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Fizemos este anúncio
para exibira musculatura
do novo Ford F-600.

C) A Ford não se ilude.
E espera que você faça o mesmo.

Você vai comprar um
caminhão pesado porque você
quer carregar bastante carga.

Um caminhão pesado que
não faz isso pode até ser um
veículo muito bom. Mas não
resolve o seu problema.

O chassi do novo Ford
F-600 é o único que foi
projetado para suportar 11
toneladas de peso bruto total.

Ele tem quatro distâncias
entre eixos, e é o único com
quatro balanços traseiros.
Para aceitar qualquer tipo de
carga e qualquer tipo de
carroceria.

OA Ford pensou em
tudo, quando projetou o chassi
do novo Ford F-600. Ela sabe
que um dia você ainda precisará
instalar um terceiro eixo.

E quando esse dia chegar
você vai fazer isso sem as
adaptações, reforços e
improvisações, que são tão
comuns em outros caminhões.

®Nós sabemos do que
um motorista precisa para
trabalhar em paz e fazer um
caminhão ser um sucesso.

Por isso dedicamos a ele a
maior e mais confortável cabina
do Brasil: a cabina do
Ford F-600.

Ela é totalmente revestida
com um material termo-acústico
isolante que não deixa entrar
nada lá dentro. E sua área de
vidros é a maior entre os
caminhões de sua categoria.

()Você sabe o que a
suspensão de um caminhão
pesado tem de suportar. ,

Por isso a Ford planejou
para o F-600 uma suspensão
muito resistente e com um
funcionamento simples.

Ela não tem jumelos.
Tem apoios deslizantes.
E é autolubrificada, para

poder dispensar qualquer
manutenção.

Tem molas semi-elípticas
de ação progressiva que são
acionadas conforme o peso
carregado.

E lâminas tensoras para
manter o eixo traseiro sempre
alinhado.

Isso tudo garante maior
segurança para a carga, maior
durabilidade para o caminhão
e diminui o desgaste dos pneus.

A Ford quer resolver
todos os seus problemas de
transporte.

Por isso, além do F-600
Gasolina, ela construiu
o F-600 Diesel.
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Esse é o mais eficiente e
econômico caminhão em sua
classe, para você fazer
entregas a longas distâncias.

Maiores informações com
os Revendedores Ford.

CAMINHÕES FORO
Lica° de Economia Global.
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ViVEROS QU FAZ
Qual o custo operacional do novo Mercedes

L 608 D? E do novo Scania L-100? Quanto

pagar a seus vendedores por quilômetro roda-

do com veículo próprio, a servico da empresa?

Qual o frete aéreo São Paulo — Recife? E qual

a cotação, no mercado de veículos usados, de

um caminhão Ford a gasolina, fabricado em

1965? Para responder a tantas e tão variadas

ADMINISTRACAO CUSTOS

IV UVA EDIC--/-\_)
perguntas e orientar decisões sobre transpor-

tes, TM preparou uma edicão bastante pragmá-

tica, usando como ingredientes principais fre-

tes, preços, a teoria e a prática de custos

operacionais. Em alguns artigos, o texto tradi-

cional deu lugar a tabelas e números. E, para
acomodar melhor as informacões, a edição cir-
cula sem as secões normais.

O comrnio
cos custos
Você conhece qual

a importância de cada

elemento na formacão

dos custos

operacionais e quais

deles são

estratégicos nas

decisões da empresa?

TM responde

objetivamente

a estas e outras

perguntas.
Página 6

Em nova
fõrmula
Vinte custos

operacionais

atualizados, um para

cada categoria

de veículo.

A novidade maior:

agora, as composicões
separam as despesas
fixas das variáveis.

O resultado é uma

fórmula onde você
só precisa entrar com

a quilometragem

mensal.

Página 36
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PNEUS

A vico
orolongoca
Recauchutar,
recapar, ou ainda
orbitar pneus são
três excelentes
maneiras de reduzir
OS Custos

operacionais
e prolongar a vida.
O segredo está na
escolha do método mais
conveniente e
de uma recuperadora
idônea.

Página 44

Três tabelas

ajudam sua empresa

a orçar os custos

de transporte.

Primeira: de frete

aéreo de carga nacional.

Segunda: de frete

maritimo de cabotagem.

Terceira: de frete

ferroviário para

pequenas e grandes

cargas.

Página 46

MERCADO

Quanto
custa?
Para enquadrar-se
no contexto

da edicão, nosso

tradicional

-Mercado- inclui,

desta vez, também os

precos de

caminhões usados;
de carrocarias
e semi-reboques;

de todas as

empilhadeiras

nacionais.

Página 55

SECÕES

Malote

Serviço

de consulta

As opiniões

emitidas cin

igos assinados

OU entrevistas

não sào

necessariamente

as adotadas por

Transporte

Moderno, podendo

até ser

contrária,, a estas.
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MALOTE

SELEÇÃO
DE VEÍCULOS

Preciso de informa-
cões que me possibilitem
a escolha entre os veícu-
los F-600, Dodge e Che-
vrolet. Custos operacio-
nais, planos de manuten-
ção e cópias de artigos
me ajudariam a decidir
pelo modelo mais viável
economicamente. Pos-
suímos caminhões
F-600, rodando em con-
dições normais. Estes
veículos são usados para
entrega, revendedor por
revendedor, cidade por
cidade, bairro por bairro,
de Coca-Cola e Fanta.
São mais usados em pe-
quenas rotas, de
50/100/250 km, paran-
do a todo instante.

Dentre esses veículos,
seja qual for o mais viá-
vel, como optar por um
modelo diesel ou a gaso-
lina? Qual dos dois é me-
lhor para as condicões
especificadas acima? Já
ouvi falar muito no Per-
kins e solicito maiores
informacões sobre esse
motor e as condicões de
troca (transplante de ga-
solina por diesel). Gosta-
ria de contar com as
mesmas informações pa-
ra os veículos FNM, Mer-
cedes e Scania com dois
eixos. Podem esses dois
últimos trabalhar em ro-
tas longas, para abaste-
cimento de depósitos?
Poderiam operar em en-
tregas aos revendedores,
parando a todo instante?
Como determinar qual
deles é o mais econômi-
co para cada um dos
casos?

Gostaria de receber
custos operacionais e
planos de manutenção
para os veículos F-600,
F-100, Rural, Jeep, Pick-
up Willys, KoMbi e Va-
ria nt.
LUIZ ALBERTO FONSECA,
assistente da diretoria in-
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dustrial da Cia. Fluminense
de Refrigerantes -- Porto
Real, Resende, RJ.

A consulta é muito am-
pla e uma resposta mais
detalhada foge ao âmbito
do trabalho redacional.
Algumas respostas podem
ser encontradas nesta edi-
ção, que traz tudo sobre
custos operacionais. Ou-
tras, em cópias de artigos
enviados por TM: a)
"Conheça seus Custos",'
b) "Escolher Caminhão
não é Jogo de Azar"; c)
"Chegou a Hora do
Transplante"; d) "Como
Tomar uma Decisão de
Peso"; e) "Um Custo para
Cada Veículo". De qual-
quer maneira, a revista ar-
risca uma orientação geral
sobre os problemas apre-
sentados:

•A opção entre diesel e
gasolina depende funda-
mentalmente da quilotne-
tragem média mensal que
o veículo vai desenvolver.
Trata-se de uma escolha
entre um caminhão de cus-
to inicial maior e operação
mais barata contra outro
de preço menor e custo
operacional maior. É pre-
ciso pesar: de um lado o
maior investimento (cerca
de Cr$ 15 000 a mais) exi-
gido pelo diesel e o custo
de oportunidade desse ca-
pital. De outro, o menor
custo do óleo diesel (cerca
de Cr$ 0,10 a menos" li-
tro), o menor custo de ma-
nutenção (cerca de 20% a
30% mais baixo para o
diesel); e a maior durabili-
dade do motor diesel
(chega a 300 000 ou 400
000 km, enquanto o motor
a gasolina exige ret(fica
aos 120 000 ou 150 000
km). É óbvio que, quanto
mais rodar o veículo, mais
evidente vai se tornando a
economia do diesel. Mas,
para baixas quilometra-
gens, essa economia não
chega a compensar o
maior investimento. De
acordo com cálculos de
TM, a partir de 3 000
km/mês, com 18% de cus-

to de oportunidade para o
capital, a utilização do
diesel já é ligeiramente
vantajosa. Mas essa vanta-
gem só fica delato eviden-
te a partir dos 4 000
km/mês. O artigo "Como
Tomar uma Decisão de
Peso" expõe modelo deci-
sório sobre o assunto.
• É sempre muito difícil
escolher entre Chevrolet,
Dodge e Ford, que têm
modelos altamente compe-
titivos e usam, na versão
diesel, o mesmo motor
(Perkins). Não se podem
generalizar vantagens de
uma marca sobre outra.
Todavia, em situações es-
pecíficas, a escolha poderá
pender para uma delas.
Com chassi reforçado, que
possibilita ,fácil adaptação
de terceiro-eixo, alta po-
tência (196 cv) e elevado
Iorque (43,2 mkg), a prin-
cipal característica do
Dodge 700 parece ser a re-
sistência. Dele, podem-se
esperarbons resultados opc
racionais em condições di-
fíceis   estradas ruins,
acidentadas, lamacentas,
etc. Talvez sejam esses fa-
tores que levaram a Coca-
Cola a adotar o Dodge pa-
ra a sua distribuição. Já o
F-600 tem fama de veículo
veloz, para cargas rápidas.
Firmas como a Frigor
Eder e Folha da Manhã
(jornais) utilizam o veículo
com sucesso nesse ripo de
serviço. Isso não significa,
todavia, que ele não seja
adequado para tráfego ur-
bano. Já o médio mais
vendido do país, o Che-
vrolet, é considerado mui-
to econômico nas entregas
urbanas e transporte a mé-
dia distância. Casas Ga-
briel Gonçalves e São
Paulo Alpargatas, de São
Paulo, são bons exemplos
de empresas que estão sa-
tisfeitas com o desempe-
nho do veículo em entre-
gas. No caso particular da
Fluminense Refrigerantes,
a conveniência de padroni-
zar a frota é um fator que
precisa ser devidamente
estudado.
• TM desaconselha a uti-
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lização de veículos pesa-

dos   FNM, Scan ia ou
Mercedes-1520   em ro-

tas de abastecimento, com
muitas paradas. São veícu-

los que exigem alto inves-
timento, só compensado a
partir de razoável quilo-
metragem mensal. E, nesse
caso, as constantes para-

das reduzem essa quilome-
tragem, tornando muito
elevado n custo/ km. Além
do mais, ele acabará ope
rando abaixo da sua capa-
cidade, encarecendo o cus-

to da t/ km. Nas rotas lon-
gas, sim, o baixo custo da
ti km do veículo pesado /7-
ca mais que evidente. As-
sim, para 6 000 km/ mês, o
custo da t kin de uma
cotnposu:eio de 40 t é pelo
menos duas vezes menor
que de um caminhão mé-
dio simples. TM não dis-
põe ainda de dados opera-
cionais sobre a nova linha
F.\".11. Mas testou o Sca-
nia e es;r:, enl•lando cópia
do artio que reu,ne suaS
co 17 CiZt S 7, .

CUSTOS
OPERACIONAIS

Solicitamos a TM a

gentileza de nos fornecer
a última tabela de tarifas
ou remuneracão de em-

presas a seus funcioná-
rios que se utilizam de

veículos particulares pa-

ra o desempenho de

suas funções. Não há ne-
cessidade de discrimina-
cão de custos, mas tão-

somente da enumeração

das tarifas por veículo e

ano de fabricação.
LÉO RIBEIRO DE SOARES,
do departamento jurídico da
Companhia de Fiacão e Te-
cidos Santa Rosa — Valen-
ca, RJ.

Temos acompanhado
com prazer a seção
"Malote", na qual depa-
ramos com vários pedi-

dos de cópias de artigos

sobre custos operacio-

nais. Estamos, no mo-

mento, operando uma

frota de cinco caminhões

Mercedes Benz e apre-
ciaríamos receber todo e
qualquer estudo já reali-
zado por Transporte
Moderno sobre essa
marca.

OSMAR RANGEL, diretor
da Inbrasmel — Ribeirão
Preto, SP

TRANSPORTE MODERNO —

Através da seção

- Malote", de Transporte
Moderno, tomei conhe-
cimento de uma série de

artigos sobre custos

operacionais. Como es-
ses artigos são para mim

de grande utilidade, gos-

taria de receber a série

completa.

MARIA LÚCIA RIBEIRO
GAMA — São Paulo, SP

Nossa empresa está

interessacla em atualizar

suas apropriações de

custos operacionais e

solicita a TM a gentileza

de nos enviar artigos so-

bre o assunto.

DELMON OLIVEIRA CAI-
XETA, diretor administrati-
vo da Metais de Goiás S A.
— Goiânia, GO.

Queremos agradecer
a gentileza e a presteza
com que TM se houve

no atendimento à nossa
solicitacão de cópia do
artigo "Um Custo para
Cada Veículo".

NORBERTO N. ROSSI, di-
retor de compras da Ama-
deo Rossi S.A., Metalúrgica
e Municões — São Leopol-
do, RS.

Pela seção "Malote"
da revista Transporte
Moderno, tomamos co-
nhecimento da publica-

cão de urna série de arti-
gos sobre custos opera-
cionais. Como esses arti-

gos são de grande utili-
dade para nós, empenha-
mos em receber a série
completa, para que pos-
samos consultá-la.

setembro, 1972

JOSÉ LIMíRIO FAGUN-
DES, encarregado da secão
de apropriacão de custos da
Construtora Centro Oeste
S.A. — Uberlândia, MG.

CURSO DE
TRANSPORTES

TM 106, de junho de

1972, afirma, em respos-
ta à carta do leitor Amé-

lio Siqueira, que o IV

Curso/Simpósio de Ad-

ministração de Transpor-
tes da Fundação Getúlio

Vargas será realizado
provavelmente no princí-
pio de 19/3.

Tenho o prazer de co-
municar que, realmente,
tanto o curso como o

simpósio estão marca-

dos para janeiro de
1973. As datas previstas

18 a 16 para o curso e 17

a 20 para o simpósio)

ainda estão na depen-
dência da fixação do ca-
lendário geral da Escola
de Administração de Em-
presas de São Paulo.

PROFESSOR KURT ER-
NEST WEIL, chefe em exer-
cício do Departamento de
Produção da Escola de Ad-
ministração de Empresas de
São Paulo da Fundacão Ge-
túlio Vargas — São Paulo,
SP.

Os interessados pode-
rão obter maiores infor-
mações e fazer suas inscri-
ções na própria escola ou
pelo correio. O endereço é:
ai'. 9 de Julho, 2029, São
Paulo, SP. Realizados em
regime de tempo integral,
tanto o curso quanto o
simpósio destinam-se a
atualizar conhecimentos e
informações de técnicos e
administradores ligados a
transporte, tráfego e distri-i
buição física.
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TRANSPORTE
INTERNO
E COM
G IKSZ
Solução GKW para o
Jornal do Brasil, no

Rio de Janeiro

Projeto, fabricação e instalação
de equipamentos para transporte
industrial interno: Ai está o que
a G.K.W. vem fazendo há 22 anos
com muito sucesso. Sucesso do
qual você poderá tirar partido
consultando a G. K. W.

CIO
GR CORRENTES INDUSTRIAIS LTDA.

Rua Flórida, 1.139- Fones: 61-2197 - 267-0542
Caixa Postal 1383 - Brooklin Novo - Santo Amaro

End. Telegráfico "GEKAWE" - São Paulo
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Você sabe qual a
influência da
velocidade de
operação sobre os
custos da sua frota
ou sobre a vida útil
dos pneus? Pode
avaliar como as
condições de
tráfego afetam o
consumo de
combustível? Está
em condições de
decidir sobre o
momento exato de
renovar sua frota?
Tem conhecimento
de como estruturar
um sistema de
apropriação de
custos? Conh,ece
qual a importância
de cada elemento
nas despesas totais
e quais deles
merecem controle
mais rigoroso ou
são estratégicos
nas decisões da
empresa?

Estas e outras
perguntas TM
começou a
responder ainda em
abril de 1967, com
o artigo "Como.
Calcular Custos

Operacionais". E
continuou
ampliando as
respostas em 1970,
com "Conheça

seus
Custos", uma série
de oito artigos —
mais de quarenta
páginas que
orientam técnicos e
empresários na
apropriação de
despesas e
fornecem
elementos
necessários ao
cálculo e à analise
dos diversos
elementos que
compõem o custo
operacional.

Agora, a revista
condensa toda sua
experiência de
cinco anos em um
único e longo
artigo. Conquanto a
estrutura básica
seja a mesma
adotada no
trabalho "Custos
Operacionais
Rodoviários" —
que serviu de texto
para aula
ministrada durante
o III Curso de
Administração de
Transportes da
Fundação ,Getúlio
Vargas —, não se
trata apenas de
uma síntese de
publicação anterior.
Este artigo vale-se
bastante das

pesquisas do
Geipot, publicadas
em 1971 pelo
engenheiro L. C.
Mac Dowell da
Costa, sob o título
"Custos
Operacionais
Rodoviários para
Estudos
Econômicos e de
Viabilidade", que
analisa as variações
dos custos com as
condições de
tráfego.

No que se refere
à engenharia
econômica, TM
adota e desenvolve
os conceitos
apresentados pelo
professor Claude
Machline no
"Manual de
Administração da
Produção", editado
pela Fundação
Getúlio Vargas, e
por Puchini e
outros em
"Engenharia
Econômica e
Análise de
Investimentos", da
Forum Editora.
Os problemas da

depreciação são
tratados com base
no artigo

"Depreciação e
Reposição de

--~sememr~elliosp~04 er.4-•

Capital em
Economia
Inflacionária", de
Willard J. Graham,
traduzido pela
"Revista de
Administração de

Empresa", e na
legislação do
Imposto de Renda.

Por sua vez, a
teoria básica de

custos é a mesma
apresentada por

Jean-Jacques
Lambin em seu
"Información,
Decisión y Eficacia
Comercial".

Fazem parte

ainda da
bibliografia
consultada a
publicação
"Economia e
Administração do

Transporte de

Carga por Estrada",

do Centro
lnteramericano de
Promoção de
Exportações, e
"Transporte e
Desenvolvimento
Econômico", de

Gary From.

Neuto Gonçalves dos Reis

Segue

• 4.



CUSTOS

O SEG
BOA

'EDO DA
DECISA0

Afinal, vale a pena
gastar tempo e dinheiro
com funcionários espe-
cializados e impressos
complicados, só para co-
nhecer, a qualquer ins-
tante, todas as parcelas
que compõem o custo
operacional de uma fro-
ta? Numa época em que
o sucesso empresarial
depende cada vez mais
da capacidade de"reunir,
verificar e analisar dados
e informações fornecidos
por numerosos indiví-
duos, com o objetivo de
tomar decisões que es-
to além do conheci-
mento de qualquer um
deles" (J. K. Galbraith, "0
Novo Estado Industrial"),
alguns transportadores
continuam vendo nos
controles e cálculos de
custo "pura perda de
tempo", "dinheiro joga-
do fora" ou ainda "um
luxo desnecessário".
Acostumados a utilizar
menos os métodos cien-
tíficos que a intuição e o
bom senso, não deixam
de ter'certa dose de ra-
zão. De fato, qualquer
controle envolve custos
adicionais, que só podem
ser recuperados — e com
elevados juros — quando
a administração está pre-
parada para analisar cor-
retamente os dados obti-
dos e utilizar os resulta-
dos na formulação de
medidas corretivas, deci-
sões importantes ou no-
vos objetivos e diretrizes
para a empresa. Contu-
do, o conhecimento e o
controle de custos são
cada vez mais necessá-
rios. No transporte de
passageiros, a criação
pelo Conselho Intermi-
nisterial de Preços e pe-
los Departamentos de
Estradas de Rodagem de
padrões de desempenho
e produtividade exige

8

controle melhor. Por sua
vez, grandes empresas
industriais aparelham-se
para a fixação de preços
CIF, o que exige minu-
ciosos estudos de custo
de transporte. Tudo isso,
sem falar nos indispen-
sáveis estudos de viabili-
dade econômica para a
implantação ou melhoria
de estradas, nos quais a
redução dos custos ope-
racionais representa até
80% dos benefícios to-
tais. Entre outras, os cus-
tos afetam as seguintes
decisões: Determinação
da hora certa de renovar
a frota. Decisão entre o
aluguel e a compra de
equipamentos. Seleção
do equipamento mais
adequado: caminhão
médio ou pesado? Diesel
ou a gasolina? Decisões
entre fazer e comprar: re-
tifica própria ou de ter-
ceiros? Avaliação de ren-
tabilidade de investimen-
tos alternativos. Obten-
ção de reajuste de tarifa,
pela comprovação dos
aumentos de custo ocor-
rido. Redução de custos:
o controle possibilita a
determinação de padrões
de desempenho e produ-
tividade e o diagnóstico
de variações de vulto,
em relação a esses pa-
drões. Análise da situa-
ção real da empresa e
estudo de medidas para
atenuara concorrência.

Qualquer delas envol-
ve a escolha, com base
nos custos, da alternati-
va mais econômica. Na
fase preliminar, de sele-
ção de alternativas, a ex-
periência e o conheci-
mento técnico desempe-
nham papel fundamen-
tal. Mas, já no segundo
passo, na hora de tradu-
zir em fluxo de caixa
(quanto e quando) as
despesas e receitas en-

volvidas por cada alter-
nativa, os levantamentos
de custo tornam-se in-
dispensáveis. Dados co-
mo preço de veículo,
preço de revenda, custos
de manutenção, consu-
mo de combustível, lu-
brificantes, etc., acabam
transformando-se na
chave de qualquer deci-
são.

Isso porque o terceiro
passo — de comparação
dos fluxos de caixa pelos
métodos da engenharia
econômica, através de
cálculo do valor presen-
te, do custo anual ou da
taxa de retorno — só
possibilitará compara-
ções adequadas a partir
de dados que reflitam de
fato a realidade dos cus-
tos e receitas. Assim, a
compra de um veículo
diesel significará maior
desembolso inicial con-
tra menores despesas
posteriores de manuten-
ção e combustível, em
relação ao seu equiva-
lente a gasolina. Mas
qualquer decisão entre
um e outro veículo só se-
rá correta se o analista
puder levantar, com exa-
tidão, os consumos de
combustíveis dos dois
veículos; seus custos de
manutenção; a perda de
valor comercial de cada
um; a durabilidade dos
motores, etc.

Classificando os cus-
tos — Freqüentemente,
os métodos de determi-
nação de custos ba-
seiam-se muito mais em
preocupações contábeis
e legais que nos princí-
pios econômicos que de-
veriam nortear a tomada
de decisões. Para o eco-
nomista, o custo não
significa somente a re-
muneração de esforços
(mão-de-obra e adminis-

tracão) e matérias-pri-
mas aplicadas na produ-
ção de um bem ou servi-
co. Inclui, além dos de-
sencaixes reais, custos
virtuais e intangíveis, co-
mo o capital consumido
(depreçiacão) e a oportu-
nidade de ganhos que se
sacrifica para produzir o
bem ou serviço escolhi-
do (custo de oportunida-
de).

A análise econômica
faz, numa primeira etapa,
distinção entre os custos
de produção fixos e va-
riáveis. Os primeiros en-
globam as despesas que,
dentro de limites razoá-
veis de produção, não
variam com o nível de
atividade da empresa ou
o grau de utilização do
equipamento. Significam
geralmente gastos pro-
vocados pela estrutura
da firma — anteriores, às
vezes, a qualquer ativida-
de de produção —, ne-
cessários para manter ou
aumentar a aptidão ou
potencial produtivos, e
continuam existindo
mesmo que o equipa-
mento esteja ocasional-
mente parado. Por isso,
alguns economistas pre-
ferem denominá-los de
"cargas de estrutura". É
o caso da depreciação,
do custo de oportunida-
de do capital, dos segu-
ros, dos licenciamentos
e da maioria das despe-
sas administrativas.

Por sua vez, os custos
variáveis são proporcio-
nais à utilizacão do equi-
pamento: combustíveis,
lubrificantes, lavagem,
engraxamento, pneus,
manutencão, etc., estão
neste caso.

Às vezes as necessi-
dades de apropriação
obrigam os empresários
a manterem outra classi-
ficação de custos. Há
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aqueles que podem ser
facilmente debitados a
um veículo, produto ou
servico: são os custos di-
retos, como combustível,
depreciação, seguros, lu-
brificantes, por exemplo.
Outros, chamados indire-
tos — os exemplos são
administração e publici-
dade —, não podem ser
atribuídos a veículos iso-
lados e exigem rateio en-
tre a frota.

As variações — Mui-
tos fatores determinam
variações substanciais
nos custos ou ha sua
composição:

• Quilometragem de-
senvolvida - Quanto
mais roda o veículo, me-
nor o custo/km, uma vez
que há diluicao dos cus-
tos fixos por um número
maior de quilômetros. Na
fixação dessa quilome-
tragem, o analista deve
levar em conta o desem-
penho do veículo — prin-
cipalmente a sua veloci-
dade e.conômica de ope-
racão (veja gráficos). Is-
so porque certas despe-
sas — como o consumo
de combustível, de pneus
e de lubrificantes e os
custos de manutenção —
aumentam com a veloci-
dade do veículo, contra-
pondo-se à diluicão dos
custos fixos. O resultado
é que haverá sempre —
para cada tonelagem de
carga — uma velocidade
mais econômica de ope-
ração: para carga nor-
mal, essa velocidade é de
aproximadamente 50
km/h para um caminhão
médio ou pesado; de 40
km/h para um semi-re-
boque com 18 t de-car-
ga.

• Tipo de tráfego — O
veículo desenvolve me-

nor quilometragem, des-
gasta-se menos e conso-
me mais combustível na
cidade que na estrada.
Além disso, o tipo de es-
trada influi decisivamen-
te nos custos. Segundo
os cálculos do Geipot,
numa estrada pavimen-
tada, o custo operacional
aumenta 3% em cada
10% de rampas de 2% a
3%; 13% em cada 10%
de rampas de 3% a 6%; e
22% em cada 10% de
rampas de 6% a 9%. Se a
estrada não for pavimen-
tada, esses índices ele-
vam-se respectivamente
para 7/8, 3,18, 3%.

• Região ou cidade --
Há variações de um lugar
para outro em salários,
impostos, preço de com-
bustível e despesas ad-
ministrativas.

• Porte do veículo —
Desde que aproveitada
toda a sua capacidade de
carga, quanto maior o
porte do veículo, menor
o custo de t/km transpor-
tada.

