dire-
ção em movimentos laterais das rodas
dirigíveis, localizadas normalmente no
eixo dianteiro. Mas, com isso, não dá
ao homem a precisão, a segurança e o
conforto que a época reclama.

UMA ALTERNATIVA NECESSÁRIA

No Brasil, predomina o sistema de
direção mecânica. Você pode imaginar
um veículo em alta velocidade numa
estrada e, em dado momento, um pneu
dianteiro estoura. O motorista pode
perder a direção e, se o veículo for pe-
sado, as consequências poderão ser pio-
res. Num trajeto com curvas, você não
sente segurança. No estacionamento,
quando é preciso manobrar esterçando
várias vezes, mesmo sendo um veículo
pequeno e leve, você terá que dispen-
der muito esforço para completar a
manobra.

Os engenheiros e técnicos da in-
dústria automobilística concluíram
que a direção mecânica já não atendia

a uma série de exigências: esforço mí-
nimo e confortável de operação na di-
reção, precisão nessa operação, segu-
rança contra falhas.

Um número maior de voltas no
volante, necessárias à mudança da di-
reção do veículo, dificulta o motoris-
ta. Veículos de passeio não devem
possuir mais do que três a quatro vol-
tas no volante de direção. Em veículos
grandes e pesados, quatro a cinco vol-
tas no volante são ainda aceitáveis. Em
caminhões, seis voltas. Acima desses
níveis, o trabalho de direção é exces-
sivo para o motorista.

Por outro lado, a direção pesada
provoca o esgotamento físico. Dificul-
tando manobras rápidas, ela pode con-
duzir a situações críticas, se entre am-
bas as rodas direcionais houver diferen-
ça de contato no solo. É o que ocorre
quando se sai com uma só roda do as-
falto para o acostamento.

Experiências demonstram que os
esforços de operação, em baixa veloci-
dade — no estacionamento do veículo,
por exemplo — ou com curvas fecha-
das, não devem ultrapassar o valor de
10 kp (medido no diâmetro exterior
do volante). Em caminhões podem ser
tolerados esforços para curto período,
de 25 kp ou mais, no caso de estacio-
namento. Os valores ideais, entretanto,
oscilam entre 2 e 5 kp.

Estes baixos índices de esforço de
operação não podem ser alcançados
com uma direção normal de aciona-
mento mecânico. Mas é obrigatório o
respeito aos mesmos, a fim de que o
motorista encontre as condições im-
prescindíveis à segurança e ao conforto
no dirigir. A solução é a direção hi-
dráulica, um sistema operado com pre-
cisão e segurança, capaz de diminuir o
esforço do motorista e proporcionar-
lhe conforto. Dirija um carro com di-
reção hidráulica e você terá a oportuni-
dade de ver a diferença. Nada melhor
do que experiência prática para com-
provar uma verdade.

Conforme testes, confrontando-se
o esforço de um veículo com direção
mecânica com o de um veículo com di-
reção hidráulica, ambos a 10 km por
hora, constatou-se que, com direção
mecânica são necessárias quase 40 kp
para realizar uma volta de 30 graus no
volante, enquanto que com a direção
hidráulica bastam 5 kp de esforço no
volante.

Isto significa que não é somente

nos veículos grandes e pesados que a
direção hidráulica é uma necessidade,
mas também nos veículos menores,
mais leves, e nos automóveis. Com es-
tes, é frequente a necessidade de ma-
nobra em movimento lento ou mesmo
parado. A direção hidráulica reduz a
força para esterçar, de um batente a
outro, 70 a 75% nos carros de passeio.
Para veículos pesados o sistema é de
tal forma calibrado, que 80% do traba-
lho de direção é superado através do
movimento de torção hidráulica. Com
ela é possível — e esta é a mais notável
das suas características — regular a for-
ça a ser transmitida à direção.

SEGURANÇA

Se um automóvel em alta veloci-
dade precisa ser rapidamente desviado,
uma das rodas dianteiras pode alcan-
çar o desnível existente entre o acosta-
mento e a pista, gerando uma torção
direcional tão violenta, que pode ser
incontrolável para o motorista. Em ca-
sos como este a direção hidráulica
mostra sua segurança. O motorista sen-
tirá a força da torção direcional, po-
rém em dimensões reduzidas, e poderá
controlar seu veículo, sem perder con-
tato com o terreno.

A direção hidráulica trabalha sem
folgas e com precisão. Com o uso pro-
longado, entretanto, podem surgir
desgastes e folgas, que são eliminados
por um reajustamento no próprio veí-
culo. Mas a experiência tem demons-
trado por sua longevidade. De constru-
ção simples e robusta, com todos os
canais de acesso e retorno de óleo den-
tro da carcaça, com as vedações da co-
luna de direção expostas somente à
pressão de retorno e com uma resisten-
te direção mecânica e válvula de co-
mando, está garantida sua durabilidade.

A ação da direção hidráulica é ins-
tantânea. Um curso minúsculo da vál-
vula e uma relação ideal entre o pistão
da válvula e o volante, geram o auxílio
hidráulico.

Se houver falha no sistema hidráuli-
co, a direção continua a funcionar me-
canicamente. Não há motivos de preo-
cupação para o motorista. Tudo foi
previsto pelos engenheiros que projeta-
ram a direção hidráulica.

Muitas pessoas a imaginam como
uma peça monstruosa. É que sua ima-
gem está relacionada com o caminhão
pesado, com o super-esforço qe o mo-
torista deve dispender para dirigi-lo



com a direção mecânica. Mas, técnicos
afirmam que, desde os carros médios a-
té os veículos mais pesados, o sistema
de direção hidráulica é imprescindível.
Sua dimensões são reduzidas. Seu volu-
me é pouco mais que o da caixa de di-
reção mecânica. É leve, pesando cerca
de 14 kg, incluindo a flange de fixa-
ção, que geralmente faz parte da
carcaça.

Além disso, sua construção é feita
para que todos os elementos móveis se-
jam acomodados em rolamentos de a-
gulha ou de esfera. Qualquer atrito é,
assim, eliminado ao máximo. O mo-
mento de atrito do retentor especial é
reduzido, o que assegura o funciona-
mento leve e suave ao sistema.

INSTITUCIONALIZAÇÃO

Se já existe a direção hidráulica,
com vantagens comprovadas, porque
continuar com a direção mecânica? Ou
então porque adotá-la somente de for-
ma opcional, como um acessório de
luxo?

A resposta já foi dada por vários
países da Europa e pelos Estados Uni-
dos. A direção hidráulica é uma neces-
sidade e por isso foi institucionalizada.
Na Alemanha, por exemplo, a lei prevê
que, a partir de uma certa carga no ei-
xo dianteiro o veículo deve ser equipa-
do com uma direção hidráulica.

Apesar das necessidades de segu-
rança serem similares no mundo intei-
ro, um sistema como o de direção hi-
dráulica continua opcional entre nós.

Inúmeros seriam os exemplos da
importância da direção hidráulica Os
veículos que se destinam ao transporte
diário de crianças-escolares, cujos mo-
toristas desempenham tarefas árduas de
embarque e desembarque, necessitam
utilizar-se de suas vantagens, proporci-
onando maior segurança no trabalho.
Da mesma maneira, os veículos médios
de transportes urbanos, que conduzem
pequenas cargas, são favorecidos. Ma-
nobras rápidas e precisas com carga e
descarga, exigem dos motoristas gran-
des esforços.

Mais ainda: a direção hidráulica é
uma eficaz medida preventiva contra
acidentes. Se o cinto de segurança foi
institucionalizado, porque razão a dire-
ção hidráulica, ponto vital do veículo,
não o foi? Chegou o momento das au-
toridades brasileiras, principalmente as
que dirigem o CONTRAN, tomarem
providências. Direção hidráulica em to-
dos os veículos que saiam das linhas de
montagem, é o reclamo de todos os
que desejam ver minimizado o número
assustador de acidentes. É o desejo dos
motoristas, tanto profissionais como
amadores.

Com a obrigação da direção hi-
dráulica, o Brasil se nivelará, mais uma
vez, aos grandes países industrializa-
dos. Seu desenvolvimento econômico e
social assim o exige.

TRANSPORTE DE MASSA

"A CTU que jogar e apitar o jogo,
assimilando funções que não são suas. Ela só
não consegue fiscalizar a si própria".

exemplo do que vem sendo feito pela
CMTC, de São Paulo". Outra iniciativa
a ser concretizada, talvez ainda este
ano, é a adoção dos ônibus articulados
Romeu-e-Julieta, que poderiam, segun-
do o coronel, ser utilizados com suces-
so, principalmente na linha circular
Cidade Universitária.

Ainda servem ao transporte de mas-
sa do Recife os microônibus operados
pela empresa Borborema Imperial e
que transportam para os bairros da
Boa Viagem e Aeroporto (cada micro
leva dezenove passageiros, sentados,
cobrando de Cr$ 7,00 de cada um). A
CTU não tem desses ônibus, cujo custo
operacional, segundo o coronel, é mui-
to elevado, além de transportar poucos
passageiros (de acordo com os cálculos
da empresa pública, seus ônibus têm os
seguintes custos por km: convencional
— Cr$ 11,85; tróleibus — Cr$ 12,24;
opcional — Cr$ 13,59; seletivo — Cr$
17,41).

Até lancha — A região metropolita-
na do Recife dispõe também de uma li-
nha de trem que serve aos municípios
próximos (Cabo, Moreno e Jaboatão)
mas que representa, segundo os empre-
sários, muito pouco no transporte de
massa (menos de 2%); da lancha da
CTU, que se utiliza do rio Capibaribe,
ligando o centro (rua do Sul) à locali-
dade de Brasília Teimosa — transporta
umas 400 pessoas por dia e é utilizada
mais por turistas; e de 6.200 táxis (to-
tal do Recife) que, de acordo com o
Sindicato dos Condutores Autônomos,
já ultrapassa em 1.500 carros o núme-
ro necessário (os novos emplacamentos
foram suspensos até daqui a dois anos).
Entretanto, a parte do leão no trans-
porte de massa fica mesmo para os
quase 1 000 ônibus do município e
1 400 na Grande Recife (informação
do coronel Albuquerque).
A população estimada da região me-

tropolitana do Recife, em dados do
IBGE para 1975, aproximava-se dos
2,2 milhões de habitantes, sendo quase
1,3 milhão no Recife e o restante dis-
tribuídos pelos demais oito municípios
que a constituem (Jaboatão, Olinda,
São Lourenço, Cabo, Paulista, Igaraçu,
Moreno e Itamaracá). Todos distribuí-
dos numa área total de 2 201 km2 (o
núcleo metropolitano — Recife, Olinda
e partes de Jaboatão, São Lourenço e
Paulista — tem-250 km2; o núcleo cen-
tral — com alta concentração de ativi-
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dades e de congestionamentos — tem 2
km2). Segundo o Estudo de Transpor-
tes Urbanos da Região Metropolitana
do Recife, de 1977, uma projeção feita
para 1976 a partir de um estudo ante-
rior, da Sudene, concluia que se reali-
zavam 1.209.123 viagens diárias em
transportes coletivos, 70% no municí-
pio do Recife e 30% entre a Capital e
demais municípios próximos.

