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transporte moderno
• VOLKS ESTUDA RO/R0 A SUECA

O presidente da Volkswagen, Wolfgang Sauer, aliado
ao grupo Brasilinvest e à Brazul, tem planos para ope-
rar um sistema já batizado como "fempboat de cabo-
tagem ro/ro". Aparentemente, a denominação não foi
'escolhida ao acaso e sim para fugir de todas as taxas e
burocracias que assolam os portos nacionais. A esta
altura dos acontecimentos, já estaria definido até mes-
mo o tipo de embarcação a ser utilizado: um navio
sueco, fornecido pela Salém & Wicander, no valor de
US$ 10 milhões — haveria também opção para alu-
guel com tripulação completa à base de US$ 11 mil
diários. Esta embarcação, de tamanho médio (170 m
de comprimento) tem capacidade para 1 000 t. A
grande novidade, porém, estaria na carga e descarga.
Seria utilizado o sistema "Lift Unit Frame — LUF".
Desenvolvido pelo próprio fabricante do navio, o
LUF consiste, basicamente em: a) um quadro rígido
capaz de abarcar dois contêineres e dispô-los em fi-
las de até três unidades; b) um trailer sobre um grande
número de rodízios, acionado hidraulicamente, que
permite o empilhamento de até seis contêineres, nove
automóveis ou ainda cargas paletizadas, compridas,
madeira, tambores, etc.; c) um cavalo-mecânico (po-
dem ser usados também tratores ou empilhadeiras) de
250 a 500 hp para tracionar o gigantesco pallet até
dentro do navio. Estudos realizados por uma consul-
tora demonstram que o navio poderia navegar até 618
km/dia (a velocidade máxima chega a 24 nós) a um
custo de apenas Cr$ 5,72/km para cada caminhão
carregado. Lembre-se que o custo/km de uma carreta
de 40 t varia de Cr$ 13 a Cr$ 18,00.

• FROTA PRÓPRIA PAGA MESMO ISTR

Agora, não há mais escapatória: a frota própria paga
MESMO ISTR. Para evitar qualquer brecha nas malhas
da lei, o presidente Geisel alterou, em 17 de novem-
bro (decreto-lei 1 582, publicado no DOU de 18 de
novembro) vários dos nove dispositivos iniciais do de-
creto-lei n91 438/75, que criou o ISTR:

• O texto original identificava como contribuintes do
imposto as "pessoas físicas ou jurídicas que exerçam,
regularmente, as atividades de transporte rodoviário
de passageiros, com o objetivo de lucro ou remunera-
ção". O novo decreto-lei inclui entre as atividades ge-
radoras do ISTR, explicitamente, o "transporte rodo-
viário de mercadorias ou bens próprios, destinados à
comercialização ou industrialização posterior";

• Outra modificação importante atingiu o artigo 79,
que estabelece a base de cálculo do ISTR. Segundo a
nova redação, no caso de transporte em veículo pró-
prio ou arrendado, o valor tributável será estabelecido
pelo ministro da Fazenda, observando-se as tarifas bá-
sicas oficialmente autorizadas para o transporte de
cargas de terceiros.

• O próprio regulamento do ISTR também foi altera-
do pelo decreto-lei 80 760, igualmente assinado em
17 de novembro de 1977.
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• AMERICANOS DESCOBREM O DÍSEL

Dos 148 614 veículos médios (entre 10 700 e 11 700
kg de peso bruto) produzidos nos Estados Unidos em
1976, apenas 5 562 (ou 3,7%) eram movidos a dísel.
Explicação: lã o dísel custa US$ 0,51, preço quase
igual ao da gasolina, que é de US$ 0,59. Os entendi-
dos no assunto, contudo, acreditam que o país esteja
"no limiar de uma histórica escalada do (Usei", afirma
a revista World's Automotiva Reports, de 7 de novem-
bro deste ano. Segundo a mesma fonte, o potencial de
crescimento dos caminhões dísel atinge 200 000 uni-
dades. Para conquistar parte desse potencial, a Detroit
Diesel vai, finalmente, fabricar um novo motor V-8 de
8,2 litros e quatro ciclos, na faixa de 150 a 200 hp.
Razão da mudança, segundo a reportagem: o motor
de quatro tempos é mais barato, não requerendo, por
exemplo, o soprador de ar (blower).
ome••••mmemoim••••••m0000

DNER CONTRA CONTEINERES DE 
• 
•

• • 55 PES ••• •• O diretor da Diretoria de Transportes do DNER, •
Luiz Carlos de Urquiza Nóbrega manifestou-se •

• contra as pretensões da Sea Land de operar con-•
• teineres de 35 pés no Brasil. Falando no II Se- ••• minário Brasileiro de Transporte Rodoviário de ••
• Carga, realizado em São Paulo, em novembro,
• • Urquiza justificou sua posição, ao responder a •
• uma pergunta do editor de TM, afirmando que•
• "isso contraria a regulamentação da lei do con-
• 

 ••
tiiner". Como se sabe, a legislação adotou a pa- •

• dronização ISO, que exclui os cofres de carga•
• de 35 pés. •
*••••••••••mmemm••••••••••••••

• FALTA UM LEVE MAIS LEVE

Se os padrões americanos forem válidos para o Brasil,
as estatísticas de veículos licenciados nos Estados
Unidos em 1976 permitem estabelecer uma série de
tendências: 1) a preferência dos compradores concen-
tra-se em três faixas bem definidas — pickups e uti-
litários, caminhões médios e caminhões pesados; 2) os
semipesados têm pouca procura; 3) estaria faltando
no Brasil um leve intermediário entre a Kombi e o
L-608-D, a categoria de veículos mais vendidos nos
EUA; 4) na faixa dos 6 300 a 10 700 kg de peso bru-
to, as vendas são irrisórias.

VEÍCULOS LICENCIADOS NOS EUA
(Em 1976, segundo a Mercedes Benz americana)

CLASSE PESO BRUTO VEÍCULOS
LICENCIA-

DOS(em libras) (em quilos)

1
2
3
4
5
6
7
8

menos de 6 000
6 000 a 10 000

10 000 a 14 000
14 000 a 16 000
16 000 a 19 500
19 500 a 26 000
26 000 a 33 000

mais de 33 000

menos de 2 700
2 700 a 4 500
4 500 a 6 300
6 300 a 7 200
7 200 a 10 700

10 700 a 11 700
11 700 a 14 850

mais de 14 850

1 284 876
1 439 559

50 761
14 245
6 859

148 614
21 122
91 973

TOTAL ,, 3 058 009

3
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• CUMMINS EM EXPANSÃO

O CDI aprovou em setembro o projeto de expansão
da Caemi Cummins. A fábrica vai elevar de dez para
trinta unidades diárias a sua capacidade de produção.
Para tanto, investirá Cr$ 400 milhões em equipa-
mentos nacionais e Cr$ 15 milhões em máquinas im-
portadas. As obras de engenharia civil já estavam
prontas há mais de dois anos. A Cummins conta com
cerca de 50 000 m2 de área coberta, mas vinha fabri-
cando, em média, apenas cinco motores por mês. A ex-
pansão da empresa foi retomada, principalmente, em
função do emprego dos motores Cummins na futura
linha "L" da Ford, que começa a ser produzida no
final de 1979. Espera-se, assim, que em 1980, a Caemi
Cummins comece, finalmente, a recuperar os pesados
investimentos feitos no Brasil.

• CUMMINS LIDERA PRODUÇÃO NOS EUA

Segundo estatísticas da Mercedes Benz americana, dos
129 076 motores dísel utilizados pelas fábricas de ca-
minhões nos EUA, em 1976, 59 033 foram da marca
Cummins. Em segundo lugar, vem a Detroit Diesel
(23 472 unidades), seguida de perto pela Mack
(20 266 motores), e a Caterpillar (18 130 motores). O
total é completado pela I HC (5 440 unidades), Nissan
(1 596), Perkins (696), Scania (433) e Allis Chalmers
(10).
No caso específico da Ford, que optou pelo Cummins
na linha "L" brasileira, dos 22 772 motores utiliza-
dos em 1976, 7 950 levam esta marca; 104.88 foram
Caterpillar e 4 334, Detroit Diesel. Com esta produ-
ção, a Ford coloca-se em terceiro lugar como monta-
dora de veículos dísel, somente superada pela IHC
(34 135 unidades) e Mack (23 303). A White vem em
quarto lugar (16 807) e a participação da GM é inex-
pressiva (2 576). No total, a produção atingiu, em
1976, 129 076 unidades dísel.

• HELIBRÁS TERÁ CAPITAL MINEIRO

A Cia. de Distritos Industriais de Minas Gerais-CDI-
MG participará com 45% do capital da Helicópteros
Brasileiros S.A. (Helibrás). Os outros 55% serão com-
pletados pela Aerofoto Cruzeiro do Sul e pela Aeros-
pat iale, francesa.
As obras de implantação da primeira fábrica brasilei-
ra de helicópteros serão iniciadas no princípio de
1978, no Distrito Industrial de ltajubá. A cidade mi-
neira foi escolhida devido à sua localização estratégi-
ca, próxima à Embraer e por contar com boa infra-es-
trutura. Em fase de exame pelo Conselho de Desen-
volvimento Industrial do MIC, o projeto da Helibrás
prevê investimentos de Cr$ 125 milhões, para produ-
zir, na primeira etapa, vinte helicópteros por ano.
A Aerospatiale deverá ceder os desenhos de engenha-
ria, formar pessoal brasileiro no exterior e permitir à
Helibrás substituir componentes importados — o índi-
ce de nacionalização do produto deverá chegar a 70%
em cinco anos.
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• CDE QUER VER ONIBUS CHEIOS

Preocupado com o alto consumo de dísel do transpor-
te coletivo não-urbano (10,1% do total), o Conselho
de Desenvolvimento Econômico recomendou a utili-
zação, no cálculo das tarifas, de índice de lotação de
85%. Segundo o CDE, um aumento de 10% na lotação
economizaria, anualmente, 165 000 m3 de dfsel.
Como, atualmente, o índice de cálculo é de 70% e o
real fica ligeiramente abaixo desse valor, será necessá-
rio rever linhas, horários e tipos de veículos de todas
as empresas que estejam fora dos novos limites. Em
alguns casos, o DNER poderia até mesmo retomar a
linha, para melhorar o índice de ocupação. A reco-
mendação consta do livreto "Racionalização de Com-
bustíveis", publicado pelo CDE.

• QUEM ESTÁ SONEGANDO O ISTR

Pesquisa realizada na via Dutra, em Resende, RJ
tre 13 e 23 de abril de 1977, revelou que, de
transportadores de carga própria, somente 24 tinham
recolhido o ISTR. No caso das transportadoras, das
4 028 pesquisadas, apenas 1 398 estavam em dia. Só
setenta dos 1 621 autônomos abordados haviam reco-
lhido o ISTR. O caso mais crítico, no entanto, foi o
das pessoas físicas transportando carga própria: ne-
nhum dos 33 caminhões pesquisados pagaram o im-
posto. Segundo o líder transportador Orlando Mon-1'
teiro, "o DNER já tem prometido até mandar rezar
missa, quando conseguir recolher o ISTR".
IN**

ENFIM, UM LIVRO SOBRE
1 ADMINISTRAÇÃO DE FROTAS

A Editora Pioneira entrega às livrarias, este mês,
a primeira edição do livro "Administração de
Frotas e Segurança no Tráfego". Organizada
pelo professor e consultor Reginaldo Uelze, a
obra inclui trabalhos apresentados durante os
quatro cursos de Administração de Transportes,
promovidos pela FGV entre 1971 e 1975. Um
dos capítulos foi desenvolvido pelo eng9 Neuto
Gonçalves dos Reis, diretor-editorial de TM.
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• MT REGULAMENTA INTERMODAL

O Ministério dos Transportes aprovou (portaria nc?
890, de 9 de novembro de 1977) as instruções para a
implantação do serviço de transporte intermodal. Se-
gundo o documento, cabe ao MT autorizar o funcio-
namento de empresas no setor, com base em parecer
da Cideti. Os pedidos serão instruídos pelo MT, quan-
do se tratar de empresa ferroviária ou entidade por-
tuária; pelo DNER, quando se tratar de empresa de
transporte rodoviário; e pela Sunamam, quando se
tratar de empresa de transporte marítimo ou fluvial.
O prazo de validade da autorização é de cinco anos e
as empresas interessadas deverão comprovar sua ido-
neidade técnica, operacional, financeira e comercial.
Os proprietários e diretores deverão provar que são
brasileiros.
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• TERMINAIS PÚBLICOS: UMA ILUSÃO?

"É uma ilusão pensar que os terminais públicos de
carga vão tirar todos os caminhões do centro da cida-
de." A afirmação foi feita pelo professor Wolfgang
Schoeps, da FGV, durante o II Seminário de Trans-
porte Rodoviário de Carga. "Esses terminais atende-
rão, basicamente, às cargas gerais fragmentadas e ao
transporte itinerante. As cargas completas nunca dei-
xarão de realizar o percurso porta-a-porta, pois, esta é
uma das principais vantagens do transporte rodoviá-
rio."
Para reduzir o tráfego de veículos pelo centro, Schoeps
sugeriu a criação pelas empresas que operarão nos ter-
minais públicos de "pools" de entrega. Alguns trans-
portadores argumentaram, contudo, que isso equivale-
ria a nivelar os serviços das empresas, eliminando, as-
sim, uma das principais armas de marketing utilizadas
para conquistar a carga.

REGULAMENTO FAVORECE O CARRETEIRO

Um dos argumentos correntes para justificar a demora
do governo em decretar a regulamentação do trans-
porte rodoviário de carga é o de que o anteprojeto,
elaborado pelo DNER com subsídios da Euler, não
atende ao interesse dos carreteiros. "Ainda recente-
mente, determinada autoridade — e alta — nos decla-
rou que os transportadores autônomos não estão sa-
tisfeitos com o projeto", revelou o líder transporta-
dor Orlando Monteiro durante o II Seminário Nacio-
nal de Transporte Rodoviário de Carga, realizado en-
tre 23 e 25 de novembro, em São Paulo. Resposta de
Monteiro ao homem do govêrno: "Dê-nos trinta dias e
nos comprometemos a colher 150 000 assinaturas de
autônomos afirmando que estão de acordo com o
projeto".

••••••••••••••••••••••••••••••~1111••••••••

UNIÃO DA AVAL AO RO-RO I
é A Superintendência Nacional da Marinha Mer-

cante (Sunamam) vai realizar duas operações de 2

/ empréstimo externo, no total de US$ 32,8 mi- 3
lhões, para a compra de dois navios roll-on/roll-

! off na Espanha. A União já se comprometeu a
conceder garantia. US$ 23 milhões serão obti-
dos junto ao Banco Exterior de Espafia e os res-
tantes US$ 9,8 milhões, financiados por um 2

I consórcio de bancos, liderados pelo Banco de
Bilbao S.A. O despacho do ministro Mário Hen- a
rique Simonsen, da Fazenda, não revela os pra-
zos de financiamento e nem quando os navios
serão entregues.

• •~•••••••••••••••••••••••••••••••••••••

•

1
•
••••

• MAIS TRANSPORTADORA QUE BOTEQUIM

É grande a proliferação de empresas de transporte ro-
doviário de carga. Em 1972, havia 4 214 registradas.
Em 1975, o número saltou para 10 400. E este ano,
já há 22 500 (12 200 das quais sem frota própria).
"Temos mais empresas que botequim", ironizou Or-
lando Monteiro, no II Seminário sobre Transporte Ro-
doviário de Carga. E completou o comentário, com
outras informações pouco elogiosas para o setor: "Em
1976, 92% das empresas de transporte de Brasília re-
colheram o Imposto Sindical de maneira errada. Paga-
ram diretamente aos funcionários." Aliás, pesquisa
realizada em novembro de 1977 revela que, em deter-
minada região do país, apenas 22 das 119 empresas
entrevistadas podiam ser consideradas sólidas. Isto é,
apresentavam cerca de 70% de organização, em rela-
ção ao ideal, faziam seguros e recolhiam encargos e
impostos. Outras 24 estavam bem próximas, atingin-
do cerca de 55% de organização. Mas, as 73 restantes
não tinham capital e nenhuma condição de sobrevive-
rem.

PNEUS: OCIOSIDADE À VISTA feitamente atender a demanda prevista para os pró-
ximos quatro anos. Na verdade (veja tabela), há até
mesmo previsão de alguma capacidade ociosa, a ser

Estudo rerlizado recentemente pelo CD! e divulgado preenchida pelas exportações, que cresceram 162%
pela Associação Nacional da Indústria de Pneus-ANIP nos dez primeiros meses de 1977, em relação a igual
demonstra que as fábricas já instaladas poderão per- período de 1976.

PNEUS: DEMANDA VERSUS CAPACIDADE
(em mil unidades)

1977 1979 1981
CATEGORIAS

DEMANDA CAPAC. DEMANDA CAPAC. DEMANDA CAPAC.

Caminhões e ônibus 3 207 3 526 3 620 4 407 4 087 5 038
Camionetas 1 297 1 568 1 481 1 892 1 680 2 077
Passeio 12 419 14 207 14 712 15 601 17 381 18 441
Motos e motonetas 170 238 344 318 503 444
Trator dianteiro 288 344 405 393 549 513
Trator traseiro 200 297 285 319 380 394
Terraplanagem 91 91 106 108 120 122
Industriais 292 389 368 477 445 563
Aviões 18 25 22 31 24 34

TOTAIS 17 982 20 685 21 343 23 546 25 169 27 626
Fonte: CDI
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• IBAF AMPLIA SUAS INSTALAÇÕES

Em agosto de 1977, já estavam compromissados cer-
ca de Cr$ 70 milhões. Até 1980, os investimentos em
máquinas e capital de giro deverão chegar a Cr$ 250
milhões. Mas, quando tudo estiver concluído, a lbaf
poderá contar, no Distrito Industrial de Campinas,
com um moderno parque industrial de 110 000 m2,
sendo 22 000 m2 construídos. Nestas instalações, a
empresa continuará fabricando correntes (para equi-
pamentos de transporte, elevação e transmissão) e
componentes para transportadores ("taliscas", "cane-
cas" e "engrenagens"). A linha de fabricação vai ga-
nhar um novo produto: as correntes de transmissão
tipo "roller chain". O empreendimento, que conta
com os incentivos do CDI, inclui também a reorgani-
zação administrativa e funcional da empresa. O proje-
to foi integralmente realizado pela Tecnometal.

• O PRUDENTE OTIMISMO DA AMEISE

"Enquanto os concorrentes falam em crise, nós esta-
mos trabalhando a plena capacidade." A afirmação é
de Geraldo Zimmt, diretor-executivo da Ameise-Jun-
gheinrich do Brasil, empresa que produz dois modelos
de empilhadeiras elétricas (a de timão, para 1 250 kg
e altura máxima de 4,10 m; e a elétrica lateral, com
torre retrátil para 2 000 kg e até 7 m de altura), além
de porta-pallets, em sua fábrica do Rio de Janeiro.
"Fomos favorecidos pela grande crise do petróleo e
pela atual campanha contra as máquinas poluidoras",
prossegue Zimmt. "Este ano, estamos fabricando qua-
renta empilhadeiras por mês e esperamos chegar às
sessenta em 1978."
O otimismo do empresário, contudo, não exclui boa
dose de cautela. "A Ameise pretende aplicar muito di-
nheiro no Brasil. Mas, primeiro estamos esperando a
definição da política econômica. Só a partir de maio,
poderemos fornecer mais dados sobre nossos planos."
Sabe-se que uma comitiva da matriz alemã (que de-
tém a totalidade do capital da subsidiária brasileira)
esteve visitando o Brasil e gostou muito da situação
da Ameise no mercado. Mas, por enquanto, a empresa
resolveu seu problema de espaço comprando uma
construção ao lado da sua fábrica. "Não pretendemos
aumentar muito a nossa produção atual, mas sim
atender os clientes sem maiores apertos", conclui
Zimmt.

••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••••

O TRC PODERÁ EMITIR
CONHECIMENTO INTERMODAL

I: "O Ministério dos Transportes autorizará as em-
presas de transporte rodoviário de carga a emiti- :

I rem conhecimento intermodal nos termos da lei it
. 6 288". Resposta do diretor de Transportes do it
1 DNER, Urquiza Nóbrega a uma pergunta de Luiz :
Z Mesquita, da Mesquita S.A., durante o II Semi- :
é nário de T R C.• :
ININIIHN••••••••••••••••••••••••••••••••~
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• RÁPIDO PAULISTA DE CASA NOVA

Rápido Paulista inaugurou, dia 15 de dezembro, a pri-
meira etapa (3 000 m2 de plataformas e 2 000 m2 de
área administrativa) do seu terminal em Vila Guilher-
me, São Paulo. O plano da empresa é expandir a área
de plataformas para 6 000 m2 em julho de 1978 e
8 000 m2 dentro de três anos. A realização de todo o
projeto está orçada em Cr$ 100 milhões. A empresa
estuda a adaptação de esteiras rolantes Rapistan no
eixo central do armazém. "Será um sistema semelhan-
te ao da Transdroga, em Osasco, SP, porém menos so-
fisticado", explica o diretor comercial, Cluvenil Peron
Rosa. "No nosso caso, a automatização total não é
possível, porque precisamos conciliar a carga itineran-
te com a carga geral. Enquanto a esteira não chega,
continuaremos a trabalhar mesmo com carrinhos
e empilhadeiras."
Isso não significa, contudo, nenhum conservadorismo.
A empresa, dirigida por administradores profissionais,
substituiu a máquina de escrever por sete mini-com-
putadores Olivetti na emissão dos conhecimentos de
carga. Dentro de um ano, os mini-computadores serão
deslocados para as filiais e um computador IBM inau-
gurará o CPD, em São Paulo. E enquanto pensa na ci-
bernética, a empresa trata de abrir filiais em cidades
estratégicas no interior de São Paulo para ampliar sua
rede, instalada em dezesseis cidades, do Rio de Janei-
ro para baixo.