Os sistemas — O mé-
todo mais elementar de
determinação de custos
operacionais é o do
"custo total- (full cost): o
custo unitário é obtido
dividindo-se o custo total
pelo volume produzido.
Permite o rápido levan-
tamento dos custos, mas
dá origem a resultados
diferentes segundo o
grau de atividade da em-
presa ou equipamento.
Um método mais so-

fisticado é o cost plus,
que apropria o custo pela
adicão à parcela variável
unitária de uma margem
fixa over head — para
cobrir as cargas de estru-
tura. A aplicacão do mé -
todo exige o estabeleci-
mento de critérios de ra-
teio das despesas fixas
ou que não possam ser
alocadas diretamente a
um equipamento ou li-
nha.
O método que possi-

bilita melhor análise da
rentabilidade de equipa-
mentos ou linhas é o de
custo direto. Argumen-
tam seus defensores que,
se uma variacão da pro-

dução não altera as car-
gas totais de estrutura --
refletindo-se apenas nos
custos variáveis —, não
se justifica ratear essas
cargas por unidade pro-
duzida. Isto é, economi-
camente, o custo que in-
teressa à análise margi-
nal é o variável, e não o
total. Em outras pala-
vras: uma linha, ou equi-
pa mento, será tanto mais
vantajosa, na medida em
que a receita produzida
contribua para cobrir a
carga de estrutura, de-
pois de deduzido o custo
variável, ou ainda, quan-
to maior sua"margem de
contribuição" para o lu-
cro -- essa -margem- é
a diferença entre o preço
de venda e o custo variá-
vel. Assim, o lucro seria
formado pelas margens
de contribuição, depois
de deduzido o custo fixo
total:

L = mciq, — CFT
mi= Margem de contri-
buição de cada equipa-
mento ou linha.
qi = Quantidade produzi-1
da. i.

VELOCIDADES ECONÔMICAS
(Em rodovias planas, pavimentadas e com boa conservação — Fonte: Geipot)
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DEPRECIACAO

O CJSTO DO
CAPITAL CO\SVIDO

O aparecimento de novos modelos torna obsoletos os existentes.

Diz a lei: Depreciação

é a diminuição do valor

contábil dos bens ativos,

resultante do desgaste
pelo uso, ação da nature-

za e obsolescência nor-

mal". Se esta definição é
a que mais convém à
contabilidade, na prática
o conceito muda. Nas

análises econômicas, a
depreciação converte-se
em esquema de recupe-
ração do investimento.
E, nas apropriacões de
custos, significa uma
maneira de calcular a
parcela correspondente
ao capital consumido.

Mais que uma questão
de semântica, cada um

desses conceitos serve a

finalidades diferentes e

leva a resultados nem

sempre coincidentes:

Depreciação legal —

Na contabilidade, a de-

preciação não passa de
um método elástico e

um tanto arbitrário de

distribuição, ao longo do

tempo, de um investi-

mento em bens do ativo

fixo, sujeitos a desgaste

e obsolescência normal.

Como esses bens — má-

quinas, equipamentos,

veículos, instalações,

etc. — vão prestar servi-

cos por diversos anos,

não é justo debitar sua

compra como despesa
de um único exercício —
o resultado seria uma
drástica reducão do lucro
fiscal no período inicial e
a apuração de lucros ir-
reais nos anos seguintes.

A solucão para o im-
passe é quase um artifí-
cio: o equipamento é ca-
pitalizado — isto é, con-
tabilizado como ativo fi-
xo — e, a cada ano, o
contador dá baixa de
uma parcela, que deve
corresponder à diminui-
ção do valor do ativo no
período. Todavia, essa
parcela não se baseia em
nenhuma avaliacão do
bem usado — isso seria

VIDA ÚTIL DE VEÍCULOS
(ANOS)

TIPO PAVIMENTO

Asfalto Revestimento

primário

Terra

Carro de

passageiros

Ônibus

Caminhão

6,0

5,0

6,0

5,5
4,5

5,0

5,0

4,0

4,5

FONTE: Departamento de Vias de Comunicação e Trans-
porte da Escola de Engenharia de São Carlos,
Universi-

dade de São Paulo.
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praticamente impossível
na maioria das empresas
—, mas em taxas estabe-
lecidas por estimativa.
Como essa "despesa"
não representa desencai-
xe efetivo e não afeta o
volume de recursos dis-
poníveis — o saldo de
caixa continuará malte-'
rado, qualquer que se se-
ja o valor contabilizado
como depreciação

mas é dedutível do lucro

tributável, ao empresário
interessa utilizar as
maiores taxas possíveis.
Na prática, essa política
— se não reduz — pelo
menos adia o pagamen-
to de imposto de renda
— o montante da depre-

ciação tem como limite o
custo atualizado do ati-
vo. Assim a empresa
acusaria lucros menores
nos primeiros anos, mas
perderia direito às dedu-
ções, a partir do momen-
to em que a contabilida-
de acusasse valor zero
para o equipamento. Por
isso, o cálculo da depre-
ciação está sujeito aos

VALOR RESI DUAL DE VEÍCULOS
(ANOS)

TIPO VIDA ÚTIL

(ANOS)

VALOR

RESIDUAL
%

Carro de

passageiros 5,0

5,5

6,0

20,0
17,5

15,0

Ônibus 4,0

4,5

5,0

26,5

23,0

20,0

Caminhão 4,5

5,0

6,0

27,5

25,0

20,0

FONTE: Departamento de Vias de Comunicação e
'Transporte da Escola de Engenharia de

São Carlos, Universidade de São Pauto.
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prazos mínimos estabe-

lecidos pelo fisco. So-

mente em alguns casos,

para reforçar o capital de

giro das empresas, o go-

verno permite a depre-

ciação acelerada. Mas,

para a maioria das situa-

ções, a lei exige que a

depreciacão seja feita li-

nearmente, através da

aplicação sobre o valor

de compra, corrigido mo-

netariamente, de taxas

estabelecidas "em fun-

cão do prazo durante o

qual se possa esperar a

utilização econômica do

equipamento". Para veí-

culos, a taxa máxima é

de 20% a 25%, no caso

de caminhões que trafe-

gam em estradas sem

conservação. Por sua

vez, ônibus podem ser

depreciados até 25% ao

ano. Mas as empresas

podem propor cotas

maiores, desde que pro-

vem que elas represen-

tam com mais exatidão a

perda de valor de seus

equipamentos e são

mais adequadas às suas

condições de operação.

Em caso de divergência,

caberá ao Instituto Na-
cional de Tecnologia fi-

xar o prazo correto.

Depreciação opera-

cional — Mas, quando o

objetivo é determinar as

despesas reais de opera-

cão de uma empresa ou

equipamento — caso

deste artigo —, a depre-

ciacão transforma-se em

método adequado para

fixar a parcela de custo

correspondente ao capi-

tal consumido. Para o

técnico de apropriação

de custo, o estabeleci-

mento de coeficientes de

consumo de capital é tão

importante quanto os ín-

dices médios de consu-

mo de combustível. Se

ao contador interessa

utilizar as maiores taxas

autorizadas por lei, para

adiar o pagamento do

imposto de renda, o téc-

nico preocupa-se em en-

contrar aquela perda de

valor que mais se aproxi-

me da realidade e tende-

rá a associar esse custo

ao número de quilôme-

tros ou horas trabalha-

das, perda de valor e efi-

ciência física dos equipa-

mentos. Ao invés do tra-

dicional e cômodo pro-

cesso de depreciação li-

near, será levado a ado-

tar métodos decrescen-

tes, que distribuem os

custos proporcionalmen-

te aos benefícios e refle-

tem melhor a perda de
valor dos equipamentos

com o tempo:

• A perda de valor co-

mercial, muito grande

nos primeiros anos, de-

cresce com a idade do

equipamento, até prati-

camente estabilizar-se.

*Quando uma empresa

compra uma máquina ou

veículo, ela espera que o

volume de produção e os
lucros proporcionem re-

torno rápido.
• A eficiência dos equi-

pamentos reduz-se du-

rante a vida útil, com

queda gradativa das

quantidades produtiza-

das e da qualidade dos

servicos prestados.

• O aumento do obso-

letismo é constante, re-

duzindo gradativamente

o valor dos servicos
prestados.
• Métodos decrescen-

tes permitem a uniformi-

zação dos custos, pois a

redução da depreciação

é compensada pelo au-

mento dos custos de
manutenção.

Quase sempre, a apli-

cação do método linear

resulta em erros subs-

tanciais na distribuição

dos custos de capital e

seu emprego só se justi-

ficaria nos casos em que:
• o ativo seja uniforme-
mente útil durante toda á
vida econômica;

• não haja declínio de

desempenho nem risco

de obsoletismo;
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• o custo de manuten-

ção não aumentar com a

idade.
No caso de máquinas

industriais, é difícil esco-
lher uma base e um mé-
todo que reflitam a des-

valorização da máquina,

cujo valor somente po-

deria ser determinado a

partir de uma avaliação

prévia. Mas o mesmo já
não acontece com veícu-
los e equipamentos de

terraplenagem. Uns e
outros contam com mer-
cado de revenda estável

e têm suas cotações pu-

blicadas por revistas es-

pecializadas, o que facili-
ta as apropriações de de-
preciacão operacional

por idade do equipamen-
to e o ajustamento de

curvas representativas

do valor comercial em

funcão da idade.
Entre os métodos

mais utilizados estão o

exponencial — aceito pe-
lo imposto de renda nos

Estados Unidos — e o da
soma dos anos. O pri-
meiro admite que o valor

do equipamento diminui,
anualmente, segundo
uma porcentagem fixa
do valor que possuía no
início de cada período. O
valor residual líquido no
ano n, à taxa r%, será:

V = (1 — r)".0
onde C é o custo de re-

posição do equipamento.

Na prática, a taxa r pode
ser determinada por

ajustamento de uma cur-

va (pelo método dos mí-

nimos quadrados) aos

valores obtidos em pes-
quisa do mercado de

revendas.

Já pelo método da so-

ma dos anos, a taxa de
depreciação no ano N,
de um equipamento de

vida útil n, é uma fração
na qual o denominador é

a soma dos n primeiros
naturais e o numerador a
vida remanescente, em
anos:

r = (n - N 1)/

Para dez anos de vida

útil, a depreciação seria
de 10/55 no primeiro

ano, 9/55 no segundo e
assim por diante, até
atingir 1/55 no último.

Quando, todavia, o

objetivo é obter o custo

médio anual — e não o

custo por idade —, o mé-

todo linear satisfaz ple-

namente. Basta adotar,

como valor residual, o

preço de revenda do veí-

culo no final da sua vida

útil, obtendo-se, assim,

uma taxa média de de-

preciacão.

Pesquisas de TM

mostram que, para um

período de utilização de
cinco anos, a deprecia-
ção operacional média

de veículos situa-se en-

tre 12%e 17% ao ano —

abaixo, portanto, do limi-

te contábil —, sendo

maior para veículos a ga-

solina e menor para os

caminhões movidos a

diesel. Por outro lado, a

perda de valor mostra-se

muito grande nos dois

primeiros anos e tende a
diminuir sensivelmente
com o tempo até prati-
camente estabilizar-se
(veja, nesta edição.

"Mercado de veículos
usados").

Estes resultados coin-
cidem com pesquisa do

Departamento de Vias de
Comunicação da Escola

de Engenharia de São
Carlos (veja quadro), que
acusa valor residual de

25% para caminhão e

23% para ônibus, com

vida útil de cinco anos. A

mesma pesquisa revela
dados importantes sobre
a vida útil econômica

dos veículos em várias
condições de tráfego, pa-
ra condições normais de

operacão. Esses valores,

contudo, são reduzidos

substancialmente quan-
do o veículo trafega a al-
ta velocidade, desenvol-

vendo elevadas quilome-

tragens mensais. Segun-

do o engenheiro L. C.

MacDowell, no seu tra-1>
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Assim como você não vê os Rolamentos
Cônicos Timken desta foto, você não os vê na
vida real. Mas eles estão dentro de uma porção de
coisas que você está cansado de ver. Trabalhando
em silêncio, lá dentro, escondidos.

Por exemplo, você olha um Boeing e não
pensa na Cia. Timken. No entanto, há Rolamentos
Timken nos trens de aterrissagem do Boeing 737.

Assim como há Rolamentos Timken no
carro que lhe traz ao aeroporto. Assim como
na motoniveladora que abriu a rua onde passa o
carro. Assim como no elevador que desce você
do escritório até a rua.

E no escritório você pode ter sentado num
Rolamento Timken sem ver. Pois muitas poltronas
giratórias funcionam com os Rolamentos Timken.
Assim como escadas rolantes, betoneiras,
tornos, guindastes, caminhões, helicópteros,
carrosséis, etc., etc. Os Rolamentos Timken fazem
parte da sua vida sem que você veja.

Procure percebê-los de hoje em diante:
sempre que você não vê nada de anormal à
sua volta, atenção. Deve haver um Rolamento
Timken trabalhando por perto.TINIKEN. Timken do Brasil S.A.

Comércio e Indústria
R. Eng? Mesquita

MARCA REGISTRADA Sampaio, 714
(Santo Amaro) - Tel.: 267-3411 (rede interna)
C.P. 8208 - S. Paulo - SP, Brasil.
Subsidiária de The Timken Company.



DEPRECIAÇÃO

O método de depreciação linear

não reflete a desvalorização.
real do equipamento.

Mas é o único aceito pelo IR.

balho -Custos Operacio-

nais Rodoviários para

Estudos Econômicos e

de Viabilidade-, publica-

do pelo Geipot, "o máxi-

mo que se obtém de vida

útil para velocidades ex-

tremas é 2/3 da vida útil

à velocidade padrão-.

Depreciação econô-

mica - Já para o econo-
mista, não existe relação

direta entre o total da de-

preciação debitada du-

rante a vida útil e o custo

de reposição ou o valor
comercial do equipa-

mento. Assim, a escolha

da base e do método de

depreciação constituem

decisões independentes,

nenhuma delas relacio-

nada com a estimativa
de vida útil, nem com os

servicos prestados. Na
análise de investimento,

o que conta é a velocida-
de com que a empresa

deseja recuperar o capi-
tal empatado. O econo-
mista não só está inte-

ressado na obtenção de

recursos para repor o

equipamento, mas tam-
bém em retornos adicio-
nais para expansão e

modernizacão, antes

mesmo da erosão física

do ativo. As cotas pode-

rão ser maiores que asr

estabelecidas pelo im-

posto de renda, princi-

palmente quando há ris-

cos tais como: a) obsole-

tismo rápido; b) instabili-

dade econômica; c) ris-

cos técnicos ou merca-

dológicos elevados. Nes-

te caso, a despesa de de-

preciação não significa

necessariamente um en-

colhimento no valor real.

Fisicamente, a máquina

pode até estar tão útil e

com o mesmo valor do

início do período.

DEPRECIAÇÃO PELO MÉTODO
DA SOMA DOS ANOS

Valores acumulados

Ano 5 6 7 8 9 10 12 15

1 333 286 250 222 200 182 154 125
2 600 524 464 416 378 346 295 241
3 800 715 643 583 533 491 423 349
4 933 858 786 722 666 618 538 449
5 1 000 953 893 833 777 727 641 541
6 1 000 964 916 867 818 731 644
7 1 000 973 934 891 808 699
8 1 000 978 946 872 766
9 1 000 982 923 824
10 1 000 961 874
11 987 916
12 1 000 949
13 974
14 991
15 1 000

DEPRECIAÇÃO ACELERADA

Valores cio fator 11 - ri

10,0% 12,5% 15.0% 17.5% 20,0% 22,5% 25,0% 27,5% 30,0%

01 0900 0,875 0,850 0,825 0,800 0,775 0,750 0,725 0,700
02 0,810 0,765 0,722 0,681 0,640 0,601 0.563 0,526 0,490
03 0,728 0,669 0,613 0,562 0,512 0,466 0,422 0,381 0,343
04 0,656 0,585 0,522 0,464 0,410 0,361 0,317 0,276 0,240
05 0,590 0,512 0,444 0,383 0,328 0,280 0,238 0,200 0,168
06 0,530 0,448 0,377 0,316 0,263 0,217 0,179 0,145 0,118
07 0,487 0,392 0,319 0,261 0,210 0,168 0,134 0,105 0,094
08 0,430 0,343 0,271 0,215 0,168 0,130 0,101 0,076 0,066
09 0,387 0,300 0,232 0,177 0,135 0,101 0,076 0,055 0,046
10 0,348 0,263 0,196 0,146 0,108 0,078 0,057 0,040 0,032
11 0,314 0,230 0,167 0,120 0,086 0,061 0,043 0,029 0,022
12 0,282 0,201 0,142 0,099 0,069 0,047 0,032 0,021 0,015
13 0,254 0,176 0,121 0,082 0,055 0,036 0,024 0,015 0,011
14 0,229 0,154 0,103 0,059 0,044 0,028 0,018 0,011 0,007
15 0,206 0,135 0,087 0,049 0,035 0,022 0,014 0,008 0,005
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pronto para
o serviço.
O Compressor de Ar, Rotativo,de
Palhetas está pronto e ansioso.
Ansioso para mostrar quem é.
Atrás desse tamanho reduzido
esconde-se a força de um gigante.
Faça um teste. Exija dele o máximo.
Encomende o ar comprimido que
você quiser. Não se preocupe que
ele vai dar conta do recado. Afinal
ele tem o sobrenome SOMA para
zelar.
O Compressor de Ar, Rotativo, de
Palhetas possui todas as vantagens
do movimento rotacional,
responsáveis pelo grande
desenvolvimento das bombas
centrífugas e turbinas. Tem uma
capacidade incrível de trabalho e
não tem nenhum tique nervoso.
Funciona sem pulsações nem
vibrações. Conseqüentemente a
necessidade de verificação dos
mancais é mínima.
O Compressor Rotativo de Palhetas
é como os grandes genios que
passaram pela humanidade.
Esconde a sua capacidade atrás de
uma aparência tímida.

fundada em 1929
brasileiro feito por brasileiros
caixa postal 2321 - são paulo



CUSTO DE OPORTUNIDADE 

O SACIFÍCIO
\ECESSAIO

A maioria das empre-

sas não desconhece a

carga das "despesas fi-

nanceiras", custo corres-

pondente à remuneração

do capital de terceiros.

Mas, e o capital próprio?

Também custa alguma

coisa para a empresa? A

legislacão do imposto de
renda diz que não. Só é

permitido contabilizar os

juros sobre o capital de

empréstimo e nunca so-

bre o dinheiro próprio.

Além do mais, seria mui-

to trabalho separar os

equipamentos em duas

classes: os comprados

com recursos próprios e

os adquiridos com finan-

ciamentos. E máquinas

iguais acabariam apre-

sentando custos diferen-

tes conforme se enqua-

drassem em uma ou ou-

tra categoria.
O preço da oportuni-

dade - Todavia, segun-

do a teoria econômica,

por virtual ou intangível

que seja, existe sempre,

associado ao capital, um

"custo de oportunidade-

Como os recursos são

escassos, investir em um

projeto significa perder a

oportunidade de realizar

outros, menos arrisca-

dos, isto é, sacrificar urna

remuneracão menor, po

rém líquida e quase cer

ta, do capital. Por outro

lado, qualquer investi

mento pressupõe retor

no mínimo - aquilo que

os teóricos chamam de

lucro "normal- e que

não desapareceria mes-

mo em regime de con-

corrência pura - do ca-

pital. A existência da in-

flação, por sua vez, exige

que o retorno se faca em

valor nominal maior que

o capital investido.

Apesar de todos os ar-

gumentos a favor, a in-

clusão desse custo -

teórico e sem base mate-

rial - é controvertida.

Operacionalmente, as

maiores dificuldades es-

tão na fixacão das taxas

a aplicar e sobre que par-

te do capital. Quando se

trata de estudos de for-

mação de tarifas, o pro-

blema reduz-se a obede-

cer às determinacões ofi-

ciais. Assim, a planilha

do Conselho Interminis-

terial de Precos para ôni-

bus urbanos autoriza a

inclusão como despesa

de 12% ao ano sobre

20% do preco do veículo

novo mais 80% do valor

do ônibus com 2,5 anos

de uso. Mas não prevê a

inclusão de despesas fi-

nanceiras nem do custo

do capital de giro pró-

prio

Tratando-se, todavia,

de análises internas de

investimento, o. analista

terá mais liberdade e difi-

culdade para estabelecer

a taxa desejável, que é

função apenas da dispo-

sição do empresário de

correr maiores ou meno-

res riscos. Alguns a iden-
tificaram com a correção

monetária, o rendimento

de papéis de rençla fixa, o

custo de dinheiro ou a

rentabilidade atual da

empresa.

Para Claude Machline

- no "Manual de Admi-

nistração da Produção",

editado pela Fundação

Getúlio Vargas -, ela se-

rá, "em geral, igual, no

mínimo, à taxa de retor-

no que a empresa desfru-

ta em suas operações

normais". Porém, se o

empresário achar que as

oportunidades de lucro

estão se esgotando, ele

ficará contente com uma

taxa inferior à atual. Se
considerar o empreendi-
mento arriscado, deseja-
rá uma taxa elevada. Em

suma, o empresário é o
único juiz da taxa que
deseja.

Em tempo de inflação,
é preciso descontar da
taxa aparente a desvalo-
rização da moeda:
i = (e - d) (1 d)
i = taxa real
d = taxa de desvaloriza-

cão da moeda
e = taxa aparente de
retorno.

Outra dificuldade: co-
mo o valor do equipa-
mento decresce a cada
ano, isso pode significar,

para um lucro anual

constante, taxas cres-
centes de retorno. Ape-
sar dessa distorcão, pes-
quisa realizada nos Esta-
dos Unidos mostra que
73,2% das empresas
avaliam o ativo (para
efeito cie cálculo de re

QUADRO V -JUROS SOBRE A INVERSÃO MÉDIA ANUAL

JUROS ANUAIS
IP - L1 In +1ll P = Preco de veículos novos

+ Lj L = Valor residual
j = Taxa de juros anuais
n = Vida útil em anos
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2 n
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10% 12% 14% 16% 18% 20% 22 í 25 30%

1,00000 0,10000 0,12000 0,14000 0,16000 018000 0,20000 0,22000 0.25000 0,30000

0,75000 0,07500 0,09000 0,10580 0,12000 0,13500 0,13333 0,14667 0,18750 0,22500

0,66667 006667 0,08000 0,09333 0,10667 0,12000 0,15000 0,16500 0,16667 0,20000

0,62500 0,06250 0,07500 008750 0,10000 0,11250 0,12500 0,13750 0,15625 0,18750

0,60000 0,06000 0,07200 0,08400 0,09600 0,10800 0.12000 0,13200 0,15000 0,18000

0,58333 0,05833 0,06999 0,08167 0,09333 0,10490 0,11667 0,12833 0,14582 0,17499

0,57143 0,05714 0,06857 0,08000 0,09143 010286 0,11429 0,12571 014286 0,17142

0,56250 0,05625 0,06750 0,07875 0,09000 0,10125 0,11250 0,12375 0,14063 0,16875
0,55555 0,05555 0,06666 0,07777 0,08888 0,09999 0,11111 0,12222 0,13889 0,16666

0,55000 0,05500 0,06660 0,07770 0,08800 0,09900 0,11000 0,12100 0,13750 0,16500

0,54545 0,05454 0,06545 0,07636 0,08727 0,09818 0,10909 0,11999 0,13636 0,16364

0,54167 0.05417 0,06500 0,07583 0,08667 0,09749 0,10833 0,11916 0,13536 0,16250'

0.53846 0,05385 0,06461 0,07538 0,08615 0,09692 0,10769 0,11846 0,13461 0.16154

0,53741 0,05374 0,06449 0,07524 0,08599 0,09673 0,10748 0,11823 0,13365 0,16122

0,53333 0,05333 0,06399 0,07466 0,08533 0,09599 0,10667 0,11733 0,13333 0,15999

0,52500 0,05250 0,06300 0,07350 0,08400 0,09450 0,10500 0,11550 0,13125 0,15750

0,51000 0,05100 0,06120 0,07140 0,08160 0,09180 0,10200 0,11220 0-12750 0,15300
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torno) com base no valor
contábil líquido (preço da
máquina corrigido me-
nos depreciação, tam-
bém corrigida); 18,5%
pelo contábil bruto;
1,6%, pelo contábil líqui-
do, desde que não infe-
rior a 50% do bruto;
2,8% utilizam outros mé-
todos.

Fazendo média — Em
estimativas de custo

operacional — que não

envolvam a variação por
idade do veículo — o pro-
blema pode ser contor-
nado trabalhando-se
com o investimento mé-
dio anual — isto é, a mé-
dia entre o valor mais al-

to e o mais baixo da con-
tabilidade. Sendo P o in-
vestimento inicial (preço
do caminhão novo), L o

valor residual, j a taxa de
juros anuais e n a vida
útil, o valor do equipa-
mento será:

No primeiro ano P
No segundo ano

P IP — L)/n

No terceiro ano  
P — 2 (P — L)/n

No último ano..
P — (n — 1) (P — L)/n.

Para calcular a inver-
são média anual, basta
somar esses valores e di-
vidir o resultado pela vi-
da útil (n). Feitas as con-
tas, resultará:

— LI (n + 11/2 nj + L
O juro médio anual

que cobre o custo de
oportunidade será:

n + 1 
= IP LI 2 n

No quadro, os valores
do fator J (n 1)/2 n pa-
ra diversas taxas e vidas
úteis. _J>

A diferença entre
esta Veraneio e as
outras você não vê.

Sente.

Esta Veraneio está equipada
com Direção Hidráulica ZF.
A GM colocou a direção hidráulica ZF na Veraneio,
dando a você a oportunidade de escolher o modelo
mais seguro, leve e fácil de manobrar. A direção hidráu-
lica ZF trabalha por você: o óleo sob alta pressão atua
sôbre o mecanismo da direção, fazendo com que você
dispenda apenas 1/5 do esforço normal, garantindo a
estabilidade do carro em terrenos acidentados, asfalto
escorregadio e, principalmente, no caso de um estouro
de pneu dianteiro em alta velocidade. Faça como a
GM—Opte pela lei do menor esfor-
ço e máxima segurança. Opte pela
Veraneio equipada com direção hidráu-
lica ZF. Você vai sentir a diferença.

ZF DO BRASIL S.A.
R.Senador Vergueiro, 428 - Fone: 42-2122-5.Caetano do Sul -SP
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SALÁRIOS

O PESO DOS
E\CMGOS SOCIAIS

Quando você compu-
ta no custo operacional
da sua frota o salário dos
motoristas, não pode es-
quecer os encargos so-
ciais. Quase sempre su-
bestimados, eles oneram
em cerca de 57% o salá-
rio nominal e em mais de
100% as horas efetiva-
mente trabalhadas (veja
tabela). Esses índices, to-
davia, não são os mes-
mos para todas as em-
presas — variam princi-
palmente com a política
de pessoal.