Festival de siglas — Na área dos
transportes coletivos da região metro-
politana, atuam a Empresa de Urbani-
zação do Recife — URB, o Departa-
mento de Fiscalização e Permissões —
DFP, da Secretaria de Serviços Públi-
cos; o Detran; o Deterpe — Departa-
mento de Terminais Rodoviárias de
Pernambi...co; e a CTU. A URB respon-
sabiliza-se pela construção, manuten-
ção e operação dos estacionamentos; o
Detran cuida de problemas de tráfego
e dos táxis; o Deterpe tem sob sua res-
ponsabilidade os serviços de transporte
coletivo intermunicipal; o DFP, que
deveria cuidar das atividades relaciona-
das às permissões, segundo o empresá-
rio Bezerra Leite, só comanda os guar-
das que fiscalizam os ônibus, "pois a
CTU assimilou, por lei, as funções que
deveriam ser do DFP". Por isso, a com-
panhia explora e fiscaliza o serviço.

De acordo com Carlos Alberto
Gueiros, ela só não fiscaliza a si pró-
pria. Ele revela, por exemplo, que a
maioria das linhas contam com ônibus
opcionais. E há uma queixa na cidade,
"assunto diário de jornal", de que a
CTU diminui o número de convencio-
nais nas linhas (Cr$ 2,50 a passagem) e
faz circular mais opcionais (Cr$ 7,00),
forçando, assim, os passageiros a se uti-
lizarem do mais caro.

Públicos diferentes — Consultando
a esse respeito, o coronel Albuquerque
logo diz que não é verdade e recorda
que os dois ônibus servem a públicos
diferentes. "Um usuário do opcional
não se utilizaria do convencional, arris-
cando-se a viajar de pé, espremido. E
vice-versa. O ônibus desconfortável,
porém, foi feito com a característica
de ser desconfortável, para ser barato".
E conclui seu exótico comentário: "O
usuário permuta a falta de conforto
pelo preço baixo da passagem".

Os empresários recifenses batem,
ainda, em outra tecla: "a discriminação
odiosa", como diz Marconi Gouveiál>
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"Se não fosse época de mudança de
governo, eu não estaria falando tão à vontade.
Estaria mesmo é de bico calado".

Filizola, secretário do Sindicato e dire-
tor das empresas A.V.S. e Natur — Ná-
poles, Transporte e Turismo (essa últi-
ma, com mais de cem carros, uma das
grandes empresas da cidade). A A.V.S.
opera, entre outras, a linha Cristo Re-
dentor-Recife, intermunicipal (ida e
volta — 40 km). Apesar de servir à área
metropolitana, sob supervisão do De-
terpe, quando os ônibus entram na ci-
dade tudo depende da CTU. "E a em-
presa pública — diz Filizola — não per-
mitiu que os ônibus passassem por um
corredor que ela utiliza, forçando ca-
da carro a rodar mais 14 km (ida e vol-
ta), para evitar aquele local".

Sem combustível — Também na co-
missão que discutiu a ampliação da
frota das permissionárias, a CTU se fez
presente. Essa comissão era constituí-
da por um membro da EBTU, um da
Fidem, um do Bandepe, um do Deter-
pe, um do Sindicato das Empresas e
um da Prefeitura (no caso, a CTU).
Daí a grita dos empresários, quando
não vêem sair o licenciamento para os
novos veículos. Eles acham que a CTU
deveria ter dado o contra durante as
reuniões (o que, aliás, o coronel garan-
te que foi feito). O certo é que as li-
cenças para linhas intermunicipais
(135 novos ônibus), dependentes do
Deterpe, foram concedidas, o mesmo
não acontecendo com a CTU.

Para Gueiros, a CTU é apenas o pro-
blema local das empresas, na novela da
renovação de frota. Há outro, de âmbi-
to federal. Acontece que o governo fez
a média do consumo de combustíveis
de outrubro, novembro e dezembro
passados, tirou 5% do total encontrado
e assim estipulou a quota atual de
combustível para as empresas. "Eles
não computavam os ônibus novos", re-
clama Gueiros, relembrando ainda o
aumento de 22% no preço dos com-
bustíveis (17% no começo de fevereiro
e 5% no início de março), "ainda não
coberto por aumento de passagens".

O grande perigo — Justamente a al-
teração das tarifas, para o coronel Al-
buquerque, é -o grande perigo do
aumento de frota. E os próprios em-
presários pareciam concordar com isso,
pelo que diziam nas entrevistas de agos-
to de 1978 no Jornal do Commercio e
Diário de Pernambuco. Marconi Filizo-
la, por exemplo, dizia acreditar que
a vinda de novos veículos traria proble-
mas econômicos às empresas, "pois os
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ônibus vão trafegar ociosos, sem passa-
geiros, sem uma compensação tarifá-
ria". Na ocasião, também o presidente
do Sindicato, Carlos Alberto Gueiros,
considerava que o financiamento deve-
ria vir para a renovação da frota, pois
40% dos veículos têm mais de sete
anos de uso. "O aumento de frota —
dizia ele — serviria apenas para aumen-
tar o número de veículos em circula-
ção, com sensível queda no aproveita-
mento, motivando com isso uma majo-
ração na tarifa".

Seja como for, definida a ampliação
da frota, os empresários assumiram os
riscos e, segundo Gueiros, "foram joga-
dos na areia movediça". Ele afirma que,
para a compra dos novos ônibus, de-
ram a garantia e o aval particular dos
diretores. E agora estão com mais de
oitenta carros parados nas garagens.

Falta regulamento — Para Gueiros,
o problema de transporte coletivo no
Recife é a falta de regulamentação.
"Não existe basicamente nenhuma fi-
losofia de transporte urbano e as em-
presas são verdadeiras aventureiras,
porque empregam capital sem um mí-
nimo de garantia" (segundo Gueiros,
há umas 38 empresas no Recife, filia-
das ao Sindicato, e várias outras com
dois proprietários e um só ônibus, es-
tacionando na rua mesmo; o estudo Fi-
dem-Geipot de 1977 relacionava 66
empresas na região metropolitana).
A citada falta de garantia vai bem

mais longe, ao que parece. Gueiros as-
segura que a política mais correta, para
as empresas, é não falar. "As soluções
são extremamente personalizadas, na
base da adulação a quem está mandan-
do. Eu mesmo, só estou falando à von-
tade porque a época é de mudança de
governo. Se não fosse, estaria de bico
calado"...

Por sinal, a esperança maior dos em-
presários repousa, de fato, na troca de
governo (no estado, entra Marco Anto-
nio Maciel, sai Moura Cavalcanti; no
município, sai Antônio Farias, entra
Gustavo Krauze). O presidente do Sin-
dicato diz até, ironizando, que "a solu-
ção 'técnica' para os problemas atuais,
por incrível que pareça, é a mudança
de governo". E de acordo com Bezerra
Leite, os novos ocupantes dos cargos
já demonstraram ter, pelo menos no
referente aos transportes, visão com-
pletamente diferente daquela manifes-
tada pelos que governaram nesses qua.

tro últimos anos.
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A "Paicará", para mil passageiros, opera em Santos — como ela, há poucas no Brasil.

TRANSPORTE HIDROVIÁRIO

Os obstáculos para o
transporte hidroviário
Em Salvador, técnicos e empresários ligados
ao transporte hidroviário urbano discutiram
o futuro do setor. Otimismo não faltou.

"Precisamos vender o transporte
hidroviário". Esta frase simples de Plí-
nio Assman, presidente da ANTP —
Associação Nacional dos Transportes
Públicos, sintetiza todas as preocupa-
ções dos participantes do 1P Simpósio
de Transporte Hidroviário Urbano, rea-
lizado em Salvador entre 7 e 10 de
março. E a questão que norteou os de-
bates e as conferências (com a presen-
ça de representantes da ANTP, EBTU,
Carbrasmar, Petrobrás, Transesp, IPT,
além do Secretário dos Transportes da
Bahia, entre outros) foi a seguinte: co-
mo viabilizar o transporte hidroviário
urbano e transformá-lo num meio de
transporte realmente de massa, capaz
de atender os usuários até mesmo nos
horários de pico? Enfim, como vender
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o transporte hidroviário? A quem ven-
der em primeiro lugar?

19 obstáculo: o planejador — Os obstá-
culos a serem vencidos começam já no
planejamento. "O planejador de trans-
porte não tem na cabeça a utilização
do transporte hidroviário", disse José
Carlos Mello, representante da EBTU e
primeiro conferencista do simpósio.
Trata-se de mostrar a ele (o planejador)
as vantagens do setor aquaviário. "O
tamanho das embarcações, por exem-
plo, pode variar muito — diz ele —, há
flexibilidade o bastante para que se
atenda à demanda conforme a necessi-
dade; há margem de manobra". Mello
citou também o problema das desapro-
priações. Segundo ele, de 40 a 45% do

dinheiro gasto com a construção do
Metrô do Rio de Janeiro foram empre-
gados nos custos com desapropriações,
o que evidentemente não ocorre no ca-
so das hidrovias — a não ser numa esca-
la muito reduzida, compatível com a
construção de terminais em áreas des-
contínuas. Além disso, "o sistema de
controle do tráfego pode ser bastante
simples em comparação com o utiliza-
do em ferrovias e outros setores; não
há necessidade, num primeiro momen-
to, de muita sofisticação".

Meio ambiente e energia — Alegando o
significativo desperdício de combustí-
vel no transporte urbano, Mello lem-
brou um estudo do Geipot, segundo o
qual, é preciso reduzir ao máximo a su-
perposição de linhas, a concorrência
predatória, caminhando no sentido de
uma economia de escala e evitando
que ônibus vazios transitem durante os
horários de fluxo menor de passageiros.
Nesse sentido, a valorização do trans-
porte coletivo por hidrovias, integrado
com os demais, surge como solução
prioritária para o combate ao desperdí-
cio de combustíveis.