• HOLANDESES NO SUPERPESADO

O grupo holandês Mammoet Transport, especializado
no transporte integrado de cargas excepcionais, pre-
tende se associar a duas empresas nacionais para ope-
rar no superpesado por terra e mar e, eventualmente,
no ro/ro.

• AS EXIGÊNCIAS DA MICHELIN

A Associação Nacional da Indústria de Pneumáticos-
ANIP continua fazendo carga cerrada contra os pla-
nos da Michelin para o Brasil. O último boletim da
ANIP informa que, segundo o ministro Calmon de Sá,
a empresa não se enquadra nas normas brasileiras para
a transferência de tecnologia para a fabricação de
pneus radiais no Brasil. Como pagamento de know-
how, a Michelin está exigindo um percentual do fatu-
ramento. Segundo a ANIP, a exigência "não é sequer
negociável", pois, no Brasil, não se permite o paga-
mento de qualquer percentagem por tecnologia da
própria matriz para firma instalada no Brasil e com
controle acionário direto ou indireto do exterior.
A ANIP argumenta também que os pneus radiais
com cinta de aço não constituem novidade. "São fa-
bricados na Europa e nos Estados Unidos por todas as
fábricas e já estão no mercado brasileiro , produzidos
pelas indústrias aqui instaladas".
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transporte moderno
EDITORA TM LTDA ANO XV No 167 — DEZEMBRO 1977

"Mudando ou não as regras do jogo, os tra-
balhos de TM buscarão estar sempre entre os
melhores." Com essa declaração otimista, en-
cerrávamos nossa "Carta ao leitor" de de-
zembro de 1976, dando conta da estrondo-
sa vitória de TM no II Prêmio Scania de
Jornalismo — a revista levantou os três pri-
meiros lugares e, de quebra, uma menção
honrosa. Um ano depois, cumpre-se a pro-
messa. No dia 17 de dezembro de 1977, a re-
dação de TM conquistou, com a edição es-
pecial sobre transporte de massa (maio de
1977), o segundo lugar, na categoria de tra-
balhos em equipe, do III Prêmio Scania de
Jornalismo. E o redator-principal, Ariver-
son Feltrin, arrebatou a segunda colocação
na classe das matérias individuais, com a re-
portagem "Aventuras na 'Transburaqueira'
publicada em TM n9 158, março de 1977
Tão importante quanto prêmios e troféus é a consciência do dever cumprido.
Em que pesem evidentes falhas e deficiências, a redação de TM encerra 1977
certa de ter feito um bom trabalho. E de que o jornalismo especializado con-
tinua sendo necessário — diria, até mesmo, indispensável — ao desenvolvimen-
to do país. (NGR)

Feltrin: premiado, depois de

1 500 km de poeira e lama.

CAPA: O transporte brasileiro na era do álcool. Foto de Keiju Kobayashi.
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Finalmente um NOP nue
agrada quem dirige a

transportadora e quem
dirige o caminhão.

Os motores diesel existem desde 1895, quando foram inventados por
Rudolph Diesel.

Desde aquele tempo todos eles têm sido fabricados iguaizinhos ao
seu protótipo.

Todos menos um: o Detroit Diesel, que é totalmente diferente.
Acompanhando cada bloquinho de texto desta página você vai ficar

conhecendo algumas dessas diferenças.
E vai sair convencido de que só mesmo a Detroit Diesel poderia fazer

um motor que agradasse quem dirige a transportadora e quem dirige o
caminhão.

Detroit Diesel economiza tempos.
Enquanto os outros são de 4, ele é de 2.

Todos os motores Detroit Diesel são de 2 tempos. Produzem um
curso de força em cada revolução da árvore de manivelas.

Os motores de 4 tempos precisam de duas revoluções completas para
cada curso de força. Logo, para um mesmo número de revoluções os
motores Detroit Diesel geram o dobro de cursos de força do que os seus
concorrentes. O que permite que eles funcionem de forma mais suave e
reajam mais rápido às variações de carga.

Outro detalhe: a quantidade de ar que passa através de um motor de
2 tempos, em proporção à mesma quantidade de combustível, é maior do
que no motor de 4 tempos.

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

Como os Detroit Diesel são os únicos motores de 2 tempos fabricados
no Brasil, essas características são exclusivas deles.

Detroit Diesel sua a camisa por você.
Todos os motores Detroit Diesel têm camisas úmidas (aquelas onde

a água do sistema de arrefecimento circula em contato direto com as
paredes externas das camisas).

Essas camisas são produzidas sob rigorosíssimo controle técnico nas
suas fases de usinagem. Tratadas termicamente antes de serem retificadas.
Inseridas no bloco sem pressões, não necessitando de ferramentas espe-
ciais para a sua remoção. Mantidas nos seus respectivos alojamentos no
bloco pelo cabeçote.

A vedação entre as camisas e o bloco é feita por anéis ou selos de
material especial. Um sistema de construção que dá aos motores Detroit
Diesel uma característica de perpetuidade.

Depois da primeira vida útil eles voltam às especificações originais
dos motores novos.

Detroit Diesel não fica fazendo hora na bancada da oficina.
Os motores Detroit Diesel dispensam as demoradas e salgadas

operações de retifica.
A recuperação de um motor após a primeira vida útil pode ser feita

com o motor instalado no caminhão, em apenas algumas horas.

Detroit Diesel faz economia e não faz fumaça.
Todos os motores Detroit Diesel têm o sistema de injetores individuais.
Traduzindo: sistema de pressurização individual para cada cilindro.

Esse é o sistema mais simples que um motor pode ter porque todas
as funções que envolvem alta pressão ocorrem dentro do injetor: sincroni-
zação, dosagem, pressurização e atomização.

Uma bomba de transferência de baixo custo circula o combustível
constantemente para os injetores através de linhas de baixa pressão.

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

Para maior confiança os injetores são arrefecidos pelo combustível
que circula constantemente através deles e o sistema incorpora o melhor
conjunto filtrante que existe.

Por causa do seu próprio desenho, esse conjunto é à prova de adulte-
ração porque a vazão máxima de injeção é controlada pelo tamanho do
injetor.

Moral da estória: isso preserva a vida do motor, economiza combustí-
vel e mantém os gases de escapamento livres de fumaça.

Detroit Diesel tem peças, ferramentas e mecânicos intercambiáveis.
Setenta por cento de todas as peças dos motores Detroit Diesel são

completamente intercambiáveis entre si.
Isto significa que um mecânico que entende de um motor, entende

de todos os outros. Significa também uma maior disponibilidade de peças
e um preço mais baixo devido à produção, em grande quantidade, de um
menor número de itens.

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

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

Detroit Diesel tem distribuidores em todo o Brasil.
Todos os motores Detroit Diesel são assistidos por 11 distribuidores

regionais e uma rede de 412 concessionários e revendedores autorizados
de serviços localizados estrategicamente nas principais cidades brasileiras.

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

É num desses revendedores e distribuidores que você deve comprar
e fazer a manutenção do seu motor Detroit Diesel, para que ele continue,
a vida inteira, sendo o motor que agrada quem dirige a transportadora e
quem dirige o caminhão.

o
Deli= Diesel Allison do Brasil
Resolve seus problemas de potência em 2 tempos.

Vá a um Distribuidor ou Concessionário Autorizado da Detroit Diesel Allison para conseguir pecas genuínas e assistência técnica competente.
Distribuidores: COiMSUI Detroit Allison Ltda. - Porto Alegre, RS; Fercastro Detroit Allison S.A. - Belo Horizonte, MG; Marchão Detroit Allison Ltda. - Terezina, PI; Motran Detroit Allison
Ltda. Curitiba, PR; Nordeste Detroit Allison S.A. - Salvador, BA; Norte Detroit Allison S.A. - Belém, PA; Oshiro Detroit Allison - Campo Grande, MT; Radeal Ramos Detroit Allison Ltda. -
Recife, PE; Rio Detroit Allison S.A. - Rio de Janeiro, RJ; São Paulo Detroit Allison - São Paulo, SP; Terraplan Detroit Allison S.A. - Goiânia, GO.
Rede de concessionários de serviço em todo o território brasileiro.

Economize combustível. Siga as recomendações de manutenção do fabricante.





Só tem tranquilidade quem está certo
de ter escolhido o melhor.

Melei
EQUIPAIVIENTOS

INDUSTRIAIS S/A.

*Pontes Rolantes
*Pórticos
•Monovias
*Guinchos
•Trolleys Elétricos
e Manuais

*Gruas e Braços
Giratórios

*Caldeiraria Média
e Pesada (em carbono e inox).

Fábrica e escritório:
Rod. Pres. Dutra, km 395(Guarulhos)
Tels.:
209-1505 - 209-1446
209-4892 - 209-4978

CARTAS

Maiores de autopeças

A matéria "Os maiores de
cada setor — autopeças e mo-
tores", publicada em TM n9
163, analisando as empresas
que se destacaram no exercí-
cio de 1976, merecei' nossa
especial atenção, principal-
mente pela possibilidade de
desenvolvermos análises com-
parativas e avaliação de de-
sempenho em confronto com
empresas similares.

Assim sendo, ao confron-
tarmos as informações apre-
sentadas com os dados ofi-
ciais publicados pela Lonaflex
no balanço encerrado em 31
de outubro de 1976, consta-
tamos algumas divergências.
Para tanto, indicamos os da-
dos e índices reais, para os
quais solicitamos a especial
atenção e providências de TM:
a) as vendas líquidas no exer-
cício de 1976 foram de Cr$
125,6 milhões; b) isso eleva o
crescimento real das vendas
para 52,4% e reduz a rentabi-
lidade sobre vendas para 2,1%;
c) usando-se as fórmulas clás-
sicas de cálculo, o endivida-
mento total de nossa empresa
é de 2,15:1 e o endividamen-
to a longo prazo, de 0,61:1;
d) em conseqüência do au-
mento do volume de vendas,
a Lonaflex passa a ser a 44a,
empresa na lista de classifica-
ção.

Paulo César dos Santos, ge-
rente de Organização, Siste-
mas, Custos e Orçamentos da
Lonaflex S.A. Guarnições pa-
ra Freios — Osasco, SP.

Como o balanço da Lona-
flex engloba resultados de de-
zesseis meses, os analistas fi-
nanceiros de TM viram-se na
contingência de estimarem o
volume anual de vendas. Re-
conhecemos que a estimativa
resultou um tanto conserva-
dora. O valor de Cr$ 125,6
milhões apresentado pela em-
presa, no entanto, parece exa-
gerado. O próprio estudo téc-
nico que acompanha a carta

da Lonaflex declara que a re-
ceita no período de novem-
bro de 1975 a outubro de
1976 foi de Cr$ 104,4 mi-
lhões. Mesmo considerando-
se o período de janeiro de
1976 a dezembro de 1976, es-
te valor não passa de Cr$
114 milhões. Quanto ao cál-
culo dos índices de endivida-
mento, TM adorou fórmulas
ligeiramente diferentes das
utilizadas pela Lonaflex — daí
as diferenças nos resultados.

A NTC e a Itapemirim

Em sua edição de setem-
bro deste ano, Transporte
Moderno publicou nota inti-
tulada "Cargas: NTC denun-
cia ltapemirim", na qual co-
menta declaração a mim atri-
buída. Como presidente da
NTC, em que pese a lisura e a
consideração com que TM
tem acompanhado, ao longo
desses anos, as atividades da
NTC, pelo que lhes sou mui-
to grato, gostaria de fazer
uma ressalva. Segundo a nota,
eu teria feito afirmações que
desabonam as atividades da
ltapemirim. Na realidade, tal
fato não se deu.

Na qualidade de presidente
da NTC e, portanto, porta-
voz dos anseios e da defesa
dos interesses dos transporta-
dores rodoviários de carga,
sou contra a concorrência
desleal. Não é justo que em-
presas não habilitadas reali-
zem um transporte que não é
da sua competência, fato que
só onera aqueles que, além de
arcarem com os custos do
equipamento necessário, ain-
da arcam com os tributos.

Aliás, a NTC tem lutado
por maior justiça, tanto na ar-
recadação dos impostos,
quanto na distribuição das ta-
refas. E é em nome dessa jus-
tiça que, no exercício da pre-
sidência dessa entidade, peço
seja esclarecido que, embora
possa haver irregularidades
no transporte rodoviário de
cargas, não citei nominalmen-
te a ltapemirim. Como todos

TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 1977



ha grande embalagem
com etiqueta Randon.

COMPRIMENTO LARGURA ALTURA
SOLO

ASSOALHO

CAPACIDADE
DE CARGA

TARA
APROXI -
MADA

C/PNEUS

RODADO ALJZA
LATERAIS

OBSERVAÇÕES
EXTERNO INTERNO EXTERNA INTERNA

12,30 12,21

2,60 2,44 1,45

27.000 8.000
13 aros

11.CO x 22

1,10
1,20
1,30

0550055

0,6500,55
0,5500,65
0,6500,65

0,5050,35
12,30
11,00

12,21
10,91

22.000 6.500

9 aros
ou rodas
11.00 o 22
10.00 o 20

0,85

O Semi-Reboque Graneleiro 3 eixos Randon, para transporte de cereais,
tem 27 toneladas de vantagens sobre os métodos tradicionais
de transporte em sacos. Além da segurança da marca Randon e da
garantia de Assistência Técnica em todo país, o Graneleiro Randon
representa escoamento e transporte mais rápidos. Maior facilidade
operacional na carga e descarga dos grãos. E economia de 500 sacos
por viagem. Já imaginou carregar e descarregar
tudo isso pelo método antigo?

R ANDON
Randon S.A:veaudos e implementos

MATRIZ: CAXIAS DO SUL - RS - CEP. 95.100- Rua Atilho Andreazza, 3500. CP. 175
End. Tel. "RANDON" e "MERAN" - Telex: 0542105- ROND - BR - Fones: 21-3100

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

PORTO ALEGRE - RS - CEP. 90.000- Av. dos Estados, 1515- Bairro Anchieta - CP. 3149 - Telex: 0511633 ROND - BR - Fones: 42-5521 - 42-5499
RIO DE JANEIRO- RJ - CEP. 20.000- Rua Montevidéo. 66 - A- Fones: 230-4016 - 260-5425

SÃO PAULO - SP - CEP. 01.000 - Rodovia Presidente Dutra, km 8(394) - Guarulhos - CP. 14357 -Telex: 01124186 RIIT - BR
Fone: 209-4367 - 209-4378 - 209-6253 - 209-0554



lançamento

T\ALHAS DE
ALAVANCA

com CORRENTE DE
ELOS nas capacidades
de 1 1/2 - 3- 41/2 e 6
toneladas

o

o

REPRESENTANTES:
SÃO PAULO • DINEXPORT
Av. Senador Queiroz, 315
Tels.: 228-1296/228-1379/
227-6168/227-5997

RIO DE JANEIRO • A. R. REPRES
Av. Mal. Floriano, 143
Tel.: 243-6410 - sala 1304

BELÉM • JOMARTA
R. Arcipreste Manoel
Teodoro, 134

SALVADOR • ALBRÁS
Rua RodrIgues Alves, 1
1.0 andar - s/ 101
Tel.: 2-5738

BELO HORIZONTE • EXCELSIOR CURITIBA • BLENDIN
Rua Tupis, 449 Rua David Carneiro, 438
Tels.: 26-5964/26-5955 Tels.: 52-3442/52-5632

FORTALEZA • CORENO
Rua Pedro Borges, 210— s/ 107

NATAL • REAL LTDA.
Rua Açu, 337- Cruz Alta

ESTADO DO RIO DE JANEIRO •
JORGE DAVID MUFFAREG
Pça. Tiradentes, 9 - sala 904
Fones: 232-6576 /224-8174
Rio de Janeiro - RJ

RECIFE • J. A. MIRANDA
Rúa da Palma, 445
Tels.: 24-1673/24-3675

PORTO ALEGRE • FUHRMEISTER
R. Gal. Vitorino, 164 - apto. 2
Tel.: 24-1547 - Caixa Postal 158

GOIÂNIA • R. C. BELOHUBY
Rua 145, 555 -Tel.: 2-3130

BLUMENAU • C. U. JATAHY
Rua Cristina Blumenau, 67
Cx. Postal, 133 - Tel.: 22-3525

UBERLÂNDIA • EXCELSIOR
Rua Tenente Virmondes, 526
0/103 - Tel.: 4-7801

BERG-STEEL S.A. -
Fábrica Brasileira de Ferramentas

- Araras - Est. de São Paulo

CARTAS

sabem, esta empresa também
se dedica às atividades do
transporte rodoviário de car-
gas, fato que a qualifica, não
só para o exercício dessas ati-
vidades, como para participar
do corpo de associados da
NTC, nos termos previstos em
seus estatutos.

Isto posto, solicito a TM
que divulgue nota, através da
qual fique evidente a posição
da NTC e, principalmente,fi-
que dirimida qualquer dúvida
quanto ao comportamento da
ltapemirim, empresa que mui-
to honra o quadro de associa-
dos da NTC.

Oswaldo Dias de Castro, pre-
sidente da Associação Nacio-
nal das Empresas de Trans-
portes Rodoviários de Cargas-
NTC — São Paulo, SP.

A bem da verdade, as de-
clarações de Castro foram
obtidas, como se diz na gíria
jornalística, "em off". Isto é,
em conversas informais do re-
pórter de TM com o líder em-
presarial, durante viagem para
as solenidades de lançamento
da pedra fundamental do ter-
minal de cargas de Brasília.

Compreendemos, e até
louvamos, a disposição da
NTC de não colocar a questão
em termos de denúncia a em-
presas isoladas. Mas, a Itape-
mirim foi citada várias vezes
durante a reunião da Conet
como exemplo da "concor-
rência desleal" condenada pe-
los transportadores.

Lição de armazenagem

Solicitamos autorização
para reproduzir o artigo
"Uma dúzia de soluções no
modelo da Bosch", publicado
em TM de março de 1974,
como material didático a ser
distribuído aos alunos dos di-
versos cursos desta Escola,
mesmo tendo conhecimento
que a proprietária da revista,
naquela época, era outra.

Outrossim, solicitamos, se
possível, remeter-nos, a títu-
lo de empréstimo, os originais
das fotos que ilustram o men-
cionado artigo, para tentar-
mos reproduzi-lo em transpa-
rência ou em impressão de
material de ensino.

Prof. Kurt Ernst Weil, chefe
do Departamento de Adminis-
tração da Produção e Opera-
ções Industriais da Escola de
Administração de Empresas
de São Paulo da Fundação
Getúlio Vargas — São Paulo,
SP.
TM autoriza a reprodução de
qualquer artigo da revista,
desde que citada a fonte. As
fotos foram cedidas por em-
préstimo.

Tanque para leite

Agradecemos a colabora-
ção prestada para a divulga-
ção de nossos produtos por
TM n9 164, sob o título
"Tanque monobloco para lei-
te". Apenas, pedimos anotar
que, onde se lê "aumento da
capacidade de carga de
28 000 para 30 000 litros", o
correto é: "aumento da capa-
cidade de carga de 18 000 pa-
ra 20 000 litros nos semi-re-
boques de dois eixos; e au-
mento da capacidade de carga
de 23 000 para 25 000 litros
nos semi-reboques de três ei-
xos — dentro dos limites per-
mitidos pela Lei da Balança."
Girolamo Albanese, diretor
da Contin S.A. Indústria e
Comércio — Limeira, SP.

Enquadramento errado

TM n9 163, agosto de
1977, na matéria "As maiores
de cada setor", posiciona nos-
sa empresa em 259 lugar no
setor de transporte urbano de
passageiros.

Ocorre que exploramos
tão somente os serviços de
transporte rodoviário inter-
municipal e interestadual de
passageiros, operando nos Es-
tados de Minas Gerais e Rio
de Janeiro e não detemos ne-
nhuma concessão urbana ou
municipal.

Assim sendo, apreciaría-
mos as providências de TM no
sentido de proceder à cor-
reção do equívoco em seus ar-
quivos.
Empresa Unida Mansur & Fi-
lhos Ltda. — Juiz de Fora,MG.
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Tudo quanto é puro e cheira:
-Manacá, jasmim, camélia,

Lírio, flor de laranjeira,
Rosa branca, Sílvia Amélia.