Fora os encargos so
ciais, é preciso computar
também nos custos as
despesas com uniformes
refeições, etc. e a remu-
neracão dos motoristas
de reserva e locais. Algu-
mas empresas prevêem
verba de 10% sobre o
salário do motorista ro-
doviário ríara fazer face a
esses encargos.

Um bom motorista ro-
doviário de composicão
pesada recebe hoje de
CrS 900 até CrS 1 200
de salário. No tráfego ur-
bano, os salários médios
estão entre CrS 600 e
Cr$ 700. Motoristas de
ônibus rodoviários têm
salários na faixa de CrS
700 até Cr$ 1 200. No
transporte coletivo urba-
no, os motoristas rece-
bem por hora: de CrS
2,60 até CrS 3,80, o que
significa salário médio de
CrS 600 até CrS 750
mensais.

Quanto menor o porte
do veículo, maior a inci-
dência dos salários sobre
os custos operacionais.
Nas composições pesa-
das, o ordenado do mo-
torista, acrescido das
contribuicões sociais, re-
presenta quase sempre

16

menos de 10% dos cus-
tos totais. Já pára veícu-
los médios, essa partici-
pacão eleva-se para cer-
ca de 15%. Mas nos veí-
culos leves, ultrapassará
25%, podendo represen-
tar praticamente metade
dos custos, no caso de
frotas leves subutiliza-
das. Dentro de certos li-
mites, quanto mais rodar
o veículo, menor a inci-
dência salarial no custo
da t/km. O aproveita-
mento de um motorista é
limitado pela velocidade
econômica do veículo

pelas condições de tráfe-
go. Na estrada, um cami-
nhão pode manter velo-
cidade média de 50 km/h
e uma composição pesa-
da pode desenvolver
(também em média) 40
km/h, o que permite ao
motorista percorrer, nas
oito horas normais, ele-
vadas quilometragens.
Em condições de tráfego
urbano, todavia, a veloci-
dade cai abaixo dos 20
km/h, reduzindo o limite
de quilometragem que o
motorista pode desen-

e volver. A partir desse li-

mite, os custos são one-
rados pelo pagamento
do adicional de horas ex-
tras ou pela contratação
de um segundo motoris-
ta. Essa contratacão só
se justificaria para um
aumento considerável na
quilometragem a percor-
rer. Empresas de ônibus
terão despesas maiores
que as de carga. Além,
das velocidades médias
reduzidas em que ope-
ram sua folha de pessoal
inclui também trocado-
res,
res.

fiscais e inspeto-1

ENCARGOS SOCIAIS

ENCARGOS BÁSICOS

1. Instituto Nacional de Previdência Social 8,0
2. Fundo de Garantia por Tempo de Servico 8,0
3. Contribuição à Previdência sobre 13.0 Salário 0,6
4. Salário-Educação 1,4
5. Salário-Família  4,3
6. Salário Social da Indústria 1,5
7. Servico Nacional de Aprendizagem Industrial 1,0
8. Instituto Nacional de Colonização e Reforma Agrária 0,2
9. Funrural  2,4
10. Seguros contra acidentes de trabalho  5,0
11. Programa de Integracão Social 1,0

Subtotal 33,4

REINCIDÊNCIAS

12. Férias 12/31 X 11,334/121 7,4

13. Aviso Prévio 13,0 X 1,334)  3,7
14. Auxílio-enfermidade (1,5 X 1,334) 2,0

15. Décimo terceiro salário (1 1/2 e reincidências de 2 e 10) 9,5

Subtotal (Reincidências) 22,6

INCIDÊNCIA DOS ENCARGOS SOBRE SALÁRIO MENSAL  57,0

Salário mensal  100,0
Encargos sociais 57,0

157,0
Dias do ano  365

Domingos  52
Feriados  10
Férias  20
Dias trabalhados  283

Tempo realmente trabalhado por mês: 283/365  77,5
ENCARGOS SOBRE DIAS REALMENTE TRABALHADOS: 79,5/77,5 102,5
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TRANSPORTADORES DE CORREIA

Roletes MONOBLOC com lubrificação
permanente, de longa durabilidade
e garantia.

Pontes transportadoras
em escala variada
de execução e
vãos até 60
metros entre
pilares.

Elementos padronizados: suportes
para roletes retos, duplos, triplos

e auto-alinhadores.

Transportadores de
correia, com capacidades até
18.000 t/h.

Transportadores de
correia flutuantes, para dra-
gagem e escavação.

Equipamentos
adicionais, tais
como c&ros de
descarga (TRIPPER),
rodas de extração para
silos e armazéns,
empilhadeiras radiais,
carregadores de
caminhões, vagões
e navios.

Exemplo de instalação completa
de lavagem e classificação de areia,
cascalho e brita, com transportadores de
correia, peneiras, lavadores, silos de
25 a 500 m3 e elementos de descarga e dosagem.

... planeja e constrói instalações parciais
ou completas, à base de elementos padronizados,
com baixo custo operacional e de manutenção,
com reposição e assistência técnica garantidas.

INDÚSTRIA ESPECIALIZADA EM EQUIPAMENTOS
DE TRANSPORTE E CARREGAMENTO

Rua do Bosque, 136
TnIc R1 _'2C:199 11 _QR-7Q
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SEGUROS

O CUSTO VAIO
QUE O - ISCO?

Além do seguro de
responsabilidade civil —
obrigatório por lei e que
cobre danos causados a

terceiros —, a empresa

deve estudar a conve-
niência de fazer ou não

seguro contra colisão,

incêndio e roubo. A
maioria dos empresários
deixa de fazê-lo, por jul-
gar que ele onera em de-
masia os custos opera-

cionais, reduzindo suas

condições de competi-

ção. Teoricamente, a de-
cisão entre correr o risco
ou pagar pela sua trans-

ferência pode ser tomada
a partir de uma estimati-
va do número provável

de acidentes/ano, sua
tradução em cruzeiros e
a comparação do resul-

tado com os custos do

seguro. Mas essa proba-

bilidade é difícil de ser es-

timada, mesmo com ba-

se em dados históricos,

uma vez que a ocorrên-

cia de acidentes no futu-

ro não se condiciona aos

ocorridos no passado.

Contrato difícil — Se

tivesse uma frota de veí-

culos para utilização co-

mercial ou industrial, Vir-

gílio Carlos de Oliveira

Ramos não a colocaria

no seguro. Isso talvez se-

ja uma demonstração

definitiva de que, tratan-

do-se de veículos dessa

natureza, o seguro não

tem força para fascinar

ninguém: Virgílio é presi-

dente de uma comissão

técnica do Sindicato das

Empresas de Seguros

Privados e Capitalização

do Estado de São Paulo.

A sinceridade em ad-

mitir essa inconveniên-

cia do seguro facilita a

compreensão de um nú-

mero tão reduzido (cerca

de 5%) desses veículos

entre os segurados em

geral — estes também

insignificantes: cerca de

10% proporcionalmente

à frota nacional (quase 4

milhões de veículos). Pa-

ra o empresário zeloso,

que cuida bem da frota,

explica Virgílio, é mais

vantajoso correr o risco

do que suportar o ônus

do seguro. No caso de

caminhões grandes,

quando se possui apenas

um, ainda há interesse

em segurá-lo — mas

mesmo assim normal-

mente o proprietário

acha que acidentes só

ocorrem com o próximo.

Quem tem cinqüenta

unidades, porém, chega

facilmente à conclusão

de que é melhor correr o

risco, pois o prêmio

(importância a ser paga
pelo segurado) seria mui-

to alto. Já o mau empre-

sário, que não zela pelos

veículos, esse, sim, pro-

cura sempre segurá-los,

pois, por mais que pa-

gue, sempre é pouco.

Mas nesse caso normal-

mente é a seguradora

que se esquiva à celebra-

ção do contrato.

As fórmulas — Quan-

do as partes concordam

em firmar o compromis-

so, as condições de co-

bertura em caso de aci-

Seguro: necessário para cobrir acidentes como este. Mas a maioria das empresas prefere correr o risco.
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dente variam de acordo

com a natureza do em-
prego do veículo. Se ele

é utilizado a serviço do

próprio dono — portanto

"'particular" —, a fórmula

não é a mesma usada no

caso de veículo cujo tra-

balho é oferecido a ter-

ceiros — portanto "a fre-
te". A primeira diferenca

é que o veículo a frete
sofre uma franquia obri-

gatória mínima de 5%, o

que significa que os pre-

juízos até a importância
correspondente a essa
taxa terão que ser supor-

tados pelo próprio dono.

Para o segurado, a van-

tagem da franquia é que

ela diminui o prêmio. No

caso de veículo particu-

lar, a franquia é facultati-
va.

Para estabelecer o

prêmio, a seguradora uti-

liza uma fórmula cujos

elementos básicos são o

valor ideal do veículo (VI)

e a importância segurada

(IS). O valor ideal é esti-

pulado periodicamente,

para cada veículo, pela

Superintendência de Se-
guros Privados; que pro-

cura fazer com que ele

represente o valor de to-

das as pecas novas. A

explicacão é que, se uma

peca usada se danificar,

a seguradora colocará

uma nova. A importância

segurada é o valor real

do veículo, que pode ser
discutido entre segurado

e seguradora, mas nor-

malmente baseia-se em

tabelas de preços médios

publicados por revistas

especializadas.

Na fórmula para o ca-
minhão particular, o va-

lor ideal sofre uma ali

quota de 6%, e a impor-

tância segurada, de

0,5%. A soma dos dois

produtos obtidos leva ao

prêmio líquido. Assim,

considerando-se um veí-

culo cujo valor ideal fos-

se Cr$ 45 000 e a impor-

tância segurada Cr$

30 000, teríamos: VI =

45 000 X 6% = 2 700,
IS = 30 000 X 0,5% =

150.

A soma dos dois pro-

dutos (2 700 -I- 150) dá

um prêmio líquido de Cr$

2 850. O prêmio líquido

é acrescido de uma taxa

criada pela Federação

Nacional das Empresas

de Seguros, para cobrir

despesas inerentes à

emissão da apólice de

seguro (papel, impres-
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são, etc.). O custo da

apólice varia de acordo

com o valor do prêmio lí-

quido (ver quadro I). No

caso do prêmio líquido

de Cr$ 2 850 (mais de

Cr$ 1 000), o custo da

apólice é de Cr$ 100.

Então, temos:
2 850 + 100 = 2 950

Essa soma ainda não

é o custo final do seguro,

uma vez que tem que ser

acrescida de uma taxa fe-

deral, o Imposto sobre

Operacões Financeiras,

de 2% sobre o resultado

do prêmio líquido mais o

custo da apólice (Cr$

2 950), ou seja, Cr$ 59.

Efetuada a soma (Cr$

2 950 + 59), temos Cr$

3 009, o prêmio total.

RESUMO: para o se-
guro total de um veículo
cujo valor ideal seja de
Cr$ 45 000 e o valor real

(importância segurada)
estimado em Cr$ 30 000
o interessado gastará
Cr$ 3 009 e ficará cober-
to de todos os prejuízos,
uma vez que se trata do
seguro sem franquia.

Com franquia — Se,

porém, o dono se dispu-

ser a cobrir ele mesmo

prejuízos menores (e pa-
ralelamente a se ver pro-

tegido apenas em parte

nos prejuízos maiores),

deverá fazer o seguro

com franquia. A franquia

básica, para caminhões

particulares, é de 4% so-

bre o valor ideal. Assim,

no caso do veículo ante-

rior, a franquia de 4% so-

bre o valor ideal (Cr$

45 000) faria com que o

proprietário arcasse coml
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NO TRANSPORTE
moto-bombasmoNTGomERy R

Com rapidez e eficiência, as moto-bombas
Montgomery transferem líquidos de tanques
para caminhões; de caminhões para tanques
e de um caminhão para outro; etc.

PARA MAIORES DETALHES CONSULTEM
NOSSOS REVENDEDORES.

Fabricantes:

!iliffl901 !!!?,n 6íi
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SEGUROS

Quem tem
cinqüenta unidades
chega facilmente
à conclusão de que é melhor
correr o risco.

os prejuízos até Cr$
1 800 (4% de Cr$
45 000). Em compensa-
ção, no cálculo do prê-
mio, a alíquota sobre o
valor ideal cairia de 6%
para 2% (6% menos os
4% da franquia). A ali-
quota sobre a importân-
cia segurada permanece
sempre a mesma: 0,5%.
Teríamos: VI = 45 000
X 2% = 900
IS = 30 000 X 5% =
150

A soma dos dois pro-

dutos dá um prêmio lí-

quido de Cr$ 1 050.
Acrescenta-se o custo da
apólice de Cr$ 100
(porque também neste

caso a soma é superior a
1 000) e ao subtotal de
Cr$ 1 150 se juntam ain-
da Cr$ 23, correspon-
dentes aos 2% do Im-
posto sobre Operações

Financeiras. Prêmio final:
Cr$ 1 173.

RESUMO: para o se-
guro total de um veículo
particular cujo valor ideal
seja de Cr$ 45 000 e va-
lor real (importância se-
gurada) de Cr$ 30 000
com franquia de 4%, o
dono gastará Cr$ 1 173
e ficará coberto apenas
dos prejuízos acima de
Cr$ 1 800 Correspon-
dentes aos 4% da fran-

quia).

Pagando menos -

Quanto maior a partici-
pação do proprietário na

cobertura dos prejuízos,
menor o prêmio. Assim,
se a franquia básica é de
4%, pode-se ainda au-
mentá-la com mais 2,4%
ou 6% de franquia facul-

20

tativa, obtendo-se des-
contos conseqüentes,
respectivamente de
20%, 36% e 45%. Por-
tanto, no mesmo exem-
plo, se o dono paga um
prêmio de Cr$ 1 173 su-
portando uma franquia
de 4%, poderá pagar
apenas Cr$ 629,85, des-
de que esteja disposto a
suportar a franquia total
de 10% (4% da básica e
6% da facultativa). Como

desvantagem, só terá co-
bertos pela segurador,a
os prejuízos acima de
Cr$ 4 500 (10% do valor
ideal).

Quando se trata de
veículos a frete, o segu-
rado tem que suportar
uma franquia obrigatória
de no mínimo 5%
(também podendo ser
acrescida de franquias fa-
cultativas de 2,4% e 6%
que igualmente resultam
em descontos respecti-
vos de 25%, 36% e
45%). A franquia obriga-
tória de 5% já está implí-
cita na fórmula utilizada
pelo cálculo do prêmio:
4,8% sobre o valor ideal
e 1,2% sobre a impor-
tância segurada. Assim,
se considerarmos um
veículo com valor ideal
de Cr$ 120 000 e impor-
tância segurada de Cr$
80 000, teríamos um
prêmio líquido de Cr$
6 720, que, acrescido do
custo da apólice e do Im-
posto sobre Operações

Financeiras, de 2%,daria
um prêmio total de Cr$
6 956,40.

Como a própria fór-
mula já inclui os 5% da
franquia obrigatória
(sempre incidente sobre

o valor ideal), o segurado

terá que suportar os pre-

juízos até Cr$ 6 000 (5%

de Cr$ 120 000).

Mais exemplos -

Caso, porém, o proprie-

tário prefira acrescentar
mais 4% de franquia fa-
cultativa aos 5% da fran-

quia obrigatória, terá que
suportar prejuízos até
uma importância maior,

mas pagará um prêmio

bem menor. Voltando ao

caso anterior, da simples
franquia obrigatória de
5%, recordamos que ele

pagaria um prêmio líqui-
do (não incluído, portan-

to, o custo da apólice e o

imposto federal) de Cr$

6 720. Com uma fran-

quia total de 9%
(portanto com uma fran-

quia facultativa de 4%),
ele terá direito a um des-
conto de 36% sobre esse
prêmio líquido de Cr$
6 720, o que diminui pa-

ra 4 300,80. Somando-
se a esse prêmio líquido
os inevitáveis emolu-
mentos do custo da apó-
lice e Imposto sobre

Operações Financeiras,

chega-se a um prêmio fi-
nal de Cr$ 4 488,80.

Nesse caso, porém, o
proprietário terá que su-
portar qualquer prejuízo

até a importância de Cr$

10 800 (ou seja, 9% so-

bre o valor ideal de Cr$
120 000).

RESUMO: para o se-
guro total de um veículo
a frete, cujo valor ideal
seja de Cr$ 120 000 e a
importância segurada de
Cr$ 80 000 com fran-
quia total de 9% (5%
obrigatória e 4% faculta-
tiva), o proprietário gas-
tará Cr$ 4 488,80 e fica-
rá coberto apenas dos
prejuízos acima de Cr$
10 800 (correspondentes
aos 9% da franquia).

Todos esses dados re-
ferem-se ao seguro total.
Se o interessado preferir
um seguro apenas con-
tra incêndio e roubo, pa-
gará apenas 20% do prê-
mio líquido, acrescido do
custo da apólice e do Im-
posto sobre Operações

Financeiras. Se preferir
ainda um seguro apenas
contra incêndio, o prê-
mio líquido ficará reduzi-
do a 15%, sujeito sempre
aos emolumentos da
apólice e da taxa federal. I>

CUSTO DA APÓLICE

Prêmio líquido Cr$ Custo

Até 50,00  

de 51,00 a 100,00

de 101,00 a 200,00

de 201,00 a 300,00

de 301,00 a 400,00

de 401,00 a 500,00

de 501,00 a 750,00

de 751,00 a 1 000,00

acima de 1 000,00

5,00

10,00

15,00

20,00

  25,00

  30,00

40,00

  50,00

  100,00
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Uma questão de bom senso. Uma questão de tempo.

Olha que essa história de começar
com Kombi e terminar com
frota ainda vai acabar virando ditado
popular.
De tão verdadeira que é.
Tem gente, por exemplo, que

comprou a primeira Kombi porque
achava que sua emprêsa tinha que
fazer economia se quisesse começar
bem na vida. E a Kombi faz mesmo
muita economia.

Existem também as pessoas que
começaram com uma Kombi porque
queriam um veículo fácil de manobrar
e com amplas portas laterais para
a carga entrar e sair com facilidade.

Nesse caso a Kombi também nunca
decepcionou ninguém.
Além de transportar até uma

tonelada, a Kombi possui motor de
52 HP e mecânica VW que dispensa
qualquer comentário e oficina.

VOLKSWAGEN DO BRASIL SA.

Então, pra encurtar o papo—
ganha aqui, economiza ali, em pouco
tempo êsse pessoal acabou dono
de frota. E vai todo mundo bem
de vida, obrigado.
Tão bem quanto aquêles que não

começaram com uma Kombi.
Porque começaram logo com duas.

- Afinal, não fica bem falar
de um ditado que
não tenha excecão.

(i)
o



LICENCIAMENTO

AGORA
JVA TAXA SO

Conquanto muitas

empresas considerem

como administrativas as

despesas de licencia-

mento, elas merecem

controle à parte. Embora

sua participacão nos

custos seja pequena, ne-

gligências administrati-

vas podem ocasionar

graves prejuízos pela pa-

ralização temporária do

veículo. Por outro lado, a

inexistência de multas

facilita a renovacão da li-

cenca, diminuindo des-

pesas e economizando

tempo. Em certos Esta-

dos — São Paulo é um

exemplo -, as autorida-

des exigem certificado de

propriedade também pa-

ra reboques e semi-rebo-

ques. E, para substituir o

motor do veículo, o pro-

prietário deve pedir auto-

rizacão à autoridade de

trânsito competente. Se
não o fizer, corre o risco

de ver o veículo apreen-

dido e retirado de circula-

cão.

Até 1969, havia gran-

des variacões entre as

taxas cobradas em cada

localidade. A partir de

1970, todavia, foi insti-

tuída a Taxa Rodoviária

Federal Única. A cobran -

ca obedece à tabela ela-
borada pelo DNER, que

divide os veículos auto-

motores em seis classes

e várias subclasses

(conforme a potência ou

a capacidade de carga) e

estabelece taxas variá-
veis com a idade do
veículo.

A partir dessa tabela e

da vida útil do veículo,

pode-se calcular o custo

médio anual de licencia-
mento:

L,

(1.1 1-L, +L„ l• (1+k)

= custo médio anual

de licenciamento.

= custo de licencia-

mento do veículo novo.

L7 = custo do licencia-

mento do veículo no se-

gundo ano.

L„ = custo do licencia-

mento do veículo no

enésimo ano

n = vida útil prevista em

anos

k = coeficiente repre-

sentativo das despesas

extras relacionadas com

a situação legal do veícu-

lo.

TAXA RODOVIÁRIA ÚNICA

CLASSE SUBCLASSES ANO DE FAB RICACAO

TIPO DISCRIMINACAO CODIGO 1972 19/1 1970 1969 1968 1967 1966 1965 1964 1963 1962 1961 Antepor' p

FAIXA 1961

40 00 LL 00 'TOE, 10 00 .3100 10 00 10 00 110 61

180 00 1,,,,,,, 140061 00 00 1,0110 10 00 8100 AI) 0,1

• , 11,0 011 1.10110 11/1100 180 11,1 1.111110 ■111111 41, 0,1 40 011

.0000 240110 ,)211,111 144 011 1,, , 00 )111 011 .38)))) 161110

4.8 8,0.1
G 9 ,701111 31,0 00 32018/ :41 00 10, 01/ 1471 00 128 00 96 011

B
H P 480 00 4200/) 2,4 00 211 00 18'100 126 00

■ ' 100 1.1, 00 .0 9 ,61 .• 12 0 1136 00
I, .11111 ,,,› ,1 l' 1 01.00 4051)0 170 110

6.188,81,4,6 o 41,1046 ,1, 14)4 0 320(1/) 180 00 /0,0(10 /800 114 00

C 111)64.848 46 '66,1 411., ,I 116 .84 2:10

800., / /o 00 .1.8100 8 101110 :8,100 310 110 175 011

1 6,1100 I :00 00 715 00 1,40 011 781, 00 :20 00 )20 00

D 0 119 118 .• •10 1 6/4/1/1/ '174 00 /40 00 , ". 00 .0/100/) 300 00

0 , /1 1 :860110 11)00 00 8, 0 1,.,0 0i, 420 00

4 • E 14,6 10 r GM1 440 110 3. 0 00 240 • 120 00 80)/O
('/100/) 4) 0 00 3,,o • . /1/1/ 00 110 00

( 3 .” 464 Tp 701414 30,, • •1 880 01• , )0 00 48/).,) 240 no 160 00
4 40184 48 80 , 414 411,4611 I 040 06 1:00 00 !,no 00 .... ,0 4',O /O) 300/)))

4 4 .8 864,14 40 )1,MT 1 10110, 240) E0 1 80,100 801100 000 00

,•• 100 H P 800///'' •. O 00 400 00 240110 )60 00 160110
2 0011111 I .,, 141 00 1 0. o0 700 00 400 011 400 00

CONVENCAO CC P'o' D DIESEL

GO GASOLINA OU DIESEL G GASOLINA
11 P POLÈNCIA BRUTA MAXIMA CMT CAPACIDADE MAXIMA DE TRACAO
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Instale num Scania uma carreta,
um basculante, um tanque, uma be-
toneira, uma prancha ou qualquer
:outro equipamento. Agora transpor-
te máquinas industriais ou rodoviá-

4j rias, escavadeiras, cargas indivisíveis,
carga líquida, sêca ou perecível,con-
creto, minério, madeira, gado, saca-
ria, o que você precisar ou imaginar.
O Scania não enjeita paradas - topa e
ganha todas. Ganha na velocidade, no
frete e na manutenção, porque é mais
potente, transporta mais e consome
menos. Com Scania você ganha de

. qualquer maneira. Se o Scania não le-
var, nenhum outro leva. E esteja cer-
to: é o caminhão pesado mais avan-
çado até hoje feito no Brasil. O mo-
delo Super, com 275 cv (DIN), tem
inovações que o tornam mais produ-
tivo e econômico. No modelo con-
vencional, os 202 cv (DIN) também
dão conta do recado tranquilamente.
Fale com o concessionário Scania.
Ele lhe explicará tudo. Depois, com-
pre um Scania, o caminhão pesado
que deixa você de consciência leve.



MANUTENCAO

A HO
DE

CE
-\OVA

Se há um setor onde

vale a pena controlar ri-

gidamente cada centavo

dos gastos e cada minu-

to da mão-de-obra, esse

setor certamente é o de

manutencão. As despe-

sas com pecas, material

e pessoal de oficina che-

gam a representar até

15% dos custos opera-

cionais de um veículo.

Mais decisivo, todavia,

que a elevada participa-

cão nos custos é o papel

estratégico que as des-

pesas de manutencão

assumem na tomada de

decisões e na programa-

ção de serviços. Só em-

presas com razoável

controle de custos de re-

paros e revisões estão

em condições de deter-

minar o momento ideal

para renovar a frota, pro-

gramar o trabalho de

suas oficinas, aproveitar

ao máximo a mão-de-

obra e decidir sobre a

conveniência de contra-

tar serviços de terceiros.

Qualquer trabalho deve

ser executado somente

após a emissão da cor-

respondente ordem de

servico, indicando exata-

mente o que precisa ser

feito. Para facilitar o le-

vantamento dos custos,

os componentes neces-

sários à realizacão dos

trabalhos são requisita-

dos e seus preços lança-

dos na ordem de serviço.

O preço-base poderá ser

o do componente mais

antigo do estoque, o va-

lor médio ou o custo da

.peca mais recente. Em

alguns casos, esses cus-

tos são acrescidos de

uma porcentagem para

.3A

cobrir gastos com esto-

cagem. Cada funcioná-

rio, setor e oficina deve

ter rendimento e produti-

vidade controlados atra-

vés de impressos apro-

priados. Horas improdu-

tivas e perdidas precisam

ser levantadas e rateadas

pelos servicos executa-

dos. Cabe ainda à admi-

nistracão interpretar os

resultados e levantar

causas de rendimentos

anormais — falta de pe-

cas, fluxo irregular de

veículos na oficina, mau

dimensionamento da

mão-de-obra, etc.

Do ponto de vista

contábil, é preciso distin-

guir as despesas — ins-

pecões, manutencão

preventiva e corretiva,

limpeza, material de ofi-

cina, mão-de-obra, etc.

— dos custos que contri-

buem para prolongar a

vida útil do equipamento

e devem ser capitaliza-

dos (reformas ou recon-

dicionamentos).

O controle deve per-

mitir a determinação da

vida útil, em quilômetros,

de todas as peças e com-

ponentes sujeitos a

maior desgaste: eixos, di-

recão, molas, sistemas

de freios, de refrigeração,

elétrico, caixa de mar-

chas, motor e chassi, eis

os conjuntos que devem

ter seus custos estuda-

dos separadamente.