Concluindo, o representante da

EBTU citou algumas sugestões, já ante-
cipadas pelo 1P Encontro do setor em
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"Não temos mais a quem perguntar.
Temos que buscar aqui as soluções contra os
ayatollahs; e crescem os ayatollahs".

Vitória no mês de janeiro: "sempre
que se planejar, que se pense no trans-
porte hidroviário. Que seja ampliado o
sistema e que ele se integre cada vez
mais com outras modalidades, aproxj-
mando-se o máximo possível do trans-
porte porta-a-porta".

E o consumidor? — Os debatedores fo-
ram unânimes em reconhecer que
não basta convencer ao planejador
acerca das vantagens do transporte
por hidrovias. É preciso, segundo
as decisões do simpósio, que se con-
quiste os próprios usuários. E, para is-
so, é necessário adquirir a sua confian-
ça, proporcionar conforto pelo menos
equivalente a todos os demais meios,
mostrar segurança ao usuário através
do desenvolvimento de uma tecnologia
avançada e, ainda, aplicar uma política
tarifária de integração com as demais
modal idades.

Fernando Távora Filho, represen-
tante da S.T.R.J., ,acrescentou que o
mais importante é o conjunto do siste-
ma. "Não é suficiente que tenhamos
embarcações excelentes, disse ele.

"Uma coisa pode ser eficiente, mas
nem por isso eficaz. Temos que ser efi-
cazes e, para tanto, é importante que
haja, também, terminais adequados".

Távora deu o exemplo do "frescão" do
Rio de Janeiro (veja TM nP 177), que
"está se degradando por causa de des-
cuidos no seu conforto". Para ele, o
que ocorre agora com o "frescão" me-
rece atenção, "para que nada disso se
repita com o transporte hidroviário".

A questão institucional — O tema da
segunda conferência do simpósio de
Salvador esbarra em como viabilizar ju-
ridicamente e institucionalizar o fun-
cionamento do transporte urbano por
hidrovias. Arlindo Villaschi, da FJNS,
lembrou que "operacionalizar uma li-
nha implica em passar por dez órgãos,
o que torna o processo bastante demo-
rado, além de complicado". Por sua
vez, Sérgio Resende, diretor da Tran-
sesp, sugeriu uma "revisão nos diplo-
mas legais existentes, para que se ade-
que a norma aos fatos". Na concepção
de Sérgio, "a realidade é que gera o fa-
to e este é que deve gerar a norma, e
não o contrário".

Complementando o raciocínio de
Resende, Rogério Belda, diretor-execu-
tivo da ANTP e coordenador do sim-
pósio, ressaltou que é obrigação de to-
dos os interessados no crescimento do
transporte hidroviário urbano "ajudar
o jurista a fazer as leis". Para isto, diz
Belda, é necessário fazer as coisas, criar

As catraias, em Santos, transportam 25 passageiros.
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o fato, fazer a realidade para que dela

surja o ato legal".
A questão institucional também in-

flui no sentido de atrair ou não o usuá-
rio do automóvel. João Carlos Mello
citou o exemplo europeu. Em Londres,
85% das pessoas se utilizam do trans-
porte coletivo, pois há restrições legais
para o uso do automóvel. Já em Paris,
disse Mello, as condições oferecidas pe-
lo transporte público são as mesmas
que em Londres, mas não há restrições
para o uso do automóvel; justamente,
por isso é que, lá, apenas 30% do;
usuários usam o transporte coletivo.
Para o representante da EBTU, deve
haver legislação restritiva ao uso do
automóvel, afim de que seja estimula-
do o transporte público.

A tecnologia e os ayatollahs —
temos mais mais a quem perguntar. Temos
que buscar aqui as soluções contra os
ayatollahs; e crescem os ayatollahs".
Estas palavras são de Carlos Alberto
Teixeira Mendes, representante da EN-
GESA e um dos conferencistas da pa-
lestra sobre os "aspectos técnicos das
embarcações". Repleta de frases gran-
diloquentes e bem trabalhadas, a pales-
tra de Teixeira Mendes demonstrou, ao
lado da de Aldo Andreoni, gerente de
projetos da Transesp, que o Brasil já
possui tecnologia suficiente para elabo-
rar os seus próprios projetos, e execu-
tá- I os.

Mesmo admitindo que os investi-
mentos iniciais são altos e que o seu
prazo de maturação e entrada em servi-
ço com segurança é bastante longo, Tei-
xeira Mendes considera o transporte
aquaviário como "o mais barato". Isto
porque, segundo ele, é o único que
"não briga contra Newton" — quer di-
zer, não tem muitos problemas com a
gravidade — e, nessa medida, tem con-
dições de economizar combustível
substancialmente. Com relação ao
combustível, ele considera que o ál-
cool não é muito recomendável, "por
um problema de segurança". "Ele é
muito volátil, evapora-se com muita fa-
cilidade em comparação com a gasoli-
na. E pode provocar acidentes desagra-
dáveis. E mais: o álcool é corrosivo e o
único material que o agüenta, enquan-
to tanque, é o estanho, que é caro".
Levando em conta a questão da segu-
rança e a necessidade de economia de
combustível, Mendes afirmou: "Em
termos de navio, o engenheiro que não
projetar pensando em economia não é
um engenheiro, é um sonhador".

Manuel de Andrade e Silva Reis, do
Instituto de Pesquisas Tecnológicas, de
São Paulo, lembrou que o IPT já tem
projetos prontos para embarcações, e
ressaltou que, hoje, já "existem técni-
cos, engenheiros etc, e é possível fazer
estudos complexos para a criação de
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sistemas. Temos engenharia de uma
massa crítica". Aldo Andreoni, com-
plementando, demonstrou que "existe
um número suficiente de estaleiros ca-
pacitados no Brasil (segundo ele, são
seis ao todo). "Atingimos a maturida-
de no assunto", finalizou.

Discussão de teses? — Representan-
do o F INEP, o economista e brigadeiro
Hélcio Keller lembrou o exemplo do
tróleibus da CMTC, de São Paulo, e
disse que, "como naquele caso, o El-
NEP está com as portas abertas para
acolher projetos de financiamento pa-
ra o transporte hidroviário urbano".

Outro dos aspectos fundamentais
debatidos pelos presentes foi a concor-
rência rodoviária, apontada por muitos
deles como causadora de uma situação
instável para o transporte aquaviário.
"Sem dúvida, deve-se pensar nisso",
disse José Carlos Mello. "Mas, conti-
nuou, para enfrentá-la, devemos nos
antecipar, adotando uma política
própria que dê mais vigor ao setor hi-
droviário, independentemente do cres-
cimento rodoviário. Tudo isso, é evi-
dente, dentro de uma perspectiva de
integração".

As conclusões otimistas a que che-
garam os participantes do simpósio de
Salvador serão encaminhadas por Ro-
gério Balda ao Congresso da ANTP,
que será realizado no mês de agosto
em Porto Alegre. Este saldo já é bas-
tante positivo perto do existente, hoje,
neste setor (veja o box). Contudo, a
impressão que se teve no acompanhar
das discussões é a de que, se por um la-
do, o debate foi positivo e frutífero,
por outro, a viabilização prática de to-

das as teses é uma questão que não fi-
cou respondida convenientemente. Is-
to ficou evidenciado, por exemplo,
com a ausência da Portobrás, Sunaman
e STBG, órgãos sem os quais muito
pouco se pratica em termos de navega-
ção.

No Brasil,
pouco se faz
por hidrovias
O transporte hidroviário
urbano existe apenas em
quatro cidades.

Qual é o panorama, hoje, no Brasil,
do transporte hidroviário urbano? An-
tes de mais nada, é preciso esclarecer o
termo, para que não haja confusões.
Segundo Aldo Andreoni, gerente de
projetos da Transesp, é fundamental a
diferenciação. "O que caracteriza o
transporte urbano é, justamente, o fa-
to de ser transporte de massa e não de
turismo; e, ainda, ter como ponto fun-
damental de análise o valor tempo".
Estes dois fatores (tempo e transporte
de massa) devem ser interligados de
maneira regular, isto é: há picos bem
marcados (veja o gráfico), de demanda
de passageiros. Sem estas característi-
cas, não se pode dizer que há transpor-
te hidroviário urbano — o resto, se-

r PASSAGEIROS/HORA
Fonte: TRANSESP
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gundo Aldo, é simplesmente navega-
ção, como sempre se fez desde os
primórdios da história.

Neste sentido, existem apenas qua-
tro cidades no Brasil em que o trans-
porte por hidrovias pode ser caracteri-
zado como de massa. São elas: Santos,
Rio de Janeiro, Salvador e Vitória.

Na Baixada Santista, o sistema hi-
droviário transporta 40 mil passageiros
por dia, com 5 embarcações (cuja ca-
pacidade média é de 250 passageiros)
do Departamento Hidroviário da Se-
cretaria de Transportes do Estado,
além de um sistema de 85 catraias (pe-
quenas embarcações com capacidade
média de 25 passageiros operadas por
particulares).

As embarcações fazem a linha
Vicente de Carvalho-Praça da Repú-
blica (cerca de 19 mil passageiros) e
Vicente de Carvalho-Mercado (mais
de 20 mil passageiros), esta segunda
operada pelo sistema de catraias.
Espera-se, no momento, a conclusão
de mais três embarcações com capaci-
dade para duzentos passageiros, que fa-
rão a linha Vicente de Carvalho — Pra-
ça da República-Valongo (onde se lo-
caliza o terminal ferroviário). Estas
embarcações estão sendo construídas
em Antonina pelo estaleiro Reunidas
SA, com sede em Maringá, no Paraná.
O sistema Rio-Niterói (um percurso

de 4800 m) é operado pelo Serviço de
Transporte da Baia da Guanabara
(STBG), através de nove embarcações
com capacidade para 2 mil passageiros
cada uma, além de cinco aerobarcos,
cuja velocidade é três vezes maior que
a normal, alcançando a 30 nós. Ali,
são transportados cerca de 180 mil
passageiros/dia.