(Manuel Bandeira)

Preservar a vida
e a pureza das coisas
que a natureza criou

faz parte
do nosso dia-a-dia.

Recrusul SÁ
Viaturas Refngeroção

Sapucaia do Sul RS



COMBUSTIVEIS

O TRMISPORTE
BRASILEIRO Erma ria EM

DO ãLCOOL

A idéia de um país movido a álcool é hoje bem mais que um
sonho. Em vez de resistirem às intenções do governo,

a maioria das indústrias automobilísticas buscam, cada uma a seu modo, a
melhor maneira para se adaptarem ao etanol. E a experiência da

Telesp com a tecnologia do CTA tem se revelado bastante promissora.

Em 1970, quem imaginasse um Bra-
sil movido a álcool seria considerado
um visionário. Vivia-se então nos bons
tempos do petróleo barato (cerca
de US$ 2,00 o barril) e as importa-
ções de combustível representavam
pouco mais de US$ 321 milhões.

Sete anos depois, a situação é bem
outra. Dependendo do fornecedor,
o preço FOB do barril de petróleo
já ultrapassa os US$ 15,00. As despe-
sas com importação de combustível
alcançaram, em 1976, US$ 3,208 bi-
lhões. E, enquanto a produção nacio-
nal manteve-se estável (em torno de
9,5 milhões de m3), as importações
cresceram de 20 para 45,4 milhões de
m3 entre 1970 e 1976. Segundo previ-
sões do Ministério de Minas e Energia,
o consumo deverá atingir 95,2 milhões
de m3 em 1 986.
O mais grave de tudo isso, porém: é

no transporte (individual, coletivo ou
de cargas) sobre rodas que se queima a
maior parte dessas divisas. Enquanto
os automóveis e veículos leves absor-
veram, em 1976, 92,96% da gasolina
(isto é, cerca de 14 milhões de m3),
nos motores dos caminhões médios en-
traram 74,79% do dísel consumido e,
no dos caminhões pesados, 2,62% do
mesmo combustível.

Estes números, divulgados em 1977,
no "Balanço Energético Anual" do Mi-
nistério de Minas e Energia, aproxi-
mam-se bastante de outras informa-
ções disponíveis. Segundo o DNER, o
transporte rodoviário foi responsável,
em 1974, pelo consumo de 50°4 do
combustível gasto no país.

Nada mais natural, portanto, que o
Brasil procurasse, no seu próprio so-
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lo, uma alternativa para o petróleo.
Entre todas a soluções cogitadas, a
mais viável é, evidentemente, o ál-
cool. Suas vantagens como com-
bustível são inegáveis. Não só pos-
sui octanagem mais alta que a gasoli-
na, como também reduz em mais de
50% a poluição ambiental, além de
não conter chumbo tetra-etila.

Não se pode esquecer também que
vivemos num país tropical, com gran-
de extensão e solo apropriado para as
matérias-primas do álcool — mandioca,
cana e babaçu.

Uma promessa
de ministro: o Proálcool

será acelerado

Assim, parece inevitável que o Bra-
sil passe a ser cada vez mais movido a
álcool. Hoje, toda a gasolina consumi-
da no Paraná, São Paulo, Rio de Janei-
ro, Pernambuco, Alagoas e Paraíba já
vem misturada com 20% de etanol.
O que não chega a ser nenhuma novi-
dade — a mistura já se fazia desde 1931,
só que em proporções menores (5%).
Em futuro bem próximo, o próprio

dísel poderá ser complementado ou
mesmo substituído pelo álcool. O CTA
já testou, com sucesso, motores a
dísel com 40% de álcool.

Para produzir o etanol necessário,
o governo lançou o ambicioso Progra-
ma Nacional do Álcool. Se tudo correr
conforme o previsto, a produção do ál-
cool carburante, que não passou de

171 200 m3 em 1976, deverá atingir
4 milhões em 1982/83. Os investimen-
tos necessários somam Cr$ 12 bilhões,
dos quais Cr$ 9 milhões a serem finan-
ciados pelo governo e bancos nacio-
nais.
A Comissão Nacional do Álcool já

aprovou 141 projetos, suficientes para
a produção de 3,2 milhões de m3 por
ano. Destes, 75 receberam o sinal ver-
de do Banco do Brasil, com investi-
mentos de Cl 4,9 milhões.

Ocorre que o banco não liberou
mais do que Cr$ 1,15 bilhão. Por isso,
os produtores reclamam da burocracia.
O empresário Abílio dos Santos, pre-
sidente da Comissão de Crédito Agrí-
cola da Associação Brasileira dos Ban-
cos de Desenvolvimento, concorda com
eles. Segundo declarou ao jornal "Fo-
lha de São Paulo", o Proálcool padece
de cinco grandes males:
• Demora no repasse dos recursos

do Banco Central aos agentes financei-
ros. Por isso, os bancos de desenvolvi-
mento são obrigados a adiantar os
recursos aos produtores;
• Devido à grande demora das aná-

lises financeiras, os valores dos proje-
tos desatualizam-se, tornando-se irreais;
• O empresário, quase sempre sem

recursos, além de arcar com 20% do
valor do projeto, sofre pressão dos for-
necedores para concordar com os rea-
justes dos preços e os prazos de entre-
ga;
• Como o financiamento do Proál-

cool é muito favorável (17% ao ano de
juros sem correção monetária, com
doze anos para pagar e três de carên-
cia), torna-se "um convite à inadim-
plência";
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A Mercedes não quer mexer no motor: prefere mudar o combustível.

• Inexistem financiamentos para
residências rurais e plantio de cana
próximo às destilarias.
O ministro Calmon de Sá, da Indús-

tria e Comércio, contudo, afirmava em
novembro que iria acelerar o ritmo do
Programa, para liberar Cr$ 3 bilhões
até o final do ano.

Já o presidente do Banco do Brasil,
Carlos R ischbieter, procura responder
as críticas à burocracia da instituição,
devolvendo-as aos produtores.

Rischbieter alega que uma das prin-
cipais razões do atraso na liberação de
recursos do Proálcool "é o fato de que
muitos empresários ainda não se cons-
cientizaram da necessidade de apresen-
tarem documento que permita ao
agente financeiro analisar a viabilida-
de econômica do projeto".

Observa que a apresentação do pro-
jeto não é uma desnecessária exigên-
cia burocrática, "como lamentavel-
mente muitos consideram. Talvez pela
idéia errônea que ainda se faz de pro-
jeto: volume considerável de folhas de
papel, com informações sofisticadas.
Porém, o banco só quer um documen-
to que preste as informações indispen-
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sáveis à análise da operação".
A burocracia também prevalece em

outras áreas do governo. Por exemplo,
o setor financeiro parece não falar a
mesma língua dos Ministérios da In-
dústria e Comércio e das Minas e Ener-
gia. Estes dois agora começam a se en-
tender. Fontes do MME confirmam
que está em elaboração um Decreto-Lei
que dará ao Conselho Nacional do Pe-
tróleo (CNP) competência para fixar o
preço do álcool-combustível.

Scania: até agora
não há um veículo a
álcool adequado

Desta forma, haverá uma política
de preços autônoma para o álcool. Ho-
je, a base é o preço do açúcar, o que
deixa as destilarias em situação de inse-
gurança. De acordo com o Instituto do
Açúcar e do Álcool, os preços do ál-
cool acompanham as oscilações do
açúcar: 44 litros de álcool equivalem
a uma saca de sessenta quilos de açú-
car-cristal. E justamente essas oscila-

ções desestimulam a produção de ál-
cool. Com o fim da paridade, o CNP
poderá incentivar, via preço, a maior
ou menor produção de álcool-combus-
tível, independente das flutuações do
açúcar. De fato, a estrutura de preços
própria para o álcool vem a represen-
tar importante passo para a efetivação
do Proálcool.

Na frente tecnológica, os proble-
mas parecem menos intrincados. O
INT vai investir Cr$ 390 milhões no
biênio 1977/78 e Cr$ 425,6 milhões
em 1979, tudo na tecnologia do ál-
cool. Também o CTA conta com fi-
nanciamento do Ministério da Indús-
tria e Comércio para desenvolver mo-
tores específicos para o etanol. Segun-
do os técnicos de São José dos Cam-
pos, os primeiros protótipos já estarão
rodando dentro de três anos.

Pouco a pouco, vão caindo também
as últimas barreiras de resistência ao
álcool, armadas pela indústria automo-
bilística. "Álcool? Só daqui a cem
anos", afirmava, convicto, em março
deste ano durante um seminário sobre
economia de combustíveis promovido,
por TM, o diretor comercial da Scania, I>
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Alcides Klein. Segundo Klein, a empre-
sa preferia acreditar na perpetuação do
dísel e sugerir a fabricantes e usuários
esforços para maximizar o desempenho
dos motores. Até hoje, a Scania não
mudou de opinião. "Nossos laborató-
rios suecos são muito mais sofisticados
que os brasileiros", afirma o gerente de
vendas da empresa, Holm Bromberg.
"Se houver uma solução perfeita, eles
a encontrarão. Mas, até agora, não se
pode dizer que é possível conseguir-se
um veículo a álcool adequado".

Outras indústrias, porém, preferi-
ram levar mais a sério o Proálcool.
Em vez de resistirem às intenções
do governo, estão procurando, cada
uma à sua maneira, a melhor solução
para o problema. A Mercedes, por
exemplo, quer adaptar o combustível
ao seu motor — que permaneceria o
mesmo. E a Chrysler está interessada
em fornecer ônibus a álcool para o
transporte urbano. A Volks estuda mo-

tores de alta compressão. A própria
Fiat, embora tenha chegado recente-
mente, apresentou seu protótipo a ál-
cool na último Salão do Automóvel.
A Volvo está importando dois cami-
nhões N-10, cujos motores trabalham
com 90% de álcool e 10% de dísel,
utilizando dois sistemas de injeção.
A experiência mais promissora, po-

rém, talvez seja a que vêm realizando a
Telesp e outras empresas, utilizando a
tecnologia do CTA para converter os
motores a gasolina ao álcool hidratado.
De fato, os automóveis são os respon-
sáveis pelo grosso do consumo de com-
bustível, principalmente nas grandes
cidades.

Os resultados de algumas dessas ten-
tativas estão nas matérias seguintes. A
maioria deixa antever que, apesar dos
tropeços naturais do Proálcool e das
resistências de setores ligados ao petró-
leo, a idéia de um país movido a eta-
nol é, hoje, bem mais que um sonho.

MERCEDES COMA HO
WS« MOVIDO atiLCOOL

A Mercedes sempre propalou aos
quatro ventos que o que é bom já nas-
ce dísel. Agora, com o petróleo coloca-
do no banco dos réus (veja matéria de
abertura), este conceito começa a ser
ligeiramente revisto.

Segundo o vice-presidente da em-
presa, Werner Jessen (veja entrevista
nesta edição), a empresa vai continuar
acreditando no dísel — movido a ál-
cool. "Em vez de adaptar o motor ao

combustível, por que não adaptar o
novo combustível ao conhecido, eco-
nômico e eficiente motor dísel?", per-
gunta Jessen.

Duas semanas antes de tais declara-
ções, mais exatamente em 17 de no-
vembro de 1977, esta convicção na
"polivalência" do motor dísel já havia
levado até Brasília uma alentada cara-
vana de jornalistas para assistirem a
uma demonstração cuidadosamente

Jessen ganhou a atenção de Geisel, mesmo com Vance em Brasília.
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preparada. No suntuoso ginásio de es-
portes Presidente Médici, a imprensa e
as autoridades federais puderam ver o
tradicional motor Mercedes funcionan-
do com álcool aditivado, uma mistura
dísel-gasolina e outra de dísel com
óleos vegetais.

Pena que Brasília estivesse, no dia,
com as atenções voltadas para a visita
do secretário de Estado americano, Cy-
rus Vance. Por isso, nenhum ministro
compareceu. O presidente Geisel, con-
tudo, um declarado entusiasta do ál-
cool, lá esteve, acompanhando atenta-
mente as explicações de Jessen.
A julgar pelos minuciosos estudos

preparados pela empresa, a deferência
de Geisel não foi em vão. Pode até pa-
recer que a Mercedes, ao aderir ao dí-
sel movido a álcool, esteja simplesmen-
te optando pela lei do menor esforço.
No entanto, pelo menos tecnicamente,
a solução proposta pela fábrica de São
Bernardo parece bastante viável.

"Misturando-se ao etanol um aditi-
vo apropriado, obtém-se um combus-
tível com características análogas ao
dísel e que requer apenas ligeiras alte-
rações na bomba injetora do motor",
explicam os engenheiros da Mercedes.

Por que o aditivo? A explicação é
simples. O motor dísel requer combus-
tível dotado de alto índice de cetano.
Na verdade, tal característica represen-
ta para o dísel o mesmo que a octana-
gem para a gasolina.

Problemas: o álcool que
a Mercedes quer é caro e
não lubrifica a bomba

Para funcionar bem, um motor dí-
sel exige combustível com índice pelo
menos igual a 45 (o dísel tem cinqüen-
ta) — e o teor de cetano do etanol na-
tural fica abaixo de dez (veja gráfico
I).

Adicionando-se, contudo, 10% de
nitrato de ciclo-exila (C6 H1 1 NO3), ou
de nitrato de amila (C5H11 NO3), ál-
cool, o combustível resultante passa a
se comportar praticamente como dísel.
O motor desenvolve quase a mesma
potência original e polui menos (gráfi-
co I I ).

De acordo com Luso Martorano, do
departamento de experiência de moto-
res da Mercedes, o segundo aditivo se-
ria o mais indicado. O produto é obti-
do a partir da síntese do ácido nítrico
e do álcool amílico, este último, um
subproduto da cana-de-açúcar.

Já o nitrato de ciclo-exila resulta da
reação química entre o mesmo ácido
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nítrico e o ciclo hexanol, obtido a par-
tir do fenol. Este parentesco com o pe-
tróleo é, talvez, a maior razão para a
antipatia inicial contra o aditivo.

Jessen garante que não há restrições
à fabricação dos dois compostos no
Brasil. "Duas indústrias químicas brasi-
leiras, capazes de produzi-los a partir
de matéria-prima nacional, já foram
contatadas por nós. Elas se dispuse-
ram a realizar todos os investimentos
necessários para suprir o mercado, à

medida que a demanda for se desenvol-
vendo".
A Mercedes, contudo, faz segredo

do nome de tais fabricantes. Como os
aditivos ainda não são produzidos em
escala industrial, não é fácil estimar o
seu custo. Entretanto, segundo Marto-
rano, o combustível já aditivado teria
preço equivalente ao custo internacio-
nal do dísel. Porém, como no Brasil, o
combustível é subvencionado pela ga-
solina, o preço do álcool aditivado não
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seria competitivo — pelo menos a cur-
to prazo.

Do ponto de vista mecânico, a úni-
ca modificação é no sistema de lubrifi-
cação da bomba injetora. Ao contrário
do dísel, o etanol não lubrifica os êm-
bolos da bomba. É necessário, então,
levar até estes componentes o lubrifi-
cante do motor. Basta abrir um canal
de lubrificação através da carcaça da
bomba e conectá-lo a outros canais
menores — um para cada bico injetor
(gráfico III).

Para chegar a esta proposta, a Mer-
cedes testou uma série de alternativas.
A empresa começou suas pesquisas
transformando um motor OM-352, de
130 cv, em um motor de ignição por
centelha — isto é, a gasolina — e tor-
nando a adaptá-lo para queimar dísel.

Há, na transformação, uma indiscu-
tível vantagem. O motor dísel, origi-
nalmente projetado para taxa de com-
pressão acima de 16:1, passa a operar
na relação 12:1, tornando-se, portan-
to, mais durável.

"Por que não se começa
a usar, já, uma

mistura dísel-gasolina?"

A situação é praticamente a inversa
em relação aos motores a gasolina con-
vertidos para álcool. Como o poder ca-
lorífico do etanol (cerca de 5 000
kcal/litro), é bem inferior ao da gasoli-
na (8 000 kcal/litro), o consumo do
motor a gasolina "alcoolizado" resulta
muito maior, desde que os rendimen-
tos sejam idênticos.

O desempenho melhora bastante
quando se aproveita a maior octana-
gem do álcool (cerca de 100) em rela-
ção à gasolina (80). Para tanto, torna-
se necessário aumentar a taxa de com-
pressão do motor a gasolina de cerca
de 7:1 para 12:1. Segundo a Mercedes,
o ganho no consumo de combustível
seria, no caso, de 15 a 20%. O aumen-
to da taxa de compressão, no entanto,
provocaria sobrecargas não previstas
no projeto dos motores.

Mesmo levando ampla vantagem
sob tal aspecto, o motor dísel "alcoo-
lizado" apresenta alguns inconvenien-
tes. Em primeiro lugar, a adaptação é
trabalho complicado. Além de modifica-
ções nos pistões, cabeçotes, válvulas de
comando e sistema de emissão e esca-
pe, o motor deve receber carburador,
sistemas de ignição, aquecimento e de
auxílio de partida a frio. Segundo, o,
motor só poderia operar com álcool —I>
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não é possível convertê-lo para gasoli-
na por simples regulagem.

Descartada a possibilidade de adap-
tação do motor dísel para gasolina e
(depois) para álcool, restaria o projeto
do CTA para acrescentar um segundo
sistema de injeção de combustível ao
motor dísel, com o objetivo de pulve-
rizar o etanol no ar de admissão. A ho-
mogeneidade da mistura álcool-dísel
(com até 50% de etanol) seria garanti-
da pela adição de finos (pó) de carvão
ou mineral, que funcionariam como
ligante.
O sistema, contudo, além de permi-

tir a substituição apenas parcial do dí-
sel, exige tanques separados. Além dis-
so, o motor não dispensa um sistema
de regulagem especial para manter
constante a dosagem do álcool na mis-
tura.

Assim, a utilização do álcool aditi-
vado, além de requerer menos altera-
ções, seria a solução mais prática e efi-
ciente. O consumo (veja gráfico IV)
aumentaria menos de 35% e se poderia
voltar ao dísel ou utilizar outros com-

bustíveis (como óleos vegetais e mistu-
ra dísel-gasolina) sem maiores compli-
cações.

Na prática, o plano da Mercedes es-
barra num grande obstáculo — a falta
de álcool, pelo menos a curto prazo. O
problema, no entanto, não chega a
preocupar Jessen. "Por que não se co-
meça a usar imediatamente uma mistu-
ra dísel-gasolina?", pergunta.

Opção: 70% de dísel e

mais três óleos:

soja, mamona ou amendoim

Os técnicos garantem que, dentro
de certos limites, a mistura não altera
os requisitos mínimos do combustível
— desde que o óleo seja de boa quali-
dade. Além do mais, a gasolina básica
influi menos que a comum na queda
do índice de cetano (veja gráfico V).
Teoricamente, o dísel poderia receber
até 40% de gasolina básica e somente
20% de gasolina comum. O consumo,
por sua vez, seria apenas ligeiramente

superior ao dísel puro (veja gráfico
VI).
A médio prazo, uma boa alternativa

sugerida pela Mercedes é a utilização
de uma mistura de 30% de óleo vegetal
(soja, mamona ou amendoim) e 70%
de dísel. O uso do óleo vegetal puro
parece fora de cogitações. Não só a
produção é insuficiente, como também
sua maior viscosidade causaria pro-
blemas ao escoamento do combus-
tível pelas tubulações, principalmente
no caso de temperaturas excessivamen-
te baixas.

Embora o índice de cetano dos
óleos vegetais seja somente um pouco
inferior ao do dísel, o combustível po-
de ocasionar depósito de carvão em
pistões, anéis, válvulas e bicos de inje-
tores. Isso, naturalmente, vai requerer
manutenção mais constante.

É claro que, na adaptação do com-
bustível ao motor, muitas dificuldades
terão ainda que ser vencidas. A Merce-
des, contudo, continua acreditando no
dísel. "Seria inconveniente abandonar-
mos esta solução", conclui Jessen.

TELESP ACREDITOU
ria TECHOLOGIA DO CTA

No dia 25 de agosto, 25 automóveis
VW da enorme (cerca de 1 700 veícu-
los) frota alaranjada da Telesp começa-
ram a circular em São Paulo com uma
pequena alteração na sua atraente pin-
tura. Um letreiro adicional informava
que o veículo era "movido a álcool".

Na verdade, tudo teve início três
meses antes, no dia 13 de maio, quan-
do a empresa assinou contrato com o

Centro Técnico Aeroespacial — CTA e
a Motorit para converter, até o final
deste ano, os motores de quatrocentos
automóveis VW para álcool hidratado
(960 GL).

Em meados de dezembro, os carros
movidos a etanol já somavam 360. No
final de 1978, vão aumentar para oito-
centos. Não se exclui a possibilidade
de se ampliar a adaptação também pa-

O consumo aumentou 10%: o Fusca faz 7 km por litro.
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ra os furgões VW. "O objetivo é ter
a frota 100% movida a álcool, desde
que a tecnologia chegue lá", afirma o
coronel Mário Antônio Machado de
Castro Pinto, assessor do diretor de
operações da Telesp.