Regras práticas —

Apesar do seu peso nas

decisões, as despesas de

manutenção são as mais

difíceis de quantificar,

principalmente por causa

das deficiências de con-

trole das empresas e das

enormes variações com

a carga transportada, a

velocidade empregada, o

tipo de estrada, o clima,

etc. Na falta de dados

melhores e mais preci-

sos, algumas empresas

costumam estimar des-

pesas médias a partir de

um percentual — geral-

mente 10% a 12% do

valor do veículo por ano.

Técnicos americanos

preferem relacionar os

custos de manutencão

com o consumo de com-

bustível. Argumentam

que, quando um veículo

sobe uma rampa, faz es-

forco maior do que se o

percurso fosse em nível.

Logo, tanto o consumo

de combustível quanto o

dispêndio em manuten-

cão serão maiores.

Utilizando dados pu-

blicados por livros ameri-

canos — como Highway

Economics, Washington

Motor Vehicle, Opera-

ting Cosi Surveye Motor

Vehicle Reunning Cost

for Highway L. C.

Mac Dowell chegou a

construir gráficos do cus-

to de manutencão em

função das despesas

core combustível. A par-

tir desses gráficos é pos-

sível determinar, para ca-

da tonelagem de porte

bruto, o fator K que per-

mite orçar a manuten-

cã o:
= K.C,

C„, = custo de manuten-

ção (pecas e mão-de-

obra).
K = fator de proporcio-

nalidade.
Cc = custo do consumo

de combustível

Assim, para semi-re-

boques médios (de 19 t

de peso bruto), esse coe-

ficiente seria de 0,90 pa-

ra composicões diesel e

1,20 para veículos a ga-

solina. A manutencão

dos veículos diesel acu-

saria acentuada elevação

de custos com o porte —

para 32 000 kg de peso

bruto, o coeficiente atin-

giria cerca de 1,80 (veja

gráfico). Já para cami-

nhões médios (11 000

kg), o custo de manuten-

cão seria apenas de 0,80

O controle
dos custos
de manutenção é
estratégico
para a tomada

de decisões
e a programação

de serviços.

Do ponto de vista

contábil, é preciso
distinguir as
despesas dos gastos
que contribuem
para prolongar a vida
útil do equipamento e
exigem capitalização.

TRANSPORTE MODERNO — setembro. 1972



vezes o combustível

consumido. Esses valo-

res subiriam para a faixa

de 1,5 até 1,75, quando
se trata de ônibus urba-
nos ou rodoviários.

O mesmo autor apre-

senta também a partici-

pacão da mão-de-obra

nesses custos totais de
manutenção: de 49% pa-

ra veículos de grande

porte até 58% para ca-
minhões leves. É bem

provável, todavia, que

para as condições brasi-

leiras, esses percentuais

sejam um pouco exage-
rados. Uma maneira prá-
tica de determinar a par-
ticipacão da mão-de-
obra é pesquisar a rela-
cão veículos/pessoas de
oficina.

Em oficinas que reali-
zam todos os servicos —
menos recapagem e reti-
fica de motores —, a mé-
dia oscila entre 1:4 e
1:6, quando se trata de
veículos leves. Para ca-
minhões médios, a rela-
cão fica entre 1:3 e 1:4.
Mas, quando se trabalha

TRANSPORTE MODERNO — setembro, 1972

com composições pesa-

das, é preciso orçar cerca
de uma pessoa para cada
dois veículos. O custo

mensal por veículo será
obtido dividindo-se o sa-

lário médio — entre me-

cânicos, ajudantes, lan-

terneiros, borracheiros,
abastecedores, éle:. —

pelo número ideal de veí-
culos. A aplicação de
tempos-padrão — forne-
cidos pelos manuais dos

fabricantes e corrigidos

pela empresa de acordo
com suas experiências —

ajuda a orçar trabalhos

repetitivos e a realizar or-
camentos para o depar-

tamento de manutenção.

Quando substituir —
A variação dos custos de

manutencão e de pro-

priedade — depreciação

mais juros — dita a ho-
ra certa de renovação da
frota. Enquanto os pri-

meiros tendem a subir de
maneira acentuada, o
custo de propriedade re-
duz-se com a idade do
veículo. No primeiro ano,

a manutenção custa
muito pouco. Entretanto,
o veículo perde valor co-

mercial de forma acen-

tuada, do que resulta ele-
vado custo operacional.
Se a manutenção fosse

constante, o custo ope-

racional seria sempre de-
crescente. De fato, nos

anos seguintes, os cus-

tos de propriedade de-

crescem e a manutenção

ainda está aumentando
pouco. Resultado: custo
total em baixa. À medida

que os anos passam, to-

davia, a perda de valor

tende a estabilizar-se e a
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PORTATIC
Para carga e descarga.
Capacidade. até
3.000 kg.
Totalmente
hidráulico.

Instalação e
funcionamento

simples em caminhões,
tratores ou bases fixas. Não atrapalha

o desempenho normal do veículo.
Vários acessórios à disposição.
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AFINAL DE
CONTAS, SEU
VENDEDOR
NÃO PODE
FAZER
MILAGRES.

Anuncie nas revistas técnicas
ABRIL:
Máquinas & Metais, Química & Derivados,
Transporte Moderno e Plásticos & Borracha.
Em uma só edição, elas vendem

o seu produto para cêrca de
250.000 consumidores em potencial,
em todo o território brasileiro.
Nenhum vendedor consegue isso

- nem que viva 200 anos.

GRUPO TECNICO
MÁQUINAS & METAIS

PLÁSTICOS - QUÍMICA & DERIVADOS
TRANSPORTE MODERNO - O CARRETEIRO

MANUTENCAO

A soma dos
custos de manutencão
e de propriedade determina
a hora certa de
renovar a frota.

manutencão dispara. O

custo total passa então.

por um mínimo e come-

ca a subir. Administrado-

res desavisados costu-

mam confundir esse mí-

nimo como ponto ideal

de substituição. Na ver-

dade, a hora certa de tro-

car já está mais além, no

ramo ascendente da cur-

va. Isso é contra a intui-

cão, mas a favor da

lógica.

O custo será mínimo
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se for usado dentro de

um período que minimize

o custo médio anual. Pa-

ra obtê-lo, basta somar

os custos de cada ano e

dividir o resultado pelo

número de anos. Na pas-

sagem de um ano para

outro, qualquer valor do

custo anual menor que a

última média contribuirá

para baixá-la, mesmo

que seja superior ao mí-

nimo obtido. Quando o

custo anual superar a úl-

tima média já calculada,

o
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a sua contribuição então

será para aumentar essa

média. Aí então, a curva

de custo médio anual te-

rá atingido o seu mínimo

e o veículo o ponto ideal

de substituicão. Existirão

valores no ramo ascen-

dente da curva de custos

anuais que, apesar de

maiores que o mínimo

isolado, ainda são meno-

res que o menor custo

médio anual (acompa-

nhe pelo gráfico).

ÔNIBUS E CIUNINEIÕES LEVE E /AO!~
13999vel

10

ún,b.s

Peso Gru,0

12

TRANSPORTE

Nos gráficos
da direita.
a variação dos
custos de
manutenção com
o consumo de
combustível.
Acima, as
curvas mostram
como determinar
a hora certa
de renovar
sua frota,
minimizando
OS custos.
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Potência no volante:
177 HP a 2400 rpm

Caçamba standard de
jardas cúbicas

Peso em condições de
operação: 15.876 kg

O PRIMEIRO ESCAVO-CARREGADOR
ARTICULADO PESADO

BRASILEIRO
SÓ PODIA SER
MICHIGAN

Porque Michigan é produzido por Equipamentos Clark
S.A., o maior fabricante de escavo-carregadores do
Brasil. Simples, não?

A Clark mais uma vez reafirma a sua confiança no
progresso do país, fabricando e lançando agora no
mercado o Michigan mod. 85-Articulado, e mantendo
sempre atualizada a sua completa linha de escavo-car-
regadores.

Com a qualidade Clark, internacionalmente consagra-
da, o Michigan mod. 85-Articulado é o primeiro esca-
vo-carregador articulado pesado fabricado no Brasil.
Além disso, a rede de Distribuidores Clark em todo o
país, responde pela manutenção de toda sua linha de
produtos e mantém o mais completo estoque de peças
e equipamentos opcionais.

CLARK - UM GRANDE COMPLEXO INDUSTRIAL
PRESENTE NO GRANDE MOMENTO BRASILEIRO
• Michigan é marca registrada de Clark Equipment Company, USA

'o

6";

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.-VALINHOS, SP
DISTRIBUIDORES: Amazonas, Acre, Rondônia e Roraima: Braga & Cia. • Pará
e Amapá: Distal - Distribuidora Aliança Ltda. • Maranhão: Moraes - Motores
e Ferragens S.A. • Piauí e Ceará: Orgal - Organizações "O Gabriel" Ltda. •
Rio Grande do Norte: Comercial Wandick Lopes S.A. • Pernambuco, Paraíba e
Alagoas: Mota - Eng. e Importação. Bahia e Sergipe: Guebor Engenharia In-
dústria e Comércio Ltda. • Guanabara, Minas Gerais e Espírito Santo: I mtec -
Importadora e Técnica S.A. • São Paulo: Lark S.A. Máquinas e Equipa-
mentos • Distrito Federal: Comavi - Companhia de Máquinas e Viaturas • Rio

Grande do Sul e Santa Catarina: Linck S.A. Equipamentos Rodoviários e Indus-

triais • Goiás: Nogueira S.A. Comércio e Indústria • Mato Grosso: Mato Grosso

Diesel Ltda. • Paraná: Nodari S.A.



PNEUS

AS VA\TAG
DE R.ECUPE

Quanto mais pesada a

frota, maior deve ser a

preocupação da sua em-

presa com o controle

dos custos, desempenho

e manutenção dos

pneus, um item cujo pe-

so aumenta com o porte

dos veículos. Para uma

pickup, os pneus repre-

sentam apenas de 4% a

7% dos custos — a inci-

dência é tanto maior

quanto maior for a quilo-

metragem mensal do

veículo. Já nos cami-

nhões médios, essa por-

centagem passa para 9%

a 15%. E, nas composi-

ções pesadas — de ca-

torze ou dezoito pneus

— ela chega a ultrapas-

ar 20%, transformando-

se no item mais impor-

tante do custo.

Além do porte do veí-

culo, outros fatores têm

influência decisiva no

custo/km dos pneus:

• velocidade da opera-

ção — a vida útil reduz-se

E\S

drasticamente quando a

velocidade aumenta

(veja gráfico);

• carga — a duração do

pneu reduz-se bastante

quando o veículo trafega

sobrecarregado (veja ta-

bela);

• tipo de estrada — o

pneu dura mais em es-

tradas pavimentadas e

planas que em outras,

acidentadas ou de terra;

• cuidados operacionais

— certos fatores contri-

buem para o desgaste rá-

pido e irregular da banda

de rodagem. Entre eles, o

desalinhamento das ro-

das, a operação com ei-

xos tortos, o funciona-

mento não uniforme dos

freios em todas as rodas,

a pressão baixa, o rodízio

mal feito dos pneus e a

má conservação do veí-

culo.

Quanto dura — A vida

útil do pneu é um parâ-

metro que só pode ser

obtido através de rigoro-

PNEUS: INFLUÊNCIA DA
CARGA SOBRE A VI DA ÚTIL

CARGA QUILOMETRAGEM
(em relação à normal) OBTIDA (%)

50% acima 40

40% acima 48

30% acima 58

20% acima 70

10% acima 82

Carga normal 100

10% abaixo 122

20% abaixo 161

30% abaixo 200

28

so controle. Para tanto,

recomenda-se o uso de

fichas — os modelos .são

fornecidos pelos fabri-

cantes de pneus — que

registrem detalhadamen-

te o histórico do pneu e

possibilitem determinar

com rapidez dados tais

como: a) quilometragem

de duração, por tama-

nho, marca e tipo; b)

custo por quilômetro,

tanto do pneu novo co-

mo do recondicionado;

c) marca e tipo de pneu

que proporciona os me-

lhores serviços para cada

espécie de trabalho; d)

custo comparativo de

pneus.por marca de veí-

culos; e) localização; f)

localização exata de cada

pneu, para evitar desapa-

recimentos.

Apesar de dispendioso

— exige numeração dos

pneus, controle de pre-

ços, consertos, recau-

chutagens, quilometra-

gens, posição, carga,

260 000

200 000

1E0 000

100 000

50 000

VIA CITIL DO PNEU x VELOCIDADE
Rodovia pavimentada em boes ontlicões/

Vida uni I 1

PNEUS

1 pneus 7 Si • • 2 . Ilurpolr

2 Minus 5 05 a 211M i•••Ir

2 Pneu, 9 05 • a•i r lb oni k

a Miei, 11 Il.' • .•2

Velocidade Ikrn

lb A A s'o do /o do do Ao

E,, E: Geio.

A vida cai com a velocidade.

pressão, etc. —, o siste-

ma dá bons resultados.

Uma vez implantado, a

empresa terá, depois de

algum tempo, dados sufi-

cientes para efetuar mi-

nuciosa análise e estabe-

INFLUÊNCIA DA ESTRADA

TIPO DE ESTRADA
VI DA ÚTIL

(%)

Estrada-padrão

Estrada bem pavimentada

Estrada mista (pavimentada e cascalho)

Estrada de cascalho

Estrada de terra

FONTE: DUNLOP

100

90

72

64

50
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Recuperar o pneu a tempo reduz custos operacionais.

lecer a duracão média de

pneus. Algumas empre-

sas preferem adotá-lo

apenas temporariamen-

te. Nesse caso, os resul-

tados da pesquisa serão

tomados como parâme-

tros

rior

ponha desse controle,

terá de partir de valores

médios, obtidos pelo fa-

bricante ou outras em-

presas, tanto para pneu

novo quanto para recau-

chutado. Teoricamente,

é vantajoso para a em-

presa recauchutar pneus

o maior número possível

de vezes. Cada recupera-

ção fica em apenas 25%

do preço do pneu novo.

E, se ela for bem feita, a

durabilidade pode atingir

até 80% da vida útil de

um pneu novo. Um bom

valor, para cálculo de

custos, gira entre

45 000 e 50 000 km

(veja gráfico). para rodo-

via pavimentada, em

boas condições. Alguns

pneus, isoladamente, po-
e o trabalho poste- derão atingir quilometra-
se limitará ao con- gens maiores que outros

trole global e à investiga- e proporcionar grande
ção das causas de varia- número de recapagens.
ções de vulto em relação Mas é preciso compen-
a esses padrões. A em- sar os pneus perdidos
presa que ainda não dis- por acidentes, estouro,

INFLUÊNCIA DE CURVAS E
ONDULAÇÕES

TIPO DE ESTRADA VIDA ÚTIL
(%)

Estrada-padrão 100

Estrada com lombadas leves 96

Estrada mista com curvas e lombadas leves 76

Estrada mista com muitas curvas e lombadas 50

FONTE: DUNLOP

TRANSPORTE MODERNO — setembro, 1972

velocidade excessiva e

os que perdem a condi-

ção de recauchutagem

devido a furos profundos

ou por lonas soltas. Em-

bora alguns pneus possi-

bilitem diversas recapa-

gens, para efeito de cál-

culo, é boa política con-

siderar apenas uma úni-

ca recuperação.

Uma vez estabeleci-

dos esses parâmetros, o

cálculo do custo por qui-

lômetro pode ser feito

pela fórmula:

P= (Nd• Pd ± Nr•Pil/(Kii -l- Kr)
P = custo/km de pneus e

câmaras.

1\15= número de pneus diantei-

ros.

N i = número de pneus trasei-

ros.

= preço de um pneu dian-
teiro, com câmara, mais uma
recapagem.

Pi = preco de um pneu trasei-

ro, com câmara, mais recapa-

gem.

quilometragem útil de um

pneu novo.

K r = quilometragem útil de umi

pneu recuperado.

INFLUÊNCIA DA PRESSÃO

PRESSÃO

(em relação à recomendada)

VI DA ÚTIL
(%)

40% abaixo

60% abaixo

80% abaixo

90% abaixo

Recomendada,

10% acima

20% acima

28

57

81

91

100

98

91
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COMBUSTIVEIS

NA IDATICA
MJITAS \MACOES

Para determinar o

consumo de combustível

de um veículo, não exis-

tem fórmulas mágicas.

Na verdade, qualquer

tentativa de resolver o

problema teoricamente

- a partir das curvas de

desempenho dos moto-

res, por exemplo - es-

barra em dificuldades

quase intransponíveis,

tantos são os fatores en-

volvidos. Pelo menos

quatro variáveis influem

de maneira decisiva so-

bre o consumo, tornan-

do bastante amplas as

faixas de resultados: a

velocidade, o peso da

carga, o tipo de pavi-

mento e as característi-

cas de projeto da estra-

da, principalmente os

aclives e declives máxi-

mos de rampas e contra-

rampas. Isso sem falar

nas próprias condicões

mecânicas do veículo -

principalmente a regula-

gem do motor - e na al-

titude média de opera-

ção, (a eficiência reduz-se

quando o motor opera
em grandes alturas).

A alternativa para a

análise teórica é a reali-

zacão de exaustivos e

dispendiosos testes a ve-

locidades constantes em

diferentes tipos de estra-

das e condicões. Os úni-

cos testes dessa nature-

za de que TM tem notícia

foram realizados ainda

em 1966, no Estado de

Minas Gerais, pelo Gei-

pot. Trabalhando com

curvas de desempenho

do motor, o engenheiro
L. C. Mac Dowell da Cos-
ta chegou a resultados
bem próximos aos obti-
dos na prática por aquele

órgão.

Qualquer que seja o
método adotado, a pri-
meira constatacão é a de
que o consumo cresce

excepcionalmente com a

velocidade (veja quadro).
Assim, segundo os cál-
culos de Mac Dowell, pa-
ra um caminhão médio
com carga normal, às ve-

locidades de 10/30/
50/70 km/h correspon-
dem índices relativos de
consumo de respectiva-
mente 1,00/ 1,18/ 1,73
/ 2,84.

As variações com o

VARIAÇÃO DO CONSUMO COM A VELOCIDADE

(Consumo de combustível para caminhão médio, em cruzeiros, de 1970)

CARGA VELOCI ESTRADA PAVIMENTADA REVESTI MENTO

PRI MÁRI O

Aclives Declives(t) DADE
PlanaPlana

(km/h) até 3% até 9%

10 0,008 0,043 0,0122 0,023

30 0,012 0,042 0,0080 0,027
Vazio

50 0,024 0,051 0,0150 0,039

70/75 0,045 0,075 0,0340 0,078

10 0,021 0,094 0,0256 0,049

30 0.026 0,097 0,0200 0,053
5

47/50 0,040 0,130 0,0210 0,080

70 0,064

10 0,026 0,144 0,0294 0,053

7
30 0,031 0,104 0,0250 0,065

47/50 0.045 0,0250 0,128

70 0,074

10 0,033 0,124 0,0400 0,067

10
30 0,038 0,200 0,0320 0,080
50 0,054
70 0,066

30

peso da carga também

não são menos acentua-

das: um caminhão médio

com carga normal (7 t)

consome 87% a mais de

combustível do que se

estiver vazio.

Já a passagem de

uma estrada pavimenta-

da para outra apenas

com revestimento pri-

mário pode significar pa-

ra velocidades iguais au-

mentos desde 50% (para

veículo vazio) até mais

de 150% (para veículo

sobrecarregado).
Por sua vez, a existên-

cia de aclives contribui

para aumentar o consu-

mo, enquanto os decli-

ves trazem drástica redu-

cão.

Conquanto a partici-

pacão do combustível

nos custos operacionais

atinja percentuais mé-

dios elevados - de 10%

a 15% para caminhões

pesados e de 15% a 20%

para veículos médios -,

toda essa análise parece

mais aplicável ao Cálculo

de benefícios econômi-

cos resultantes da im-

plantação ou introdução

de melhorias em estra-

das. Para finalidades prá-

ticas, os dados de consu-

mo podem ser obtidos a
partir do controle de

consumo por veículo em

ficha individual. A acu-

mulacão de dados permi-

tirá a obtencão de uma

faixa média de consumo,

que deve enquadrar a

maioria das unidades da

frota. Qualquer discre-

pância indicará que algo

vai mal com o veículo e a

falha deverá ser pesqui-

sada imediatamente pela l

oficina.
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O Dodge D'700 acaba com o
preconceito de que caminhão mais

potente gasta mais gasolina.
O Dodge D-700 tem potência
de 196 hp. Torque de 42,0 mkg
a 2.400 rpm.
Por isso, é o caminhão mais
rápido e o que tem maior
força para transportar
mais carga.
E justamente porque tem
maior potência e maior
torque, com uma menor
taxa de compressão (6,85:1)
também é o mais
econômico. Lógico:
trabalhando com um
número de rotações menor,

o seu motor é menos
exigido. Resultado: maior
economia de combustível
e menos desgaste.
Agora, pense nas outras
vantagens: chassi
super-reforçado (em 3
comprimentos) com molejo
traseiro de ação
progressiva, dupla redução
com acionamento elétrico,
cabina mais confortável.
O D-700 conta ainda com
uma ampla rede de
revendedores que oferece

completo e pronto
atendimento em assistência
técnica e fornecimento
de peças.
O Dodge D-700 tem tudo a
mais. E gasta menos.
Na ponta do lápis.

COMPRE
DODGE

PONTA
DO L4F1S.

e
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CAIVIINHÕES DODGE
A MAIOR GARANTIA
DO BRASIL:6 MESES

OU 12.000 KM. Dodge 9,:31'4,F
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TEX
fórmula 1

Não é preciso ser Fittipaldi, Pace ou
Jackie Stewart para trabalhar
com os rompedores Tex da
Atlas Copco. Basta ser um
bom operador.
Os rompedores Tex da Atlas Copco
são rapidíssimos. Sua linha de
4 modelos, vai desde 1150 a 1375

fliillii;

golpes por minuto.
Mas os Tex não são apenas rápidos.

Eles são leves (pêso mínimo: 9,5 kg).
Consomem pouco ar (2m3/ min., no máximo).
Aliás, em relação ao pêso e consumo de ar são
os rompedores que fornecem a mais
alta energia de impacto.
São construídos para durar mais com um custo
de manutenção baixíssimo.
Na hora de decidir sôbre rompedores prefira
aquêle que já venceu provas de

i eficiência e rapidez: Tex.

,ffilas G)pco

ar comprimido
a serviço do mundo

ATLAS COPCO BRASILEIRA S.A.- Equipamentos de Ar Comprimido
AVENIDA DAS NAÇÕES UNIDAS, 217 FONE 269-2611 - CAIXA POSTAL 30.349- SÃO PAULO

BELO HORIZONTE•CURITIBA• FORTALEZA. PÔRTO ALEGRE• RECIFE. RIO. SALVADOR



LAVAGEM

E\Pl COV
PECOS DE

Manter o veículo limpo e

fundamental para a pre-

servacão da sua pintura

e para a boa imagem da

empresa. O custo de la-

vagem — que raramente

ultrapassa 2% dos custos

operacionais — é difícil

de ser avaliado e depen-
de da natureza das insta-

lações que a empresa

mantém para esse fim.

Por isso algumas empre-

sas adotam o critério de

atribuir, para efeito de

cálculo, a essa operacão

o custo que ela teria se

feita por terceiros. Os

precos cobrados por
postos de servicos de

São Paulo (veja tabela)
variam de Cr$ 16 para

um VW sectã até Cr$ 70

para um cavalo-mecâni-

co pesado. A execução

do servico em oficina
própria pode proporcio-

nar economia, quando se
trata de frotas com ele-

vado número de veícu-

los. A decisão entre lava-

OS
FORA

Lavagem, calcule os custos pelos preços de terceiros.

gem própria ou de tercei-
ros deve basear-se em ri-
goroso levantamento de

custos: mão-de-obra, de-
preciacão das instala-
cães, remuneracão do
capital empatado e con-

sumo de materiais
(querosene, graxa, sa-
bão, etc.). Operários que
trabalham nesse servico

percebem, geralmente,

salário próximo ao mini-

no. Em empresas de ôni-

bus, a produção varia de

quatro a seis unida-

des/homem/dia. Se o

servico é executado por

terceiros, o custo/km po-

de ser determinado pela

fórmula:

L = P/K,

L = custo/km

P = preço de uma lava-

gem

K„ = quilometragem en-

tre duas lavagens (dei

1 500 até 3 000 km)  I>

PREÇOS COBRADOS POR TERCEIROS

Veículo
Lavagem e Lubrificação

Lubrificação

C3/motor e/motor

Cavalo-mecânico 70.00 60,00 15.00

Caminhão médio 60,00 50.00 1200, 

C;irninhão leve 45.00 40 00 10 00

Camioneta 2000, 18,00 8.00

Koinbi 16.00 15.00 6.00

\NV sedà 16,00 15.00 6,00

1
OBS.: Esses precos sofrem alteracão de acordo com o estado do

veículo a ser lavado. Veículos que estejam muito sujos
de terra pagarão taxas de 10% a 15% mais altas.
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Assistência
técnica
também
tem marca

COpco

Ao menos a nossa. Você vai
descobrir isso depois de comprar
um equipamento a ar comprimido.
Se ele fôr Atlas Copco, você não
só terá adquirido o melhor, como
também a mais perfeita assistência
técnica,

São 361 Centros de Ar Com-
primido distribuídos por todo o
mundo (8 só no Brasil). Uma rede
de oficinas auto-suficientes, loca-
lizadas estrategicamente, com pe-
ças genuínas. São engenheiros,
téinicos e inspetores de campo.
Você nunca estará só.

Uma perfeita assistência téc-
nica com marca estará por perto.
Atlas Copco.

tildas Copco

ar comprimido
a serviço do mundo
ATLAS COPCO BRASILEIRA S.A.
Equipamentos de Ar Comprimido
AVENIDA DAS NAÇÕES UNIDAS 217 FONE

269 2611 CAIXA POSTAL 30 349 SÃO PAULO

BELO HORIZONTE•CURITIBA• FORTALEZA

PORTO ALEGRE. RECIFE• RIO. SALVADOR



LUBRIFICAÇÃO

OS L,STOS Qi
SAEV DOS PLA\OS

Se a empresa não tem

controle do consumo de

lubrificante por veículo

às vezes difícil, porque

as trocas nem sempre
são feitas nas próprias

oficinas -, o custo desse

item, que raramente ul-

trapassa Z% das despe-
sas totais, poderá ser or

cado a partir dos planos

de lubrificacão dos fabri-

cantes e das capacidades
do cárter, caixa de câm-

bio e diferencial. Cada
um dos pontos de lubrifi-

cação poderá ter seu
custo/km estimado a
partir da fórmula:

L„= C.P (1 + k)/Kt
C = Capacidade (do cár-

ter, câmbio ou diferen-

Para facilitar o orçamento da lubrificação, use os dados do manual do fabricante.

dal, conforme o caso)

em litros.