Já em Vitória, no ES, há oito bar-
cos, com capacidade para duzentos
passageiros, que perfazem o trajeto de
ligação entre a ilha onde se localiza a
capital e as pequenas vilas e/ou cidades
da baía de Vitória. Estas embarcações
foram construídas pela Carbrasmar e
pela McLaren e realizam quatro via-
gens por hora (há um barco a cada 15
minutos), transportando 15 mil passa-
geiros/dia.

Dentre as quatro cidades, Salvador
é a que possui o menor fluxo de pas-
sageiros — em 1978, a Companhia de
Navegação Bahiana transportou 1,7
milhão de passageiros, valer dizer,
4.600 por dia. Apesar disso, é em Sal-
vador que opera o sistema mais avança-
do, segundo Aldo Andreoni, de inte-
gração entre o transporte de passagei-
ros e de automóveis. Ali funciona um
sistema misto, composto de 4 ferry-
boats que, na sua parte superior, trans-
portam cerca de 1000 passageiros e,
embaixo, levam automóveis. Eles fa-
zem a linha São Joaquim-Bom Despa-
cho (Itaparica), um percurso de 12
quilômetros. _1*

53



PRODUÇÃO

CARROÇARIAS PARA ÔNIBUS 119791

EMPRESAS Urbanas Rodoviárias Intermunicipais Micros Especiais Total por
Empresa

Fev Jan/Fev Fev Jan/Fev Fev Jan/Fev Fev Jan/Fev Fev Jan/Fev Fev Jan/Fev

Caio 171 370 3 3 8 8 63 126 245 507
Caio-Norte 26 84 1 4 1 2 2 3 - 30 93
Caio-Rio 56 109 5 13 - - - - 61 122
Marcopolo - 110 241 - 14 39 - 124 280
Eliziário 89 197 - - - 89 197
Nimbus 25 61 - - 19 28 - 1 1 45 90
Ciferal 55 99 15 53 4 11 - - - 74 163
Ciferal Paulista 15 27 - 10 18 - - 25 45
Reciferal 22 30 8 12 - - - 30 42
Nielson - 43 102 - - - 43 102
Serrana 11 23 22 43 3 10 - - 36 76
Total geral por tipos 480 1000 207 471 45 77 79 168 1 1 802 1717
Exportação 5 31 14 66 3 3 24 57 43 43 89 200

Fonte: FABUS

PNEUS

PRODUÇÃO VENDAS

1978 1979 1978 1979
CATEGORIAS

JAN/FEV FEVEREIRO JAN/FEV JAN/FEV FEVEREIRO JAN/FEV

Caminhões e ônibus 562.265 280.370 555.769 507.001 222.296 516.240
Camionetas 220.247 126.407 240.410 199.727 107.231 226.367
Carros de passeio 2.131.565 1.283.695 2.541.724 2.149.798 1.163.914 2.472.603
Motocicletas 25.215 12.799 24.557 23.423 6.862 17.558
Motonetas 9 .409 3.279 6.433 8.632 3.550 7.050
Trator Agríc. dianteiro 49.014 23.725 41.602 47.442 19.324 36.793
Trator Agríc. traseiro 44.240 15.641 31.654 36.699 14.462 28.065
Máquinas terraplenagem 17.053 8.025 15.422 18.244 7.300 16.093
Veículos industriais 61.272 28.036 65.608 57.723 29.098 71.594
Aviões 3.014 2.325 3.959 2.781 2.421 4.340

TOTAL PNEUS 3.123.749 1.784.302 3.527.138 3.051.470 1.576.458 3.396.703

TOTAL CÂMARAS DE AR 2.300.055 1.341.827 2.698.127 2.268.916 1.176.014 2.538.280

RADIAIS ": passeio 405.439 270.191 513.015 409.566 239.463 519.377
paminhões 6.281 5.106 10.861 4.753 4.704 11.425

Total 411.720 275.297 523.912 414.319 244.167 530.802

*Os pneus radiais estão incluídos nos totais por categoria. Fonte: ANIP

INDÚSTRIA FERROVIÁRIA

PRODUÇÃO 1978
Locomotivas

1979
Carros de Passageiros

1978 1979 1978
Vagões*

1979

Janeiro 3 3 36 24 358 335
Fevereiro 4 4 16 18 81 420
Março 2 - 10 - 35 -
Abril 1 - 10 - 163 -

Maio 2 8 - 171 -
Junho 4 - 10 - 112 --'

Acumulado 16 7 90 42 920 755

1976 106 87 4479
1977 110 103 2 2538
1978 34 164 3513

1979 Previsão 55 406 3180

• Exceto Cia do Rio Doce Fontes:SIMEFRESP e ABIFER
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PRODUÇÃO

Produção da Indústria Automobilística

(Janeiro/1979)

PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

Jan-79 Jan-78
1957
1979 Jan-79

438 608 85308 Pesados 289

63 — 18 145 Fiat 180/190 25
— 50 28512 Fiat 210 —
170 239 9989 MBB 1519/2219 141
— 36 702 MBB 1924/2624 2
12 — 131 MBB 1929 14
193 274 27829 Scania 111/140 107

1 501 1 413 94707 Semi-Pesados 1 511

69 — 7782 CB 900/950 33
14 16 3612 GM 70 Perkins 2d
19 24 616 GM 70 DDAB 6
3 95 4420 Fiat 130/140 167

204 163 5343 Ford 700 182
48 52 939 Ford 80000 41
894 810 57 165 MBB 1313/1513 828
250 253 14830 MBB 2013/2213 228

3594 2 855 371 861 Médios Dísel 2959

75 124 12323 CB 700/750 47
778 422 50548 Ford F-600/7000 635
681 316 42765 GM 60 Perkins 566
435 485 18716 GM 60 DDAB 175

1 625 1 503 247509 MBB 1113 1 536

60 17 324522 Médio Gasolina 43

— — 6469 CB 700 —
— — 119122 Ford F-600 —
60 17 198931 GM C-60 43

1 876 1 518 133518 Leves 1 663

— 47 1 776 CB 400 Gasolina —
98 — 7356 CB 400 Dísel 29
52 59 2666 Fiat 70/80 40
877 734 80214 Ford 400/40000 822
849 678 41 506 MBB-608 772

1 099 975 101 758 ónibus . 961

31 8 2314 Fiat 130 26
745 604 56709 MBB Chassis 716
287 327 37182 MBB Monoblocos 210
36 36 5553 Scania 111/116 9

4371 2 267 562551 Camionetas de Carga 3983

— — 2648 CB D 100 —
133 — 133 Fiat Pick-up 162
503 515 166675 Ford F-75 494
494 412 91 974 Ford F-100 411

1 457 890 240071 GM C10 Gasolina 1 308
1 055 — 1 811 GM C10 Dísel 1 056
254 172 13344 Toyota Pick-up 255
475 278 45895 Volks Pick-up 297

435 180 216849 Utilitários 568

274 100 203844 Ford CJ 5/4 406
143 71 6842 Gurgel X 12/20 145
18 9 6163 Toyota CJ 50 17

27171 17 665 2080 133 Camionetas de Passa°. 25 199

52334 46 421 5221 200 Automóveis 51 706

92879 73 919 9192407 Total Geral 88882
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18-2216 - - _ _ - - 322 885 402 292 430 292 -

SOARIA

1.75 80 000 90 000 100000 110 000 - _ - - - - - - _ _
1-76 - _ - 120 000 140 000 160098) 170000 190 000 210 000 230 000 240 000 280 000 - - - - - _
40-76 90 000 100 000 110 000 130 000 160 003 190000 200 000 210000 220 000 240 000 280 000 300 000 -

, 
_

- 
- -

1-110 - - _ - - - - - 300 000 300 000 330 000 380000 450000 510 000 580-000 6700)0
15-110 - _ - - _ - - - 310 000 310 000 3400)0 390 000 460 000 520 000 0900)0 680 000

TOYOTA

PickuP c/caçamba • • • • 51 600 56000 87 600 78 700 900)0 1010)0 112 500 ¶23700 135000 ¶46200 157 600 188 700 180 000 191 200
Lona
AçoP.,,,,,

•
•

•
•
•

• •
•

•

•
43 800
46 700
55 600

47 800
50700
60 700

57 400
60900
72 900

67 000
71 000
86000

76 500
81 200
97 200

86 000
91 400
109 300

95 600
101 500
121 500

105 200
111 700
133 700

¶14700
121 800
149000

124 300
132000
158000

133900
142 100
170 000

143400
152 300
182 300

153000
1e2 400
194 400

182 800
1721300
206800

VOLKSWAGEN

Furgiio 6 300 6 300 6 300 8 500 8 500 10 600 10 500 ¶2600 14 500 17 409 26 000 34 100 36 800 47 800 54 100 56 700 59 600 62 600 -
Kombi ST
Kornbi LX

8 500
8 500

8 600
8 500

9 500
10 500

10 500
11 600

11 500
12 500

¶1600
12 500

¶4300
15 300

15 100
16 000

179(30
18 500

25 000
25 000

28 000
28 000

33 000
33000

370)0
37 000

42 000
42 000

48 000
50 000

54000
57 000

73 000
77 000

80 000
85000

88000
95 000

Pickup 4 200 4 200 4 200 5 300 5 300 5 300 6 500 9 500 11 500 ¶3000 20 000 25 000 37 000 45 000 53 000 82 000 1500) 85000 -

A eleboraNlo dePa tabela foi baseada em dados fornecidos no prifne'ro trimestre de 1979, pelas firmas: Alvorada, Auto Tudo Bem Caltabiano, Cortex, De Miaria, Janda, %gosta, revendedor autorizado Volkswagen, Toyabra e Zoverna.
Os valores correspondem ao preço de venda de veiculas sem equipamento especial, em bom estado, revisados e para carninhOes com carroçaria de madeira. Pera todos os 9,1c40. pode Ismer eftereNio de Preço en9. 15. 2171.- • 599911.-
rniNio de mercado.

ÔNIBUS

MERCEDES

0-321-Mon. 600. 46 000 65000 80 000 90000 100 000 110 000 130 000 160000 200 000 23000) - - - - - -
0-321-LP Rod.
0-321-Mon. Urb.

50 000
35 000

55
40

000
000

60 000
45 000

65
50

000
000

700)0
60 000

-
70 000 80 000

-
90000 107000

-
121 030 -

-
-

-
- -

-
-

-
-

-
- -

0-352-Mon. Rod. - - - - - - - 2E0 000. 280000 - - - - - -
0-352-Mon. Urb. - -

,
- _ _ - - ¶30000 150000 - - - - - -

0-362-Mon. Rod.
0-362-Mpn. Urb.