Para se transformar na primeira
empresa nacional a testar na prática a
tecnologia desenvolvida pelo CTA, a
Telesp investiu, até agora, Cr$  
2 792 444,00. Do total, Cr$  
130 864,00 foram gastos na constru-
ção de dois postos para álcool, com ca-
pacidade para 15 000 litros cada — um
na Vila Mariana, outro na moderna ofi-
cina da avenida dos Emissários. "Na ca-
pital, é mais fácil acompanhar o de-
sempenho dos veículos", explica o co-
ronel Castro Pinto. "O interior virá de-
pois".

Outros Cr$ 110 000,00 foram em-
pregados na compra de dez motores
para troca. A maior despesa, contudo,
ficou por conta da conversão dos 410
motores, que custou Cr$ 2 551 580,00.
O investimento, no entanto, parece

compensador. Segundo os cálculos da
Telesp, a economia total até fins de
1978 atingirá Cr$ 1 742 250,00, le-
vando-se em conta a diferença entre os
preços da gasolina (Cr$ 6,30) e o do
álcool (Cr$ 4,35). De agosto a dezem-
bro, a empresa deixou de comprar
150 mil litros de gasolina. O núme-
ro deverá crescer para 1,2 Milhão de li-
tros em 1978.

Talvez, devido ao pouco tempo que
tiveram para tirar suas conclusões, os
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ADMINISTRACAO.
ENGENHARIA E MANUSEIO

DE MATERIAIS
Os problemas de administração, Seminário se constituirá em

singular oportunidade para troca
de experiências e informações. Com
uma grande inovação: a discussão de casos
práticos. Por isso, podemos garantir
que nosso seminário será sob medida para
todos os profissionais ligados a
suprimentos, recepção de materiais,
controle de qualidade e estoques,
importação e exportação, manuseio de
cargas, distribuição, localização,
projetos e operação de fábricas e
armazéns e elementos de marketing e vendas

das indústrias de equipamentos.

engenharia e manuseio de materiais
não são meras figuras de retórica.

Pelo contrário, estão presentes no dia-a-dia
de cada empresa, a toda hora e em todo

lugar. O Seminário "ADMINISTRAÇÃO
ENGENHARIA E MANUSEIO

DE MATERIAIS" trará efetiva
contribuição para o aperfeiçoamento dos
executivos desse importante setor. Para
apresentá-lo, fomos buscar profissionais

experimentados e atuantes dentro de suas
áreas de especialização. Mais do

que uma reciclagem de idéias, o

PROGRAMA
PRELIMINAR

ADMINISTRAÇÃO E ENGENHARIA
DE MATERIAIS
ENGENHARIA DE MATERIAIS

-.....—

ção dos tipos e classes de materiais a
serem utilizados.

w
MANUSEIO E ARMAZENAGEM DE
MATERIAIS (Dia 29 de MARÇO)
Conceito de carga unitária; pallets, re-
ci pientes fechados, contêineres flexí-
veis, recipientes especiais.

ESTUDO DE CASO PRÁTICO
Discussão em grupo de caso prático de
sistemas e equipamentos de armazena-
gem.TÉCNICAS DE COMPRAS .

i O departamento de compras, segui -

mento de compras, cadastramento de
fornecedores, concorrências: importa-
ções e exportações.

ESTUDO DE LOCALIZAÇÃO DE
FÁBRICAS E ARMAZÉNS (30 DE
MARÇO)
INTRODUÇÃO À PROGRAMAÇÃO
LINEAR

SELEÇÃO E ESCOLHA DE EQUI-
PAMENTOS
Mecanização do manuseio; equipa-
mentos manuais; empilhadeiras; trans
portadores contínuos; stacker-cranes;
guindastes, pontes-rolantes, talhas, mo-
novias, etc.

Desenvolvimento — Estudos, perquisas
e análises de materiais.
Especificações — Matéria-prima, partes
componentes e conjuntos' utilizados
pela empresa; tabulação; elaboração de
especificações; definição de embala-
gens; procedimentos de inspeção e re-
cebimento; normas para manuseio e
armazenagem para cada material.
Codificação — Técnicas de codificação:
classificação; preparação de listagens.
Padronização — Análise e determina-

ANÁLISE DE VALOR
O que é e como utilizar; exemplos pra-
ticos.

oSoluções gráficas de problemas de pr-
gramação linear. Exemplos de equaci- o
namento de problemas de programa-
ção linear. Resolução de problemas de
programação linear pelo método
Simples. Problemas de transporte.
LOCALIZAÇÃO

CONTROLE DE ESTOQUES
Técnicas de controle (curva ABC
sistema 1/2/3, etc): lote econômico de
compra; estoque de segurança; formu-
lários; métodos e sistemas de controle.
ESTUDO DE UM CASO PRÁTICO
Discussão em grupo de um caso práti-
co de Engenharia de-Materiais.

SISTEMAS INTEGRADOS DE AR—
MAZENAGEM
O conceito de aproveitamento cúbico
de espaço; dispositivos de armazena-
gem; instalações de emergência; siste-
mas integrados.

Fatores objetivos e subjetivos para a
seleção de local. Dinâmica da localiza-
ção de fábricas e armazéns.

APRESENTADORES
• Administrador Dildebrando
Previtalli Filho, analista de mate-
riais Senior do Metrô de São
Paulo
• Eng9 Marcos Manhanelli, do
departamento de Marketing da
Hyster do Brasil
• Engço Miguel Roberto Cichitosi,
coordenador de Materiais do Me-

trô de São Paulo
• Eng9 Moacir Calligaris, especia-
lista em estudos de distribuição
da Nestlê

Data: 28/29/30
de março de 1978
HORÁRIO: 9 às 18 horas, com
um intervalo diário de 1h 30 min
para almoço e dois intervalos de
quinze minutos para café.

LOCAL: São Paulo Hilton Hotel.
INSCRIÇÃO: 4.500,00, com di-
reito a almoço, pasta com todo o
material didátido e diploma.

INFORMAÇOES: Rua São Mar-
tinho 38, telefones 67-5390,
67-8517 e 262-3984 — São Pau-
lo, SP
Avenida Presidente Vargas 633,
sala 1315, telefone 221-9404 —
Rio de Janeiro,RJ



COM BU ST ÍV EIS

técnicos da Telesp são bastantes lacô-
nicos sobre o desempenho dos auto-
móveis movidos a álcool. Afirmam não
dispor ainda de tabelas e gráficos mais
precisos.

De qualquer maneira, o eng9 Alber-
to Bolota, do departamento de trans-
portes da empresa, adianta que o con-
sumo médio tem sido de 7 km/litro —
isto é, cerca de 10% superior aos dos
automóveis a gasolina.

Mas, se o veículo perde em consu-
mo, ganha ligeiramente em potência,
5% superior para o álcool. Aparente-
mente, o etanol altera — para melhor
— as curvas de torque e potência, tor-
nando as marchas mais elásticas, prin-
cipalmente quando se dirige a baixa
velocidade. "Consegue-se andar em
quarta no trânsito de São Paulo sem
forçar o motor e 'batida de pino'
afirma Orides Camargo Monteiro, há
quatro meses dirigindo um dos auto-
móveis da empresa. Resultado: não há
necessidade de freqüentes mudanças
de marcha, uma das causas do grande
consumo de combustível nos veículos
movidos a gasolina.
A reportagem de TM comprovou es-

tas opiniões ao dirigir um dos "fuscas"
a álcool. Constatou, porém, que os VW
"alcoolizados", paradoxalmente, têm
dificuldades nas subidas. Nas altas ro-
tações, o comportamento do motor
melhora consideravelmente.
Um dos ligeiros problemas do veícu-

lo continua sendo a partida a baixas
temperaturas. A Telesp adotou o dispo-
sitivo de partida a frio desenvol-
vido pelo CTA, que utiliza gasolina (o
consumo é de cerca de 50 cm3 por
dia). Isso exige verificações constantes
para que o reservatório de partida man-

tenha-se no nível máximo.
Se o motor estiver frio ou então a

temperatura for baixa, o motorista
tem instruções para puxar o afogador
até o fim e dar a partida sem acionar o
acelerador. Quando o motor entra em
ciclo, deve desativar o afogador pro-
gressivamente, até que o veículo se
mantenha em movimento. Só então, se
pode pisar no acelerador. Se a tempe-
ratura for alta ou o motor estiver
quente, todos estes cuidados são dis-
pensados e o motorista pode dar a par-
tida, normalmente, sem acionar o afo-
gador.

A gasolina evapora
na temperatura-ambiente;

o álcool, só a 770C

Segundo os motoristas da Telesp,
não tem havido maiores problemas.
"Mesmo nas manhãs frias, não encon-
tramos dificuldades para dar a partida,
que é quase instantânea", afirmam. O
que realmente impressiona a quase to-
dos é a ausência de auto-ignição, co-
mum nos veículos a gasolina. "E só des-
ligar que o veículo pára imediatamen-
te, sem ratear".

Com o álcool, a empresa ganhou em
segurança. "O etanol é bem menos pe-
rigoso e menos volátil que a nafta", ex-
plica Bolota. "Enquanto a gasolina co-
meça a se evaporar na temperatura-am-
biente, o álcool só se vaporiza a
779C".

A experiência da Telesp comprova
também a teoria do CTA (veja TM n9

158, março 1977) de que o álcool é
menos poluente que a gasolina. Emite
60% a menos de óxido de carbono e
50% a menos de monóxido.

Os técnicos não constataram sensí-
veis alterações nas despesas de manu-
tenção. "O custo não aumentou", afir-
ma Bolota. "Só que a gente toma mais
cuidado. No entanto, as planilhas e os
controles de manutenção são os mes-
mos utilizados para os veículos a gaso-
lina".

Houve apenas necessidade de adap-
tações no silencioso (que ganhou uma
chapa refletora) e de nova recapagem
no tubo de admissão. A montagem do
motor, adaptado pela Motorit, não
oferece maiores dificuldades. A opera-
ção leva apenas 15 minutos, nas pró-
prias oficinas da Telesp.
O processo de conversão exige vá-

rias modificações (veja quadro), além
do uso de dinamômetro e outros equi-
pamentos de ensaio, capazes de infor-
marem, ponto-a-ponto, o desempenho
do motor. Só depois desses resultados,
é que se pode pensar na produção em
série dos componentes.

Segundo José Gualberto de Paula,
diretor da Motorit, empresa especiali-
zada em retifica e escolhida para ab-
sorver e industrializar a tecnologia do
CTA, os problemas encontrados foram
"os normais em qualquer processo de
passagem de um produto artesanal pa-
ra produção em série".

A única dificuldade mais séria — o
coletor de admissão tornava a potên-
cia deficiente — foi facilmente sanada,
otimizando-se o desempenho do com-
ponente.

Segundo Gualberto, a Motorit en-
tregará 550 motores até o final de de-j>

A CONVERSÃO DE GASOLINA PARA ÁLCOOL

2

ETANOL VERSUS GASOLINA
(Com motor regulado para consumo mínimo)
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COMPONENTE MODIFICAÇÃO

Carburador Deve ser calibrado para fornecer a mistura-combustível equiva-
lente ao mínimo consumo específico do motor, em todas as
condições de operação.

Etanol

Gzuolina

Distribuidor de Deve ser calibrado para permitir o máximo conjugado-motor,
ignição sem detonações, em todas as condições de operação.

POTCNCA

Sistema de admissão Deve ser calibrado para permitir distribuição homogênea de
mistura para os cilindros. Deve haver aquecimento do coletor a
fim de garantir a homogeneidade da mistura álcool-ar. DIFERENÇA DE CONSUMO

Taxa de compressão Deve ser otimizada em função da temperatura de funcionamen-
to, tipo câmara de combustão e temperatura interna da câmara
de combustão do motor, sem atingir a detonação ou "batida do
pino".

Observação O desenvolvimento dessas modificações exige o uso de dinamô-
metro e outros equipamentos de ensaio de motores, para se le-
vantar, ponto-a-ponto, as modificações necessárias.

-I-

MOTOR(rpm)
Fonte: PMO, setembro 1977. 2 000 3 000 4 000

VELOCIDADE DE ROTAÇÃO DO
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Fale inglês com Magic-Box.
O método moderno, pratico e eficiente para você

dominar este idioma muito importante na sua carreira.

Manual de instruções
para você seguir o

curso corretamente!

'W,•4 N.«
too:

eVsn a

5 LIVROS
fartamente ilustrados
para você acompanhar

as lições!

10 FITAS
gravadas em sistema

especial!

GRÁTIS!
Um belíssimo estojo

para você acondicionar
o seu curso.

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

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

ESCOLAS

INSTRUÇÕES
I - Preencha todos os dados do Cupom à máquina ou em letra

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

LTDA., no valor de Cr$ 720,00.
3 - Recorte o Cupom, anexe seu cheque, coloque-os num

envelope e enderece para: ABRIL-TEC EDITORA
LTDA. Rua Aurelia 650 (Lapa), CEP 05046, aos cuidados
do Departamento de Circulação.

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

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

„r

ABRIL-TEC Lfffi ORA flIL

INTERNACIONAIS

A

HM MAGIC BOX SPECIAL COUPON 1111111

Iii1111111iti

YES
sffill1111111h

quero receber Magic-Box, o moderno curso de inglês for-
mado por 10 fitas gravadas, 5 livros e manual de instruções,
acondicionados em um magnífico estojo. Pelo meu Magic-
Box pagarei apenas Cr$ 720,00.

Anexo cheque no valor de Cr$  
N° do cheque do Banco  

Nome 
Endereço  
CEP Bairro 
Cidade  Estado 

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



COMBUSTIVE IS

zembro e já tem contratos assinados
com a Telesp (quatrocentas unidades),
Companhia Paranaense de Eletricidade-
Copal (cem), Telebrasileira (cinqüen-
ta), Centrais Elétricas de Pernambuco-
Celpe e mais duas unidades para o
DER de Manaus.
O custo de cada conversão é de

aproximadamente Cr$ 7 mil. Segundo
José Gualberto, qualquer empresa, não
só as estatais, tem acesso a esse plano
de economia de combustível. "Basta as
empresas enviarem um requerimento
ao IAA, fixando a cota de consumo
mensal de álcool". De posse da garan-
tia de suprimento pelo IAA ou pelo
CNA, os motores podem ser, facilmen-
te, convertidos. Outra exigência é que
a empresa possua um departamento de
manutenção em perfeito estado, para
colaborar no acompanhamento técnico
de cada um dos autos. Segundo infor-
mações da Motorit, duas empresas pri-
vadas estão praticamente dentro do
plano. Para o custo atual da conversão,
ela só é viável quando aplicada maciça-
mente.

Denis Smith, gerente industrial da
Motorit, informa que a capacidade
mensal de conversão da empresa é de
duzentos motores, produção que pode
ser dobrada imediatamente. Além das
conversões, a Motorit faz as mesmas
peças para reposição e participa, em
conjunto com o CTA e as empresas
que contratam esses serviços, de um ri-
goroso sistema de fiscalização, com o
objetivo de aprimorar o kit final.

A princ'ípio, neste particular, foi le-
vantada a hipótese de a Motorit ser uma
espécie de montadora-reguladora de
motores a álcool. Desta maneira, os
componentes necessários seriam fabri-
cados por algum fabricante de auto-
peças, para acelerar a produção de kits.
Porém, a Motorit ficou mesmo com o
encargo total, produzir e montar as pe-
ças, facilitando o controle, a fiscaliza-
ção e a melhoria da qualidade de cada
um dos componentes. As peças produ-
zidas até agora pela empresa estão em
fase semi-industrial. "Tudo depende da
produção do álcool", afirma Gualber-
to.

PW TESTA MOTORES
DE ALTA COMPRESSÃO

Num programa conjunto de pesqui-
sas, as fábricas alemã e brasileira da
VW desenvolveram motores 1 600 refri-
gerados a ar, operando exclusivamente
com álcool etílico.
O programa compreendeu dois

estágios. No primeiro, os técnicos li-

mitaram-se às modificações conven-
cionais do motor, mantendo inaltera-
da a relação de compressão (7,2:1).
No segundo, a taxa de compressão
foi alterada para 11,0:1, com o objeti-
vo de melhorar a eficiência do motor.

Inicialmente, foi preciso conseguir

Volks: problema é conciliar consumo e dirigibilidade.

22

I — CONSUMO NO TRANSITO URBANO
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melhor distribuição da mistura ar-com-
bustível e aumentar a temperatura da
mesma mistura. Para tanto, modifi-
cou-se a configuração do coletor de
admissão, que passou a ser intensa-
mente aquecido pelos gases de descar-
ga.

Outra modificação necessária foi
nos carburadores. A Volkswagen cons-
tatou que, devido ao menor poder
calorífico do álcool, sua velocidade de
fluxo é 65% superior à da gasolina.
Isso levou à redução de 38% na veloci-
dade de fluxo do ar no carburador.

Surgiram também alguns problemas
no sistema de partida, que obrigaram
a VW a adotar maior voltagem de igni-
ção (26 kV). Para solucionar o proble-
ma da partida a frio, os técnicos adota-
ram um sistema inédito. Injeta-se gaso-
lina ou uma mistura de 80% de álcool
e 20% de gasolina, através do filtro de
ar, usando uma bomba elétrica com so-
lenóide e um reservatório suplementar
de gasolina, com capacidade variável
de 3 a 5 litros. Este sistema é acionado
por um botão complementar, instala-
do no painel.

Como seria de se esperar, o consu-
mo de álcool é mais elevado que o da
gasolina para motores com taxa de
compressão 7,2:1 (veja gráfico 1). To-
davia, o consumo melhora considera-
velmente quando se eleva a taxa de
compressão para 11:1 — o motor a
álcool passa a consumir 4% menos
que o equivalente a gasolina. Com o
aumento da compressão, o aproveita-
mento do motor melhora em até 30%
(veja gráfico II). Resultado: o acrésci-
mo de potência (reduzida, quando se
utiliza um motor 7,2:1), chega a atin-
gir 20,5% com a taxa 11:1 (veja gráfi-
co I I I ).

No tráfego, os veículos VW equipa-
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111 — DESEMPENHO COMPARADO DOS MOTORES
(Potência, pressão média e consumo especi •-
fico de combu•ivel a cama total)
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II — GASOLINA VERSUL ÁLCOOL
(NA ENTRADA)
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dos com motor a álcool apresentam
pequenas falhas de dirigibilidade du-
rante as aceleradas, quando o motor
está em baixa rotação. Por isso, a gran-
de preocupação da empresa, na fase de
testes, é a de conciliar o consumo de
combustível com a boa dirigibilidade.

No caso particular do Brasil, a VW
reclama maior apoio das autoridades
para o desenvolvimento do carro a ál-
cool. "Falta maior entrosamento cen-
tro de pesquisa-indústria", afirma
Hartmuth Werner Czaschke, gerente da
divisão de coordenação administrati-

va e contatos externos da engenharia
da fábrica. "Só dessa forma, os interes-
ses técnicos se fundirão com os in-
teresses e possibilidades de mercado.
Esperamos, para breve, a união técnica
entre nós e os especialistas do CTA,1
para realizar estudos sobre os aldeídos.I•

111140WII~11111
41,1M1 '4)/1

NESTA EDICÃO, VOCE ANUNCIA UMA
VEZ E VENDE DURANTE O ANO TODO

A EDIÇÃO INDUSTRIAL trará um inédito GUIA DO
COMPRADOR, relacionando todos os fabricantes, os
equipamentos e produtos utilizados em armazenagem,

movimentação de materiais, linhas de produção e
montagem: empilhadeiras, pallets, pontes-rolantes,
talhas, monovias, elevadores, guindastes, guinchos,

carrinhos, correias, correntes, estruturas de armaze-
nagem, caçambas, transportes de todos os tipos, etc.

A edição vai apresentar reportagens nas mais
avançadas instalações de movimentação,

armazenagem e produção do país. Será uma

verdadeira fonte de atualização tecnológica para
engenheiros e administradores do setor.
Em fevereiro, TM vai a campo, mostrar a rota do
minério. Desde a sua extração em ltabira, ate o seu
embarque em Tubarão, com destaque para os pro-
cessos de movimentação da Cia. Vale do Rio Doce.

EXTRA — Se o seu anúncio for igual ou superior
a 1 pg, você ganha uma inscrição no valor de Cr$
4 500,00 para o seminário "Administração, Enge•
nharia e Manuseio de Materiais", previsto para os
dias 28, 29 e 30 de março, no Hilton Hotel.