P = preco por litro do lu-

brificante apropriado

(SAE 30, para motor;

SAE 90, para câmbio; e

SAE 140, para diferen-

cial).
Kt = quilometragem en-
tre duas trocas.

coeficiente repre-

sentativo das despe-

sas com a operação de
"completar o nível".

ADMINISTRAÇÃO

Os custos de administração
variam bastante
de uma empresa para outra.
A análise das despesas
indicará o índice apropriado.

As despesas de admi-

nistração incluem todos

os gastos indiretos da

empresa, relacionados

com transporte: salários

do pessoal de escritórios

e armazéns, propaganda,

contabilidade, aluguéis,

água, luz, limpeza, telefo-

ne, impostos, material de

escritório, honorários,

serviços técnicos e jurídi-

cos, juros e despesas

bancárias, descontos de

fretes. O elemento de

maior participação nesse

custo são os salários (de

pessoal de armazém e

34

Administração maior custo é o de pessoal de armazém.

escritório) e os corres-
pondentes encargos so-

ciais. O confronto de to-

das as despesas com o

custo operacional permi-

te determinar a participa-
ção nos custos e o quo-
ciente aplicável a cada
unidade — este último

em função da produtivi-

dade, utilização e desem-

penho da unidade consi-

derada. Esse valor varia

bastante com a estrutura

(administração centrali-

zada ou não, número de

filiais, aproveitamento da

capacidade de transpor-

te, eficiência administra-

tiva) e o tamanho da em-

presa. Na prática, pode

oscilar entre um mínimo

de 15% até um máximo

de 56% para empresas

transportadoras. Em em-

presas industriais assu-

me valores relativamen-

te menores.  i •
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"Tamanho família"é com a Villares.
Talhas de 500 quilos.
Pórticos de 500 toneladas.
Graças a essa versatilidade na produção de

equipamentos de transporte elevado, a Villares pode
oferecer o melhor desde a uma simples oficina mecânica
até à Usina Hidrelétrica que fornece luz para aquela
oficina mecânica.
Gigantescos pórticos de 500 toneladas são produzidos e

garantidos pelo mais rigoroso "know-how" (convênio
com a P & H Harnischfeger Corp. USA) e com uma
segurança de trabalho perfeito durante anos e anos, graças
a uma assistência técnica especializada e presente em
qualquer ponto do País.
Transportando cargas, materiais, equipamentos, com

segurança e rapidez, as pontes rolantes Villares P & H
asseguram alta rentabilidade, reduzindo o custo

operacional, baixando custos e contribuindo,
decisivamente, para o cumprimento de prazos em projetos
oficiais e privados.

Bote energia nas suas decisões e brigue pelo melhor:
exija nossas pontes rolantes. Elas são "linhas de
transmissão direta" entre seu planejamento de custos e
lucros e a realidade final da obra.

Para empreendimentos "tamanho família",
pórticos idem.
Com um

respeitável nome Pr■ VILLARES
de família,
Conhecido aqui e
em mais de 20
países do mundo: Indústrias Villares SA
Villares. Divisão Equipamentos

Estrada do Vergueiro, 2000 - S. Bernardo do Campo - SP - Tel.: 43-1411 - Cx. Postal 5498 - Telex 023831 • Belo Horizonte - Av. Bias For-
tes, 160 - Tel.: 26-4655 - Telex 037206 • Recife - Av. Conde da Boa Vista, 1596 - Tels.: 2-1134, 2-1067, 2-3787 - Cx. Postal 1325 • Porto
Alegre - Rua Gaspar Martins, 173/183 - Tel.: 25-0511 - Cx. Postal 203 • Salvador - P. Gen. lnocêncio Gaivão, 17 - Tels.: 3-2233, 3-5616
Cx. Postal 1208 • Rio de Janeiro - Av. Almirante Barroso, 22 - 219 andar - Tel.: 231-1370
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CUSTOS

OS ESJ_TADOS
EV FC), \/\_,LA \OVA

Agora, as vinte composições de custo, que TM publicou
pela primeira vez em setembro de 1971, incluem novos
veículos, como o Scania L-100 e o Mercedes L-608-D. E
separam as despesas fixas das variáveis. O resultado final é
uma fórmula simples, onde o usuário entra com a quilo-
metragem mensal e sai com o custo operacional.

Para ajudar sua em-

presa a determinar quan-

to custa por mês ou por

quilômetro cada um dos
veículos da sua frota, TM
publica periodicamente
composicões de custos
atualizadas. Exatamente
um ano após a última lis-
ta (TM 98, setembro de
1971), a revista apresen-
ta agora vinte cálculos
básicos, que incluem
desde o Volkswagen,
passando por veículos
leves e caminhões mé-
dios, até composições
pesadas e semipesadas.
Desta vez não se trata de
uma simples atualização.
Conquanto as composi-
cões continuem estrutu-
radas sob forma de mul-
tiplicacão de um coefi-
ciente por um preco, sua
formulação foi substan-
cialmente alterada. Para
ampliar a utilidade e a
aplicacão dos resultados

- antes limitada, em ca-
da caso, a uma quilome-
tragem específica -, os
custos foram separados
em fixos e variáveis. Os
primeiros continuam cal-
culados em base mensal
enquanto os variáveis -
proporcionais à quilome-
tragem média mensal -
são agora orcados por
quilômetro. Resultado: o
custo mensal do veículo
é uma equacão, com
uma parcela fixa e outra
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obtida pela multiplicacão

do custo variável/km pe-

la quilometragem média
mensal, que deixou de
ser um dado de cálculo.
Assim, cada empresa po-
derá entrar na equação
com a quilometragem
real obtida na prática e
obter um custo bem
mais próximo das suas
condicões operacionais.

Os veículos-base -
A relação continua in-
cluindo apenas uma
marca de veículo de cada
categoria: sendo que
concorrem diversas mar-
cas, escolheu-se uma de-
las para base de cálculo.
Conquanto exista, de
uma marca para outra,
variação na participacão
dos elementos; o resulta-
do é representativo da
categoria, uma vez que o
mercado de veículos de
carga é altamente com-
petitivo. Para acompa-
nhar a evolução do mer-
cado, TM inclui como

base de cálculos o
L-608-D (leve diesel) e o
L-100 (caminhão pesado
diesel).

Muito embora os re-
sultados possibilitem
boa visão dos custos de
transporte, não devem
ser tomados ao pé da le-
tra, nem como base de
comparação entre mar-
cas. Não só os custos
variam bastante com as

condições particulares
de operacão, como tam-
bém os cálculos estão
sujeitos a razoável grau
de imprecisão, o que tor-
na arriscada qualquer ge-
neralização.

Cada um dos coefi-
cientes que aparecem
nas vinte composições
foi obtido após muitas
pesquisas e demorados
cálculos:
O Depreciação - O
coeficiente aplica-se so-
bre o preco do veículo
mais carrocaria (ou car-
retas), descontado o pre-
ço do jogo de pneus,
cujo custo é computado
à parte, em outro item.
No caso de composições
pesadas, considera-se
que cada cavalo mecâni-
co traciona duas carre-
tas. O coeficiente mensal
é estabelecido a partir da
perda de valor comercial
do veículo, durante pe-
ríodo de utilizacão de
sessenta meses. Sendo:

P = valor do veículo
novo,

L = valor de revenda
do veículo equivalente,
com cinco anos de idade

k = L/P,
o coeficiente mensal de
depreciação calcula-se:

d = - k1/60
Assim, se na compo-

sição relativa ao cami-
nhão a gasolina figura o
coeficiente de deprecia-

0,01365, isso signi-
fica desvalorização de
81,9% (1,365 x 60), ao
longo dos cinco anos de
uso - ou valor residual
de 18,1%.

Veja, nesta edicão, a
cotação dos veículos
usados.
O Remuneração A
inversão média anual
calcula-se (veja nesta
edicão):

In + 1) (P - L) I - + L
2n

Como L = kP, resulta:
2 + In - 1) (k + 1) 

I - 2n
Os juros médios men-

sais obtêm-se multipli-
cando essa inversão pela
taxa de remuneração
anual e dividindo o resul-
tado por doze. Para a ta-
xa j = 20% ano e n = 5
anos, resultaria o seguin-
te coeficiente de juros
mensais, para aplicação
sobre o preço (P) do veí-
culo novo, encarroçado,
sem pneus:

- 
2 + 4(K + 1) r 

600
Se o veículo, por

exemplo, tem valor resi-
dual 18,9% (k = 0,189)
- caso do caminhão a
gasolina -, o coeficiente
relativo à remuneracão
do capital será:
r=(2 + 4.1,182)/600 =
0,01122
O Licenciamento - O
coeficiente 1/12 distribui
ao longo dos doze meses
do ano a taxa rodoviária
única (veja tabela nesta
edição), estabelecida pe-
lo decreto-lei 990, de
21/10/69.
O Seguros - Admite-se,
além do seguro obrigató-
rio, o total - contra coli-
são, incêndio e roubo, o
que implica desembolso
anual de aproximada-
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Scania: no cálculo de TM, veículo-base para os pesados.

mente 6,5% sobre o va-
lor do veículo novo (veja
matéria nesta edição). O
coeficiente 1/12 distribui
essa despesa entre os
doze meses do ano.
O Salário do motorista
— TM inclui o salário en-
tre os custos. Isso equi-
vale a admitir um moto-
rista para cada veículo e
a limitar a validade das
equações de custos à
quilometragem que um
motorista pode fazer du-
rante as oito horas nor-
mais de trabalho. Se, no
tráfego rodoviário, esse
número pode ultrapassar
7 000 km/mês, no* trans-
porte urbano — onde a
velocidade média cai
abaixo de 20 km/h — o
limite é bem menor. Aci-
ma dessas quilometra-
gens, deve ser incluído
no cálculo o custo de ho-
ras extras ou o salário de
um segundo motorista.
As composicões não in-
cluem também o salário
de ajudantes para carga
e descarga em entregas
urbanas. O coeficiente
1,57 corresponde ao sa-
lário mensal mais 57%
de encargos sociais (veja
matéria nesta edição).
O Peças — O coeficiente
reflete a relacão entre as
despesas com pecas e
material de oficina e c
preco do veículo novo.
Os coeficientes iniciais
foram obtidos ;-)or TM
em pesquisa e sofreram
agora ligeiras correcões,
para adaptarem-se às
correlacões custo de
man utencãojcombustível
estabelecidas pelo Gei-
pot (veja matéria nesta
edicão).
O Pessoal de oficina —
O coeficiente foi estabe-
lecido a partir da relação

média entre o número de
veículos por pessoa para
cada categoria de veícu-
los e leva em conta inci-
dência dos encargos so-
ciais (57%). O salário
considerado procura re-
fletir a média entre as di-
versas categorias de pes-
soal de oficinas.
O Pneus — O preço in-
clui câmara e uma reca-
pagem. O coeficiente de
cálculo representa a fra-
ção número de pneus/vi-
da útil. Para caminhões.
a vida útil estimada foi de
50 000 km, em condi-
ções normais. Para veí-
culos leves, de 40 000
km.
O Combustível Os
consumos adotados
(litro/km) resultam de
pesquisas de TM. Os pre-
ços adotados são os que
vigoram na cidade de
São Paulo.
O Lubrificantes — Os
consumos foram estabe-
lecidos a partir dos ma-
nuais dos fabricantes.
O Lavagem — Para sim-
plificar os cálculos, con-
sidera-se o preço cobra-
do por terceiros.
O Administração — Co-
rno se trata de custo que
admite amplas variações
- desde 10% até 55%
sobre as despesas dire-
tas --, TM não inclui a
administracão no seu
cálculo. Os custos finais
são diretos, cabendo a
cada empresa acrescen-
tar aos resultados a por-
centagem que julgar
mais conveniente, para
cobrir despesas com
pessoa' de armazéns e
escritórios (e encargos

sociais corresponden-
tes), publicidade, impres-
sos, aluguéis, impostos,i
estadas, telefone, etc.  l>
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O Grupo Técnico Abril veste roupa de
mecânico. Arregaça as mangas. E dá uma
arrancada rumo a um mercado nunca antes
explorado por qualquer publicação
semelhante:
O profissional de Oficina.
O homem que trabalha na § oficinas

mecânicas, auto-elétricas, de funilaria e
pintura, no diversos componentes do
veículo: amortecedores, radiadores,
freios, etc.
O homem que escolhe as auto-peças

a serem repostas nos veículos e que tem
influência fundaniental na escolha das
marcas de automóveis compradas por
seu habitual freguês.

A Oficina é dele, vestindo a mesma
roupa e falando a mesma língua,
atualizando-o através de histórias em
quadrinhos de fundo didático, cuidando
dos seus interesses.

Oficina a revista que faltava dentro

de um mercado com potencial de sobra.
veio para enriquecer a experiência
pessoal de 40.000 profissionais com todos
os detalhes técnicos e novidades dos
componentes automobilísticos.

Reserve um espaço nessa Oficina.

UMA REVISTA PARA ELE:

oficina
CIRCULAÇÃO: 40.000 EXEMPLARES
PERIODICIDADE: BIMESTRAL
RESERVA DE ESPAÇO: ATÉ O DIA
24 DE MÊS ANTERIOR AO DA EDIÇÃO.

GRUPO TÉCNICO



CUSTOS

20 CUSTOS
OPEACIO\AIS

VEÍCULOS LEVES

CARRO SEDÃ PEQUENO, TRÁFEGO URBANO

BASE: VW SEDÃ -1300

CUSTOS FIXOS

0,01012
0,01263
1/12
1/12

de (iepreciacão

de remuneracão do capital a

de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

15 112,00
15 112,00

982,22
270,00

152,93

190,86
81,85
22,50

448,14

CUSTOS VARIÁVEIS

1,5 X10 -1'n

6,2 X10-5

4/45 000
0,114
1/1 000
1/1 000
1/1 500

de pecas e material de oficina a

de salários de pessoal de oficina e leis sociais a

de pneus, câmaras e recapagens a

litros de combustível a
litrosde óleo do cárter a
litros de óleo de caixa e diferencial a

de lavagem e graxas a

15 112,00 0,02268

778,00 0,04823
154,64 0.01374

0.719 0,08196

2,96 0,00296

5,60 0,00560

16,00 0,01060

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO

CUSTO MENSAL = 448 14 + 0,18577 X

0,18577

CUSTO/QUILÔMETRO = (448,14/ X) + 0,18577

X = Utilizacão média mensal (km)

(Este custo não inclui salário do motorista. Serve apenas de base de cálculo para

remuneracão de vendedores que utilizam veículo próprio a service da empresa).

KOMBI ESTÂNDAR,TRÁFECIO URBANO

BASE: KOMBI VW

CUSTOS FIXOS .

0,01012
0,01263

1,57

1/12
1/12

de depreciacão
de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

19 191.00
19 191,00

600,00
1 247,00
320.00

194,21

242,38
942.00
103,91
26,67

1 509,17

CUSTOS VARIÁVEIS

2,0x1 0-n

7,3x10-
4/45 000
0,153
1.2/1 000
1,2/1 000
1/3 000

de pecas e material de oficina a

de salário de pessoal de oficina e leis sociais a

de pneus, câmaras e recapagens a

litros de combustível a

litros de óleo do cárter a
litros de óleo de caixa e diferencial a

de lavagem e graxas a

19 191,00
778,00
162,77
0,719
2,96
5,60

18,00

0,0386
0,05679
0,01445

0,11000
0,00355
0,00672
0,00600

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,23611

CUSTO MENSAL = 1 509,17 + 0,23611 .

CUSTO/QUILÔMETRO = (1 509,17/x) + 0,23611

x-=- Utilizacão média mensal (km)

PICKUP A GASOLINA, TRAFEGO URBANO
BASE: FORO F-75

CUSTOS FIXOS

0,01117
0,01220

1,57
1/12
1/12

de depreciacão
de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

TRANSPORTE MODERNO - setembro, 1972

CUSTOS VARIÁVEIS

2,0 X 10 -n
7,3 X10
4/45 000
0,167
2/1 000
1/1 000
1/3 000

 .......•■••■■■•■■■■■■•••••■1~.1., 

de peças e material de oficina a
de salários de pessoal de oficina e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustivel a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo de caixa e diferencial a
de lavagem e graxas a

18 818,00
778,00
230,95

0,719
2,96
5,60

18,00

0,03764
0,05669
0,02052
0,12007
0,00592
0,00560
0,00600

CUSTO VARIÁVEL/QUILÕMETRO 0,25244

CUSTO MENSAL = 1491,54 + 0,25244. X
CUSTO/QUILÔMETRO = (1 491,54/X) + 0,25244
X = Utilizacão média mensal (km)

CAMIONETA A GASOLINA, TRÁFEGO URBANO
BASE: F-100

CUSTOS FIXOS

0,01125
0,01217
1,57
1/12
'1/12

de depreciação
de remuneracão do capital a
de salário do motorista e leis sociais a
de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

29 043,00
29 043,00

600,00
1 887,80

520,00

326,73
353,45
942,00
157,31

43,33
1 822,82

CUSTOS VARIÁVEIS

2,5x10
1,05x10 a

4/45 000
0,250
1/1 000
0,5/1 000
1/3 000

de peças e material de oficina a
de salários de pessoal de oficina e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros dê combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo de caixa e diferencial a
de lavagem e graxas a

29 043,00 0,07260
778,00 0,08137
230,95 0,02052

0,719 0,17975
2,96 0,00296
5,60 0,00280

20,00 0,00667

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,36667

CUSTO MENSAL = 1 822,82 + 0,36667 .x
CUSTO/QUILÔMETRO = (1" 822,82/x) -I- 0,36667
x = Utilizacão média mensal (km)

CAMINHÃO LEVE A DIESEL COM FURGÃO
DE ALUMÍNIO, TRÁFEGO URBANO
BASE: MERCEDESL-608-D CARGA ÚTIL: 2,91

CUSTOS FIXOS

0,01042
0,01250
1,57
1/12
1/12

de depreciacào
de remuneracão do capital a
de salário do motorista e leis sociais a
de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

47 032,00
47 032,00

600,00
3 055,00

560,00

489,73
587,90
932,00
245,83

46,67
2302,13

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2x10-
9,7x10
6/45 000
0,250
3/1 000
1/1 000
1/3 000

de peças e material de oficina a
de salários de pessoal de oficina e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustível a
litros de óleo do cárter a
litros de óleo de caixa e diferencial a
de lavagem e graxas a

18 818,00 210,20
18 818,00 210,76 CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO

600,00 942,00
1 223,00 101,91 CUSTO MENSAL = 2302,13 -I- 0,36373. x

320,00 26,67 CUSTO/QUILÔMETRO = (2302,13/x) + 0,36373
1 491,54 x = Utilização média.mensal (km)

47 032,00 0,05644
778,00 0,07555
326,00 0,04346

0,615 0,15375
2,96 0,01387
5,60 0,00560

45,00 0,01500

0,36373

_J>
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CUSTOS

CAMINHÃO LEVE A GASOLINA, COM FURGÃO

DE ALUMÍNIO, TRÁFEGO URBANO

BASE: FORD F-350

CUSTOS FIXOS

0,0)157

0 01217

1,57
1,12

de depreciação
de remunerarão do capital a

de salário do motorista e leis sociais

de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

CARGA ÚTIL 2,9 t

37 250,00
37 250.00

600,00
7421,25

560,00

430,98

453,33
942 00
201 77
46,67

2 075 65

CUSTOS VARIAS EIS

2,50 10"-') de pia is e material de oficina a

1,3x10-4 de sala, lu/ de pessoal de oficina e leis sociais a

6/45 000 de iincur,. iAmaras e recapagens a

0,363 lese de cornblitivel a

1,5/1 000 litros cle óleo do cárter a

0,8'1 000 litros traa0 de caixa e diferencial a

1/3 000 de lavagem a graxas a

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO

CUSTO MENSAL = 2 075,65 + 0,53031 o
CUSTO/QUILÔMETRO = 12 075,65/x) + 0.53031

x= Utilização média mensal (km)

O cálculo não inclui ajudantes

37 250 00 0,09312

778 00 010114

383.88 O 05118

0,719 0,26099

2,96 0,00440

5,60 0,00448

45,00 0,01500

0 53031

CAMINHÕES MÉDIOS
CAMINHÃO MÉDIO A GASOLINA. EQUIPADO COM FURGÃO

DE ALUMÍNIO, TRÁFEGO URBANO

BASE CHEVROLET C-68 CARGA ÚTIL: 6,0 t

CUSTOS FIXOS

0,01365
0,01122
1,57
1;12
1/12

cie depreciação
remunerticaio do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a

de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

43 020,00
43 020,00

600,00
2 796,30
700,00

587,22
482,68
942,00
233,02
58,33

2 303,25

CUSTOS VARIÁVEIS

3,0x10-'

1,36x10-°
6/50 000
0,400
2,01 000
1,2 1 000
1/3 000

de peças e material de oficina a

de salários de pessoal de oficina e leis sociais a

de pneus câmaras e recapagens
litros de combustível a
litros de ()leo do cárter a
litros de Óleo de caixa e diferencial a

de lavagem e graxas a

CAMINHÃO MÉDIO DIESEL. COM CARROÇARIA ABERTA

DE MADEIRA, TRÁFEGO RODOVIÁRIO

BASE: MERCEDES L-1113

CUSTOS FIXOS

CAR(A ÚTIL. 6,31

001042 de depreciacão 63

001250 de remuneração do capital a 63

1,57 de salário do motorista e leis sociais a
1 12 de seguros a 4

1 12 de licenciatinento a
CUSTO FIXO MENSAL

199,00

199,00
700,00
107,90
700,00

658,53
789,89

1 099,00
342,32
58,33

2 948,07

CUSTOS VARIÁVEIS

1,0x10 -s de pecas e material de oficina a 63 199,00 0,06319

6,0x10-' de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00 0.04668

6/50 000 de pneus, câmaras e recapagens a 812,87 0,09753

0.286 litros de combustivel a 0,615 0,17589

8/1 000 litros de óleo cio cárter a 2,96 0,02368

1,5/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60 0.00840

1/3 000 de lavagem e graxas a 60,00 0.02000

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,43537

CUSTO MENSAL = 2948,07 + 0,43537 x
CUSTO/QUILÔMETRO = 12 948,07/x) + 0,43537 j
x = Utilização média mensal (km)

CAMINHÃO MÉDIO DIESEL, COM TERCEIRO-EIXO

CARROÇARIA ABERTA DE MADEIRA

BASE: MERCEDES L-1113 CARGA ÚTIL: 10,71

CUSTOS FIXOS

0,01042 de depreciacão 74 199,00 773,15

0,01250 de remuneração do capital a 74 199,00 927,38

1,57 de salário do motorista e leis sociaiâ a 700,00 1 099,00

1 12 de seguros a 4823,00 401,91

1 12 de licenciamento a 700,00 58,33

CUSTO FIXO MENSAL 3 255,77

CUSTOS VA RIAVEIS

35 520,00 0,10656 1,2x10-`
778,00 0.10580 6,5x10-'

812,87 0.09753 10 50 000

0.719 0,28760 0,357

2,96 0.00592 81 000

5,60 0 00672 1,5 1 000

60,00 0,02000 1 3 000

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,63013

CUSTO MENSAL = 2303,25 a- 0,63013

CUSTO/QUILÔMETRO = 2303,25 xl + 0,63013

x = Utilizacáo média mensal (km)

CAMINHÃO MÉDIO A GASOLINA. COM CARROÇARIA

ABERTA DE MADEIRA, TRÁFEGO URBANO

BASE: CHEVROLET C-68 CARGA 011 L: 601

CUSTOS FIXOS

0,01365
0,01122
1,57
1/12
1/12

de deprectiacào
de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a

de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

38 760,00
38 760,00

700,00
2 454,41

700,00

529 07

434.88
1 099.00
204,53
58,3

2325,91

CUSTOS VARIÁVEIS

2,2x10-' de pecas e material de oficina a 38 760,00 0.08427

8,9x10-' de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00 0.06034

6/50 000 de pneus, câmaras e recapagens a 812,87 0,09753

0,400 litros de combustível a 0,719 0,28760

2/1 000 litros de óleo do cárter a 2.96 0,00592

1 2/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60 0,00672

1/3 000 de lavagem e graxas a 60,00 0,02000

. CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO O 56 28 3

CUSTO MENSAL = 2300,95 + 0,56283 . x
CUSTO/QUILÔMETRO = 12 300,95/x) + 0,56283

x = Utilizacão média mensal (km)

de pecas e material de oficina a 74 199,00

de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00

de pneus, câmaras e recapagens a 812,87

litros de combustível a 0,615

litros de óleo do carter ii 2,96

litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60

de lavagem e graxas a 60,00

0,09904
0,05047

0,165 /4

0,22965
0,02368
0,00840
0.02000

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 

CUSTO MENSAL = 3 255,77 5- 0,59695

CUSTO/QUILÔMETRO = (3 255,77/o) + 0.59695

x = Utilizarão média mensal (km)

0,59695

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CAMINHÃO SEMIPESADO, COM CARROÇARIA

ABERTA DE MADEIRA. TRÁFEGO RODOVIÁRIO

BASE: CHEVROLET D-70 CARGA ÚTIL: 8,0 t

CUSTOS FIXOS

0,01152 de clepreciacão

0.01217 de remuneracão do capital a
1,57 de salário do motorista ir leis sociais a

1 12 de seguros a

1 12 de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

70 890,00
70 890,00

800,00
4607,85
900,00

816,65
862,73

1 256,00
383,98
75,00

3 394,36

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2x10-x de pecas e material de oficina a 70 890,00

8,25 o 10-' de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00

6/50 000 de pneus, câmaras e recapagens a 966,00

0,333 litros de combustível a

4/1 000 litros de óleo do cárter a

1/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a

l'3 000 de lavagem e graxas a

0,615
2,96
5,60

70,00

0,08506
0,06418
0,011390
0,20479
0,01184
0,00560
0,02333

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 

CUSTO MENSAL = 3394,36 + 0,50870, x

CUSTO/QUILÔMETRO = 394,36. x) + 0,50870

x = Utilizacão média mensal ikm)