-
-

-
-

-
-

- -
- -

-
-

- 300000
-

330 000
200 000

38000)
250 000

450
300

000
000

500
350

000
000

560
420

000
000

620
500

000
000

700
580

000
000

0-326-Mon. Rod.
0-326/355-Mon. Rod.

-
-

-
-

-
- -

-
-

120 000 140
_
000 1700)0 190 000

-
310 000 230000

-
-

370 000
-

400000
-
-

- -
-

-
_

-
-

0-355-Mon. Rod. - - - - - - - 450 000 520000 600000 680000 750000 820000
0-326/355-P1 Rod. - - - - - - - 410 000 460 000 - - - - -
9355-Pl. Rod.
1111-LPO Rod.

- - -
-

-
-

-
75.000 60000

_
85000 90000

-
95 000 -

-
-

480000
-

550000
-

640
-
000 730

-
000 800000

-
880000
-

1111-1P0 Urb.
1113.LP0 Rod.

-
-

-
-

-
-

-
-

35 000 40 000
.

55000 60000 86 000
-

-
180 000 220000

-
250 000

-
300 000 380

-
000 460000

-
530000 600

-
000 700000

1113-LPO Urb. - - - - - 180000 200000 220 000 290 000 370000 440000 520000 680000 640000
04-1313 Rod.
OF-1313 Urb. -

-
-

-
- -

-
-

-
_

-
-

220
200

000
000

250 000
220 000

300 000
290000

380
370

000
000

460
440

000
000

530
520

000
000

600
593

000
000

700
640

000
000

Micro-ónibus Rodoviário
1908/35

-
-

- -
-

-
-

- _
-

-
19)000

-
210 000

-
-

-
- -

_ -
- -

1-608/41
Micro-6nibus Urbano

-
-

-
-

-
-

-

-
-
-

-
- -

-

- 

260000
-

310000
-

360000
-

410000
-

460
_
000

1-60805
1.808/41

-
-

-
- -

- .-

-
- 190 000

-
220000
- 250

-
000 300

-
000 350

-
000 400

-
000 450

-
000

Tabela elaborado com dados fornecidos pela De Nrgril Es es preços podem apresentar diferenças entre 15 a 209, para mal ou para menos, oscilando de acordo tomo estado da carroçaria.
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MERCADO
CAMINHÕES PESADOS

MERC ADO
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3P EIXO
ADAP-
TADO
(kg)

POTENCIA
(cv/rOn)

CAPAC I-
DADE
MAM-
MA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS S/ADAPTA•

PREÇOS

çA0 (Cr$)

FIAT-DIESEL
180 C • chassi curto 3,48 4 750 12 250 17000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100 x 22" x 14 596 950,00
180 N3 • chassi normal com 39 eixo 4,26+ 1,36 6 150 17 850 24000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100x 22" x 14 661 400,00
190 F - chassi curto 3,50 5 910 13090 19000 - 290 SAE/2 200 50 000 1 100 x 22" x 14 854 350,00

MERCEDES43ENZ
L-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 400 9 600 15000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" x 16 678 980,46
L•1519/48 - chassi com cabina 4,83 5 510 9 490 15000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" x 16 684 257,08
L-1519/51 - chassi com cabina 5,17 5 569 9 431 15000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 689 010,67
LK-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 430 9 570 15000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 691 287,38
LS•1519/36 • chassi com cabina 3,60 5 395 26 605* 15000 - 215 SAE/2 200 32000 1000 x 20" x 16 654 906,18
LS•1519/42 - chassi com cab.-leito 4,20 5 590 28410* 15000 - 216 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 18 673 596,74
LS1924/42 - chassi com cab.-leito 4,20 6 705 33 295* - - 268 SAE/2 200 40 000 1 100 x 22" x 16 942 075,20
L-2219/42 • chassi com cabina 4,20 6 166 15 834 22000 - 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 14 860 355,00
L•2219/48 -chassi com cabina 4,83 6 210 15 790 22000 - 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 14 886 593,00
L13•2219/38 .chassi com cabina 3,60 6 120 15 880 22000 - 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" x 14 867 991,00
1.5-1924/42-A. chassi com cabina 4,20 6 930 33 070* 15000 - 310 SAE/2 200 40 000 1 100 x 22" x 14 1 035 820,32

SAAB-SCANIA
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L-11138 3,80 5 583 13 417 19000 - 202 D1N/2 200 1 100 x 22" x 14 868 936,00
L•11142 4,20 5 623 13 377 19000 - 202 D1N/2 200 1 100 x 22" x 14 883 894,00
L-11154 5,40 5 748 13 252 19000 - 202 DIN/2 200 1 100 x 22" x 14 880 243,00
LS-11138 3,80 6 833 16 167 23000 - 202 D1N/2 200 1 100 x 22" x 14 1 019 537,00
LS11142 4,20 6 893 16 107 23000 - 20201N/2 200 1 100 x 22" x 14 1 034 495,00
L8•11150 5,00 7 028 15972 23000 - 202 DIN/2 200 1 100 x 22" x 14 1 029054,00
LT-11138 3,80 7 645 18 355 26000 - 202 DIN/2 200 1 100 x 22" x 14 1 419 107,00
LT-11142 4,20 7 715 18 285 26000 - 202 DIN/2 200 1 100 x 22" *14 1 434 065,00
LT-11150 5,00 7 845 18 155 26000 - 202011.4/2 200 1 100 x 22" x 14 1 428 624,00
LK•11138 3,81 6 330 10 670 17000 - 296 DIN/2 200 1 100 x 22" x 14 1 145 244,00
LK•141 3,81 6 570 10 430 17000 - 375 D1N/2 200 1 100 x 22" x 14 1 233 259,00
LKS-141 3,81 7 760 15 240 23000 - 375 DIN/2 200 1 100 x 22" *14 1 383 880,00
LKT-141 3,81 8 900 17 100 26000 - 375 01N/2 200 1 100 x 22" x 14 1 652 535,00
Semi-reboque + carga + 54 roda
Na versão turbo-alimentado, a
poténcia é de 296 hP.

,

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET
743 NPJ - chassi curto «sal 3,98 3 585 9 115 12 700 20 500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 384 920,00
753 NPJ - chassi médio dfsel 4,43 3 640 9 060 12 700 20 500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 386 830,00
783 NPJ - chassi longo «sei 5,90 3 700 9 000 12 700 20 600 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 394 900,00
743 NCJ - com motor Detroit 3,98 3 585 9 115 12 700 20 500 142 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" *14 413 690,00
753 NCJ - com motor Detroit 4,43 3 640 9 060 12 700 20 500 142 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 415480,00
783 NCJ - com motor Detroit 5,00 3 700 9 000 12 700 20 500 142 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 423 100,00

DODGE
0.900 • chassi curto (gasolina) 3,99 3 376 9 324 12 700 20 500 196 SAE/4 000 22 500 900* 20" x 12 1 000 x 20" x 14 279 631,00
P-900 -chassi curto (Perkins) 3,99 3 706 8 994 12 700 20 500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 347414,00
D-900 - chassi médio (gasolina) 4,45 3 418 9 282 12 700 20 500 196 SAE/4 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" *14 280 400,00
P900- chassi médio (Perkins) 4,45 3 735 8 965 12 700 20 500 140 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 348 200,00
D-900 - chassi longo (gasolina) 5,00 3 636 9 065 12 700 20 500 196 SAE/4 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 285 633,00
P-900- chassi longo (Perkins) 5,00 3 765 8 935 12 700 20 500 140 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 353292,00
13-940 - chassi curto (MWM) 3,99 3 700 9 000 12 700 20 500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000k 20" x 14 392 654,00
0•950 -chassi médio (MWM) 4,45 3 599 9 101 12 700 20 500 138 SAE/3 COO 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 394 000,00
1:1•950 - chassi longo (MWM) 5,00 3 816 8 884 12 700 20 500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 389 296,00

FIAT DIESEL
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130 C - chassi curto 2,92 3 770 9 730 13 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 533 700,00
130 N - chassi normal 3,59 3 800 9 700 13 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 538950,00
130 L - chassi longo 4,00 3 930 9 570 13 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 543 450,00
130 SL - chassi ultralongo 4,87 3 990 9 510 13 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 644 850,00
140N 3,59 3 800 9 700 13 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 555 950,00
140L 4,00 3 930 9 570 13 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 580650,00
14051. 4,87 3 990 9 510 13 500 154 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 562 050,00
180R 3,50 5 700 13 300 19 000 195 SAE/2 200 30 500 1 100 x 22" x 14 649 000,00

FORO
F-700 • chassi curto injeção direta 3,96 3 718 9 292 12 000 - 146 SAE/1 800 22 500 1 000 x 20" x 10 900 x 20" x 12 390744,17
F-700 • chassi médio injeção direta 4,42 3 779 9 221 12 000 - 145 SAE/1 800 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 391 368,11
F•700 - chassi longo injeção direta 4,92 3 834 9 166 12 000 - 145 SAE/1 800 22 500 900 x 20" *10 900 x 20" x 12 396689,78
F-700- chassi ultralongo inj. direta 5,38 4 019 8 981 12 000 - 145 SAE/1 800 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 412 011,50

F-8030 - chassi médio 4,42 4 280 7 720 12 000 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 1 000 x 20" x 14 435 938,89
F.8000 - chassi longo 4,92 4 386 7 614 12 000 - 202 DIN/; 600 22 500 900 x 20" x 10 1 000 x 20" *14 441 595,24
F-8000 - chassi ultralongo 5,38 4 489 7 511 12000 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 1 000 *20" x 14 442 995,01
FT-8000 - chassi médio 4,67 5 538 14 962 20 500 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 528 486,34
FT-8000 - chassi longo 5,18 5 644 14 856 20 530 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 529062,72
FT-8000 - chassi ultralongo 5,79 5 758 14 742 20 500 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 535962,30
F-8500 4,16 4 646 8 854 13 500 - 202 SAE/2 800 30 500 1 000 x 20" x 16 469 596,34

MERCEDES-BENZ
1•1313/36 - chassi com cabina 3,60 3 845 9 155 13 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 431 864,71

L•1313/42 - chassi com cabina 4,20 3 890 9 110 13 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" *14 428 642,89

1-1313/48 - chassi com cabina 4,83 3 960 9 040 13 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" *14 437 057,95