RESERVE JÁ O SEU ESPAÇO. transporte moderno %
Ed*Iwa TM Lida



REEMBOLSO

QUILOMETRO RONDO
()MITO E COMO
PAGAM AS EMPRESAS
Quatro grandes empresas e uma Secretaria de Estado
revelam a TM como reembolsam funcionários que utilizam
veículos próprios em serviço. A reportagem inclui ainda pesquisa
realizada pela Rhodia em quase quarenta empresas.
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DETIN TEM
CARRO IDEAL

Na Secretaria da Fazenda do Estado
de São Paulo, quem elabora a planilha
para reembolso dos servidores que uti-
lizam carro próprio é o Departamento
de Transportes I nterno-DETIN . A Se-
cretaria admite vantagens na utilização
do veículo próprio pelo funcionário.
Em primeiro lugar, porque melhora a
comodidade, aumentando a eficácia do
servidor especializado, no seu trabalho.
Em segundo lugar, porque cobre defi-
ciência temporária de veículos, princi-
palmente nas épocas em que há au-
mento imprevisível nas atividades do
setor público.

Dentro de uma política de desmo-
bilização cada vez maior dos veículos
oficiais, o Detin tem catalogados 1 812
automóveis que, quando a serviço da
Secretaria, recebem Cr$ 2,29 por qui-
lômetro rodado. Este foi o valor obti-
do no último estudo de custos, realiza-
do pelo analista de transportes da Se-
cretaria, Saul Posvolsky, em outubro
de 1977.
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Uma das inovações do trabalho é a
criação de um "carro teórico", com ca-
racterísticas de desempenho aproxima-
damente comuns a todos os modelos
pequenos e médios. O preço desse car-
ro hipotético foi construído a partir da
ponderação dos preços dos modelos
escolhidos (VW-1300, Brasília, Chevette
e Fiat), tendo como pesos os índices
de vendas de janeiro a julho de 1977.
Acreditam os técnicos do Detin que
"a produção de determinados modelos
condiciona suas participações relativas
no conjunto de veículos em circulação
nos próximos cinco anos".

Segundo o coronel Jamar de Carva-
lho Costa, chefe da Divisão de Estudos
e Normas do Departamento, a tarifa
calculada com base neste "carro ideal"
é elevada para os veículos pequenos.
"Mas, no geral, aproxima-se bastante
da realidade. Com a vantagem de que
força cada vez mais a utilização de
carros desse tipo, através de uma remu-
neração estimulante. Assim, além de
garantir a desmobilização dos carros
oficiais, a tarifa do Detin resulta em
economia de combustível, que é a
orientação prioritária do governo fe-
deral."

A planilha da Secretaria da Fazenda

está assim estruturada:

DEPRECIAÇÃO — O Detin considera
que o carro teórico deprecia 50% do
seu preço (veja tabela II) em cinco
anos de uso. Isto é, 10% ao ano, em
média. O valor a depreciar é rateado
pela quilometragem básica de 18 000
km/ano :
Depreciação/km -
(28 966,00 x 0,20/18 000)
Depreciação/km = 0,322

MANUTENÇÃO — O estudo admite
que, no primeiro ano de vida, o custo
de manutenção seja de Cr$ 1 885,00.
Isto é, 3,25% do valor do veículo teó-
rico. Estima-se, com base nas informa-
ções de donos de oficinas e concessio-
nários que o custo de manutenção au-
menta 30% sobre o custo anterior,
anualmente:
19 ano: 0,0325 x 67 992 = 1 885
29 ano: 1,3 x 1 885 = 2 451
39 ano: 1,3 x 2 451 = 3 186
49 ano: 1,3 x 3 186 = 4 142
59 ano: 1,3 x 4 142 = 5 385 

Média = 3 410
JUROS DE CAPITAL — O técnico
considera que a decisão do servidor es-
pecializado de colocar seu carro a ser-
viço do Estado pressupõe, obviamente,
a propriedade do veículo. No entanto,
"algumas vezes, pelo fato de divisar a
possibilidade de ressarcir-se dos custos
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I - CUSTO/KM DO CARRO TEÓRICO
(Rodando 18 000 km/ano)

ITEM VALOR (Cr$) PARTICIPAÇÃO (%)
Depreciação 0,322 15,8
Manutenção 0,189 9,3
Juros 0,193 9,4
Licenciamento 0,070 3,4
Seguros 0,289 14,1
Estacionamento 0,133 6,5
Lavagem 0,048 2,4
Gasolina 0,700 34,3
Óleo do cárter 0,027 1,3
Óleo do câmbio 0,007 0,3
Pneus 0,066 3,2
SUBTOTAL (1) 2,044 100,0
Contingências* 0,245
SUBTOTAL (2) 2,289
Arredondamento 0,001
TOTAL 2,29
* Inclui despesas com pedágio

II — CARACTERÍSTICAS E PREÇOS DO CARRO TEÓRICO

VW-1300 BRASÍLIA CHEVETTE FIAT TOTAIS
Produção-jan/ju1 77 92 071 87 707 34 542 36 608 250 928
Produção (%) 36,7 35,0 13,7 14,6 100,0
Preço real (Cr$) 49 323 63 764 64 638 59 924 —
Preço teórico (Cr$) 18 102 22 280 8 855 8 749 59 992
Licenciamento (1977) 1 690 2 085 2 190 2 190 1 970
Licenciamento (1976) 1 300 1 605 1 690 1 690 1 517
Licenciamento (1975) 990 1 070 1 230 1 230 1 086
Licenciamento (1974) 875 840 1 030 1 030 907
Licenciamento (19731 785 715 860 860 782
Média ponderada — — 1 252
Seguros/DPVAT e
facultativo (Cr$) 4 062 4 048 4 473 3 982 —
Seguros (rateio) 1 491 1 417 613 581 4 102
Pneus (Cr$) 294 294 306 519 1 413

fixos, o servidor sem condução adquire
o carro com a finalidade específica de
colocá-lo a serviço da repartição". Por
isso, o Detin aplica a taxa de 6% (igual
à das cadernetas de poupança) sobre o
valor do veículo ideal. A correção mo-
netária fica, implicitamente, embutida
no preço do automóvel, sempre atuali-
zado durante os reajustes. Assim, o cál-
culo fica sendo:
Remuneração/km -
(57 992 x 0,06/18 000) - 0,193
LICENCIAMENTO - O estudo leva
em conta a média ponderada (veja qua-
dro II) dos valores da TRU em 1977
para os veículos com idade de um a
cinco anos:
Licenciamento/km =
(1 252/18 000) = 0,070

SEGUROS - A média ponderada indi-
ca custo de reposição de Cr$ 4 102,00.
A este valor, é preciso somar outras
despesas:

Preço de reposição média . . .  4 102
Importância segurada
(57 992) x 0,7%  406
Apólice  269
SUBTOTAL  4 777
IOF (2% subtotal)  95
Seguro facultativo  4872
Seguro DPVAT  332
TOTAL  5204

TRANSPORTE MODERNO - Dezembro, 1977

Custo do seguro/km
5 204/18 000 = 0,289
ESTACIONAMENTO NOTURNO -
Previsto custo de Cr$ 200,00 por mês:
Custo/km = (200 x 12/18 000) = 0,133
LAVAGEM - O estudo admite lava-
gem mensal completa (sem motor e
com lubrificação). O custo do serviço é
de CrS 72,00:
Custo/km = (72 x 12/18 000) = 0,048

GASOLINA - Estima-se que o veículo
ideal faz 9 km com 1 litro de gasolina,
que custa Cr$ 6,30 em São Paulo:"
Custo/km = (6,30/9) = 0,700
ÓLEO DO CÁRTER - Se o veículo
consome 3 litros a cada 3 000 km e o
lubrificante custa Cr$ 27,00 o litro:
Custo/km = (27 x 3/3 000) = 0,027

ÓLEO DO CÂMBIO E DIFERENCIAL
- Estima-se consumo de 3 litros a ca-
da 15 000 km e que o preço de lubri-
ficante é de Cr$ 33,00.
Custo/km = (33 x 3/15 000) = 0,007
PNEUS - A média ponderada (veja
quadro II) indica custo de Cr$ 328,00
por pneu. Supondo-se durabilidade de
20 000 km:
Cus-to/km = (328 x 4/20 000) = 0,066

CONTINGENCIAS - Inclui despesas
com pedágio e gastos eventuais, prove-
nientes de acontecimentos fortuitos ,
(estouro de pneus, por exemplo).  1>
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USE E ABUSE
DA EXPERIENCIA
DOS NOSSOS

PROFISSIONAIS
EM CONSULTORIA

Quanto mais dinâmica a sua Organiza-
cão, mais ela precisa de uma boa con-
sultoria. Para formalizar aquela idéia
que vem sendo adiada há tanto tempo.
Ou para desenvolver aquele sistema que
os seus executivos vivem dizendo que
não têm tempo para atacar. Voce pode
ter certeza, uma consultoria bem esco-
lhida ajuda sua empresa a atuar com
agilidade e seguranca. Nesta hora, expe-
riência vale muito. A TRADE está há de-
zessete anos no ramo. Foi tempo sufi-
ciente para formar uma grande equipe.
Com gente de impecável formacão pro-
fissional, inclusive no exterior. Mas tam-
bém, com grande vivência nos proble-
mas empresariais e na realidade brasi-
leira.

Todo este know-how está à disposição

da sua empresa. Não faça cerimônias.

Use e abuse.

• R acionalizacão de Rotas.
• Rentabilidade Operacional.
• Sistemas Contábeis e de Custos.
• Terminais e Garages.
• Processamento de Dados.
• Controle de Estoques.
• Estrutura Organizacional.
• Planejamento e Controle de Produ-

cão.
• Lotes Econômicos de Suprimentos,

Producão e Distribuição.
• Projetos para Captação de Recursos.
• Lay-Out de Armazéns e Pátios.
• Centros de Distribuição.
• Frotas Especiais.

TRADE
TRANSPORTE,
ADMINISTRAÇÃO

E ECONOMIA S.A.

Caixa Postal 2100 — São Paulo, Brasil
— Telex 10111 21820 — TTAE — BR

DDD-011-282-9895 - 852-7695.



Faca já
a sua

assinatura

Todo mês, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
ções necessárias para sua empresa decidir
com conhecimento de causa sobre trans-
portes e administrar melhor sua frota

transporte moderno

Editora TM Ltda

Editora TM

Rua São Martinho 38

01202- Campos Elíseos

São Paulo, SP

REEMBOLSO

QUILOMETRAGEM
MAIOR,

TAXA MENOR

Num grande revendedor de máqui-
nas rodoviárias, a taxa de reembolso
não é fixa. Ao contrário da maioria das
empresas, os técnicos preferiram esta-
belecer uma tabela decrescente com a
quilometragem média mensal (veja grá-
fico).

Assim, devido à diluição dos custos

fixos, quanto mais o vendedor rodar,
menor será o seu reembolso por quilô-
metro. Resultado: a taxa não só reflete
mais fielmente os custos, como tam-
bém desestimula os aumentos de quilo-
metragem — reais ou fictícios. E, neste
caso, a prática confirma a teoria. Em-
bora a tabela vá até 7 000 km/mês, a
maioria dos funcionários fica na faixa
dos 2 000 a 2 500 km mensais. O veí-
culo-base é o VW sedã 1 300. Mas, se o
vendedor utilizar um carro maior, será
reembolsado pela tabela de custos ope-
racionais da Kombi. No Mato Grosso,
onde as condições de tráfego são desfa-
voráveis, a tabela sofre aumento de
7,5%.

Cr$/km
3,40

320

2,80

SEDA 1 300

OS CUSTOS DA KOMBI E DO VW SEDÂ
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Fonte: um grande revendedor de máquinas rodoviárias.
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OS CÁLCULOS
DE UMA

INDÚSTRIA DE
ALIMENTOS

O gerente de distribuição de uma
grande indústria alimentícia chegou à
sua planilha de custos através de um
grande levantamento. A média, com
quatro decimais, de 9,7686 quilômetros
por litro de combustível, resultou do
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CUSTO OPERACIONAL DO
VW-1300 NOVO
(Em agosto de 1977)

CUSTOS FIXOS
Depreciação 472,66
Remuneração do capital 612,10

Licenciamento 153,33
Seguro obrigatório 27,68

Seguro total s/franquia e c/FIC 466,12

CUSTO MENSAL 1731,89

CUSTOS VARIÁVEIS

Peças, material, oficina,
salários, encargos 0,2301
Pneus e câmaras 0,0577
Combustível 0,6142
Óleo do câmbio e diferencial 0,0084
Óleo do cárter 0,0156
Lavagem e lubrificação 0,0533

CUSTO VARIÁVEL/km 0,9793
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Este é o momento
das grandes decisões
para os frotistas.

E para todos os que utilizam carro para trabalhar.
Algumas das maiores empresas do País elegeram o Fiat 147 para as suas frotas assim

que ele foi lançado. Outras preferiram esperar um pouco mais para saber como ele se com-
portaria.

E para esses cautelosos que estamos fazendo este anúncio. Para avisar que o Fiat 147
não decepcionou ninguém que acreditou nele logo no início.

Pelo contrário, surpreendeu. Surpreendeu na economia, no espaço, no desempenho, na
versatilidade. Pois o Fiat 147 tem 80% de área útil, pode funcionar como carro de passeio ou
utilitário e faz até 16 km com um litro de gasolina.

E por isso que ele está agradando há tanto tempo empresas como a Telemig, Petrobras,
Hertz e as Secretarias de Estado do Governo de Minas Gerais. E o que é a melhor notícia para
os frotistas: o Fiat 147 dá tudo isso por Cr$ 61.300,00*. Por esse preço, nenhum outro carro
faz o que ele faz.

Se você está decidindo a renovação de sua frota e quer ser um frotista feliz, chegou a ho-
ra de mudar para o Fiat 147.

Mais automóvel pelo seu dinheiro.

* preço posto fábrica para a região Centro-Sul.



REEMBOLSO

controle do rendimento de oito auto-
móveis Volkswagen da companhia, du-
rante setes meses de serviço. Os custos
variáveis mereceram pesquisa em uma
grande rede de oficinas, postos de ga-
solina e lojas especializadas.

Os custos fixos foram atualizados
no mês de agosto e a empresa adotou,
para a depreciação e remuneração do
capital, dados e cálculos apresentados
por TM n9 161, junho 1977.

Desta forma, a indústria que utiliza,

só na Capital, cinqüenta veículos de
funcionários, chegou à taxa de
Cr$ 1,845 por quilômetro quando o
veículo roda menos de 2 000 km/mês.
Na faixa de 2 000 a 4 000 km, a tarifa
é de Cr$ 1,556. Acima de Cr$ 4 000
km/mês, cai para Cr$ 1,412 (veja tabe-
las). A empresa não fez nenhuma dis-
tinção de tarifa em relação ao tamanho
do veículo ou o cargo do funcionário.

O CUSTO POR FAIXAS

FAIXA CUSTOS CUSTOS CUSTO CUSTO

!km) FIXOS VARIÁVEIS TOTAL POR KM

(Cr$) (Cr$) (Cr$) (Cr$)

Até 2 000 1 731,89 1 958,60 3 690,45 1,845
2 000 a 3 000 1 731,89 2 937,90 4669,79 1,556
3 000 a 4 000 1 731,89 3917,20 5659,09 1,412

CRITÉRIOS DO CÁLCULO

DADO DA COMPOSIÇÃO UNIDADE VALOR OBSERVAÇÃO

Valor do veículo Cr$ 49 323,00 Agosto/77
Valor residual 154% após 4 anos) Cr$ 26 634,42
Depreciação mensal % 0,9583
Remuneração do capital % 1,241
Seguro obrigatório (1/12) Cr$ 332,20
Licenciamento (1/12) Cr$ 1 840,00 Inclui plaquetas

e serviços
Manutenção 114% a cada 30 000 km) Cr$ 0,2301
Pneus e câmaras 14/30 000 km) Cr$ 0,0577
Óleo de câmbio e diferencial (3/10 000) Cr$ 0,0084 Cr$ 28,00/litro
Óleo de cárter 13/5 000) Cr$ 0,0156 Cr$ 26,00/litro
Lavagem e lubrificação 11/1 5001 Cr$ 0,0533 Cr$ 80,00
Combustíval 10,1023688 litros/km) Cr$ 6,0000
Seguro total (1/121 9-$ 5593,43

Uma pesquisa realizada pela R hodia
em outubro, em quase quarenta empre-
sas (veja tabela), permite algumas con-
clusões interessantes:

• A primeira delas é que o valor do
reembolso raramente acompanha a
evolução dos custos. A maioria das em-
presas, continuava, em outubro, depois
de sucessivos aumentos no preço dos
automóveis e do reajuste na gasolina, a
pagar as mesmas taxas calculadas no
princípio do ano:

• Não há também distinção entre car-
ros pequenos, médios e grandes. Quase
sempre, quando se faz essa separação,
ela só vale para os veículos da diretoria;

• As duas conclusões acima justificam
as baixas médias dos valores de reem-
bolso: Cr$ 1,53 para carros médios e
pequenos e Cr$ 1,87 para carros gran-
des;

• Algumas empresas, no entanto, re-
embolsam o funcionário mesmo quan-
do o carro é da própria firma.

A PESQUISA DA RHOD IA, EM OUTUBRO

EMPRESA AUTOMÓVEL OBSERVAÇÃO

PEQUENO MÉDIO GRANDE

Abott 1,50 1,50 1,50 Carro da empresa
Sandoz-gerências regionais 1,91 1,91 1,91
Sandoz-outros 1,59 1,59 1,59
Bristol 1,25 1,25 1,25 ou Cr$ 1,11

mais seguro
Ciba-Geigy - esporádico 1,25 1,25 1,25 mais 75% do
Ciba-Geigy - permanente 0.95 0,95 0,95 licenciamento
Gessy Layer 1,37 1,37 1,37 Carro da empresa
Nestlé - geral 1,45 1,45 1,45 Carro da empresa
Nestlé - chefia 1,85 1,85 1,85 Carro da empresa
Pfizer 1,56 1,56 1,56 Carro da empresa
Sanbra - esporádico 1,50 -
Squibb 1,55 2,60 - Carro da empresa
\filiares 1,60 1,60 1,60
Johnson 1,80 1,80 1,80 Carro da empsa
Philo° 1,13 1,40 2,16
Cobrasma 1,60 1,60 1,60
Refinações de Milho Brasil 1,80 1,80 1,80
Confab 1,60 1,60 1,60
E ngesa 1,80 1,80 1,80
Kodak 1,36 1,36 1,36
Embraer 1,30 1,30 1,30
Sherwin-Williams
com seguro resp. civil 1,30 - 2,00
com seguro danos gerais 1,50 1,50 1,50

Braseixo 1,60 1,60 1,60 mais 0,05 por
acompanhante

Equipamentos Clark 1,53 2,38 2,93
Brasilit - até 200 km 1,43 1,43 1,43
Brasilit - acima de 200 km 0,71 0,71 0,71
Corning do Brasil 1,60 1,60 1,60
Massey Ferguson 1,90 - 2,20
C ica 1,12 1,12 1,12
TRW-Gemmer Thompson 1,80 1,80 1,80
São Paulo Alpargatas 1,84 1,84 1,84
Cimento Portland Itaú 1,30 1,30 1,30
Brazaço-Mapri 1,75 1,75 1,75
Philips 1,23 1,23 1,23
Caem) Cummins 1,50 1,50 1,50
Robert Bosch - gerentes 2,96 2,96 2,96
Robert Bosch - demais 2,21 2,21 2,21
Motores Perkins 1,38 1,38 1,38
Fileni Industrial Textil 1,50 1,50 1,50
Médias 1,53 1,54 1,87
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A Atlantis Brasil, indústria de pro-
dutos de uso doméstico, tem três tipos
de reembolso. Quando o veículo é de
sua propriedade e é utilizado por
algum funcionário, a empresa paga
Cr$ 0,86/km, cobrindo, exclusivamen-
te, os gastos com gasolina. Os funcio-
nários de nível elevado têm um reem-
bolso atual de Cr$ 1,42/km. Final-
mente, os vendedores recebem uma
ajuda de custo para transporte mensal
avaliada em Cr$ 3 070,00 rodando na
capita!, ou Cr$ 4 420,00, quando no
interior.

Os cálculos foram feitos tomando

por base os veículos VW, sedã 1300 e
Brasília, admitindo-se um rendimento
de 7 km/litro. Para efeito de cálculo,
do reembolso mensal dos vendedores,

a empresa tomou por base uma quilo-
metragem diária de 90 km, represen-
tando as ajudas, prêmios para 2520 km
(mês de 28 dias).

AJUDA DE CUSTO A VEÍCULOS PARTICULARES NA ATLANTIS

ITEM E CRITÉRIO CUSTO MÉDIO' 100 km

Gasolina:7 km/litro a Cr$ 6,30 85,80
Óleo do motor: 3 litros a cada 3 000 km a Cr$ 26,00 2,80
Lavagem e lubrificação: Cr$ 95,00 a cada 1 500 km 6,33
Despesas necessárias a cada 25 000 km
4 pneus a Cr$ 356,13 cada 4,10
4 pneus a Cr$ 69,49 cada 1,11
4 jogos de lonas de freio a Cr$ 240,00 0,96
4 amortecedores a Cr$ 392,00 2,57
1 amortecedor de direção a Cr$ 160,00 0,64
1 bateria a Cr$ 600,00 2,40
4 velas com platinado e condensador a Cr$ 81,50 0,33
Mão-de-obra de revisão (3 vezes) 9,60
Licenciamento com seguro a Cr$ 1 542,00 5,14
SUBTOTAL 121,7$-
Depreciação 20,00

TOTAL 141,78

Valdemar Ramos, gerente do setor
de viagens e veículos da R hodia, calcu-
lou a tarifa paga pela empresa a 193
automóveis através de uma extensiva
pesquisa de mercado, apoiando-se ain-
da nos preços adotados por outras
grandes empresas. Para efeito de cálcu-
lo considerou 18 000 km anuais (1 500

ao mês), uma média de 10 km/litro -
que concordou ser um tanto elevada -
e tomou por base o Volkswagen 1300.