0,50870
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Porque já vem com todas aquelas
qualidades de quem é Diesel de
nascença. No Mercedes-Benz,
todas as peças são planejadas
especificamente para funcionar
com o motor Diesel. Inclusive as
partes vitais da transmissão, como
caixa de mudanças e diferencial.
Embora os membros dessa

família sejam muito parecidos
fisicamente, cada um tem a sua
vocação. E a prova de que têm um ,
grande futuro pela frente é que já

estão todos muito bem colocados
na vida. O Mercedinho, que é
o caçula, com 6 toneladas de peso
bruto, faz brincando qualquer
transporte. Os do meio, de 11 a 13
toneladas, e os maiores, de 15, 21 e
22 toneladas, estão no ramo das
cargas médias e pesadas. Uns
arranjaram emprego carregando
pedras; outros se especializaram
em levar rapidamente cargas
frágeis; outros, ainda, estão
abrindo estradas. Todos eles

dando lucros transportando uma
enorme variedade de cargas na
cidade, no campo e nas estradas.
Mas mesmo com todas essas

diferenças, eles têm uma coisa em
comum. Costumam durar muito
tempo no emprego e nunca
requerem aposentadoria e nem
vão para um asilo de velhos.
Porque tem sempre alguém
disposto a dar mais por eles do
que por qualquer outro
caminhão da sua idade.
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CUSTOS

CAMINHÃO SEMIPESADO COM TERCEIRO-EIXO ADAPTADO,
CARROÇARIA ABERTA DE MADEIRA, TRÁFEGO RODOVIÁRIO
BASE: CHEVROLET D-70 CARGA UTIL 12,71

CUSTOS FIXOS

0,01152
0,01217

1,57
1/12
1/12

de depreciacão
de rerrumeracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

77 345,00
77 345,00

800,00
5 274,20
900,00

891,01

941,29
1 256,00
439,51
75,00

3602,81

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2x10-'
8,25x10-'
10/50000
0,357

4/1 000
1/1 000

1/3 000

de peças e material de oficina a
de salários de pessoal de oficina e leis sociais a
de pneus, câmaras e recapagens a
litros de combustivel a

litros de óleo do cárter a
Jitros de óleo de caixa e diferencial a
de lavagem e graxas a

CAMINHÃO PESADO DIESEL, COM TERCEIRO-EIXO
TRÁFEGO RODOVIÁRIO
BASE: SCANIALS-100 CARGA ÚTIL: 14,01

CUSTOS FIXOS

0,01086
0,01065
1,57

1/12
1/12

de depreciacão
de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a

de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

139.540;00 1 515,40
139 540,00 1488,10

800,00 1 256,00
9070,00 755,84

1 650,00 137,50
5 132,84

CUSTOS VARIÁVEIS

77 345,00 0,9281 1,2x10-'
778,00 0,06418 1,31x10-4
966,00 0,19320 10/50000
0,615 0,21955 0,454

2,96 0,01184 14/1 000
5,60 0,00560 1,6/1 000

70,00 0,02333 1/3 000

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,61051

CUSTO MENSAL = 3 602,81 +0,61051 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (3 602,81/x) + 0,61051
x = Utilizacão média mensal (km)

CAVALO MECÂNICO SEMIPESADO, TRACIONANDO CARRETAS DE UM EIXO
TRASEIRO
BASE: CHEVROLET 0-70 CARGA ÚTIL: 15 t

CUSTOS FIXOS

0,01152
0,01217

1,57
1/12
1/12

de depreciacâo

de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

101 095,00
101 095,00

900.00
6571,17
900.00

de pecas e material de oficina a

de salários de pessoal de oficina e leis sociais a

de pneus, câmaras e recapagens a

litros de combustível a

litros de óleo do cárter a

litros de óleo de caixa e diferencial a

de lavagem e graxas a

139 540,00
778,00

1 005,71
0,615

2,96
5,60

70,00

0,16745
0.10192
0,20685
0,27921
0.04144

0,08960
0,02333

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,90980

CUSTO MENSAL = 5 150,84 + 0,90980 .,x
CUSTO/QUILÔMETRO = (5 150,84/x) + 0,90980
x = Utilizacão média mensal (km)

CAMINHÃO PESADO DIESEL COM TERCEI RO-EIXO
BASCULANTE
BASE: FNM V-13 CARGA: 12 m'

CUSTOS FIXOS

1 164,61 0,13333
1 230,32 0,11333
6413,00 1,57
547,59 1/12
75,00 1/12

4430,52

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2510-e
825x10='
10/50000
0,479
4/1 '000
1/1 000
1/300

de pecas e material de oficina a

de salários de pessoal de oficina e leis sociais a

de pneus, câmaras e recapagens a

litros de combustível a

litros de óleo do cárter a

litros de óleo de caixa e diferencial a

de lavagem e graxas a

101 095.00 0,12131
778,00 0,06418

966,00 0,19320
0,615 0.29458
2,96 0,01184

5.60 0.00560
80,00 0,02667

CUSTO VARIÁVEL/QUILÕMETRO 0,71738

CUSTO MENSAL = 4430.52 + 0,71738.
CUSTO/QUILÔMETRO CUSTO/QUILÔMETRO = (4 430,52/x) + 0.71738
= Utilizacão média mensal (km)

CAMINHÕES PESADOS
CAMINHÃO PESADO DIESEL, CARROÇARIA DE MADEIRA,
TRÁFEGO RODOVIÁRIO
BASE: SCANIA L-100 CARGA ÚTIL: 7,9

CUSTOS FIXOS

0,01086
0,01065
1,57
1/12
1/12

de depreciacão

de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a

de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

123 660,00
123 660,00

800,00
8037,90
1 650,00

1 342,95
1 317,97
1 256,00
669,82
137.50

4724,24

CUSTOS VARIÁVEIS
1,2x10's de pecas e material de oficina a 123 660,00

1,31x10“ de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00

6/50 000 de pneus, câmaras e recapagens a 1 005,71

0,400 litros de combustível a 0.615

14/1 000 litros de óleo do cárter a 2,96

1,6/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60

1/3 000 de lavagem e graxas a 70,00

0,14839
0,10192
0,12068
0,24600

0,04144
0,08960

0,02333

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,77136

CUSTO MENSAL = 4724,24 + 0,77136 . x
CUSTO/OUILÕMEYRO = (4 724,24/x) + 0,77136
x = Utilizacão média mensal Ikm)
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de depreciacão

de remuneracão do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a

de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

146 233,00

146 233,00
800,00

9 505,14

1 650,00

1 949,28
1 656,82
1 256,00
729,09
137,50

5 728,69

CUSTOS VARIÁVEIS

1,5x10 de pecas e material de oficina a 146 233,00 0,21934

1,31x10-' de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00 0,10192

10'40 000 de pneus. câmaras e recapagens a 1 051,71 0,26292

0,500 litros de combustível a 0,615 0,30750

8,0/1 000 litros de óleo do cárter a 2,96 0,02368

2,51 000 litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60 0,04480

1/3 000 de lavagem e graxas a 80,00 0,02667

CUSTO VARIÁVEL/QUILÓMETRO 0,98683

CUSTO MENSAL = 5 728,69 + 0,98683 x

CUSTO/QUILÔMETRO = (5 728,69/x1 + 0,98683
x = Unlizacão média mensal (km1

CAVALO MECÂNICO PESADO DIESEL, TRACIONANDO CARRETA
DE UM EIXO, TRÁFEGO RODOVIÁRIO
BASE: SCANIA L-100 CARGA ÚTIL: 15,5 t

CUSTOS FIXOS

0,01086 de depreciacão

0,01065 de remuneracão do capital a

1,57 de salário do motorista e leis sociais a

1/12 de seguros a

1/12 de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

158 660,00
158 660,00

1 000,00
10 312,00

1 650,00

1 723,05
1 689,73
1 570,00
859,26
137,50

5 979,54

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2x10-' de pecas e material de oficina a 158 660,00 0.19039
1,31x10=° de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00 0.10192
10/50000 de pneus, câmaras e recapagens a 1 005,71 0,20685
0,454 litros de combustível a 0,615 0,27921
14/1 000 litros de óleo do cárter a 2,96 0,04144
1,6/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60 0,08960
1/3 000 de lavagem e graxas a 80,00 0,02667

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,93608

CUSTO MENSAL = 5979,54 + 0,93608 x
CUSTO/QUILÔMETRO = 15 979,54/ + 0,93608
x = Utilizacão média mensal (km).
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CAVALO MECÂNICO PESADO DE UM EIXO TRASEIRO, TRACIONANDO
CARRETA DE DOIS EIXOS TRASEIROS
BASE: SCANIA 1-110 CARGA ÚTIL: 19 t

CUSTOS FIXOS

0,01086
0,01065
1,57
1/12
1/12

de depreciacão
de remuneração do capital a

de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a

CUSTO FIXO MENSAL

199 556,00
199 556,00

1 000,00
12 971,00
4 000,00

2 167,18
2 125,27
1 570,00
1 080,91

333.33
7 276,69

CUSTOS VA-R(AVEIS

1,2x10 de pecas e material de oficina a

1,31x10-° de salários de pessoal de oficina e leis sociais a

14/500 000 de pneus, câmaras e recapagens
0,476 litros de combustível a

14/1 000 litros de óleo do cárter a

1,6/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a

1/3 000 de lavagem e graxas a

199 556,00
778,00

1 228,40
0,615
2,96
5,60

85,00

0,23946
0,10192
0,28084
0,29274
0,04144
0,00896

0,02833

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO 0,99369

CUSTO MENSAL = 7 276,69 + 0,99369 x
CUSTO/QUILÔMETRO = (7 276,69/x1 -I- 099369
x = Utilização média mensal (km)

CAVALO MECÂNICO PESADO DE DOIS EIXOS TRATORES, TRACIONANDO
CARRETA DE DOIS EIXOS TRASEIROS
BASE: SCANIA LT-110 CARGA ÚTIL: 261

CUSTOS FIXOS

0,01086
0,01065
1,57
1/12
1/12

de depreciação
de remuneracão do capital a
de salário do motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2x10-' de peças e material de oficina a 330 557,00 0,39668
1,3x10-° de salários de pessoal de oficina e leis sociais a 778,00 0,10192
18/50000 de pneus, câmbras e recapagens a 1 228,40 0,44222
0,555 litros de combustível a 0,615 0,34132
13/1 000 litros de óleo do cárter a 2,96 0,04144
1,6/1 000 litros de óleo de caixa e diferencial a 5,60 0,08960

1/3 000 de lavagem e graxas a 90,00 0,03000

CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO ,444318

CUSTO MENSAL = 10 804,12+ 1443,18 . x
CUSTO/QUILÔMETRO = (10 804,12/ 5) + 1,44318
x = Utilização média mensal (km)

CAVALO MECÂNICO PESADO DE UM EIXO, TRACIONANDO CARRETA DE
TRÊS EIXOS TRASEIROS
BASE: SCANIA 1-110 CARGA ÚTIL: 261

CUSTOS FIXOS
0,01086
0,01065
1,57
1/12
1/12

de depreciacão
de remuneração do capital a

de salário 6o motorista e leis sociais a

de seguros a
de licenciamento a
CUSTO FIXO MENSAL

219 893,00
219 893,00

1 000,00
14 293,04
4 000,00

2 388,03
2341,86
1 570,00
1 191,08
333,33

7 824,30

CUSTOS VARIÁVEIS

1,2x10-'
1,31x10-°
18/500 000
0,555
14/1 000
1,6'1 000
1/3 000

de pecas e material de oficina a

de salários de pessoal de oficina e leis sociais a

de pneus, câmaras e recapagens a

litros de combustível a

litros de óleo do cárter a

litros de óleo de caixa e diferencial a

de lavagem e graxas a

330557,00 3 589,85

330557,00 3 520,43 CUSTO VARIÁVEL/QUILÔMETRO
1 000,00 1 570,00

21 486,20 1 790,51 CUSTO MENSAL = 7 824,30 + 1,31160. x
4000,00 333,33 CUSTO/QUILÔMETRO = (7 824,30/x) + 1,311 60

10804,12 x = Utiliza cão media mensal 116,1

219 893,00
778,00

1 228,40
0,615
2,96
5,60

90,00

0,26466
0,10192
0,44222
0,34132
0,04144

0,08960
0,03000

1,31160
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SEMI-REBOQUE "CARREGA-TUDO", MOD. SR-CTP-3ER

Este implemento, produzido pela "RANDON S.A.", destina-se ao transporte de cargas pesadas, até 60 toneladas e possui as se-

guintes características básicas:

• Comprimento total da plataforma: 14,645 m;

• Pescoço tipo especial, adaptável em veículos com ou sem 30. eixo no cavalo mecânico;

• Eixos passantes de aço especial, tratados termicamente, montados com rolamentos tipo Scania-Vabis;

• 

Freios a ar, tipo BENDIX, dotado de válvula "Relay" automática;

• Suspensão em TANDEM, rígida, modelo exclusivo, totalmente articulada, com sistema de rótulas esféricas de alta resistência.

RANDON S.A.
indústria de implementos para o transporte

PORTO ALEGRE - RS SÃO PAULO - SP

CURITIBA - PR

MATRIZ - CAXIAS DO SUL - RS

Rua Matteo Gianella, 527 - Cx. Postal 175

End. Teleg. "MERAN" - Fones: 21-30-36 e 21-31-00

RIO DE JANEIRO - GB BELO HORIZONTE - MG

GOIÂNIA - GO PASSO FUNDO - RS TUBARÃO - SC LONDRINA - PR
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PNEUS

A VIDA
'E\OVADA

No momento em que

o desgaste faz desapare-

cerem as ranhuras do
pneu, o empresário pode

agir de duas maneiras:

deixar surgirem as lonas

— e conseqüentemente

condená-lo a um fim

imediato — ou mandá-lo

a uma recuperadora e
prolongar-lhe considera-

velmente a vida. Recapa-

do, recauchutado ou or-

bitado, um pneu normal-

mente pode durar ainda

o mínimo de 20 000 km

ou o máximo de uma

quilometragem superior

à de uma unidade nova.

E tudo por um custo que

chega, no máximo, à me-

tade do preco de um

pneu novo.

A decisão entre reca-

pagem ou recauchuta-
gem depende em parte
das condicões do pneu,
analisadas pelo técnico
da recuperadora. A re-

cauchutagem, que asse-

gura uma quilometragem

um pouco maior, tem a

desvantagem de diminuir

o número das operações

seguintes. Como envol-
ve também uma parte do
ombro (ao contrário da

recapagem, que atinge

apenas a banda de roda-

gem), a recauchutagem
provoca um aquecimen-

to mais intenso das lo-

nas, com um conseqüen-

te ressecamento maior

da borracha contida en-

tre elas, o que afeta as
condições gerais do

pneu para suportar no-

vas operações.

Por isso, algumas re-
cuperadoras aconselham

que as primeiras opera-
ções sejam de recapa-
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gem, ficando a recauchu-

tagem para o final. Ao

todo, um pneu de cami-
nhão ou de ônibus su-

porta em média quatro

operacões. O aumento

desse número é inversa-

mente proporcional à ve-

locidade normalmente
desenvolvida pelo veícu-

lo. Se um caminhão pe-

sado, que 'não corra mui-

to nas estradas, pode ter

o pneu recuperado qua-

tro vezes, um ônibus ur-

bano, que normalmente

roda a velocidade ainda

menor, pode elevar esse

numero para seis. A ex-

plicacão é que as possi-

bilidades de recuperação

estão sempre condicio-

nadas aos graus de

aquecimento a que é

submetido o pneu, e que

são sempre maiores

quando se roda a veloci-

dades mais altas.

Problemas como o

deslocamento da cama-

da de borracha colocada

na recuperacão, embora

raros, podem ocorrer.

Por isso o interessado

deve escolher com bas-
tante critério a recupera-

dora, evitando as ofici-

nas improvisadas. "O

grande problema-, co-

menta o dono de uma re
cuperadora prejudicada

por esse tipo de concor-

rência, "é que muitas de-

las já cresceram o sufi-

ciente para deixar de ser

de fundo de quintal, mas

infelizmente continuam

com os mesmos méto-

dos." Além disso, é mui-

to importante para a du-

rabilidade do pneu a qua-

lidade do camel-back, o

material utilizado na re-

cuperacão. As boas recu-

peradoras costumam

empregar o camel-back

feito com "borracha de

companhia", a mesma

usada pelos fabricantes

na producão do pneu ori-

ginal. Mas, enquanto es-

sa matéria-prima custa
Cr$ 5,00/5,70 o quilo, a
utilizada por muitas recu-

peradoras custa Cr$
3,20/3,30.

Orbitagem: segurança

e durabilidade

Em São Paulo e na

Guanabara, os interessa-

dos contam com um pro-

cesso sob vários aspec-

tos mais vantajoso, em-

bora conseqüentemente

mais caro que a recapa-

gem e a recauchutagem.

A orbitagem é um pro-
cesso eletrônico, com

programacão tipo IBM, e

que oferece antes de tu-

do maior seguranca aos

pneus recuperados e

uma durabilidade apon-

tada como até maior que

a do produto original.

Na orbitagem, há car-

tões já programados de

acordo com as matri7es,

e a função do operador é

apenas trocá-los, confor-
me o pneu a ser recupe-
rado. A programacão en-

volve todo o processo,

desde a simples raspa-

gem, que nos processos

convencionais é feita de
maneira mais ou menos
rudimentar. Na orbita-

gem, ela é executada por
um torno especial que

desgasta o pneu homo-

geneamente, corrigindo-

lhe até a circunferência.
Se a circunferência não

estiver perfeita, o pneu
será rejeitado na seqüên-

cia do processo.

A quantidade de bor-

racha utilizada na orbita-

gem também é uniforme,

pois existe um camel-

back para cada tipo de
pneu. Na aplicacão do
material, enquanto o
pneu gira num eixo, o

camel-back vai saindo
em fita e sendo enrolado
na banda de rodagem,
até cobrir toda a superfí-
cie, lembrando um carre-
tel de costureira. "A ras-
pagem é uma das partes
mais importantes do pro-
cesso-, diz Júlio Bocayu-
va Teixeira, da Monica-

QUADRO I PREÇOS PARA RECUPERAÇÃO

Orhitaqem Recauchuta- Recapa -

PNEU gem gem

650x16 109,00 50,00 Não se faz

750x16 160,00 75,00 70,00

825x20 188.00 110,00 85,00

900x20 simples 231,00 120.00 100,00

900x20 borrachudo 255,00 120,00 100,00

1 000x20 285.00 140,00 120.00

1 100x20 322,00 150,00 130,00

1 100x22 simples 341,00 150.00 140,00

1 100x22 borrachudo 375,00 150,00 140,00 .
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pe, uma das duas empre-

sas a utilizar o processo

em São Paulo. "Tanto

que nosso torno é do

mesmo tipo utilizado na

recuperação de pneus de

avião, pois tem que ser

superpreciso.-

Provado:

dura mais que o novo

O resultado final é um

pneu naturalmente ba-

lanceado, sem a necessi-

dade dos chumbos com-

pensadores usados rias

rodas com pneus recupe-

rados por processos co-

muns. "Na recapagem

ou recauchutagem-, diz

Júlio Bocayuva, "o ca-

mel-back é colocado nu-

ma manta única que en-

volve a banda de roda-

gem, com necessidade,

portanto, de emenda.

Assim, há uma distribui-

cão irregular de maarial.

No ponto da emenda, há

sempre um excesso ou

falta de peso em relação

ao restante da superfície,

Em nosso caso, a borra-

cha colocada no pneu é
programada, com o ta-

manho exato.-

Na operação final de

conformacão, em que o
pneu é levado ao molde
para receber as ranhuras,

também há uma diferen-
ça. Na recapagem ou re-

cauchutagem, uma câ-
mara-de-ar faz pressão
apenas sobre a banda de

rodagem, o que, na opi-

nião de Júlio, pode de-

formar o pneu. Na orbi-

tagem é utilizada uma
câmara que se adapta to-
talmente à parte interna,

evitando o problema.
A durabilidade do

pneu orbitado, que tem a

pretensão de ser até
10% maior que a do pro-
duto novo, não é muito
difícil de se explicar, para
Júlio: "A quantidade de

borracha que aplicamos

é a mesma que o fabri-
cante coloca sobre a car-
caca. Agora, como apro-
veitamos uma camada
de 1/1,5 mm da borracha
original, porque a raspa-
gem não vai até a lona, é
fácil perceber que o pneu

orbitado oferece mais
material para ser gasto

do que o novo"

Além de tudo, a varia-

cão da quilometragem
entre pneus orbitados é

muito pequena. Isso per-
mite ao usuário uma pre-

visão quase exata do

tempo durante o qual

poderá contar com o
pneu recuperado por es-
se processo. A orbita-

gem também pode ser

realizada em média qua-

tro vezes nos pneus de
caminhão, apode ser fei-

ta mesmo que eles já te-

nham sido submetidos

anteriormente a opera-

cão de recapagem ou re-

cauchutagem. Oferecen-

do tantas vantagens, po-

rém, seu preço teria que

ser sensivelmente mais

alto que o da recapagem

e o da recauchutagem.
Mas o grande problema

parece ser mesmo a falta
de difusão das recupera-

doras que utilizam esse

processo. Em todo o

Brasil, além da Monica-

pe, existem apenas ou-

tras duas firmas que fa-

zem orbitagem, uma

também em São Paulo ei
outra na Guanabara

Dm fábrica de cpoerlaremntaeisordee transmissão tradicionaldo  

Japão. Garantida contra todos os defeitosiffli carmim de fabricação, seu preço é considerado
o menor entre os similares fabricados emprd frente qualquer outra parte do mundo.
DAI DO
ROLLER CHAIN

TRANSPORTE MODERNO — setembro, 1972

liderança mundial em qualidade

DAIDO CORPORARON
'DO BRASIL LTDA.
Rida Florêncio de Abreu, 643. 1.0 and. - cj. 105
Fone: 228-2242 - São Paulo - Brasil

45



FRETES

VAITIVO
DE CABOTAGEV

O cálculo do frete ma-

rítimo de cabotagem ba-

seia-se em duas tabelas:

uma de distância, em mi-

lhas, entre os portos; e

outra, do frete propria-

mente dito. A tabela de

frete apresenta três fai-

xas diferentes de distân-
cias: até 200 milhas; e

de 200 a 600 milhas.

Para cada faixa, a tabela

apresenta uma parte fixa

e outra variável, ambas

correspondentes a tone-

ladas ou metros cúbicos

de carga. O cálculo con-

siste em:

• localizar os dois por-

tos na tabela - quando
o porto não constar na

tabela', o cálculo é feito

com base no porto mais

próximo. O cruzamento

dos dois fornece a dis-

tância em milhas:

• verificar em que faixa

caiu a distância;

• verificar, na tabela de

frete, em que classe a
mercadoria está enqua-
drada.

Caso a distância seja

FRETE MARÍTIMO DE CABOTAGEM (Em Cr$)

TRANSPORTE ATE

600 milhas
TRANSPORTE ALÉM DE 600 MILHAS

FRETE ATE FRETE ALEM DE

200 MILHAS 200 MILHAS
FRETE ALÉM DE 600 MILHAS

PARTE POR PARTE POR MILHA PARTE POR MILHA

FIXA MILHA FIXA EXCEDENTE FIXA EXCEDENTE

GRANEIS

Gesso e ferro-gusa 0,1135 22,70 0,02235 31,64 0.01891

Sal 0,1.152 23,04 0,02235 31,98 0,01891

Carvão 0,05675 11,35 0,02062 19,59 0,01719

Milho, óleo comesh ,e1 e tri

go 0,08428 16.86 0,02062 25,10 0,01.719

Petróleo e derivados

Lubrificantes 2,42 0.09619 21.66 0.01533 27,79 0,01533

Gás Liguefeito (g.L.P.1 11.82 0,4641 104.64 0,07020 132,72 0,07020

Asfalto liquido 4,22 0,1673 37.68 0,02649 48,28 0,02649

Demais derivados 2.13 0,08364 18.86 0,01255 23,88 0,01255

Petróleo cru 1,15 0,04500 10.15 0,00700 12,95 0,00700

Álcool 0,1237 24,74 0,02407 34,36' 0,02062

Demais granéis 0,06707 13,41 0,02407 23,03 0,02062

DENSAS . 0,1186 23,72 0,02407 33,34 0,02062

REFRIGERADAS 8,93 0,3834 85.61 0,04300 102,81 0,03611

PERECÍVEIS 0,1118 22,36 0,02062 30,60 0,01719

INFLAMÁVEIS, AGRESSIVAS,

OXI DANTES E CORROSIVAS. 3,89 0,1546 34,81 0,02751 45,81 0,02235

EXPLOSIVAS 22,65 0,3009 82,83 0,06536 108,97 0,05503

VALIOSAS

SACARIAS

Sal 0,1083 21,66 0,02235 30,60 0,01891

Gêneros alimentícios e Ou-

tras 0,1014 20,28 0,02062 28,52 0,01719

CARGA GERAL  15,74 0,02751 21,24 0,02407 30,86 0,02062

46

inferior a 200 milhas,
multiplica-se o número
de milhas pelo preço por

milha e soma-se o resul-
tado à parte fixa, quando
houver. Com isso, ob-

tém-se o frete líquido por

toneladas - ou metros
cúbicos. O valor do frete
total será igual ao preco
por tonelada multiplica-

PORTO ALEGRE

AFIOTAS
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6111666
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FOR7ALEEA
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IDÉIEM
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do pelo número de tone-

ladas ou metros cúbicos.
Quanto à distância,

multiplica-se, então, o

resultado pelo preco va-
riável por milha e adicio-

na-se a parte fixa. Em se-

guida, multiplica-se o re-

sultado pelo número de
toneladas ou metros cú-

bicos.

Se a distância for su-

perior a 600 milhas, pro-

cede-se da mesma forma

que no item anterior –

de 200 a 600 milhas;

apenas o número de mi-

lhas a ser subtraído da

distância passa a sei

600.
O frete total será a so-

ma do valor obtido após-

as operações acima com

as taxas e impostos, que

chegam a atingir quase

50% do valor consegui-

do até agora.

As taxas e impostos

são: a) adicional – varia

de porto para porto, po-

dendo chegar a 20% do

frete; b) adicional-frete de

renovação da marinha

mercante – 20% sobre o

frete líquido e adicional;

c) previdência marítima

– 8% do frete líquido; d)

previdência portuária --

varia de porto para por-

to, correspondente a

10% sobre a taxa de utili-

zação dos portos.

rASTANCIA EM MILHAS
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/956 1 10 e
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292 463
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2

7 948 43 4 13. 4 356

3 281 4 0979 4 206

7 667 3 335 1'150 4 175

2 330 2 964 3 546 78 3 339

2 204 2 3. 3359

1/4

054 7 333 3 445 3 678

3 9 173 1 6 18

9. 003 203 3 6613

3 5353 3674

950 3 250

O46 3 733 3 765

7 873 3 106

2 624 2 9. 3 0711

7 091 2 170 2 908

1 384 500 3 563

2 435 2 603 2 593 2 736

I (.2 39'3 2 759 2 .7 2 566

1 266 2 200

783 968 101 2.3 .5

695 339 384 1 367 5' 292

576 757 797 1 .0 206

'3 50 506 632 2 085

426 e. 2 016

asa

o 352 Fixo (6,
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1 55

1 56 7 1 666

70 1 345

9 1 300

301

Distan (a .1.16m (PAI a IN capa (AP) é1, 390 molhas.