LK-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3 890 8 610 12 500 19 500 147 SAE/2 800 21 850 900 x 20" x 14 430 341,70

16-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3 940 17 710* - 19 500 147 SAE/2 800 21 600 900 x 20" x 14 471 864,16

L-1316/36 - chassi com cabina 3,60 3 970 9031) 13 000 19 500 172 SAE/21300 22 500 900 x 20" x 14 545 543,71

L-1316/42 - chassi com cabina 4,20 4 015 8 985 13 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" *14 542 321,89

L-1316/48 - chassi com cabina 4,83 4 085 8 915 13 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 550 736,95
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MERCADO

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

39 EIXO
ADAP-
TADO
(k g) 

POTÉNCIA
(cv/rpm)

C APACI-
DADE
MAK i-
MA
(kg)

PNEUS PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTA-
ÇA0 (Cr$)

LK-1316/36 - chassi com cabina
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19 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 544 040,70
LS-1316/36 - chassi com cabina 4 165 20 835 19 500 172 SAE/2 800 25 000 1 000 x 20" x 16 564 912,28
L•1513/42 - chassi com cabina 4 295 10 705 19 500 147 SAE/2 800 21 600 1 000 x 20"s 16 496 630,34
L-1513/48 - chassi com cabina 4 325 10 675 19 500 147 SAE/2 800 21 600 1 000 x 20" x 16 506 375,15
L-1513/51 -chassi com cabina 4 355 10 645 19 500 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 16 511 269,16
LK-1513/42 - chassi com cabina 4 295 10 705 19 500 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 16 581 814,08
L-1516/42 • chassi com cabina 4 340 10 660 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 610 309,34
L•1516/48 • chassi com cabina 4 370 10 630 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 620 054,15
L•1516/51 • chassi com cabina 4 400 10 600 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 624 948,16
LK-1516/42 - chassi com cabina 4 340 10 660 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 632 426,38
L-2013/36 - chassi com cabina 5 310 15 690 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" s14 586 370,90
L-2013/42 -chassi com cabina 5 355 15 645 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 589 546,81
L-2013/48 - chassi com cabina 5 395 15 605 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" *14 595 428,55
L-2213/36- chassi com cabina 6 x 4 5 375 16 625 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 22" x 14 639 231,66
L•2213/42 - chassi com cabina 6 x 4 5 420 16 580 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 14 642 343,46
L•2213/48 - chassi com cabina 6 x 4 - - - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 14 648 820,18
LK-2213/36 - chassi com cab. 6 x 4 5 375 16 625 - 147 SAE/2 800 21 650 1 100 x 20" x 14 643 681,72
LB-2213/36 - chassi com cab. p/bet. 5 375 16 625 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 14 639 231,66
L-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 5 420 16 580 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 695 293,96
L-2216/42 - chassi com cabina 6 x 4 5 465 16 535 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 698 817,24
L-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4 - - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 695 293,96
LK-2216/36 - chassi com cab. 6 x 4 5 420 16 580 - 172 SAE/2 800 22 500 1 OCO x 20" x 14 685 705,44
LB-2216/36 - chassi com cab. p/bet. 5 420 16 580 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 685 705,44

"Semi-reboque + carga + Ed, roda

CAMINHÕES MÉDIOS

CHEVROLET 8
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643 NGJ -chassi curto com cabina 3,98 2 800 7 900 18 500 151 SAE/3 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 198 840,00
853 NGJ - chassi médio com cabina 4,43 2 835 7 865 18 500 151 SAE/3 800 19 000 825 x 20" *10 900 x 20" x 10 199 420,00
683 No:3J - chassi longo com cabina 5,00 3 020 7 680 18 500 151 SAE/3 800 19 000 825 x 20" x 10 900x 20" x 10 204 040,00
843 NPJ - chassi curto com cabina 3,98 3 105 7 595 18 500 117 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 299 390,00
653 NPJ - chassi médio com cabina 4,43 3 155 7 545 18 500 117 SAE/3 000 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 10 299 810,00
683 NPJ - chassi longo com cabina 5,00 3 285 7 415 18 500 117 SAE/3 000 19 000 825 x 20" *10 900 x 20" x 10 305 630,00
643 NCJ - com motor Detroit 3,98 3 200 7 500 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 335 880,00
653 NCJ - com motor Detroit 4,43 3 250 7 450 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825 x 20" *10 900 x 20" x 10 336 270,00
683 NCJ - com motor Detroit 5,00 3 380 7 320 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 341 430,00

DODGE
0-700 - chassi curto a gasolina 3,99 2 956 7 894 10 850 18 500 196 SAE/4 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 182043,00
D-700 - chassi médio a gasolina 4,45 2 980 7 870 10 850 18 500 196 SAE/4 000 19 000 825 x 20" x 12 900x 20" x 10 182200,00
0-700 - chassi longo a gasolina 5,00 3 175 7 175 10 850 18 500 196 SAE/4 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 187 209,00
P-700 • chassi curto dite) (Perkins) 3,98 3 121 7 729 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20"c 10 265 707,00
P-700 - chassi médio cifsel (Perkins) 4,45 3 161 7 689 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900* 20" a 10 298 900Z
P-700 - chassi longo ch'sel (Perkins) 5,00 3 356 7 494 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 291 628,00
0-760 - chassi curto &sei 3,99 3 395 7 455 10 850 18 500 138 SAE/3 000 19 500 825 x 20" x 10 900* 20" x 12 317 344,00
0-750 - chassi médio &sei 4,45 3 416 7 434 10 850 18 500 136 SAE/3 000 19 500 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 318700.00
0-760 - chassi longo &sal 5,00 3 465 7 385 10 850 18 500 136 SAE/3 000 19 500 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 323 753,00

FORO
F-800 - chassi médio a «sei )Perkins) 4,42 3 445 7 543 11 000 18 500 142 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 10" x 10 307 339,21
F-600 - chassi longo a &sei (Perkins) 4,93 3 570 7 430 11 000 18 500 142 SAE/3 000 19 000 825 x 20" a 10 900 x 20" x 10 313 366,89
F-7000 - vara/to leve chassi curto 3,96 3 480 9 529 13 000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 349 860,76
F-7000 - versffo leve chassi médio 4,42 3 617 9 383 13 000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 351 005,39
F-7000 - versio leve chassi longo 4,93 3 765 9 235 13 000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" *10 900 x 20" x 12 353 398,75
FT-7000 - chassi curto 4,67 4 815 14 185 19 000 - 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20" *10 900 x 20" x 12 441 681,62
FT-7000 - chassi médio 5,18 4 860 14 140 19 000 - 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 443935,12
FT-7000 - chassi longo 5,79 4 915 14 085 19 000 - 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 10 447 240,25

MERCEDES-BENZ
L-1113/42 - chassi com cabina 4,20 3 765 7 235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 295086,66
L-1113/48 - chassi com cabina 4,83 3 835 7 165 11 000 18 500 147 SAE /2 800 19 000 900 x 20" *12 402 369,32
LK-1113/34 - chassi com cabina 3,60 3 715 7 285 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" a 12 396 561,24
LS-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 775 15 225 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 38054736
LA-1113/42 - chassi com cabina 4,20 4 045 6 955 11 000 - 147 SAE /2 800 19 000 900 x 20" *12 484 628,83
LA-1113/48 - chassi com cabina 4,83 4 115 6 885 11 000 - 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 493 603,56
LAK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 995 7 005 11 000 - 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 484 628,83

CAMINHÕES LEVES, P1CKUPS E UTILITARIOS

CHEVROLET
144 NGJ - chassi c/cab., carroç. aço 2,92 1 725 545 2 270 - 151 SAE/3 800 - 650 x 16" a6 148 760,00
148 NGJ - chassi c/cab dupla 2,92 1 770 500 2 270 - 151 SAE/3 800 - 700* 15" x 6 197 640,00
148 NGJ - perua veraneio 2,92 1 935 540 2 475 - 151 SAE/3 800 - 710* 15" x 6 191 200,00
144 NEJ 2,92 1 545 545 2 090 - 90 SAE/4 500 - 610 x 15" x 6 147 390,00

DACUNHA
Jeg 2,00 930 - - 58 SAE/4 400 - 735 x 15" x 4 117 711,00
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MERCADO

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

39
EIXO
ADA P.
TADO
(kg)

POTÊNCIA
1ov/rpm)

CAPACI-
DADE
MAX I.
MA
(kg)

PNEUS
D IANT E I ROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTA-
çAo IcrS)

DODGE
D-100 - camioneta c/caçamba de aço 2,90 1 650 709 2359 - 198 SAE/4 400 825 x 15" x 8 149 100,00
0-400 - chassi com cabina 3,38 1 850 3583 5443 - 203 SAE/4 400 - 750v 16" x 8 155700,00
P-400 - chassi &sei com cabina 3,38 1 680 3753 5433 - 82 SAE/2 800 - 750v 16" x8 268 500,00

FIAT-DIESEL
70 C - chassi curto 3,00 2 420 4580 7000 - 97 SAE/2 600 - 750v 16" x 12 346 103,00
70 N - chassi normal 3,60 2 440 4560 7000 97 SAE/2 600 - 750 x 16" x 12 350300,00
701- chassi longo 4,41 2 460 4540 7000 - 97 SAE/2 600 - 750v 16" x 12 355 100,00

FORD
F-100 - com motor de 4 cilindros 2,91 1 610 990 2700 - 99 SAE/5 400 - 825 x 15" x 6 161 321,32
Jeep CJ - 5/4 2,65 1 551 800 2301 - 91 SAE/4 400 600 x 16" x 4 106 214,05
F-75 -4 x 2 estándar 3,00 1 477 791 2268 - 91 SAE/4 400 - 850v 16" v6 123 146,26
F-4000 - estândar 4,03 2 444 3556 6000 - 98 SAE/3 000 - 750v 16" x 10 291 453,32

GURGEL
X-12 - capota de lona 2,04 760 250 1 010 - 60 SAE/4 600 - 735x 15" x4 132818,00
X-12TR - fibra-de-vidro 2,04 850 250 1 100 - 60 SAE/4 600 - 735 x 15" x 4 144 196,00
X-20 - lona 2,24 1 000 500 1 500 - 60 SAE/4 600 - 775 x 15" x 4 155888,00