A R hodia tem duas tarifas: a) para
usuários esporádicos e b) vendedo-
res (constantes). A diferença que se
observa, Cr$ 0,31, existe porque a
companhia paga a estes últimos os se-

guros total e obrigatório integralmente.
"É mais uma vantagem que oferece-
mos aos vendedores, em vez de, como
fazemos com os que usam carro espo-
radicamente, reembolsá-lo por amorti-
zação, conforme a quilometragem",
explica Ramos.
"Um dos problemas de mais difícil

solução é o levantamento dos custos
variáveis, lavagem e lubrificação por
exemplo, que, não raramente, variam,
às vezes, de bairro para bairro e podem
nos expor a erros", concluiu Valdemar,
confessando que ele próprio participou
das pesquisas, checando o preço dai
troca de óleo.  19

O CUSTO DA RHODIA
(Considerando-se um VW-1300, rodando 1 500 km/mês)

ITEM BASE PREÇOS (Agosto 1977) CÁLCULOS ESPORÁDICO VENDEDOR

Licenciamento Um licenciamento
completo por ano

Cr$ 2 762,00 2 762,00/18 000 0,5135 0,1535

Seguros Total e obrigatório Seguro total . . . .
Seguro obrigat. . .

5090,46
. 332,20

5 522,66/18 000 0,3125 -

5422,66

Manutenção e amortização 20% do valor do
veículo

20% x 45 000,00 = 9000,00 9 000/18 000 0,5000 0,5000

Combustível Consumo médio:
litro a cada 10 km

Litro de gasolina comum:
Cr$ 6,00

6,00/10 0,6000 0,6000

Óleo de cárter Consumo médio:
3 litros a cada 3 000 km

Litro de óleo:
Cr$ 35,000

35 x 3/3 000 0,0350 0,0350

Óleo de câmbio Consumo médio:
2,5 litros a cada
10 000 km

Troca completa:
Cr$ 87,50

87,50/10 000 0,0087 0,0087

Pneus e câmaras 4 pneus e 4 câmaras
a cada 25 000 km

Um pneu 
Uma câmara  

318,49
92,19

4 x 410,68/25000 0,0657 0,0657

410,68

Lavagem e lubrificação 3 lavagens simples
1 lavagem completa
por mês

Lavagem simples .
Lavagem completa

. . 50,00

. . 80,00
230/1 500 0,1533 0,1533

TOTAL

ARREDONDAMENTO

1,8287

1,83

1,5126

1,52
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Médios e médios-pesados Mer
à espera do seu problema específic

Dentro da mais completa linha de veículos comerciais
fabricados no Brasil - a linha Mercedes-Benz -, você encontra 37
versões de caminhões médios e médios-pesados.

E, se forem consideradas as diversas possibilidades de
reduções do eixo traseiro, a variedade de opções oferecidas por essa
linha se toma ainda mais ampla.

Só mesmo a Mercedes-Benz pode oferecer a você tantas

soluções de transporte na faixa de 11 a 22 toneladas de peso bruto
total. Ou de 19 a 25 toneladas de capacidade máxima de tração.

Pioneira na tecnologia diesel em todo o mundo, e conhecen-
do profundamente as necessidades dos transportadores nacionais,
pois tem mais de 20 anos de atuação no Brasil, a Mercedes-Benz
vem aperfeiçoando e diversificando constantemente sua linha de
produção. Seu objetivo é produzir um veículo adequado para cada

—1113 - Chassi de caminhão médio. Peso
,ruto total: 11000kg. Distâncias entre
.ixos: 4200mm; 4830mm.

LK-1113 - Chassi de caminhão médio,
com tomada de força. Peso bruto total:
11000kg. Distância entre eixos: 3600mm.

LS-1113 - Chassi de caminhão-trator mé-
dio. Capacidade máxima de tração;
19000kg. Distância entre eixos: 3600mm.

LA-1113 4 x 4 - Chassi de caminhão mé-
dio, com tração total. Peso bruto total:
11000kg. Distâncias entre eixos; 4200mm;
4830mm.

".AK-1113 4 x 4 - Chassi de caminhão
nédio, com tração total e tomada de força.
-->eso bruto total: 11000kg. Distância entre
>ixos: 3600mm.

LAS- 1113 4 x 4 - Chassi de caminhão-
trator médio, com tração total. Capacidade
máxima de tração: 19000kg. Distância
entre eixos: 3600mm.

L-1313 - Chassi de caminhão médio-pesa-
do. Peso bruto total; 13000kg. Distâncias
entre eixos: 3600mm; 4200mm; 4830mm.

LK-1313 - Chassi de caminhão médio-
pesado, com tomada de força. Peso bruto
total: 12500kg. Distância entre eixos:
3600mm.

',S-1313 - Chassi de caminhão-trator me-
lio-pesado. Capacidade máxima de tração:
?2500kg. Distância entre eixos: 3600mm.

L-1316 - Chassi de caminhão médio-pe-
sado. Peso bruto total:13000kg. Distâncias
entre eixos: 3600mm; 4200mm; 4830mm.

LK-1316 - Chassi de caminhão médio-
pesado, com tomada de força. Peso bruto
total: 12500kg. Distância entre eixos:
3600mm.

LS-1316 - Chassi de caminhão-trator mé-
dio-pesado. Capacidade máxima de tração:
25000kg. Distância entre eixos: 3600mm.



cedes-Benz. 37 soluções exatas
o, mesmo que ele seja uma exceção.

necessidade do mercado. Com a linha dos médios e médios-pesados
Mercedes-Benz, você tem fortes motivos econômicos e
operacionais para padronizar a sua frota. Com o mesmo ferramental
e a mesma mão-de-obra especializada, e havendo maior possibili-
dade de intercâmbio de peças, os custos de manutenção da sua frota
ficam consideravelmente reduzidos.

Você pode contar ainda com todas as vantagens habituais

garantidas pela qualidade Mercedes-Benz: economia, elevada
rentabilidade operacional, alto valor de revenda de cada veículo,
segurança e conforto. E pode dispor também de eficiente assis-
tência técnica através de quase 200 concessionários em todo o paí.

Médios e médios-pesados Mercedes-Benz: 37 (ou mais)
maneiras diferentes de aumentar os seus lucros no negócio de
transporte de cargas.

L-1513 - Chassi de caminhão médio-pesa-
do. Peso bruto total: 15000kg. Distâncias
entre eixos: 4200mm; 4830mm; 5170mm.

LK-1513 - Chassi de caminhão médio-
pesado, com tomada de força. Peso bruto
total: 15000kg. Distância entre eixos:
4200mm.

L-1516 - Chassi de caminhão médio-pesa-
do. Peso bruto total: 15000kg. Distâncias
entre eixos: 4200mm; 4830mm; 5170mm.

LK-1516 - Chassi de caminhão médi(
pesado, com tomada de força. Peso bou
total: 15000kg. Distância entre eixo
4200mm.

L-2013 6 x 2- Chassi de caminhão médio-
pesado, com dois eixos traseiros em tandem,
o primeiro deles motriz. Peso bruto total:
21000kg. Distâncias entre eixos: 3600mm
+1300mm; 4200mm +1300mm;4823mm
+ 1300mm.

L-2213 6 x 4 - Chassi de caminhão médio-
pesado, com dois eixos traseiros em tandem,
ambos motrizes. Peso bruto total: 22000kg.
Distâncias entre eixos:3600mm+1300mm;
4200mm +1300mm.

LK-2213 6 x 4- Chassi de caminhão mé-
dio-pesado, com tomada de força, dotado de
dois lixos traseiros em tandem, ambos mo-
trizes. Peso bruto total: 22000kg. Distân-
cia entre eixos:3600mm + 1300mm.

L-2216 6 x 4 - Chassi de caminhão médio-
pesado, com dois eixos traseiros em tandem,
ambos motrizes. Peso bruto total: 22000kg.
Distâncias entre eixos: 3600mm +
1300mm; 4200mm + 1300mm.

LK-2216 6 x 4 - Chassi de caminhão mé-
dio-pesado, com tomada de força, dotado
de dois eixos traseiros em tandem, ambos
motrizes. Peso bruto total: 22000kg. Dis-
tância entre eixos: 3600mm + 1300mm.

LB-2216 6 x 4 - Chassi de caminhão mé-
dio-pesado para betoneiras, com tomada de
força na polia antivibradora do motor, do-
tado de dois eixos traseiros em tandem,
ambos motrizes. Peso bruto total: 22000kg.
Distância entre eixos:3600mm +1300mm.

LB-2213 6 x 4 - Chassi de caminhão nu
dio-pesado para betoneiras, com tomada d
força na polia antivibradora do motor, dota
do de dois eixos traseiros em tandem, anl
bos motrizes. Peso bruto total: 220004
Distância entre eixos:3600mm +1300mn

Mercedes-Benz
- quem mais sabe de transporte dies(

Mercedes-Bem
Mantenha sempre regulada a
bomba injetora do motor do seu
Mercedes-Benz. Com a bomba
desregulada, você desperdiça até
30% de combustível, polui o seu
caminho e queima divisas do país
Seja você mesmo o seu fiscal.



VEÍCULOS USADOS

PaRa OS CORaJOSOS,
UM MERCADO dITRgleiTE

Há uma clientela em potencial emergindo, à medida em que é
afastada dos veículos novos pelas galopantes subidas de preços.
Trata-se, porém, de um usuário órfão de crédito, referências, conta
bancária e avalistas. Por isso, quem vende caminhões ou ônibus
usados, sabe: mais que sorte, é preciso muita coragem.

Ao escapar das barbas do Cip para
entrar no regime de liberdade vigiada,
as indústrias automobilísticas deram
uma acelerada na freqüência dos rea-
justes. Como consequência natural,
brecou-se a uma parcela de usuários o
acesso aos caminhões e ônibus zero
km. A situação, que sugere, de chofre,
um incremento no comércio de veícu-
los usados, todavia, esbarra numa reali-
dade: o perfil médio dos veículos de
segunda-mão indica um usuário caren-
te de muitas das garantias exigidas
pelos estabelecimentos de crédito.

Generalizações, por certo, são peri-
gosas. Por isso, TM enveredou pelo en-
foque das dificuldades da comercializa-
ção dos usados em companhia de algu-
mas fontes expressivas neste segmento
de mercado. A Veloz, concessionária
paulista da marca Fiat-Diesel, para fa-
zer frente à falta de ficha cadastral do
carreteiro, seu cliente típico na faixa
dos caminhões usados, mantém uma
polpuda carteira de Cr$ 40 milhões
em financiamento caseiro. "A maioria
dos caminhoeiros nem conta bancária
tem", justifica-se o diretor-presidente,
Camilo Massari.
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O financiamento bancado pela pró-
pria Veloz atinge 90% dos Cr$ 10 mi-
lhões faturados mensalmente com os
caminhões de segunda-mão. "Cobra-
mos os juros normais da praça", salien-
ta Massari, "o que, de certa forma,
compensa o risco calculado". O risco:
"20% dos financiamentos não são
pagos com regularidade".
O financiamento caseiro também

é feito pela Viação Santa Rosa, que
renova sua frota de cem monoblocos
e quinze encarroçados a cada cinco
anos. "Vendo 80% com recursos pró-
prios", informa o diretor Antonio
Pirozzi. Só que agora prefere cobrar
juros de 2,3%, acréscimo, que, antes
não fazia.
A Breda Turismo, que vende em

média cinqüenta ônibus usados por
ano, também banca o financiamento.
"Os compradores, geralmente peque-
nas empresas de turismo do interior,
não têm cadastro", acentua 1-talo
Breda. Antes de fechar negócio, con-
tudo, ele se cerca das informações de
praxe. "Analiso os antecedentes do
empresário. É fácil, pois a maioria a
gente já conhece".

Ja- os concessionários vêem o negó-
cio sob ótica diferente. Para Leonel
Mancinelli, da Codenna (SP), "o mer-
cado de veículos usados é um comér-
cio de trocas e existe unicamente para
atender o carro novo. Não visa lucros e
a finalidade é facilitar a aquisição de
um zero km". Tal desprendimento
talvez ocorra apenas com veículos
Scania, da qual a Codema é represen-
tante. Isto porque, em geral, os reven-
dedores Mercedes não aceitam o usado
como parcela do novo. "Eles não que-
rem saber", afiança Pirozzi. "Eles que-
rem mas pagam muito baixo", comple-
menta Tadeu Bonini do Turismo Bo-
nini. "A fórmula que achei foi entre-
gar os carros no concessionário em for-
ma de consignação, assinala João An-
tonio Setti Braga, da ABC (São Bernar-
do, SP).

Os revendedores Mercedes só sabem
dizer que vão muito bem, obrigado.
"Apesar de algumas restrições, o
mercado é bom e apresenta grande
procura", diz Augusto Ciavatta, da Ur-
bano-Divena, "porque as empresas
organizadas renovam sua frota, em cer-
ca de 20%, o ano inteiro. Isto faz com
que as vendas sejam contínuas". Vatter
Binueza, do departamento de vendas
de ônibus da Cobrave, dá o endosso.
"Em média, vendemos trinta veículos
por mês, embora nestes últimos três
meses o comércio possa ser considera-
do fraco".

Antonio Pirozzi, que está, faz dois
meses, com vinte carros à venda, fala
que o mercado está ruim, mas acres-
centa: "fim do ano é assim mesmo.
Quando começar o outro ano as coisas
vão melhorar". Tadeu Bonini enfoca
o comércio de usados de outra maneira.
"A gente põe um monobloco no pátio,
vem duas pessoas, uma compra. Ja-
com os encarroçados, isto não aconte-
ce". Hélio Guimarães, diretor do Turis-
mo Icaral, tem definições mais claras.
"O encarroçado cai mais de preço por-
que o número de empresas que o pre-
fere é menor e, achar peças, só na fon-
te. Já os monoblocos, não, é o Volks
dos ônibus: tem peça em todo o
canto".
Como se vê as opiniões sobre o ní-

vel de aceitação dos ônibus encarroça-
dos são contraditórias. Há, por exem-
plo, quem considere difícil vendê-lo
"porque todo ônibus deste tipo apre-
senta um defeito técnico de fábrica
que o faz depreciar mais". Para por
mais lenha na fogueira dos paradoxos,
uma sugestão da Viação São Bernardo,
(frota de setenta carros) para quem es-
teja encontrando dificuldades na venda
de ônibus encarroçado: "o modelo
LPO tem mercado ótimo porque é só
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tirar a carcaça e colocar uma cabina,
vira caminhão. E com o monobloco,
estragada a carroçaria, o quê fazer
dele?". Outro empresário tem a respos-
ta: "um monobloco ano 70 vale Cr$
70 mil. Se você puder aproveitar a par-
te mecânica dele e vender o resto, o
valor é Cr$ 80 mil".

Agora, as explicações de um espe-
cialista em ônibus usados. "A partir
do primeiro ano de uso a desvaloriza-
ção acumulada é calculada em torno
de 20%; no segundo, de 30 a 35%, de-
pendendo, sempre, da procedência",
diz Augusto Ciavatta, da Divena. "Esse
critério, no entanto, não impede que
os ônibus usados tenham sua parcela
de valorização, entende? Quer dizer,
ao mesmo tempo em que ocorre a de-
preciação, em função do preço novo, o
usado, guardadas as proporções, tem
seu valor aumentado". Os conselhos de
quem está no transporte de passageiros
é o seguinte: "venda antes que faça
cinco anos de idade". Segundo uma
fonte da Viação São Bernardo, "depois
do quinto ano, o monobloco deprecia
50% em relação ao veículo do ano."

Quem compra FNM
sabe que só pode pegar
estrada sem balança

Desvalorização que, entretanto, não
ocorre com a mesma intensidade nos
chamados microônibus. "Quem
compra um micro o faz em função de
um serviço específico, onde a tarifa
não é achatada", diz Augusto Moré,,
'por isso, não cai de preço e tem gran-
de aceitação". Ciavatta, da Divena, e
Binueza, da Cobrava, também concor-
dam. "As vendas são feitas durante to-
do o ano, ao contrário dos ônibus co-
muns. E os maiores compradores dos
chassis LO-608 estão ligados ao trans-
porte escolar, serviços de turismo e
aeroportos."

Se bem que haja maior concorrên-
cia, nos caminhões a situação da Mer-
cedes é igualmente privilegiada. O car-
reteiro está com um 1113 ano - 73,
mas dentro do porta-luvas, um pedido
feito há mais de dois anos, encomen-
dando um mesmo modelo do ano.
"Muitas vezes, ocorre de o caminhão
usado ser vendido ao preço do novo,
por não haver veículos para pronta en-
trega. Estou falando do Mercedes", ex-
plica Ilidi° de Matos, sócio gerente do
Auto Tudo Bem (SP). "Tempos atrás,
trabalhei com outras marcas, mas não
dava pé. Acabei desistindo, pois não
havia procura".
Também seu colega da Brandini Co- ,

mércio de Veículos é de opinião que I>
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11d0 COMPRE GATO POR LEBRE
Comprar caminhão usado é como

casar com viúva pobre (autor: Iraci
Alves Penteado, carreteiro paulista de
São José do Rio Preto).

Comprar veículos de segunda-mão
é um negócio perigoso? Na ima-
gem satírica do irmão da estrada, as
definições são irreverentes ou místi-
cas. Caminhão usado: é comprar e re-
zar pra Deus. Já no entender de dois
empresários, certamente mais sisu-
dos, a opção torna-se tão inviável a
ponto de ambos estarem pensando
seriamente em abandonar a prática
de aquisição dos usados. "O que cha-
teia", declara o diretor do Turismo
Icaraí, (SP), Hélio Guimarães, "é
que, às vezes, compra-se o carro e,
depois, vê-se que caímos num engo-
do". A mesma preocupação é de-
monstrada por Tadeu Bonini, diretor
do Turismo Bonini (SP). "Comprei
um ônibus usado funcionando direi-
tinho. Quando fui trocar o óleo,
que tudo roncava".

Há quem fique furioso por negó-
cios em que figura como vítima cen-
tral. Outros preferem adicionar más
aquisições à certeza de não cair uma
segunda vez no mesmo engodo, caso
de Antonio Pirozzi. "Depois de al-
gum tempo", assinala o diretor da
Viação Santa Rosa (SP), "percebi que
o vendedor havia botado óleo-90 no
motor, pedaços de cortiça no cam-
bio, que a carcaça estava soldada e
que os cubos de roda foram enchidos
de solda".

Guaribadas outras, por vezes fol-
clóricas — colocar banana verde para
o cambio não roncar — fazem parte
do repertório do mercado de veículos
usados. Esta, por certo mais atual, é
muito comentada pelos empresários
de ônibus: o vendedor entope as par-
tes internas das colunas "I" das jane-
las com pedaços de papelão ou — pas-
mem — utilizando bom-bril. Depois,
passa uma massa plástica no buraco
por onde entraram os corpos estra-
nhos e, em seguida, pinta por cima.
"Depois que inventaram a massa plás-
tica ninguém precisa ser ótimo
funileiro", brinca Augusto Moré.

Realmente, que ninguém se iluda:
recursos escusos estão na praça a
preocupar quem compra veículos de
segunda-mão. Não ser ludibriado, às
vezes, é pura questão de sorte. No en-
tanto, existem alguns antídotos para
se evitar ao máximo os engodos.
O cuidado número um para se fa-

zer uma boa compra é conhecer a

procedência do veículo. "Quem com-
pra ônibus da Cometa", exemplifica
a diretoria do Turismo Pato Azul,
"dificilmente pega porcaria". A Bre-
da Turismo, que até dois anos passa-
dos comprava carros usados, também
dá muita importância à procedência.
"Sempre nos preocupamos em apurar
de onde vinha o ônibus. Aqueles que
operavam em regiões litorâneas, por
exemplo, não comprávamos". O Pato
Azul acrescenta: "um carro de serra
que rodou 300 mil km está em piores
condições que outro com 500 mil km
que rodou em regiões normais".

À procedência do veículo, acres-
centem-se outras precauções. Ao se
comprar um monobloco, deve-se exa-
minar a plataforma: se estiver mina-
da, não compre o carro, pois é certo
que terá vida muito curta. Um teste
para avaliar a condição do monoblo-
co: rode numa rua de paralelepípedo.
Se os bancos chacoalharem, não com-
pre. É sinal que a plataforma está
comprometida. Uma olhadela nas la-
terais também é importante: se esti-
verem estufadas, é mau sinal.