Distância de S. Francisco a Sul (SC) a Joinvole ISCI é .18 milhas.
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FRETES

FROVIARIO
DE CAGA

O frete ferroviário é

cobrado de acordo com a

classificação da carga.
Para efeito de cálculo,
existem cinco classifica-

ções: a) EP-1 corres-

ponde a pequenas expe-
dições, quando a carga
não chega a ocupar além
de um terço do vagão; b)
M-1 - produtos indus-
trializados leves, de gran-
de volume, difícil manu-
seio e não considerados

de primeira necessidade,
como, por exemplo, teci-

dos de lã ou seda, auto-
móveis, refrigeradores,
etc.; c) M-2 - materiais
como cimento armado
ou moldado, aços lami-
nados, esquadrias de
madeira, motores em ge-
ral. papelão, etc.; d) M-3
-- cargas como azulejos,
café em grão, canos de
concreto, dormentes de
madeira, máquinas para
lavoura 00 agricultura,
etc.; e) M-4 - mercado-
rias como arroz em cas-
ca, batata, cebola, sucata

de ferro, sal bruto, etc.; f)
M-5 - aplicada para
mercadorias a granel, de
forma geral.

Para se obter o valor
total do frete, verifica-se
a quilometragem a ser
percorrida (base mínima
de 50 km) e multiplica-se
a razão obtida pelo peso
da carga. Na classifica-

cão EP 1, o frete mínimo

é de Cr$ 0,45. Nas de
M-1 a M-5, o peso míni-
mo por despacho é de
50 kg.

FRETE FERROVIÁRIO DE CARGA

QUILÔMETROS

TABELAS GERAIS

M-1 M-2 M-3 M-4 M-5 EP-1

50 11,67 10,69 9,72 8,76 12,65 14,00
51 a 75 13,72 12,57 11,44 10,30 14,88 16,47
76a 100 15,78 14,45 13,15 11,85 17,10 18,93

101 a 125 17,83 16,34 14,86 13,39 19,33 21,40
126 a 150 19,89 18,22 16,57 14,93 21,56 23,87
151 a 175 21,94 20,11 18,29 16,47 23,78 26,33
176 a 200 24,00 21,99 20,00 18,01 26,01 28,80

201 a 225 26,05 23,87 21,71 19,55 28,23 31,26
226 a 250 28,11 25,76 23,42 21,09 30,46 33,73
251 a 275 30,16 27,64 25,14 22,64 32,69 36,19
276 a 300 32,22 29,52 26,85 24,18 34,91 38,66

301 a 325 34,27 31,41 28,56 25,72 37,14 41,13
326 a 350 36,33 33 29 30,27 27,26 

.

39,36 43,59
351 a 375 38,38 35,18 31,99 28,80 41,59 46,06
376 a 400 40,44 37,06 33,70 30,34 43,82 48,52

401 a 425 42,28 38,75 35,24 31,73 45,82 50,74
426 a 450 44,13 40,45 36,78 33,12 47,82 52,96
451 a 475 45,98 42,15 38,32 34,50 49,83 55,18
476 a 500 47,83 43,84 39,86 35,89 51,83 57,40

501 a 525 49,68 45,54 41,41 37,28 53,83 59,62
526 a 550 51,53 47 23 42,95 38,67 55,84 61,84
551 a 575 53,38 48,93 44,49 40,05 57,84 64,06
576 a 600 55,23 50,62 46,03 41,44 59,84 66,28

601 a 625 57,08 52,32 47,57 42,83 61,85 68,50
626 a 650 58,93 54,01 49,11 44,22 63,85 70,72
651 a 675 60,78 55,71 50,65 45,60 65,85 72,94
676 a 700 62,63 57,41 52,20 46,99 67,86 75,16

48

O frete ferroviário é calculado ..
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...de acordo com a classe da carga.

QUILÓMETROS
TABELAS GERAIS

M-1 M-2 M-3 M-4 M-5 EP-1

701 a 725 64,48 59,10 53,74 48,38 69,86 77,38

726 a 750 66,33 60,80 55,28 49,77 71,86 79,59

751 a 775 68,18 62,49 56,82 51,15 73,87 81,81

776 a 800 70,03 64,19 58,36 52,54 75,87 84,03

801 a 825 71,47 65,51 59,56 53,62 77,43 85,76

826 a 850 72,90 66,82 60,76 54,70 78,99 87,49

851 a 875 74,34 68,14 61,96 55,78 80,55 89,21

876 a 900 75,78 69,46 63,16 56,86 82,10 90,94

901 a 925 77,22 70,78 64,35 57,94 83,66 92,66

926 a 950 78,66 72,10 65,55 59,02 85,22 94,39

951 a 975 80,10 73,42 66 75 60,10 86,78 96,12

976a 1000 81,54 74,74 67,95 61,18 88,34 97,84

1001 a 1025 82,98 76,05 69,15 62,25 89,90 99,57

1026 a 1050 84,42 77,37 70,35 63,33 91,46 101,30

1051 a 1075 85,85 78,69 71,55 64,41 93,01 103,02

1076 a 1100 87,29 80,01 72,75 65,49 94,57 104,75

1101 a 1125 88,73 81,33 73 95 66,57 96,13 106,47

1126 a 1150 90,17 82,65 75,14 67,65 97,69 108,20

1151 a 1175 91,61 83,96 76,34 68,73 99,25 109,93

1176 a 1200 93,05 85,28 77,54 69,81 100,81 111,65

1201 a 1225 94,49 86,60 78,74 70,89 102,36 113,38

1226a 1250 95,93 87,92 79,94 71,97 103,92 115,11

1251 a 1275 97,36 89,24 81,14 73,05 105,48 116,83

1276 a 1300 98,80 90,56 82,34 74,12 107,04 118,56

1301 a 1325 100,24 91,88 83,54 75,20 108,60 120,28

1326 a 1350 101,68 93,19 84,73 76,28 110,16 122,01

1351 a 1375 103,12 94,51 85,93 77,36 111,72 123,74

1376 a 1400 104,56 95,83 87,13 78,44 113,27 125,46

1401 a 1425 106,00 97,15 88 33 * 79,52 114,83 127,19

1426 a 1450 107,44 98,47 89,53 80,60 116,39 128,91

1451 a 1475 108,87 99,79 90,73 81,68 117,95 130,64

1476 a 1500 110,31 101,11 91,93 82,76 119,51 132,37

1501 a 1525 111,75 102,42 93,13 83,84 121,07 134,09

1526 a 1550 113,19 103 74 94,32 84,92 122,63 135,82

1551 a 1575 114,63 105,06 95,52 85,99 124,18 137,55

1576a 1600 116,07 106,38 96,72 87,07 125,74 139,27

1601 a 1625 117,10 107,32 97,58 87,84 126,86 140,51

1626 a 1650 '118,12 108,26 98,44 88,62 127,97 141,74

1651 a 1675 119,15 109,21 99,29 89,39 129,08 142,97

1676a 1700 120,18 110,15 100,15 90,16 130,20 144,20

1701 a 1725 121,21 111,09 101,00 90,93 131,31 145,44

1726 a 1750 122,24 112,03 106,86 91,70 132,42 146,67

1751 a 1775 123,26 112,97 102,72 92,47 133,54 147,90

1776 a 1800 124,29 113,92 103,57 93,24 134,65 149,14

1801 a 1825 125,32 114,86 104,43 94,01 135,76 150,37

1826 a 1850 126,35 115,80 105,29 94,78 136,88 151,60

1851 a 1875 127,37 116,75 106,14 95,55 137,99 152,84

1876 a 1900 128,40 117,69 107,00 96,33 139,10 154,07

1901 a 1925 129,43 118,63 107,86 97,10 140,22 155,30

1926 a 1950 130,46 119,57 108,71 97,87 141,33 156,53

1951 a 1975 131,49 120,51 109,57 98,64 142,44 157,77

1976 a 2000 132,51 121 45 110,43 99,41 143,56 159,00 1

i■
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TROQUE
IDÉIAS
COM

A REVISTA
VEJA

TODAS AS
SEMANAS.
Entre outros as-
suntos, você pode
conversar com
Veja sôbre: hu-
mor, espetáculos,
educação, negó-
cios, ciência, reli-
gião, esporte, ci-
nema, televisão,
teatro, música, lite-
ratura, arte, inves-
timentos... Tudo
o que acontece
de importante no
Brasil e no exte-
rior, além de uma
entrevista feita só
para você, com
exclusividade.

vejeáL"
O DIA É SEGUNDA-FEIRA

FRETES

A classificação EP-1

corresponde a pequenas
expedições, quando
a carga ocupa menos que
1/3 do vagão.

QUILÓMETROS
TABELAS GERAIS

M-1 M-2 M-3 M-4 M-5 EP-1

2001 a2025 133,54 122,39 111,28 100,18 144,67 160,23

2026 a 2050 134,57 123,34 112,14 100,95 145,78 161,47

2051 a 2075 135,60 124,28 113,00 101 72 146,90 162,70

2076 a 2100 136,62 125,22 113,85 102,49 148,01 163,93

2101 a 2125 137,65 126,16 114,71 103,26 149,12 165,17

2126 a 2150 138,68 127,10 115,57 104,04 150,24 166,40

2151 a 2175 139,71 128,05 116,42 104,81 151,35 167,63

2176 a 2200 140,74 128,99 117,28 105,58 152,46 168,86

2201 a 2225 141,76 129,93 118,13 106,35 153,57 170,10

2226 a 2250 142,79 130,87 118,99 107,12 154,69 171,33

2251 a 2275 143,82 131,81 119,85 107,89 155,80 172,56

2276 a 2300 144,85 132,76 120,70 108,66 156,91 173,80

2301 a 2325 145,88 133,70 121,56 109,43 158,03 175,03

2326 a 2350 146,90 134,6.4 122,42 110,20 159,14 176,26

2351 a 2375 147,93 135,58 123,27 110,97 160,25 177,50

2376 a 2400 148,96 136,52 124,13 111,75 161,37 178,73

2401 a 2425 149,99 137,47 124,99 112,52 162,48 179,96

2426 a 2450 151,01 138,41 125,84 113,29 163,59 181,19

2451 a 2475 152,04 139,35 126,70 114,06 164,71 182,43

2476 a 2500 153,07 140,29 127,56 114,83 165,82 183,66

2501 a 2525 154,10 141,23 128,41 115,60 166,93 184,89

2526 a 2550 155,13 142,18 129,27 116,38 168,05 186,13

2551 a 2575 156,15 143,12 130,13 117,15 169,16 187,36

2576 a 2600 157,18 144,06 130,98 117,92 170,27 188,59

2601 a 2625 158,21 145,00 131,84 118,69 171,39 189,83

2626 a 2650 159,24 145,94 132,70 119,46 172,50 191,06

2651 a 2675 160,26 146,89 133,55 120,23 173,61 192,29

2676 a 2700 161,29 147,83 134,41 121,00 174,73 193,52

2701 a 2725 162,32 148,77 135,26 121,77 175,84 194,76

2726 a 2750 163,35 149,71 136,12 122,54 176,95 195,99

2751 a 2775 164,38 150,65 136,98 123,31 178,07 197,22

2776 a 2800 165,40 151,60 137,83 124,09 179,18 198,46

2801 a 2.825 166,43 152,54 138,69 124,86 180,29 199,69

2826 a 2850 167,46 153,48 139,55 125,63 181,41 200,92

2851 a 2875 168,49 154,42 140,40 126,40 182,52 202,16

2876 a 2900 169,51 155,36 141,26 127,17 183,63 203,39

2901 a 2925 170,54 156,31 142,12 127,94 184,75 204,62

2926 a 2950 171,57 157,25 142,97 128,71 185,86 205,85

2951 a 2975 172,59 158,19 143,83 129,48 186,97 207,09

2976 a 3000 173,62 159,13 144,69 130,25 188,09 208,32

3001 a 3025 174,65 160,07 145,54 131,02 189,20 209,55

3026 a 3050 175,68 161,02 146,40 131,80 190,31 210,79

3051 a3075 176,71 161,96 147,26 132,57 191,43 212,02

3076 a 3100 177,73 162,90 148,11 133,34 192,54 213,25

3101 a 3125 178,76 163,84 148,97 134,11 193,65 214,49

3126 a 3150 179,79 164,78 149,83 134,88 194,77 215,72

3151 a 3178 180,82 165,73 150,68 135,65 195,88 216,95

3176 a 3200 181,84 166,67 151,54 136,42 196,99 218,18

Razões em CrS/1 000 kg.

M, a M, - Mercadoria em lotacão

EP, - Mercadoria em Pequena expedição

50 TRANSPORTE MODERNO - setembro, 1972

•



•

A nova geração FNM foi concebida
para enfrentar o. desafio de um
gigante de 8 milhões de km2. •
Por isso, a FNM reuniu a avançada.
tecnologia Alfa Rorneo.à•maior
experiência nacional na fabricação
de veículos pesadoselança cia
FNM 210 e 180: MaiS Possantes.
Mais velozes. Mais resiste~...
Feitos para transportar as Cargaado.
progresso de hoje e de amanhã, •
colocam você muitos anos na frente.
Entre para a nova geração FNM e•ganhe,
disparado, a corrida.contrao tempo.

•

•

FNM 210
Motor dieSel de injeção direta:

215 CV (SAE) a2 200 rpm.
Torque de 72 kgm (SAE) a 1 200 rpm.
Capacidade de tração: 40 toneladas

(limitação da Lei da Balança). 12 marchas
à frente (6 normais. 6 multiplicadas).

Multiplicador sincronizado acionado
por pré-seletor pneumático.

Diferencial de dupla redução.
Direção hidráulica integrarcom

circulação de esferas - direção suave,
ausência de trepidações.

Freio a ar e freio-motor' - maior
segurança.

Estrutura do chassi de máxima
resistência e durabilidade.

Suspensão dianteira com
amortecedores hidráulicos.

Cabine espaçosa, confortável,
sem vibrações', com ampla visibilidade,
ventilação perfeita e eficiente isolamento
termo-actistica.

Completo painel de instrumentos
e comandos racionalmente posicionados.

Poltronas superconfortáveis
e anatômicas.

FNM 180
Máxima economia operacional.
Extrema versatilidade - 5 tipos de

ohassi.
Motor diesel de 180 CV (SAE) a

2 000 rpm. TOSQUE, de 67 kgm (SAE) a
1 200 rpm.

8 marchas à frente, 2 à ré.
Estrutura do chassi. suspensão e

eixos reforçados para maior durabilidade.
Equipado com servo-direção

hidráulica*.
Manutenção simples e econômica.

. Cabine ampl& funcional,
ventliadissirria. uma nova dimensão
em conforto.

.opcional



FRETES

AREO
CAGA

As cargas aereas são

divididas em três classes:

a) expressa — até 25 kg;

b) encomenda — de 25 a

50 kg; c) industrial — aci-

ma de 50 kg. Grosso

modo, os prazos de en-

trega nas cidades servi-

das por linhas regulares

da aviação comercial --

passageiros e carga no

mesmo avião — é de 24

horas para a primeira; 72

horas para a segunda; e

de sete a quinze dias pa-

ra a última categoria.

Em meados de 1969,

a Varig e a VASP intro-

duziram o serviço de car-

gueiros -- aviões que só

transportam cargas e

que possuem horários e

rotas preestabelecidos.

Com isso, o prazo de en-

trega de carga aérea, in-

dependente de sua cias-
sificacão, passou a ser "o

dia seguinte". Desta for-

ma, quem embarcar uma

carga em São Paulo, SP,

na noite de segunda-fei-

ra, terá sua carga entre-

gue no destino, na ma-

nhã de terça-feira.
As rotas regulares,

que normalmente ligam

as grandes capitais, fo-

ram criadas para acabar

com a maioria das limita-

ções impostas ao trans-

porte aéreo de carga. A

principal delas era o pe-

queno espaço destinado

à carga nos aviões. Com

isso, além da pequena

quantidade transportada

de cada vez, existia o

problema das cargas vo-

lumosas, que eram obri-

gadas a seguir por outros

meios de transportes,

mesmo quando tivessem

urgência em chegar ao

52
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Os aviões operam dentro de horários preestabelecidos.

destino. Com os carguei-

ros, essas limitacões de-

sapareceram. Diariamen-

te partem aviões ocu-

pando todas as 12 t --

ou 128 n-1 3 — de capaci-

dade. Atualmente, desde

automóveis até cavalos

podem viajar por avião.

Como operam — A

VASP, que foi a primeira

a utilizar o sistema de

aparelhos destinados so-

mente para carga, opera

atualmente com quatro

aviões DC-6C — que já

pensa em substituir por
jatos — e funciona com

quatro linhas: a) C-152

— de segunda a sexta,

saindo de São Paulo às

22h30, chegando em

Fortaleza às 8h15 do dia

seguinte, com escalas no
Rio, Salvador e Recife; b)

C-394 — aos sábados,
com saída de São Paulo
às 4 horas, pousando em

Manaus às 12h30 e fa-

zendo escalas em Campo

Grande e Porto Velho; c)

C-296 — às quartas-fei-

ras, com saída de São
Paulo às 4 horas e ponto
final em Manaus, pas-

sando por Brasília, Be-

lém e Santarém; d)

C-194 — às segundas-

feiras, levantando vôo de

Fortaleza às 6 horas e

pousando às 12h30 em
Manaus, fazendo escalas
em São Luís, Belém e

Santarém. Na volta, a

primeira linha mantém a

mesma rota e as demais
partem de Manaus direto

para São Paulo, sendo
que a segunda faz uma
escala apenas no Rio, e

as duas últimas em Porto
Velho.

A Varig, que tunciona

com o Electra paletizado,

também tem quatro li-

nhas: a) 954 — de terca
a sexta, com partida de
São Paulo às 3 horas e
chegada em Manaus às
8h10, com escala em

Brasília;. b) 956 — de

quarta e domingo, sain-

do de São Paulo às 3 ho-
ras e chegando em Ma-
naus às 10h40, fazendo
escalas em Brasília e Be-
lém; c) 910 — terça e
quinta, partindo de Porto

Alegre às 20 horas e
chegando a São Paulo às

21h45, sem escalas; d)
972 — de segunda a sex-
ta, ligando São Paulo, de
onde parte às 23h30, ao
Recife, onde pousa às
6h20, escalando no Rio
e Salvador.

O fretamento total do
aparelho aparece como
solucão para quem tem

muita carga e não quer

se utilizar de nenhum

dOs dois sistemas já

apresentados. A VASP

cobra em torno de Cr$

3 500 por hora de vôo —

para efeito de cálculo,

são contadas as horas

gastas na ida e na volta,

independente do apare-

lho voltar vazio ou lota-

do. A Varig também fre-

ta com preco a combi-

nar.

Quanto custa -- As

tarifas publicadas na ta-

bela referem-se a carga

de encomenda. A tarifa

para carga expressa é

25% mais cara. E a carga
industrial é 18% mais ba-
rata. Jornais, revistas e

livros pagam tarifa espe-

cial, basicamente idênti-

ca à industrial, indepen -

dentemente da quantida-

de. Existe, ainda, a tarifa
de retorno, para cargas
transportadas do norte e

nordeste para o sul e do

norte para noroeste, nor-

malmente bem mais bai-

xa do que a normal.

Para calcular o frete,

basta multiplicar a quan-

tidade de quilos pela tari-

fa correspondente, so-

mar o valor do seguro —
Cr$ 0,01 para cada Cr$
3,00 de valor declarado
— e, opcionalmente, o
frete de recolhimento e
entrega (o chamado "à
porta"): Cr$ 3,00 para
cargas de até 20 kg,
mais Cr$ 0,20 por kg ex-
cedente. Et'll qualquer
dos casos, a taxa mínima'
é de Cr$ 7,00.
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FRETE AÉREO DOMESTICO (em Cr$/kg)

Belo
HorizonteBelém Brasília Blume-

nau Fortaleza

São

Leopoldo Joinvile Manam

Porto

Alegre Recife, Rio Salvador

São

Luis

São

Paulo Empresas

ALTO ARAGUAIA 5,79 6.68 5,71 6,68

,ã
 

-o 

ARACAJU 3,62 5,26 3,30 5,84 2,75 6.83 5,81 7,93 6,83 1,24 3.71 0,95 4,14 4,60
ARAGA AÇAS 5,41 6,30 5,33 6,30
ARAGUACEMA 7.33 8,22 7.25 8.22
ARAGUATINS 8,24 9,13 8,16 9,13
ARRAIAIS 6,02 6,91 5,94 6,91
A R UANÃ 5,26 6,15 5,18 6,15
BAURU 2,45 7,18 3,24 2,29 7,29 3,18 2,21 7,98 3.18 6.41 1,82 4,91 7,08 0,95
BELA VISTA 4,79 9,52 5,58 4,63 9.63 5,52 4,55 5,52 8,75 7,25 9,42
BELÉM 5.62 3,94 7,57 2,94 8,46 7,49 3,22 8,46 4,41 5,90 5.78 1,48 6.23

BELO HORIZONTE 5,62 1,68 2,84 5,29 3,73 2,76 6,12 3,73 4,49 1,00 2,67 5,08 1,50
BRASÍLIA 1,68 3,94 3,63 4,28 3,95 3,55 4,74 3,95 4,14 2,52 2,74 3,84 2,29

CAMPINA GRANDE 4,80 3,95 4,54 7,06 1,48 7,95 6,98 6,74 7,95 0,58 4,99 2,13 2,96 5,72
CAROLINA 4,22 2,12 2,54 6,15 3,69 7,04 6,07 5,34 7,04 5.24 5,06 5,76 1,90 4,81
CONS. ARAGUAIA 7,49 8,38 7,41 8,38
CORUMBÁ 4,64 7,76 3,34 4,48 7,67 5,37 4,40 5,01 5,37 7,48 3,95 6,08 7,18 3,14
CUIABÁ 4,12 6,38 2.44 4,96 6,77 5,85 4,88 3,63 5.85 6.58 4,42 5,18 6,28 3,62
CURITIBA .2,59 7,32 2,82 1.07 7,43 1.72 0.54 8,12 1.72 6.55 1,93 5,05 7,22 1.09

DIA NÓPOLIS 6,53 7,42 6,45 7,42
DOURADOS 4,33 9,06 5,12 4,23 9,17 5,06 4,15 5,06 8.29 6,79 8,96
FORTALEZA 5.29 294 4,28 7,68 8,57 7,60 5,62 8,57 1,93 6,02 2,83 1 79 6,34

GOIÂNIA 2,16 4,81 0,74 3,52 4,96 4,41 3,44 5.48 4,41 4.88 3,26 3,63 4,58 2,38
GUAJARA-MI RI M 7,62 6,25 5,94 8,46 8,65 9,35 8,38 3,03 9,35 10,22 7.92 8,68 7,34 7,12
GUIRATINGA 6,00 6,89 5,92 6,89
GURUPI 6,06 6,95 5,98 6,95
ILHÉUS 2,17 6.22 3,60 4,63 3,32 5,52 4,55 9,05 5,52 2,35 2,71 0.86 4,41 3,29
IMPERATRIZ 4,74 1,78 3.06 6,63 3,25 7,52 6,55 5,00 7,52 4,80 5,58 5,32 1,46 5.29
I PORÃ 4,95 5,84 4,87 5,84
JATAÍ 5,27 6,16 5,19 6,16 `-
LOA NDA 3,88 8,61 4,67 3,72 8,72 4,61 3,64 9,41 4,61 7,84 6,34 8,51
LONDRINA 2,88 7,61 3,67 2,12 7,72 2,77 1,59 8,41 2,77 6,84 2,20 5,34 761 f .38
MACEIÓ 4.09 4,82 3,69 6,34 2,28 7,33 6.31 7.58 7.33 0.75 4,21 1,42 3,64 5,10
MANAUS 6,42 3,22 4,74 8,37 5,62 9,26 8,29 9,26 7,19 8,63 7,48 4,31 7,03
MARABÁ 5,14 1,39 3.46 7,04 4,33 7,93 6,96 4.61 7,93 5,80 5,98 7,17 2,22 5,70
MARINGÁ 3.05 7,78 3,84 2,29 7,89 2,94 1,76 8,58 2,94 7,01 2.39 5,51 7,68 1,55
MINEIROS - 5,56 6,45 5,48 6,45
NATAL 5,06 3,82 5,04 7,24 1,39 8,13 7,16 6,61 8,13 0,90 5,22 2,39 2,82 5,90
PARANAVAÍ - 8,26 3,47 4,36 3,39 9,16 4,36 6,09 8,26
PARNAÍBA 4,64 2,09 4,26 7,39 8,04 8,28 7,31 4.96 8.28 270 5,64 3,29 0,94 6,05
PONTA PORÃ 4,55 9,28 5,34 . 4,39 9,39 5,28 4,31 -- 5,28 8,51 7,01 9,18
PORANGATU - 5,78 6,67 5,70 6,67
PORTO ALEGRE 3.73 8,46 3,95 1,33 8,57 - 1,54 9,26 7,69 3,05 6,19 8,36 2.23

PORTO NACIONAL 3,35 3,10 1.67 5,21 4,88 6.10 5,13 6,41 6,10 5,81 4,19 4,41 3,09 3,87
PORTO VELHO 7,08 5,30 5,40 7,34 7,00 523 7,26 2,08 8,23 9,27 6,86 8,14 6,39 6,00
PRES. PRUDENTE 3,36 8.09 4,15 3,20 7,83 4,09 3,12 4,09 7,32 5,82 7,99
RECIFE 4,49 4,41 4,14 6,75 1,93 7.69 6,72 7,19 7,69 4,62 1,82 3,34 5.46

RIO BRANCO 7,99 6,28 6,31 8,72 8.68 9,61 8,64 3,06 9,61 10,25 8,24 9,05 7,37 7,38
RIO DE JANEIRO 1,00 . 5,90 2,52 2,13 6,02 3,05 2,10 6,63 3,05 4,62 3,15 5.80 1,00

RONDÔNIA - - 8,57 9,46 8,49 9,46
RONDONÓPOLIS 6,44 7,20 6,36 7,20
SALVADOR 2,67 5,78 2,74 5,28 2,83 6,19 5,25 7,48 6,19 1,82 3,15 3,86 3,96

SANTA ISABEL - 6,49 7,38 6,41 7,38
SANTA TERESINHA - 6,77 7,76 6,69 - 7,76 -
SANTARÉM 7,23 1,94 5,55 9,18 4,42 10.07 9,10 1,68 10,07 5,88 7,46 7,34 3,10 7,84
SÃO LUÍS 5,08 1,48 3,84 7,47 1,79 8,36 7,39 4,31 8,36 3,34 5.80 3,86 6.13

SÃO PAULO 1,50 6,23 2.29 1,34 6,34 2,23 1,26 7,03 2,23 5,46 1,00 3,96 6,13

TER ESINA 4,01 2,16 3,31 6,94 1,46 7,83 6,86 5,07 7,83 3,08 5,31 2,72 1,07 5,60
TOCANTI NA 6,59 --- 7,48 6,51 - 7,48 -
UBATUBA 2,28 7,01 3,07 2,12 3,01 2,04 7,81 3,01 6,24 1,78 4,74 6,91
UBERABA 1,32 5,66 1,61 2,69 5,65 3.58 2,61 6,35 3,58 5.75 2,10 4,02 5,62 1,35
UBERLÂNDIA 1,85 5,44 1.39 2,92 5,56 3,81 2,84 6,13 3,81 5,53 2,63 4,21 5,54 1,58
URUBUPUNGÁ 3,62 8.35 4,41 3,46 8,46 4,35 3,38 - 4,35 7,58 6,08 8,25
VILHENA 7,80 8,69 7,72 8,69 -
VITÓRIA 1,21 7,55 2,89 3,44 4,69 4,37 3,41 10,23 4,37 3,71 1,31 2,23 5,66 2,14

SC - CRUZEIRO DO SUL SS - TRANSBRASIL RG - VARIG VP - VASP

TRAMSPCIRTF RAnnpluin catamhrt, 15179 Cr]



Você sabe que todo mundo
gosta de conforto.
Explore isto.
É evidente que entre um

ônibus duro e um macio,
todo mundo prefere o
último.
E entre um barulhento e

outro silencioso, ganha o
silencioso. A Mercedes-Benz
do Brasil S. A. construiu o
chassi para ônibus 0E-1313,
para proporcionar estes e
muitos outros confortos.