MERCEDES-BENZ
1-608 0/29 - chassi com cabina 2,95 2 310 3690 6000 - 95 SAE/2 800 9000 700v 16" x 10 291 274,73
L-608 D/35 - chassi com cabina 3,50 2 425 3575 6000 - 95 SAE/2 800 9000 700 x 16" e 10 295050,91
10-608 D/29 - chassi c/cab. e p/brisa 2,95 2 090 3910 6000 - 95 SAE/2 800 9000 750v 16" e 10 276605,37
10-608 0/35 - chassi c/cab. e p/brisa 3,50 2 205 3795 6000 - 95 SAE/2 800 9000 750 x 16" x 10 280 154,05

TOYOTA
501-0.1 capota de lona 2,28 1 580 - 2000 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 4 191 300,00

OJ 50 LV - capota de aço 2,28 1 710 - 2130 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 4 203100,00
OJ 50 LV-B - perua c/capota de aço 2,75 1 760 - 2650 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 6 243100,00
OJ 55 LP-B - perua c/carr. aço 2,95 1 810 1 000 2810 - 85 SAE/2 800 - 650v 16" x 8 225000,00
OJ 55 LP-B3 - camionetas c/carroç. 2,95 1 810 1 000 2810 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 8 219 100,00

VOLKSWAGEN
Pickup - com caçamba 2,40 1 225 930 2155 - 58 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 124 367,00
Furgão - de aço 2,40 1 085 1 070 2155 - 58 SAE/4 400 - 735v 14" x 4 110851,00
Kombi - estândar 2,40 1 195 960 2155 - 58 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 123 731,00
Kombi -4 portas 2,40 1 240 915 1 970 - 58 SAE/4 400 - 735 x 14" e 4 138647,00
Kombi - luxo 6 portas 2,40 1 290 860 1 970 - 58 SAE/4 400 - 735v 14" e 4 145 218,00

ÔNIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

CHEVROLET
652 NGJ • chassi para ónibus
692 NGJ - chassi para ônibus
652 NPJ - chassi para ônibus
682 NPJ - chassi para ônibus
652 NCJ - chassi para ônibus
682 NCJ - chassi para ónibus sn
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151 SAE/3 800
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
143 SAE/2 800
143 SAE/2 800

-
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-
-
-
-

825 x 20" x 10
825v 20" x 10
825 e 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10

900v 20" x 10
900v 20" x 10
900v 20" x 10
900 x 20" x 10
900v 20" x 10
900 x 20" x 10

194 830,00
200 130,00
295000,00
300820,00
331 700,00
337190,00

FIAT DIESEL
130 OD

5,66/
5,40

3 690/
3 740

9
9
310/
260

13000 - 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14 505850,00

MERCEDES-BENZ
1. C/parada frontal, inclua. para-brisa

L0-608 0/29 2,95 2 090 3910 6000 - 95 SAE/2 800 - 750v 16" x 10 276 605,37
10-608 0/35 3,50 2 205 3795 6000 - 95 SAE/2 800 - 750v 16" x 10 280154,65
10-608 0/41 4,10 2 330 3670 6000 - 95 SAE/2 800 - 750v 16" x 10 282 026,79

2. C/parede frontal, sem pára-brisa
10-608 D/29 2,90 - - 6000 - 95 SAE/2 800 - 750v 16" x 10 273 484,28
10-6080/35 3,50 - - 6000 - 95 SAE/2 800 - 750v 16" x 10 277 033,56
10-608 0/41 4,10 - - 6000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 278 905,70

3. Chassis pare bnibus
LPO-1113/45 - motor dianteiro 4,57 3 615 8085 11 700 - 147 SAE/2 800 - 900v 20" x 12 414 225,64

OF-1313/51 - motor dianteiro 5,17 4 120 8880 13000 - 147 SAE/2 800 - 900 x 20" x 14 467 435,34

OH-1313/51 - motor traseiro 5,17 3 935 9265 13200 - 147 SAE/2 800 - 900v 20" x 14 484 497,97

OH-1316/51 - motor traseiro 5,17 3 939 9210 13200 - 172 SAE/2 800 - 900 x 20" x 14 529 833,51

OH-1517/55 - motor traseiro 5,55 4 475 10525 15000 - 187 SAE/2 200 - 1 000 x 20" x 16 610 564,61
4. Ônibus monoblocos

0-362 - urbano, 38 passageiros 5,55 - - 11 500 - 147 SAE/2 800 - 900 x 20" x 12 856 315,47
0-362 - interurbano, 36 passageiros 5,55 - - 11 500 - 172 SAE/2 800 - 900v 20" x 12 954 771,02
0-362 A 5,55 - - 11 500 - 172 SAE/2 800 - 900 x 20" x 12 1 002 585,91

0-355 - rodoviário, 40 passageiros 5,95 - - 13400 - 223 SAE/2 200 - 1 000v 20" x 14 1 143 798,26

5, Plataformas
0-355 - rodoviário 5,95 - - 13400 - 223 SAE/2 200 - 1 000v 20" x 14 775 333,19

SAAB-SCANIA
B111 6,25 5 210 - - - 202 DIN/2 200 - 1 100 x 22" x 14 814 950,00

BR-116 • suspensão a ar 4,80/6,50 5 523 - - - 202 DIN/2 200 - 1 100 x 22" x 14 887 840,00

• Com motor turbo-alimentado, a potência atinge 296 hp.
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FUSÃO

A Aurora e a Sulina estão juntas

A Latino América nasce com

Cr$ 156,5 milhões

de capital e enfoque intermodal.

No art. 29 dos estatutos se lê: "Essa
empresa terá por objetivo realizar
transporte de carga por qualquer mo-
dalidade". É com esse enfoque inter-
modal que se inicia a Latino América,
criada em fevereiro último através da
incorporação dos ativos e passivos das
transportadoras Aurora e Sulina (esta
permanecerá com seu exigível e reali-
zável). Com o casamento, a Latino
América terá uma frota de 350 cami-
nhões.

Os contornos inaugurais da união
começaram a ser delineados há pouco
mais de dez meses num encontro dos
diretores-presidentes Welly Cantergia-
ni, da Aurora, e Avelino Angelo An-
dreis, pela Sulina. Mais tarde o casa-
mento foi recomendado por Günther

Schlüter, coordenador de consultoria
e treinamento da Transdata. O técnico
fora contratado para reestruturar a
Sulina, "que se preprava para dar um
salto", e, paralelamente, analisando a
situação da Aurora, propôs a fusão.

"Não é bem fusão" — Cantergiani,
agora diretor-presidente da Latino
América, prefere dizer que "não é
bem fusão, pois as duas empresas con-
tinuam existindo". É certo, pois a La-
tino não assumiu a totalidade das
ações de outras transportadoras ante-
riormente pertencentes à Sulina ou
Aurora. Não assumiu tudo, mas a
maioria.
A verdade, diz Günther, é que a

Latino América desponta como "uma
das maiores da América Latina". Além
da frota de 350 unidades, capital inte-
gralizado de Cr$ 156.546.687,00, fi-
cou com a maioria das ações das se-
guintes transportadoras: Sulimpesca
(ex-Sulina, especializada em transporte
frigorífico) com capital de Cr$ 13

milhões; Vertical, ex-Sulina, com Cr$
2,5 milhões de capital; Transaço
(ex-Aurora) com capital de Cr$ 6 mi-
lhões; Despacho Minuano, ex-Aurora,
capital de Cr$ 500 mil. A nova empre-
sa assume ainda a Aurora-Paraguaia,
ficando com 60% dos Cr$ 10 milhões
de capital (outros 40% pertencem à
iniciativa paraguaia).
A união da Aurora e Sulina e res-

pectivas subsidiárias deixa a Latino
América com 52 filiais distribuídas em
quase todas as capitais brasileiras, ci-
dades do interior e por países onde a
Aurora tem filiais, como Argentina,
Uruguai e Paraguai.

Menos filiais — Não houve propria-
mente um fortalecimento em expansão
física, mesmo porque ambas atuavam
na mesma área. Assim, a fusão obrigou
a eliminar uma filial onde havia duas.
O pessoal foi aproveitado (houve
algumas dispensas) partindo da filoso-
fia de que "nosso gerente não pode ser
homem de escrivaninha", sublinha
Ca ntergia ni.
A mesma receita vale para os prin-

cipais diretores. "Todos trabalham
ativamente, não há cargos honorários",
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negócio do transporte de
trgas, o importante é o dinheiro
e fica no seu bolso. Por isso,
ude de vez para caminhão Ford.

EU LUCRO JÁ COMEÇA FORTE
4 COMPRA

)bre seu incomparável chassi,
Ford oferece a mais completa
iha de caminhões fortes deste
ris, de 6 a 30,5 toneladas brutas

dos caminhões Ford são mais
fortes. Ganham em robustez,
maciez e eficiência, protegendo
mais o veiculo e a carga. Cada
conjunto motriz é o mais forte
da categoria. Os freios e os
sistemas totalmente a ar
garantem segurança absoluta.

QUALIDADE, A MAIOR FORÇA
DOS CAMINHÕES FORD

1."! PENSE FORTE jr PENSE FORO
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cada modelo passou em média
por 600.000 km de testes nas
estradas e fora delas. E agora,
além da palavra da Ford,
você tem a prova de milhares de
caminhões fortes em circulação.

REVENDA DE CAMINHÃO FORD
E LUCRO EXTRA

Em regime de utilização plena, a

caminhão Ford é tanta que a
revenda passa a ser lucro extra.
E caminhão forte dura mais, daí
pega melhor preço no mercado.
Estes são os caminhões
que dão lucro forte quando você
compra, quando você usa
e quando você vende:

6 TONELADAS FORD F-4000

mais rápido e de menor consumc
de combustível. Suspensão
exclusiva de barras duplas.

11 TONELADAS FORD F-600
Incomparável resistência e
capacidade de carga. Diferencial
com dupla velocidade.

11 TONELADAS FORD F-7000



afiança Günther. Além de Cantergiani,
há Elói Campagnoni (dir. internacio-
nal); Lino Mattilo (financeiro); Pedro
Vacatto (administrativo); Breno Paulo
Vial (operações) e Fúlvio Tomazzi
(dir. de transportes especiais).