Carreteiro dá valor
ao pneu; dono de
empresa, à lataria

Há uma dicotomia entre os com-
pradores de veículos usados. Para o
carreteiro, mais importante que tudo
são os pneus em bom estado e o mo-
tor. "Com pneu, o caminhão roda;
com a cabina, não", fala lraci Alves
Penteado. Já entre os donos de em-
presas que compram ônibus de segun-
da-mão, a lataria é a parte essencial a
se considerar. "A reforma de um carro
leva, no mínimo, um mês, tempo que
o ônibus deixa de faturar, por baixo,
Cr$ 20 mil", raciocina objetivamente
Tadeu Bonini. "Mas se o problema
for de ordem mecânica, nem precisa
encostar o carro. Pode-se consertar
aos poucos".

Outro consenso entre as empresas
ouvidas por TM: as trapaças estão fi-
cando no passado. Como qualquer
generalização é sempre perigosa, Au-
gusto Moré, do Turismo Santo
André, deixa uma oportuna ressalva:
"o sujeito que vende carro guaribado,
vende uma vez só. Falo isso entre
empresários, onde já não há picareta-
gem. Picareta vende mesmo é pra
outro picareta".
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"trabalhar com outras marcas, que não
Mercedes, dá prejuízo". Luis Brandini
afirma que seu movimento está em
torno de "vinte caminhões por mês,
todos da linha MBB". Sem ficar atrás,
Levanio Russiano, da Codenna, afiança
que "o mercado de veículos usados,
especificamente para caminhões da li-
nha Scania, está muito bom, diria até
ótimo. Temos vendido em média 45
veículos mensais, em transações abran-
gendo interior, capital paulista e ou-
tros Estados".
A Fontana Veículos (SP), que reali-

za em média vinte negócios por mês,

endossa as afirmações de Russiano.
"Caminhão passou de cinco anos de
uso, ninguém financia. Com a Scania,
não. Financiam, inclusive, o fabricado
em 1960", diz Waldir Fontana.

Para o diretor-presidente da Fon-
tana Veículos, o caminhão mais
procurado em seu estacionamento é
o cavalo-mecânico; em seguida vem o
Alfa-Romeo trucado "para transporte
fora de estrada que tenha balança". A
Veloz, que trabalha com estes cami-
nhões usados, explica: "a Lei da Balan-
ça comprometeu o FNM, pois reduziu
sua capacidade de carga de 20 para 14

t", informa Camilo Massari. "Por isso,
antes da Lei, em cada cem caminhões
usados FNM que eu vendia, não perdia
nenhum; hoje, perco vinte, ou melhor,
somos obrigados a tomar do carretei-
ro".

Outro tipo de caminhão bastante
procurado é o com carroçaria caçam-
ba. "Em cada cem consultas que rece-
bo, setenta são de interessados em ca-
çamba. É o melhor pagador, pois tem
serviço certo", diz Massari. Que com-
plementa: "os outros 20% são para
caminhões com carroçaria carga seca e
10% tipo tanque".

QUAL E A HORA DE BATER O MARTELO?

Não temos hora marcada para bater
o martelo", diz Luís dos Santos, chefe
do departamento de transportes da Fo-
lha de São Paulo. "Se formos vender
pelo preço do mercado, estamos fritos",
complementa. "Não vendo em lote
porque quem compra dessa maneira
está acostumado a explorar", assinala
Antonio Pirozzi, da Viação Santa Ro-
sa. "Prefiro não dar o velho como par-
te de pagamento do novo porque, se
vale Cr$ 450 mil, por exemplo, o con-
cessionário manda Cr$ 400 mil", con-
ta Tadeu Bonini. "Por isso, prefiro tra-
tar direto com o vendedor e dar a ele
uma comissão particular de 5%".

Há outras fórmulas de vender carros
usados. "Como é difícil vender ônibus
encarroçado", diz o diretor do Turis-
mo Bonini, frota de quarenta unidades,
vinte das quais monoblocos, "chego no
concessionário e falo pro vendedor: se
você me vender dois encarroçados usa-
dos eu compro um monobloco novo."

Há ainda os empresários mais previ-
dentes e calculistas. "Quando o carro
está com mais de dez anos de vida", re-
ceita Augusto Moré, diretor do Turis-
mo Santo André, "nem sempre é inte-

ressante vendê-lo. Às vezes é preferível
retalhar o carro e vender como sucata.
Assim, é um concorrente a menos".

Para quem opera em cidades de
praia, vender carro usado é sempre uma
tarefa difícil. Fórmulas de atenuar a
desvalorização galopante são utilizadas
por algumas empresas, entre elas a Via-
ção Santa Rosa. Um dos ingredientes
receitados por Antonio Pirozzi: lavar o
carro semanalmente com água quente
para retirar as partículas de areia que
ficam impregnadas nas partes baixas.
Outra alquimia: extinto o emborracha-
mento de fábrica, besuntar, por
baixo, de óleo de ricino e mamona.
E mais: furar, dentro do carro, as co-
lunas das janelas e, nos orifícios, intro-
duzir aqueles óleos, a cada três meses.
"Estes cuidados fazem com que meus
ônibus desvalorizem apenas 10% em
relação aos ônibus que não rodam em
regiões litorâneas", assegura o empre-
sário.
O expediente das guaribadas não é

recomendado para quem vende habi-
tualmente veículos usados. "Não adian-
ta vender o ônibus arregaçado", expli-
ca João Antonio Setti Braga, diretor-

OS LEILOES DA LIGHT
--- -

Modelo (1) C-15 F 75 F-350 P-600

Epoca
de leilão

Avaliação
121

Preço
efetivo 121

Avaliação Preço
efetivo

Avaliação Preço
efetivo

Avaliação Preço
efetivo

Ou,/76
Dez/76
Abr/77
Jun/67
Ago/77

5,0
8,0
4,0
-

10,5

10,5
10,2
11,8

11,0

3,5
3,5
2,8
4,0

131 5,0

7,7
10,0
8,4
6,6
9,0

6,5
6,0
3,0
6,0
12

13,8
9,5
8,5
14,0
15,0

9,0
6,0
6,0
6,0
8,0

14,0
15,5
11,5
10,0
15,0

1) - Todos ve(ulos a gasolina ano, 67, em bom estado
2) -em Cr$ 1 000,00
3) - misturando agua no óleo do cárter

Fonte: Light

gerente da ABC (São Bernardo, SP),
frota de 42 monoblocos e 33 encarro-
çados. "Por isso, quando entrego o car-
ro para o concessionário mando junto
o dossiê.".

Informar ao comprador as condi-
ções reais do carro usado, antes de ser
um comportamento honesto, é uma tá-
tica que ajuda a preservar a imagem do
vendedor. A Ligth, que praticamente a
cada dois meses realiza leilões de seus
veículos usados, faz questão que o lei-
loeiro enuncie, de chofre, quais os pos-
síveis defeitos do produto. Também
por isso e pela comprovada qualidade
da manutenção, seus leilões, realizados
na avenida Guarapiranga, SP, são mui-
to concorridos. A rotina: o departa-
mento de transportes encaminha o car-
ro para a alienação, então, uma comis-
são de avaliação se reúne, tomando por
base valores obtidos nos leilões ante-
riores e numa pesquisa com os conces-
sionários. Chega-se, assim, a um valor
mínimo.

Segundo o gerente de transportes
da Light, "sempre alcançamos valores
muito acima do que pedimos". As pa-
lavras de Roberto Carneiro Gil podem
ser comprovadas nos resultados obti-
dos nos últimos cinco leilões (ver qua-
dro). A empresa leiloa de quatrocentos
a quinhentos veículos por ano (sua fro-
ta é de 2 200) com base numa política
de renovação que prevê vida de quatro
a seis anos para carros a gasolina e oito
para os dísel.

Ao leiloeiro, cabe uma comissão de
5% sobre o valor do carro, paga pelo
comprador. Este, por sua vez, leva uma
garantia: a Light se compromete a pa-
gar eventuais multas tidas até a data do
fechamento do negócio. Aliás, garan-
tias, não são muito comuns no comér-
cio dos usados. Há, porém, exceções.
"Todos os caminhões que vendemos
são reformados por nós e damos garan-
tia de seis meses ou 15 mil km", diz
Camilo Massari, da Veloz.
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TABELA DE VEÍCULOS USADOS (ÓNIBUS, CAMINHÕES E UTILITÁRIOS)

CAMINHÕES E UTILITÁRIOS 1960 1961 1962 1963 1954 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 I 1975 1976 1977

DODGE

D.100 ST
LX

D400-gas.
D 700.
P•700•
0900-9as.
0-950 MWM •

- - -

-

6 500

30 000

7 000

-

32 000

9 000

45 000

35 000

11 000

50 000

35 000

14 000

50 000

40 000

16 000

55 000

45 000

20 000

60 000

50 000

-
13.100

FNM

210-CM
180.0
180-C31
180-1,
180-N3.
0•15.
V.17.
190.
130.
0.11000

-

55 000 60 000 65 000 70 000 75 000

-
-

80 000 85 000 90 000

-
-

95 000

160 900
130 000

180 000
160 000

210 000
170 000

250 000
190 000

-

FORO

F350
F.6000 19mol ¡o.)
F6000
F•100
F-400
F4000 dísel
F4000
E700 d441
F.7000•
FT.7000

2 000

-
-

2 000

-

-

-

-
4 000

-
4 500

-
-

30 000
5000

-
-

-

-
33 000
5 500

12 000
38 006
6 500
-
-

14 000
40 000
7 500
-
-

-
15 000
44 000
8 000

20 000
18 000
46 000
12 000

22 000
20 000
52 000
13 000

-
-

24 000
21 000
57 000
14 000

30 000
28 000
62 000
18 000

-
-

35 000
30 000
66 000
22 000

-

40 000
35 000
75 000
28 000
-
-
-
-

-

45 000
45 000
81 000
32 000
50 000
110 000
130 000
120 000

275 000

50 000
50 000
92 000
40 000
56 000
130 000
150 000
140 000

275 000

-
-

110 000
-
-

(50000
170 000
160 000

295 000

GM

C.1403.
C-1404
C.1414.
0-1504
C.6503
C.6803.
0-6403
0-6503
06803
13.74031
0.7503.
0.7803.

-

- -

-

12 000

-

10 000

14 000

10 000

12 003

15 000

12 000

13 000
-

16 000

15 000
-

15 000
-----------

18 000

17080
-

18 000

20 000

18 003

20 000

22000

22 000
-

25 000

23 000

25 000
-

28 000

24 000

28 000
30 000

-
30 000

25 000

30 000
38 000

-
38 000

40 000

45 000
45 000

-
45 000

55 000

60 000
50 000

47 000

60 000

65 000
55 000

-
55 000

-

-
-

MERCEDES

1.1111
L-321
L-1313
L-608-D
L.1513
1.1113
L8-2213
LS-1519
L.1516
L.1924
L.2013
1.2213
LK.2213
L0-2213
L9-2216

45000 50000 55CO) 60
-

000 65 000
-
-

-

-

-

65000 70000 75000 90000 95 000

-
-
-
-

-

-

-
-

115 000
-

120 003
110 000
93 415
-
-
-
-

95 981
-
-
-

-
-

126 000
-

130 000
115 000
116 768
-
-
-

153,000
119 019
113 001
-
-

-
-

135 000
110 000
150 000
126 000
145 809
150 532
-
-

168 000
147 523
141 251
-
-

-

173 000
120 000
179 000
153 000
182 386
188 160
-
-

210 000
184 468
176 564
136 661
-

180 000
135 000
196 000
170 000
227 982
235 200
-
-

236 000
230 534
220 705
145 838
-

196 000
143 000
220000
173 000
283 740
304 000
260 428
404 240
256 000
288 167
275 881
183 809
307 510

-
-

220 000
160 000
243 000
203 000
355 925
380 000
325 535
492 800
276 000
360 208
357 364
354 885
383 136

-

-
-
-
-
-
-

-
-
-

SCANIA

145
L-76
LS-76
LT-76
L-110
LS-110
LT-110

80 000
-

90 000

-

90 000
-

100 000
-
-
-

100 000
-

110 000
-
-

110 000
120 000
120 000

-

-
135 000
145 000
-
-
-

-----------
150 003
160 000

165 000
175 000
-

-----

-

175 030
185 000
280 000
-

-

180 003
190 000
-
-

-

190 000
200 030
280 000

-

220 000
236 000
-
-
-
-

270 000
280 003
300 000
360(000
310 000
350 000

-
-
-

300 000
310 000
400 000

-

320 000
330 000
450 000

-
-

380 000
390 000
500 000

-
-

480 000
490 000
600 000

-

-

-
-
-

-
-

TOYOTA

IMP
Pickup c/ caçamba
Lona J 40 L
Aço J 40 LC
Perua 740 MIVB

-
29 160
28 107
29 160
32 400

-
32 400
31 230
31 400
36 000

40 003
36 000
34 700
36 000
40 000

50 000
90 000
38 700
40 000
45 000

55 030
45 000
43 COO
44 000
50 000

60 000
53 COD
50 000
48 000
55 600

65 000
61 000
51 300
55 000
63 600

70 000
68 800
57 700
61 800
71 500

75 000
76 400
64 200
68 700
79 500

75 000
84 000
70 600
75 600
87 400

85 000
91 700
77 000
81 500
95 400

90 000
99 300
83 400
89 400
103 300

100 000
107 000
90 000
96 200
111 300

110 000
114 600
96 300
103 000
119 200

120 000
122 300
102 700
110 000
127 200

135 000
130 000
109 000
116 800
135 100

160 000
137 030
115 500
123 700
143 100

VOLKSWAGEN

Furgão
Kombi ST
K ornbi LX
Pickup

6 000
8 000
8 000
4 003

6 000
8 000
8 000
4 000

6 000
9 OCO
10 000
4 000

80131)
9 000
10 000
5 003

8 000
10 000
11 000
5000

10 000
11 000
12 000
5 000

10 000
14 000
15 000
6 000

10 000
14 000
15 003
9 000

12 000
17 000
18 000
11 000

14 000
20 000
20 000
12 000

17 000
25 000
25 000
16 000

21 000
30 000
30 000
19 000

26000
36 000
36 000
231300

32 000
41 500
42 000
29 000

39 000
08 200
50 000
38 000

48 003
53 000
60 000
46 000

59 000
72 000
73 000
57 200

-
-

-

FORO.

Nen
Rural

F45 464

5 000
5 000

7 000

7 000
6 000

0000

8 003
6 500

9 000

10 000
7 000

9 500

12 030
7 500

10 003

13 000
8 000

12 500

14 000
8 503

13 000

15 000
9 000

13 500

16 000
11 000

14 000

17 000
13 000

14 500

19 000
15 000

16 000

21 003
10000

18 000

22 000
24 000

2(000

23 000
30 000

27 000

25 000
38 000

34 000

30 000
45 000

40 500

33 000
56000

46 000

45 500
-

54 500

Observação, ̀ Sem informações no mercado. Tabela e aborada com dados lornecidos no úlurno tomentos de 1977 oel s firmas- Auto-Tudo Bem, Brandini, Caltebiano, Cobrava, Codema. Corte
m. Toyobra, Zovena e revendedor autorizado Volkswagen.

, Divena, Ra9oKa, Santo Ama-

ÓNIBUS

MERCEDES

0.321 Mon 964.
0-321-- LP Rod
0.321 Mon. 0r5.
0,321 LP Urb.
0,352 Mon. Rod.
0.352Mo, Urb.
0.362 Mon. 9001.
0.362 Mo, Urb.
0-326 Mon. Rod.
0.326/355
0.355
0.326/355 Plat. Rod.
0.355 Plat. 064.
1111 LPO 0001.
1111 LPO 04b.
1113 LPO Rod.
1113 LPO Urb.
OH 1313 907.
CF 1313 LPO Rod.

Micro-ónibus rodoviário

L608/35
L608/41

Micro-ónibus urbano

L608/35
L608/41

25
30
25
30

000 35 000
000 35 000
000 25 000
000 30 000

-

-

-

-

40
35
3000(3
35

000 40 003
000 35 000

35 030
000 35 000

-

-

50 030
45 000
35 030
35 CO3

50 000
-

40 000
-
-
-
-

-

_

-
50 000
40 000

_
_

-
-

-------

60 000
-

40 030
-

-
-

60 000
-

_

50 000
45 000

_
_
_

70

60

80

50
45

000

000

000

000
000

_

90 000

60 DOO

-

100 000

-
-

60 000
50 000

-

-

160 000
-

60 000
-
-
-

150 000
-
-

-
65 000
60 000
-
-

-
-
-

190
120
-

200

120
120

-

-

000 210 000
000 160 003

230 000
- -
000 25000)

-

-

-

000 150 000
000 150 000
- 200 000
- 150 000

-

-

250
180

300

380

180
170
250
160

100

90

000 300
000 200
-
000 350
- 380
000 420
- 450

000 250
000 220
000 300
000 180

000 120

000 110

000
000
-
000
003
000
000

000
000
000
000

000
-

000

360
240

420

470

300
240
350
220

-
160

-
130008

-

-
000 400 000
000 300 000

-
000 500 000
-
000 500 000

000 350 000
000 280 000
000 400 000
000 280 000

000 180 000

-
 160 000

450 000
350 000

550 000

5501300

400 000
320 000
450 000
320 000

220 000

180 000

-

-

500 000
400 000
-
-

600 000

600 000

420 000
380 000
480 000
380 000

250 000

220 000

SCANIA

• SSI3,110/111 Rod - - 70 000 85 000 90 000 100 000 115 000 130 000 165 000 175 0001±90 000 200 000 235 000 260 000 320 000 420 000 475 000 540 000

Observação: Tabela elaborada de acordo com dados fornecido pela Cobrava e Coderna.
• Preço médio - pode haver cf farença entre 15 e 20%. para mais ou para menos.
Cs preços oscilam dependendo da marca e estado da carroçaria.
Para os modelos -super" "OH" mais Cr$ 35 000,00.
Para suspensão a ar, traseira -OH - mais Cr$ 25000.00
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ENTREVISTA

"corrnrivamos
ACREDITIIIIDO 110 DISEL"
A Mercedes continua acreditando no dísel.
Mesmo que seu motor tenha de queimar álcool. Ou então,
uma mistura de dísel com 30% de nafta.

Aguardar, pacientemente, a sua vez
não é martírio exclusivo de carreteiros
e frotistas de caminhões e ônibus da
marca Mercedes Benz. O jornalista
também pega fila quando se propõe a
entrar na apertada agenda do vice-
presidente executivo da empresa,
Werner Jessen.

Mas, quem espera sempre alcança.
Assim, após três meses de contatos,
chegou o dia. A data, um chuvoso 19
de dezembro, não poderia ser menos
propícia para uma entrevista. Boletins
ininterruptos davam seguidos flashes
do incêndio que irrompera na fábrica
da Mercedes Benz argentina. E as mar-
cas do incidente eram transpostas para
o preocupado rosto de Jessen, que, se
não bastasse o infortúnio, partiria, no
dia seguinte, em viagem previamente
programada, em direção à Europa.

Talvez, em parte, possa se encontrar
em tais atribulações um atenuante para
as meias palavras do entrevistado, sua
cautela e a superficialidade com que
tratou as questões mais palpitantes. De
qualquer maneira, suas declarações
mostram uma Mercedes Benz muito
confiante no Brasil, apesar do atual
"desaquecimento" da economia. E
mais: a empresa continua acreditando
no dísel. Mesmo queimando álcool.

TM — Em que fase se encontra a nova
fábrica de Campinas? Quando será
inaugurada? O que a Mercedes vai fa-
zer lá? Qual será, no futuro, o destino
da unidade de São Bernardo do Campo?
WJ — Ainda é cedo para se falar con-
cretamente. A nova fábrica tem uma
área total de 1,8 milhão de m2 e exi-
girá um serviço de terraplenagem de
grande envergadura. No entanto, esta-
mos trabalhando intensamente, diria,
até, fazendo milagres para que neste
janeiro possamos concluir os primeiros
15 mil m2 de área construída e colocar
dentro os primeiros 150 homens. Será
uma obra para os próximos dez anos,

36

se Deus quiser. Criaremos lá uma segun-
da São Bernardo, mas, em etapas. A
primeira, prevista para o final de 1978,
abrigará a fabricação de ônibus. Ainda
no ano que vem, transferiremos para
Campinas o almoxarifado central de
peças. A idéia é fazer ônibus em Cam-
pinas, deixando São Bernardo para os
caminhões.

TM — Por que a escolha recaiu sobre
Campinas?

WJ — Porque é uma cidade na área de
influência de São Bernardo e, princi-
palmente, porque contamos muito
com a via Norte, ora em construção
pelo governo paulista. Ademais, conse-
guimos uma gigantesca área, o que não
deixa de ser ótimo para nossas previ-
sões de demanda no ano 2 000. Não
temos dúvidas de que será muito maior
que agora. Assim, logicamente, esta-

"Não posso afirmar
se o novo monobloco será

mesmo o 0-303. Ele
é um ônibus sofisticado
demais para o Brasil"

mos, desde já, tratando de nos garantir
e procurando deixar o menos que pu-
dermos para os nossos amigos da Fiat,
Volvo.