Por exemplo: o motor
Diesel c e injeção direta, de
renç imento excepcional, é
silencioso e tem um ritmo
seguro e constante; a direção

hidráulica permite manobras
suaves, de maneira que o
passageiro, mesmo o mais
aflito, sequer se aperceba; a
suspensão macia e segura
transforma a viagem num
rodar sereno e tranqüilo e
faz de cada viajante um
candidato permanente ao
sono.

Encarroce seu chassi
OF-1313 para ônibus urbano,
interurbano ou roc oviário.
Você vai ganhar mais

passageiros
contentes e
agradecidos.



CARROCARIAS E SEMI-REBOQUES

CARROÇARIAS DE MADEIRA

VEÍCULO MEDIDAS (m) PREÇO

Ford F-350
Dodge D-400 3,0 X2,20 X0,55 1 456
Mercedes Benz
L 608-D 4,01.12,10 X0.50 1 904

Ford F--600,
Chevrolet C-60 e
Dodge 700
Chassi curto 4.80 X2,43 X0,55 2 016
Chassi longo 5,80 X2.43 X0.55 2 240

Mercedes-Benz
1111 1113
1313/48 6,30 X2,43 X0,55 2 576
com 3." eixo 7,00 X2,43 X0.55 3 248
1111 e 1113'
48 com 3 " ( ,Ixo 7,50 X2.43 X0,55 3 920
1513,2013 7,00 X2,60 X0.55 3 472

Scania Vai)is

e FNM 7,00 X2.55 X0.55 4 032

GUINCHOS

TIPO CAPACIDADE PREÇO

Guincho socorro 2,50 a 41

8 t arrasto 35 900
4 a 6 t
10 it arraste 44 300

Guincho elefante
ou girafa para
caminhões com 2 eixos levante gancho: 101

caminhões com 3 eixos
levante lasca: 3,5 5 t

levante gancho: 15 t
75800

levante lanca: 46,5 t 93 200

Guincho manual sobre
pickup 500 kg 9 300

Guincho traseiro

de arraste 1.51 c/ 20 m de cabo 29 300

Guincho para levan -
-Lar postes levante: 3,5 t

arraste: 8 t

altura :7 m 35 700

Guincho para levan-

tar postes levante: 5 t

arraste: 8 t
altura 7m 37 800

Guincho hidráulico
Brooks 61 (baixa pressão) 21 400

61 (alta pressão) 23400
121 (alta pressão) 27900

(Foram consultadas: Corona. Massari, Rizzo e Randon)

TO A kICDADTC -RAnncDnin rvds."

FURGÕES DE ALUMÍNIO

VEÍCULOS MEDIDAS (m)
PREÇO MÉ-

DIO

E100
C-14

0-100 2,00 X2.20 X2,00 6000 a 7 000

F-350
0400 3,00 X2,20 X1,80

X2.20 X2,23
5
8
050 -

3,00 100

Chassi curto

F-600,C- 605 e
D-700 5,00 X2.40 X2.23 12400

4,80 X2.40 X2,00 8 300

Chassi longo 6,00 X2.40 X2.23 14 130
Chassi longo 5,80 X2,40 X2.10 10000
Com 3 " eixo 7,00 X2,50 X2,20 12 200

Com 3.' eixo 8,00 X2,50 X2,20 13400

Mercedes -Benz

0-608 4 00 X2 00 X2.03 9660

1113, 1313 e 1513 4.20 X2,40 X2 23 11 800

5.50 X2.40 X2.23 13 700

7.00 X2.40 X2 23 15 900

CAVALO-MECÂNICO

MODELO PREÇO

Chassi FNM 5 600

Chassis M B B 5 800
Chassis Ford. GNI o DODGE 5 600

Chassis Scania 6 400

SEMI-REBOQUE
Carrega-tudo PREÇO

25r 38000 a 50 000
40r 42000 a 67 000
Carga seca
M1 eixo 16 000 a 26 000
c..2 eixos 25000 a 38 000

c i3 eixos 36 000 a 40 000

SEMI-REBOQUE FURGÃO CARGA SECA
15 t - 1 eixo smneus 46 082

201 2 eixos s/pness 60 688

25 t 2 eixos si/pneus 66 040

SEMI-REBOQUE P/13 UTIJÕES DE GÁS
c11 eixo 20 000
c2 eixos 30 000
cr3 eixos 42 873

SEMI-REBOQUE TANQUE
TIPO E CAPACIDADE

1 eixo raiado-13 .15 000 litros 22 819

1 eixo medio-13:14 000 litros 21 675
2 eixos-21,122 000 litros 33 587

2 eixos-24/25 000 litros 40 446

3 eixos-27/28 000 litros 44 448
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Algumas perguntas que
todos devem fazer

antes de comprar um pick-up.
Quais são os tipos de motores
existentes para pick-ups?

Diversos: motores V-8, motores de quatro ci-
lindros e motores de seis cilindros em linha.

Os motores V-8 e os de quatro cilindros para
pick-ups são os dois extremos: um é pequeno demais,
o outro, muito grande.

O motor Chevrolet de seis cilindros em linha
é mais durável e mais econômico do que os V-8, sem
diferença plausível de potência, torque e velocidade.

Claro, pois sendo um motor dimensionado de
maneira muito mais lógica e trabalhando com menor
atrito e esforço, tem que ser mais durável; não preci-
sando alimentar dois cilindros inúteis e perfeitamente
dispensáveis, tem que ser mais econômico.

E além disso, seus 151 cv brutos (134 cv líqui-
dos), a 3.800 rpm, têm potência suficiente para não
andar atrás de ninguém.

Qual é a marca que oferece mais
modelos de pick-ups?

Chevrolet. São três modelos diferentes, proje-
tados para resolver diferentes problemas de transporte.

Além do pick-up regular para trabalho normal,
exiSte o modelo chassi longo, especialmente projetado
para transporte de cargas volumosas.

Depois do chassi longo, há também o modelo
com cabina dupla (o único pick-up cabina dupla de fá-
brica), ideal para transportar gente e carga no mesmo
veículo.

Só Chevrolet lhe oferece tantos modelos, com
tantas opções.

Tbdos os pick-ups possuem
o mesmo tipo de suspensão?

Não. Só o pick-up Chevrolet lhe oferece sus -
pensão dianteira realmente independente.

Não há tranco, solavanco ou vibração que seja
transmitido de uma roda à outra no pick-up Chevrolet.

Cada lado absorve seus próprios choques, por-
que cada roda tem dois braços de controle indepen-
dentes, apoiados sobre o chassi. Todo o sistema é
montado sobre contatos esféricos, o que aumenta a
durabilidade e dá maior estabilidade ao veículo.

De todas as marcas nacionais,
qual a que lhe inspira maior confiança?

O pick-up Chevrolet é o único que sai de fá-
brica com uma ficha informativa de preço e opções do
veículo, para que você saiba exatamente quanto custa
o que você está comprando.

Pense que, depois de comprar um pick-up Che-
vrolet, você vai contar sempre com o serviço especia-
lizado e as peças legítimas da extensa rede de Con-
cessionários e Oficinas Autorizadas Chevrolet no Brasil
inteiro

Só para terminar: por que será que Chevrolet é
o pick-up mais vendido no Brasil de há muitos anos
para cá?

Some tudo isso e responda à pergunta.

Primeiro lugar é para quem pode.



CARROÇARIAS E SEMI-REBOQUES

SEMI-REBOQUE
P/GADO VIVO

TIPO PREÇO

1 eixo (médio) 19 522
2 eixos 21 150
3 eixos 34 205

TANQUE P/ÁGUA

CAPACI DADE
6 0001M-os 10 162
7 000 litros 10946
8 000 litros 11 723
9 000 litros 12408
10 000 litros 13 277
11 000 litros 14 167
12 000 litros 14894
13 000 litros 15 109
14 000 litros 15862
15 000 litros 16 323
16 000 litros 17 232

TANQUE P/COMBUSTIVEL

CAPACI DADE

6 000 litros 12 168
7 000 litros 12 705
8 000 litros 13023
9 000 li.tros 13 793
10 000 litros 14 760
11 000 litros 15 735
12 000 litros 16 547
13 000 litros 17 123
14 000 litros 18 002
15 000 litros 18 884
16 000 litros 19 146

TANQUE P/CARGA MISTA

CAPACIDADE PREÇO

6 000 litros 16935
7 000 litros 17823
8 000 litros 19 541
9 000 litros 21 057
10 000 litros 22 392
11 000 litros 23 187
12 000 litros 24951

TANQUE PLATAFORMA

P/COMB010 DE LUBRIFICAÇÃO

Capacidade

2 000 litros 7 317
3 000 litros 8 322
4 000 litros 10822
5 000 litros 12 327

TRANSPORTE MODERNO — setembro, 1972

CAÇAMBAS BASCULANTES N E RVURA DA

CAPACIDADE PISTÃO SISTEMA HIDRÁULICO PREÇO

4m 1 Bares pressão 8 595
4i,' 2 Alta pressão 11 194
5m' 1 Baixa pressão 9 167
5rn l 2 Alta pressão 11 759
6m" 2 Baixa pressão 13 192
6n," 2 Alta pressão 15 198
7,1" 2 Baixa pressão 13 944
lirt" 2 Alta pressão 15 750
8m' 2 Baixa prassão 14 338
8m5 2 Alta pressão 16 038
9m' 2 Baixa pressão 20 340
9n1" 2 Alta pressão 22 882
10t,' 2 Baixa pressão 25 283
lOm' 2 Alta pressão 30 446
11m' 2 Baixa pressão 26 372
11ro -1 2 Alta pressão 31 685
12,11' 2 Baixa pressão 27 056
12m" 2 Alta pressão 32 233

CAÇAMBA AMERICANA

CAPACIDADE PISTÃO SISTEMA HIDRÁULICO PREÇO

4m 5 1. Baixa pressão 8 938
4m -1 2. Alta pressão 11 641
5m" 1. Baixa pressão 9 533
5m' 2. Alta pressão 12 229
6m" 2. Baixa pressão 13 720
6m" 2. Alta pressão 15 805
7r0" 2. Baixa pressão 14 502
7m' 2. Alta pressão 16 380
8m" 2. Baixa pressão 14 912
8m" 2. Alta pressão 16 680
9rn' 2. Baixa pressão 21 153
9m' 2. Alta pressão 23 797
10m' 2. Baixa pressão 26 295
1Orn" 2. Alta pressão 31 664
11m -1 2. Baixa pressão 27 426
1 ira' 2. Alta pressão 32 952
12m' 2. Baixa pressão 28 138
12m' 2. Alta pressão 33 522

CAÇAMBA COLETORA DE LIXO

7/7,5m' 1. Baixa pressão 13 517
7/7.5m5 2. Alta pressão 15 565
10/10,5rn' 2. Baixa pressão 16 589
10/10,5m' 2. Alta pressão 18 645
12/13m' 2. Baixa pressão 19 589
12/12m a 2. Alta pressão 21 745

CAÇAMBA DE LAMINADO CAMIOPLEX

(Própria o/transporte de adubo e coque)

8m a 12 712
9m5 13 983
lOm' 19 068
12m' 20 340
141,' 22 035
18m 5 27 967
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ESTAMOS LANÇANDO
UMA REVISTA PARA ELES:

01 I cina
O Grupo Técnico Abril veste roupa

de mecânico. Arregaça as mangas.
E dá uma arrancada rumo a um mercado
nunca antes explorado por qualquer
publicação semelhante:

Os profissionais de oficina.
Os homens que trabalham nas

oficinas mecânicas, auto-elétricas, de
funilaria e pintura, nos diversos
componentes do veículo: amortecedores,
radiadores, freios, etc.

Os homens que escolhem as auto-
peças a serem repostas nos veículos e
que têm influência fundamental na escolha
das marcas de automóveis compradas
por seu habitual freguês.

A Oficina é deles, vestindo a mesma
roupa e falando a mesma língua,
atualizando-os em seções totalmente
ilustradas sobre cada operação,
orientando-os através de histórias em
quadrinhos de fundo didático, cuidando
dos seus interesses.

Oficina começa a funcionar
em setembro.

Para enriquecer a experiência
pessoal de 40.000 profissionais com todos
os detalhes técnicos e novidades dos
componentes automobilísticos.

Para ser a revista que faltava dentro
de um mercado com potencial de sobra.

Reserve um espaço nessa Oficina.
A partir da primeira edição.

CIRCULAÇÃO: 40.000 EXEMPLARES
A PARTIR DE SETEMBRO/1972
PERIODICIDADE: BIMESTRAL

RESERVA DE ESPAÇO:
ATÉ DIA 24 DO MÊS
ANTERIOR AO DA EDIÇÃO

GRUPO TECNICO

CEOU ANUI



VAMOS ACABAR DE UNA VEZ
COM EUA FALTA
DE ELETRICIDADE

Estava faltando ELETRICIDADE no
Brasil.

Quem diz isso são os principais
consumidores de produtos eletro- J00
eletrônicos:

Gente de alto nível que precisa
de uma revista que traga perspectivas
de mercado, novos produtos e processos,
grandes obras em operação, negócios
em andamento, oportunidades de venda,
depoimentos de autoridades no setor.

Engenheiros que chefiam os
departamentos elétricos das empresas,
que precisam dos ábacos, tabelas e demais
indicações úteis.

Integrantes não só das empresas
eletro-eletrônicas, como também
das principais áreas da construção civil e
manutenção das indústrias em geral.

Nos hábitos de compra de cada um
deles, existe um lugar reservado para
consultar ELETRICIDADE.

Para comprar à luz da
ELETRICIDADE.
Anúncio neles, que a revista já fechou
todo o circuito do mercado para você.

• MODERNA

UMA NOVA REVISTA PARA O ALTO NÍVEL
ELETRO-ELETRÔNICO DO PAÍS

a partir de outubro de 1972
circulação dirigida -
periodicidade: mensal
tiragem: 20.000 exemplares GRUPO TECNICO

EPTNA uni

411~

+0'd C) WD P

RESERVA DE ESPAÇO ATÉ O DIA 4
DO MÊS ANTERIOR AO DA EDIÇÃO



VEÍCULOS USADOS

(Preços em Cr$ 1000)

ANO DE FABRICAÇÃO

MARCA E TIPO 71 70 69 68 67 66 65 64 63 62 • 61 60

CHEVROLET
C-65 24,0 20,5 18,0 15,5 14,0 12,0 10,0 7,5 6,0 5,0 4,0 3,0
C-14 - 16.5 14,5 12,5 10,5 8,0 7,0 6,0 5,0 4,0 -
C-15 - 17,0 15,0 12,0 10,0 7,5 -

,

FORD
F-100 16,0 13,0 11,0 10,0 9,0 8,-0 7,0 6,0 5,0 4,0 3,0 2,0

F-350 23,0 19,0 16,0 14,5 13,0 10,5 9,0 7,5 6,0 4,5 3,5 2,5

F-600(G) 23,0 19,0 16,0 14,5 13,0 10,0 8,5 7,0 5,5 4,5 3,5 2,5

F-600 (D) 26,0 24,0 23,0 17,0 15,0 13,0 10,5 8,0 6,5 5,5 4,5 3,5

FNM
V-4 e V-5 55,0 51,0 47,0 46,0 43,0 38,0 30,0 27,0 25,0 23,0 22,0 20,0

V-13 eV-12 70,0 60,0 54,0 -

MERCEDES
LP-321 13,0 12,0 10,5 9,5 8,0

L-1 111 - 30,0 26,0 22,0 19,0 17,0 -

L-1 113 42,0 38,0 -
■

SCAN IA
L-7 638 - 75,0 65,0 55,0 45,0 40,0 35,0 31,0 -
L-7 538 - 30,0 28,0 26,0 20,0
L-1 138 87,0 83,0 - - ' -
LS-7 638 - 78,0 70,0 62,0 52,0 45,0 40,0 -
LS-11 038 95,0 88,0 -
LT: adicionar

Cr$ 15 000 sobre
o preço dos outros
modelos, a partir
de 1964.

FOR D-WI LLYS

F-75 (4X2) 8,8 7,8 7,2 6,7 6,5 5,2 4,8 4,0 3,8 3,5 3,3 3,0

F-75 (4X4) 11,b 9,8 8,8 8,0 7,5 7,0 6,0 5,5 4,8 4,5 4,0 3,8

JEEP 10,0 8,0 7,5 6,8 6,0 5,0 4,5 3,8 3,0 2,5 2,2 1,8

RURAL 12,5 11,5 10,8 8,8 7,5 6,8 5,0 4,5 4,0 3,5 2,7 2,3

TOYOTA
CAPOTA DE AÇO 20,0 17,8 15,0 12,5 11,0 9,8 8,7 7,5 6,0 4,8 -

CAPOTA DE LONA 18,8 16,5 14,0 11,5 10,3 9,0 8,0 6,8 5,5 4,3 -

PERUA 23,5 21,0 18,0 15,0 13,0 11,8 10,0 9,0 6,8 5,7 -

PICKUP 22,5 20,5 17,5 14,5 12,5 11,5 9,5 8,5 6,8 5,5 -

VOLKSWAGEN
KOMBI 13,0 12,0 11,0 9,8 8,4 7,5 6,5 5,8 5,4 4,8 4,2 3,8

PICKUP 10,0 9,0 8,0 7,0 -
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co micto inaecopo o
Ele já vem prontinho da fábrica e sob a sua encomenda. Você pode usá-lo como
quiser. Para transporte de estudantes. Passeios de turismo. Transporte dos fun-
cionários de sua empresa. Transporte tipo Expresso. Não tem problema. O
micro-ônibus MARCOPOLO (que é montado sobre chassis Mercedinho L-608-D) está
apto a tudo isto e muito mais. É produzido em série, em versões que vão desde
7 ou 9 lugares, com poltrona-leito, ou 16 lugares, com poltrona luxo de 3 reclina-
ções, até 22 ou 24 lugares com poltrona urbana. Você pode escolher sa vontade.
Nós entregamos, imediatamente, conforme o pedido que pode ser feito em qualquer
dos escritórios MARCOPOLO espalhados pelo País. Afinal, MARCOPOLO entende
de ônibus.

0111
MARCOPOLO S.A.

CARROCERAS E ÓNIBUS

CAXIAS DO SUL - RGS
Filiais e Representantes:

PORTO ALEGRE, FLORIANÓPOLIS, CURITIBA,
LONDRINA, SÃO PAULO, PRESIDENTE PRUDENTE,

RIBEIRÃO PRETO, CAMPO GRANDE,
RIO DE JANEIRO, NITERÓI, BELO HORIZONTE,
GOIÂNIA, SALVADOR, RECIFE E FORTALEZA.

E no exterior.
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MÊS DE JULHO

PRODUÇÃO VENDAS

Jui172 JAN/JUL JULHO 71 JAN/JUL/711957/1972 MODELOS JULHO/72 JAN/JUL

255 1 866 176 1 396 46 569 Caminhões pesados 282 1 841

150 1 100 126¥ 881 25728 FNM D 11 000 167 895
5698 International

12 5 512 MBB - LR/331-1520 2 78
105 766 50 503 9 361 Scania - L/LS/LT 113 778

444 2461 479 2899 9858 Caminhões semipesados 486 2678

39 385 12 84 953 Chevrolet D-70 42 320
18 58 17 129 237 Dodge 900 26 117
1 54 30 45 140 Ford F-750 1 94

386 1 964 420 2641 8 528 MBB-1313/1513/2013 417 2 147

3434 22676 2744 17 740 437 554 Caminhões médios/leves 3514 23616

814 6800 687 5 420 159 714 Chevrolet C/D60 1 008 6891
6 431 11 281 2254 Dodge 400 75 494
62 542 109 849 6 348 Dodge 700 93 729
404 2698 314 1 806 39 761 Ford F-350 344 2731
639 2897 610 2627 116683 Ford F-600 453 3217
236 1 237 1 277 MBB L-608-D 251 1 238

1 273 8 071 1 013 6 757 111 917 MBB 1111/1113 1 290 8316

412 2742 439 2467 60465 Ônibus 397 2767

47 8 26 1 663 FNM D-11 000 5 25
24 11 84 1 615 Magirus — 24

175 946 111 789 14 515 MBB -Monoblocos 150 910
222 1 662 299 1 469 38 572 MBB - Chassis 235 1 721
15 63 10 93 2430 Scania B 76 7 87

6 1 449 Chevrolet
181 Ford

11 881 80706 11
1

640 72 271 878 367 Camionetas 12472 80 125

1 487 13 205 1 697 11 279 124872 Chevrolet 1400/500 1 950 13399
9 334 27 237 1 555 Dodge D-100 45 323

1 021 5 970 803 4782 76844 Ford F-50/75 877 5 147
452 2 297 354 1 149 55 300 Ford F-100 384 3609
47 242 32 222 4074 Toyota - pickup 47 244
6 12 1 12 1 130 Toyota - perua 6 12

— 55 692 Vemag
2801 16970 2675 14403 298015 Volks - Kombi 2783 16912
278 1 585 184 1 028 11 149 Volks - pickup 292 1 536

4 148 27 736 4401 29 268 78 396 Volks - Variant 4602 26 525
882 6 751 1 175 6 489 157 471 Willys - Rural 819 6921
750 5 604 291 3402 13869 Willys - Belina 667 5497

432 3264 621 3 162 183 591 Utilitários 321 3228

7848 Vemag - Candango
428 3 194 610 3 102 170909 Willys - Universal 317 3 158
4 70 11 60 4834 Toyota - Bandeirante 70 32612

232448 32269 190560 1 947 570 Automó-
veis - Total 35 232 230545 49470

346 163 48 368 290495 3564374 Veículos
-Total 52 704 344800
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SERVICO DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMACCIES SCIBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES
ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos anúncios o número da
consulta de seu interesse.

Basta anotá-lo no cartão-resposta ao lado e remeter
gelo Correio.

Desejo.

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
receberei um exemplar por mês, sem qualquer despesa de minha parte.

SERVI= DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PFIATICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMAÇOES SOBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES

ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos anúncios o número da
consulta de seu interesse.

Basta anotá-lo no cartão-resposta ao lado e remeter
pelo Correio

Desejo:

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
receberei um exemplar por mês, sem qualquer despesa de minha parte.
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Coloque aqui o no da consulta ( )

1 1 1 1

EMPRESA

1111111111111111 1 111i (1111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

I 1 1 1 1 1 1 t1

BAIRRO

I 1 1 1

i l 

I

i 

1 1

1 1

1

11111111 1 1

CEP

1 1 1 1111111

CP

1 1 1 1 1

CIDADE

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 i 1

EST

t 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

1  _1 TM-109

NOME

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

PROFISSÃO

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO

DATA

CARGO

No DE EMPREGADOS

ASSINATURA

Coloque aqui o no da consulta ( )

1 1 1 TM-109

EMPRESA

1111 111111111111111'111111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

1 1 1 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1111 11

CP

1 1 1 1 1

BAIRRO

1111 1 1 1 1 II I

CEP

1 1 1 1 I I I

CIDADE

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

EST

1 111111 ■ 1 1 1 1 1

 LL  Á 1

NOME

i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

PROFISSÃO .

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAI REGISTRADO

DATA ASSINATURA

CARGO

No DE EMPREGADOS



CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO No 241
PORT. N° 391 - 22/9/54

SÃO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERÁ PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.
CAIXA POSTAL, 5095

GRUPO TÉCNICO
SÃO PAULO SP
CEP 01000

CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO No 241
PORT, N9 391 - 22/9/54

SÃO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERÁ PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.
CAIXA POSTAL, 5095

GRUPO TÉCNICO
SÃO PAULO SP
CEP 01000



Economize até- 70%
no custo de

repo-s?caz de nr:Je'l

Tudo que ‘rocê precisa são duas mãos,
ferramentas simples de bancada
conexões reusãveis AEROQUIP.

Com Conexões Reusaveis AEROQUIP
e alguns rolos de mangueira, você pode
montar suas próprias linhas de reposi-
ção, na medida de suas necessidades
Não será necessario nenhum equipa-
mento complicado ou caro. Basta cortar
a mangueira no comprimento adequado
e montar as conexões com ferramentas
simples de bancada,

eroquip

O melhor de tudo ainda é a economia
de até 70% que você obterá na repo-
sição de mangueiras com o emprego
de conexões AEROQUIP
Seu distribuidor AEROQUIP poderá for-
necer-lhe as mangueiras e conexões
reusáveis que resolverão seus pro-
blemas de aplicação. Procure-o ou es-
creva-nos para maiores detalhes.

worichvide
Aeroquip Sulamericana Indústria e Comércio S. A.

Rio de Janeiro/Estrada Coronel Vieira 80
São Paulo/Rua General Jardim 618 - Conj. 32

Distribuidores autorizados em tidas as principais cidades

•-• a o angtaaaa
o. :aprunento

3-A nova mangueira montada
está pronta para ser

instalada.
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