GREVES

Pode faltar
caminhão nos
próximos meses
Ao que tudo indica, os efeitos da

greve dos metalúrgicos nas indústrias
do ABCD paulista só serão sentidos
pelos frotistas em meados de maio,
quando os estoques das revendedoras
se mostrarem, praticamente, na estaca
zero. Durante as duas semanas de para-
lisação (de 13 a 27 de março), a Merce-
des-Benz, maior montadora de cami-
nhões e ônibus do Brasil, deixou de
produzir cerca de 2 mil unidades (sua
produção diária, entre monoblocos,
chassis e caminhões, é de 238 unida-
des). E, segundo a empresa, "será mui-
to difícil recuperar o que se deixou de

produzir, pois não há capacidade para
uma produção diária maior". Já no ca-
so da Scania, a situação não é tão alar-
mante. Sua produção mensal situa-se
entre 300 e 350 veículos, mas, de acor-
do com fontes de empresa, há condi-
ções de se produzir pelo menos 50%
a mais nos próximos meses. No mês
de março, a Scania vendeu perto de
500 unidades — e deixou seu pátio
praticamente vazio.
Do lado das revendedoras e, conse-

qüentemente, dos frotistas, "os efeitos

serão retardados", conforme expressão
de Pedro Lopes, diretor da "Irmãos
Lopes", revendedora Scania no norte
do Paraná. "Nossa venda em março foi
de 50 unidades entre ônibus e cami-
nhões (o estoque era de 50 caminhões
e 26 ônibus), e, para abril, estamos co-
bertos" — garante Lopes. O problema,
segundo ele, será o mês de maio, pois
"não sabemos se a indústria terá condi-
ções de fornecer o quanto necessita-
mos". Da mesma maneira, a Supercar,
revendedora Scania de Osasco (SP),
que normalmente vende 15 unidades
por mês, possui um estoque de 20 para
abril; mas maio é uma incógnita. Luiz
Carlos Paulino, gerente de vendas,
diz o seguinte: "Não deu para atrapa-
lhar, mas tenho certeza de que vai fal-
tar veículos nos próximos meses". Para
fontes de revendedores da MBB, por
sua vez, "a greve serviu como uma vál-
vula reguladora dos estoques, pois veí-
culos como o 1113, por exemplo, que
a indústria faturava automaticamente
e que ocupavam boa parte dos esto-
ques, foram vendidos quase na totali-
dade". O único problema, segundo as
mesmas fontes, foi a falta de alguns
veículos, como o L-608, que a indús-
tria deixou de fornecer.
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econômico ou o mais veloz.

12 TONELADAS- FORD F-700

./laior capacidade de carga. Motor
Perkins de injeção direta. Sistema
de freios de serviço totalmente
a ar. Unico na categoria.

13 TONELADAS- FORD F-8000

O mais forte 13 toneladas do

vencer rampas. Sistema de
freios totalmente a ar.

19 TONELADAS FORD FT-7000

3? eixo com suspensão "Tandem" CAMINHOES FOIRDou "Balancim", com garantia total.
Freios de serviço totalmente
a ar; freio de estacionamento

20 TONELADAS - FORD FT-8000 PFNRF MRTF IWNRF FI11111com molas acumuladoras.

3? eixo Tandem original de Maior potência, maior ultrapassagens, mais econômic,
fábrica, totalmente garantido. desempenho, maior segurança nas  

30,5 TONELADAS FORD F-850(

O chassi para cavalo-mecânico
mais racional do mercado. Menc
preço inicial, maior economia

  e melhor desempenho. Agora, W
ao seu Revendedor Ford
e junte-se aos fortes. Quanto ma
forte sua frota, mais forte seu
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Uma verba de Cr$ 6 milhões já foi
destinada pela Finep — Financiadora
de Estudos e Projetos, para que o Ins-
tituto de Pesquisa e Desenvolvimento,
do Centro Técnico Aeroespacial, de S.
José dos Campos, SP, desenvolva o
estudo de viabilidade de um dirigível
para transporte de carga pesada. A
sugestão foi dada no início do ano pas-
sado pelo então ministro Reis Veloso,
do Planejamento.
Embora aprovado em meados de
1978, até o final de março o dinheiro
não havia chegado ao IPD, cujo vice-
diretor, José de Andrade Gouveia,
informava que, "recebida a verba, te-
mos seis meses para concluir os estu-
dos". Os trabalhos serão divididos em
duas fases: a primeira averiguará os
aspectos comerciais. Serão examinadas
três alternativas: construção do dirigí-
vel; aquisição de um já pronto, ou
ainda, associação do Brasil num proje-
to internacional já em curso.
O Brasil segue, assim, uma tendência
em voga em vários países — Alemanha,
Itália, França e EUA — onde se desen-
volvem projetos de construção de
enormes balões, de certa forma conde-
nados ao ostracismo após o brutal aci-
dente do Hindenburg, em 1938, que
explodiu com centenas de pessoas a
bordo ao atracar em Nova Iorque.
Esquecimento mais acentuado ocorreu
depois da II Guerra, quando foram
construídas cerca de 150 unidades que
acompanharam, em missões de prote-
ção, 98 mil navios em todos os mares,
sem sofrer uma baixa sequer.

Sem delírios — A retomada rumo aos
dirigíveis foi iniciada em 1973, com
projetos ambiciosos: alguns deles
teriam 500 m de comprimento e para

62

mais de 500 t de carga. Outros previam
a travessia do Atlântico Norte em dois
dias com capacidade para mil pessoas,
com todo o conforto de um transatlân-
tico. Tal delírio se dissipou no momen-
to em que os projetistas se defronta-
ram com a problemática conciliação
em se investir grande soma no desen-
volvimento e construção, sem, contu-
do, a recíproca de uma demanda com-
pensadora.
A Goodyear Aerospace Corporation,
dos EUA, vem, há muito tempo,
tentando vender a idéia dos dirigíveis.
Em 1977 a empresa foi contratada
pela Nasa e marinha americana para
desenvolver novos tipos de balões,
sobretudo para vigilância do limite de
200 milhas. Em meados do ano
passado, os diretores da Goodyear esti-
veram no Brasil em visita ao Comando
de Apoio Militar — Sema (Serviço de

Material Aeronáutico). Propuseram, na
ocasião, dirigíveis de 82 m de compri-
mento para missões de patrulhamento
costeiro. Inflados com gás Hélio, mais
leve que o ar e não inflamável, eles
podem operar entre 15 ou 2 mil m de
altitude, podendo voar a 20 km/h
(flutuando), ou, acelerados, até 140
km/h.
Atualmente a empresa está desen-
volvendo um dirigível para 160 t de
carga. Os estudos técnicos devem de-
morar dois anos e meio (e consumir
US$ 15 milhões). Outros três anos (e
US$ 70 milhões) serão precisos até
se colocar o balão no ar.

ONIBUS

"Nascemos a 14 de março de 79",
disse emocionado Antonio Carlos Gi-
relli, presidente da Assetur (Associação
das Empresas de Transporte e Turis-
mo) ao comentar o Decreto 13.416

publicado no Diário Oficial paulista,
dia 15, e que regulamenta os serviços
não regulares de transporte coletivo
intermunicipal, por meio de ônibus, no
Estado de São Paulo.

Composto de 39 artigos e oito capí-
tulos, a reguiamentação, ao lado de
trazer uma efetiva segurança à catego-
ria empresarial, impõe uma série de
exigências, cujos desdobramentos
serão complementados pelo DER-SP,
a quem cabe autorizar e fiscalizar a
atividade.

A regulamentação não abrange o
transporte de natureza turística ou tra-
balhadores rurais, mas sim o serviço de
fretamento contínuo, fretamento
eventual e o serviço particular com
veículo próprio. Somente poderão
operar no transporte coletivo intermu•
nicipal não regular as empresas ou enti-
dades registradas no DNER para tal
fim.

Entre as exigências para o compe-
tente registro, inclui-se a obrigatorie-
dade de pelo menos três unidades do
tipo ônibus rodoviário, com o máximo
de três anos da data de fabricação. E
mais: exige-se prova de regularidade
com relação ao ISTR.

No capítulo III do decreto, há o
classificação dos serviços: fretamento
contínuo é aquele prestado a um clien-
te mediante contrato escrito tendo
por objetivo um número determinado
de viagens, de grupos de empregados
de indústrias e de escolares; fretamen-
to eventual é o prestado para um clien-
te ou grupo de pessoas mediante con-
trato escrito, para uma viagem; serviço
particular com veículo próprio é o rea-
lizado pela empresa ou entidade no
transporte de pessoas relacionadas ex-
clusivamente com sua atividade.

Multa e cassação —Outras exigên-
cias: não será admitida qualquer modi-
ficação do veículo quanto a especifica-
ções de fábrica; inscrições nas laterais
com a palavra 'Fretamento'. O DER
fará vistoria dos veículos no mínimo
uma vez por ano.

E mais: a empresa não poderá con-
tratar motoristas de linhas regulares.
As penas vão desde o valor de duas
(falta de uniforme na tripulação) até
25 ORTNs (quando for adulterado o
disco do tacógrafo, aliás, equipamen-
to obrigatório). Medidas mais severas
(cassação de registro) ocorrerão, entre
outros motivos, quando a empresa, por
exemplo, "utilizar o veículo vistoriado
para serviço de fretamento no trans-
porte regular e vice-versa".

Cumpra-se. Fiscalize-se. "Será que o
DER tem estrutura para fiscalizar tudo
isso?", indaga um cético empresário.
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Para dim" a
distância ent você e um

Scania,n se o
acelera

Use um Conces rio.

c

C r

Agora ficou
mais fácil você ter

um Scania. Pois, em toda a
rede de concessionários, você agora
vai encontrar uma abertura incrível
para ajudá-lo a ganhar mais com
transporte. Esse encontro vai diminuir
a distância entre você e um Scania.
As razões você vai descobrir lá,
pessoalmente.
Vá a esse encontro ainda hoje, que

vai ser muito lucrativo para você.
o Até por simples curiosidade, vá agora

a um Concessionário
Scania. E, por simples

curiosidade, temos certeza que
você vai mudar sua vida com um,
dois ou mais caminhões Scania. Não
perca tempo, que os concessionários
estão esperando por você com o
motor ligado.

5 CAN IA
Vem ao seu encontro.



Carga protegida por Locomotiva
é dinheiro em caixa.

O frotista experiente sabe que quando
o assunto é proteção e segurança da
carga o encerado é um só: Locomotiva.

Não custa nada lembrar que
Locomotiva é o encerado mais resistente,

LOCIIAOTIVA
O melhor encerado de todos os tempos.

durável e impermeável que existe.
Proteja a sua carga, os seus lucros e a

imagem da sua empresa com o Encerado
Locomotiva. O melhor encerado de todos
os tempos.

ALPARGATAS