TM — Já que o senhor tocou nos con-
correntes, como é que a Mercedes vê
toda a movimentação da Fiat, GM,
Ford, rumo à conquista de parcelas
expressivas do mercado de caminhões
e ônibus?
WJ — Desejo bom êxito para eles. Espe-
cificamente, nos ônibus, sabemos que
terão grandes dificuldades, pois temos
conhecimento de causa.

TM — Como o senhor analisa as afir-
mações do ministro Calmon de Sá, da
Indústria e Comércio, que a entrada da
Volvo foi fruto do comodismo da Mer-
cedes?

WJ — Não ouvi tais declarações pessoal-
mente. Portanto, não posso fazer co-
mentários a respeito.

TM — Mas, o nosso repórter Frederico
Carvalho, da sucursal carioca, teste-
munhou as afirmações de Calmon de
Sá. Neste caso, o que o senhor tem a
dizer à revista?
WJ — Não vejo comodismo. Principal-
mente numa empresa que, nos nove
anos em que eu a dirijo, não precisou
despedir ninguém. Pelo contrário, mes-
mo em épocas difíceis, só criou em-
pregos. A Mercedes teve um crescimen-
to regular, não acompanhou o passagei-
ro "boom". Este ano mesmo, devemos
crescer a níveis de 10%. Repito: esta-
mos crescendo continuamente.

TM — A Mercedes é a indústria auto-
mobilística mais rentável do país. Qual
é o segredo?
WJ — O nosso trabalho, simplesmente.

TM — Há quem diga que a Mercedes
não fabrica ônibus, mas caminhões en-
carroçados. Como o senhor vê estas
críticas?
WJ — Se me disserem que o coletivo
argentino é um caminhão encarroçado,
posso até concordar. Aqui, a crítica
que nos fazem é sobre o LPO, que tem
o degrau relativamente alto. Mas, per-
gunto: se não tivesse essa altura, como
poderia trafegar? Não é culpa do fabri-
cante. Acompanhamos a realidade.
Mesmo porque nossa meta é fabricar
ônibus para rodar e não para ficar pa-
rado. Temos todos os modelos, depen-
de da escolha do freguês.

TM — Os encarroçadores vivem recla-
mando falta de chassi. Isso seria uma
tática da Mercedes para "empurrar" o
monobloco?
WJ — Não vejo fundamento na crítica.
Pelo contrário, a Fabus nos mandou
recentemente uma carta, elogiando os
níveis de fornecimento este ano.

TM — Por que o relativo recuo do
L-608 D em relação ao F-4000? Há
problemas com fornecedores?

WJ — Não temos capacidade de produ-
ção. Estamos com três turmas por dia,
mas, infelizmente, não dá para aumen-
tar a fabricação. No próximo ano, no
entanto, produziremos 10% a mais.

TM — A Mercedes pretende continuar
acreditando no dísel? Ou, pelo contrá-
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Jessen: fazendo milagres para inaugurar a fábrica de Campinas em janeiro.

rio, pretende mudar para o álcool?
WJ — Continuaremos acreditando no
dísel, mesmo queimando álcool. Isto
porque um motor a gasolina, modifica-
do para álcool, consome o dobro de
combustível. Já com um motor a dísel
queimando álcool, a relação é de ape-
nas 1:1,6. Por isso, acreditamos firme-
mente na maior viabilidade do motor
dísel. Nossa filosofia é a seguinte: deve-
se adaptar o combustível ao motor e
não este ao combustível. Achamos lou-
vável a intenção do CTA de desenvol-
ver um motor a álcool. Mas, considera-
mos tal empreitada muito difícil. Ini-
cialmente, até que o álcool não seja
produzido em larga escala, estamos
propondo a adição de 30% de nafta ao
dísel. Com isso, o país reduzirá subs-
tancialmente a importação de óleo cru.
Mesmo porque há excedente de nafta,
hoje. A mistura já pode ser feita no
ano que vem.

TM — Como o senhor vê as críticas ao
excessivo consumo de dísel pelo trens-
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porte rodoviário?

WJ — Nossa resposta é a mesma da per-
gunta anterior. Adicionando-se 30% de
nafta ao dísel, estaremos aproveitando
um produto hoje excedente, diminuin-
do o consumo de dísel e, conseqüente-
mente, a importação de óleo cru.

TM — Sabemos que a Mercedes está
testando cinco protótipos do modelo
0-303. Este será o novo ônibus, que vai
substituir o atual monobloco?
WJ — Não digo que será o 0-303. É um
ônibus sofisticado demais para a reali-
dade brasileira. Por isso, estamos tra-
tando de adequar um novo produto ao
Brasil. Não posso afirmar, contudo, se
este será o 0-303.

TM — Como estão se desenvolvendo os
projetos para os ônibus articulados e
os tróleibus?
WJ — Para o articulado, até agora, não
vejo uma definição clara do governo.
Posso dizer que estamos colaborando
com as autoridades para o desenvol-

vimento de ônibus com grandes espa-
ços internos. A fabricação de veículos
desse tipo poderia ser feita em conjun-
to com os encarroçadores. No caso do
tróleibus, até agora, a Mercedes vem se
limitando a ajudar os fabricantes, for-
necendo-lhes agregados.

TM — Por que o fracasso do L-1924?

WJ — Problemas de financiamento.
Aliás, pergunte para a Scania. Dirá a
mesma coisa.

TM — Qual a sua opinião sobre o pro-
jeto de mudança da Lei da Balança?

WJ — Não vejo as rodovias brasileiras
em condições de agüentarem mais peso
por eixo. Agregar mais eixos, por ou-
tro lado, não é uma solução tecnica-
mente tão simples, pois há maior con-
sumo de pneus. Por isso tudo, achamos
muito difícil uma mudança na lei.

"Ágio sobre os nossos
caminhões? Isso

não existe. Pelo menos,
até agora, ninguém
nos mostrou recibo".

TM — Grandes frotistas, como a Breda
Turismo, acham o concessionário um
intermediário dispensável, que ganha
20% de comissão para emitir uma nota
fiscal. O que a Mercedes tem a dizer?
WJ — O mercado é feito de muito
poucos Breda. Por isso, vejo muita ne-
cessidade do concessionário, principal-
mente para atender o carreteira.

TM — E sobre a acusação da Breda de
que a CMTC compra direto da fábrica?
WJ — Não vendemos direto para nin-
guém. A CMTC compra, mas com a in-
tervenção de nossos concessionários,
pois sabe que não pode prescindir
deles.

TM — Há denúncias de ágios para ca-
minhões Mercedes. Isso é verdade?
WJ — Ninguém, até hoje, me mostrou
qualquer recibo. Portanto, não posso
falar a respeito.

TM — Uma estratégia da Fiat Diesel é
conquistar o carreteiro. O que a Merce-
des está fazendo para contrabalançar a
investida do concorrente?
WJ — Entre 65 e 70% do transporte
rodoviário está nas mãos do carreteiro.
Por isso, temos que cuidar mais dele
que do frotista. E aqui, outra razão pa-
ra a existência da nossa rede de reven-
dedores.
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Ile 'cai O
comi cm deTransporte Moderno seu

classificado atinge 8500000 km' de Brasil
Nossa revista é a direção certa para quem precisa fazer negócios
com ônibus, caminhões, empilhadeiras, guindastes,' máquinas
rodoviárias, motores, peças, pneus, locação ou leasing destes
equipamentos. TM vai parar nas mãos de gente
que só mexe com isto. São diretores,

Igerentes e supervisores de transportadoras,

diretores, gerentes e supervisores de de-

tanto de carga como de passageiros; são 11 , 4›17

partamentos de transportes interno e externo
de empresas mecânicas, metalúrgicas, químicas e

comerciais; são pessoas que decidem em firmas de terraplenagem
e construção pesada. Estas pessoas que ocupam cargos de

decisão estão no Norte, onde chegamos mensalmente até leitores

de Roraima, Acre, Amazonas, Amapá, Rondônia, Pará; estão no
Nordeste, onde atingimos Maranhão, Piauí, Ceará, R. G.

Norte, Paraíba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe,
Bahia; no Sudeste, onde vamos

para Minas, E. Santo, R. Janeiro,
S. Paulo; no Oeste, onde influenciamos

os
M. Grosso, Goiás e DF; e

no Sul, onde cobrim 
Paraná, S. Catarina

e R. G. Sul.

Transporte Moderno EchtoraTM Ltda

Rua São Martinho 38 CP 11938 CEP 01202 Fones: 67-5390 - 67-8517 Campos Elíseos São Paulo SP
Avenida Presidente Vargas 633 sala 1315 - Fone: 221-9404 - Rio de Janeiro, RJ.
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Aproveite esta circulação dirigidíssima através

deste amplo mercado nacional para vender seus
equipamentos. Com Cr$ 517,00 (preço do
cm/col. válido até março/78), seu classifica
do chega a compradores

de 3 Territórios e 21 Estados,
além de Brasília. Quer dizer:

é lido pelo leitor certo em que parte

for dos 8 500 000 km2 de Brasil.

Telefone para:

(011) 67-5390 e 67-8517 - São Paulo

(021) 221-9404 - Rio de Janeiro
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ar" GeirlHa ESPAÇO
COM O "DRIVENTHROUGH"
Ao substituir o simples empilhamento dos pallets por um
moderno sistema de prateleiras drive-through, alimentadas
por ágeis empilhadeiras retráteis, o laboratório Anakol
ganhou maior capacidade de armazenagem, economizou
10% nas embalagens e reduziu sensivelmente as avarias.

Entre as estruturas (custo de Cr$ 3 milhões), corredores de 1,5 m.
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Aumento da capacidade de armaze-
namento, economia em embalagem e
menor índice de avarias, em linhas ge-
rais, são as vantagens até agora detecta-
das pelo laboratório Anakol, depois
da reformulação completa do seu sis-
tema de estocagem e movimentação,
nos 4,7 mil m2 de armazém de produ-
tos acabados.

Por se traduzir em menor desembol-
so de moeda sonante, a economia em
embalagem se reveste na vantagem mais
palpável. Isto porque, ao se substituir
o antigo sistema pallet sobre pallet pe-
lo *drive-through, espertas empilha-
deiras retráteis trabalham nos espremi-
dos corredores de 3 m e 1,50 m (entre
as estruturas), empilhando os pallets,
não mais sobre outros, mas, sim, sobre
a estrutura.

Ganho de espaço:
24,7%. Economia em

embalagem:Cr$ 1,8 milhão

É óbvio que, com isso, as embala-
gens de baixo não sofrem esmagamen-
to. O gerente de suprimentos e inventá-
rios do Anakol, Luiz de Paula, informa
que o gasto mensal da empresa com
papel ondulado atinge Cr$ 1,5 milhão.
Agora, com o empilhamento sobre es-
trutura, sofrendo menos pressão, a em-
balagem terá um papelão de qualidade
inferior, o que significa "10% de eco-
nomia no preço da embalagem". É
fácil deduzir que o gasto mensal cairá
Cr$ 150 mil, ou, num ano, Cr$ 1,8 mi-
lhão.

Certamente que ao se propor a in-
vestir Cr$ 4,6 milhões (Cr$ 3 milhões
nas estruturas e o resto em equipamen-
tos de manuseio, acessórios e carrega-
dor de baterias), o Anakol tinha a eco-
nomia em embalagem como favas con-
tadas. Mas também deu muita impor-
tância à redução dos produtos avaria-
dos em conseqüência do sistema antigo,
pallet sobre pallet. Até o momento,
não há números que retratem tal dife-

* O sistema drive through é indicado para
quem precisa estocar ítens paletizados em
pequenas quantidades. Geralmente, a empi-
lhadeira entra numa face (de carga) e sai pe-
la outra (de descarga), ao contrário do drive-
in, que exige carga e descarga sempre pela
mesma (e única) face. É também mais caro
que o drive-in porque não podendo escorar-
se na parede exige amarraçâ'o no chão ou
teto. O aproveitamento do drive-tru é me-
lhor com empilhadeiras especiais, mais está-
veis por manterem a carga na linha do seu
centro de gravidade. Mas, mesmo com as
convencionais, o sistema dá bom resultado
e economiza bastante espaço.
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À esquerda, o sistema antigo: empilhadeira
a gás ocupando corredor de 5 m e pallet
sobre pallet, esmagando embalagens.
À direita, o atual: empilhadeira elétrica,
em corredor de 3 m, colocando pallet
na estrutura ou apenas, de leve, na
ombreira.

rença, mas, tem-se como líquido e cer-
to que houve sensível queda nos inci-
dentes com frascos plásticos estoura-
dos e bisnagas de creme dental esmaga-
das, antes, fato corriqueiro.
A terceira vantagem do sistema não

é tão mensurável, pelo menos à primei-
ra vista. No entanto, reveste-se de subs-
tancial importância, pois se traduz em
mais espaço. No sistema antigo, colocar-
se três pallets era uma temeridade. No
máximo, com riscos, admitiam-se dois.
Agora, no entanto, graças às estruturas
drive-tru, permite-se estocar até quatro
pallets com 1,40 m de altura máxima
cada um, conseguindo-se maior ocupa-
ção do pé direito. Em relação ao siste-
ma anterior, diz Durival Barição, chefe
do departamento de projetos do
Anakol, "ganhamos 24,7% de área de
armazenamento".

Para armazenar os 130 ítens que
compõem a linha de produtos acaba-
dos, o laboratório Anakol dispõe de
um prédio de 4,7 mil m2. Há dois
tipos de construção, a mais antiga em

TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 1977

forma de arco, iluminação incandescen-
te, com espaço útil na altura (do chão
ao tirante) de 4,60 m; a mais nova, de
construção convencional, com algumas

FICHA TÉCNICA DA
EMPI LHADE IRA TOYOTA
FBRE-18

tipo — retrátil
capacidade — 1 750 kg
elevação — 5,50 m
mastro de 3 estágios com elevação
livre total
raio de giro— 1,86m
velocidade carregada: 9 km/h
velocidade vazia: 10 km/h
velocidade da elevação dos garfos:
carregada: 17 cm/seg
vazia: 30 cm/seg
motor de tração: 2,8 kW
motor de carga: 4,5 kW
bateria: 24 ou 48 volts
pneu: poliuretano maciço
preço atual: não fornecido

telhas de plástico e iluminação a vapor
de mercúrio, tem, na altura (do chão à
luminária), um espaço de 6,30 m.

Os produtos são acondicionados em
pallets de madeira. Cada um dos 130
(tens tem um arranjo diferente do ou-
tro. A opção pelo pallet de madeira
obedeceu a dois fatores: preço e garan-
tia. Segundo Durival Barição, "o pallet
de plástico sairia muito caro em fun-
ção do ferramental e, além disso, não
tínhamos referências sobre sua quali-
dade". Cada pallet de peroba custa à
empresa entre Cr$ 120 a 130,00.
A escolha da empilhadeira não foi

tão fácil. Havia três opções: Ameise,
Toyota e Raymond, as três importa-
das, retráteis e elétricas. "Tínhamos fe-
chado o negócio com a Ameise", infor-
ma Sérgio Zimmermann, gerente de
engenharia e manutenção do Anakol,
"mas tivemos que cancelar o negócio".
Motivo: "o conceito do fabricante não
era ideal junto à fonte de referência".
Pelo mesmo motivo, a Raymond foi
descartada.
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O segundo critério para a escolha da
Toyota foi o custo. Na cotação forne-
cida em princípio de agosto deste ano,
valia Cr$ 281,4 mil, contra Cr$ 398,3
mil da Ameise. Tais valores, em ambos
os casos, são acrescidos de IPI e acessó-
rios das empilhadeiras.
A adoção da empilhadeira elétrica

retrátil obedeceu recomendação do fa-
bricante (Fiel) das estruturas de arma-
zenagem. Isto porque "uma empilha-

deira convencional não trabalha em
corredores de 1,50 m", diz Barição,
"e não tem a manutenção tão barata
quanto a elétrica, que apenas exige re-
carregamento das baterias, a cada cin-
co horas". Para o recarregamento, foi
comprado um recarregador Chubby.

Já a opção pelo sistema drive-tru,
segundo Zimmermann, prendeu-se,
justamente, "à nossa decisão de modi-
ficar a operação anterior, que ocasio-

O PAI-E-PEM QUE não SAI DO Mu«
Imaginação, persistência e, natural-

mente, "carta branca" do gerente da
divisão de engenharia/manutenção,
foram os ingredientes necessários pa-
ra Nilton Tavares, engenheiro de pro-
jetos do laboratório Anakol, São Ber-
nardo do Campo, SP, criar um prosai-
co, porém eficiente sistema para nive-
lar carroçaria de caminhão às plata-
formas de embarque (na fabricação)
e desembarque (no armazém) de pro-
dutos acabados.
O simples engenho: em cada uma

das extremidades do chassi, foi para-
fusado um pedaço de ferro de 23 cm.
Na ponta das barrinhas de ferro, ro-
limãs. Na parede de cada uma das
plataformas, foram chumbadas duas
caixas de metal, em formato de ram-
pa. Quer dizer: o caminhão encosta
de ré e, ao bater na parede (amorteci-
do por borrachas pregadas à carroça-
ria), as rolimãs se ajustam às caixas,
permitindo, com margem máxima de
5 cm de desnível, o nivelamento do
soalho da carroçaria às plataformas.

Mas, até chegar à simplicidade,
Nikon Tavares, canudo de engenhei-
ro e formação prática no Senai, teve

que quebrar um pouco a cabeça. Sim,
porque o caminhão encosta vazio na
área produtiva do Anakol e, carrega-
do, no armazém. Para disciplinar em
até 60 cm a oscilação do feixe de mo-
las, endureceu-se o molejo e, também,
reduziu-se de 86 para 80 cm o diâme-
tro das rodas traseiras (equiparou-se
à rodagem dianteira).
O sistema está em funcionamento

faz três meses, com vantagens indis-
cutíveis. Antes, o mesmo caminhão
— um C-60 — fazia o vai-e-vem de 1
km entre a fabricação e o armazem
em 25 min. Agora, faz a mesma coisa
em 12 min. Para compensar o desni-
velamento da carroçaria às platafor-
mas, utilizavam-se, anteriormente,
duas empilhadeiras a gás, uma no em-
barque, outra no desembarque. Hoje,
são precisas apenas duas paleteiras
Vale.

Outra vantagem: antes, as empilha-
deiras não podiam penetrar na carro-
çaria e, conseqüentemente, utilizava-
se apenas 50% do espaço do veículo.
Agora, as paleteiras entram e saem da
carroçaria, sem problemas. Conclusão:
ocupa-se 90% da carroçaria.

Rolimãs dentro das caixas, eis o caminhão atracado e nivelado.
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nava danos às mercadorias, dificuldade
na rotatividade, mau aproveitamento
do armazém e indefinição de corredo-
res, que, hoje existiam, amanhã não".
A sofisticação do novo sistema im-

plantado, de certa maneira, choca-se
com a simplicidade do controle de es-
toques. Por sinal, o paradoxo é alenta-
dor, pois demonstra que o ritmo não
foi quebrado com a modernização.
Humberto Pissarro, o gerente de tráfe-
go e expedição, confessa que, inicial-
mente, houve uma natural resistência
à inovação, principalmente por parte
dos operadores, que passaram a dirigir
uma empilhadeira que anda de lado e
"entra em corredores apertados".

Outra confissão de Pissarro: o siste-
ma antigo oferecia uma operação mais
rápida "porque a empilhadeira a gás
tem mais velocidade e, porque, o pes-
soal já estava muito acostumado com
o sistema".

A "área dos quebrados"
fica isolada do resto, mas
pertinho do embarque

O gerente de tráfego e expedição
informa que a locação dos pallets não
é muito científica, talvez mais empí-
rica. Em regra geral, costuma-se descer
as mercadorias mais antigas (nas emba-
lagens consta a data de fabricação) pa-
ra mais perto do piso.
Como há grandes diferenças de vo-

lumes entre os ítens, a locação nas pra-
teleiras gira em função deste dado e é
feita por códigos, reservando-se os es-
paços de acordo com os estoques má-
ximos. Atualmente, em função da des-
proporção, há (tens que esgotaram sua
ocupação nas estruturas e, por isso,
estão à margem do sistema drive-tru, à
espera de lugar. A ocasião — final de
ano, quando as vendas caem — é, no
entanto, atípica para generalizações.
O fluxo das mercadorias é o seguin-

te: saindo da fábrica no caminhão vai-
e-vem (ver box ao lado), os ítens en-
tram já paletizados na primeira das no-
ve portas do armazem de produtos aca-
bados. Assim a recepção fica total-
mente isolada da expedição. Em se-
guida, o pallet é conduzido à sua
área no armazém. Defronte às plata-
formas de expedição, há 200 m lineares
de estruturas. É a chamada "área de
quebrados". Aqui, há um estoque mí-
nimo de cada um dos 130 ítens, estan-
do à mão do separador de pedidos. Dia-
riamente, são expedidos 120 t do arma-
zém de produtos acabados do labora-
tório Anakol.
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NOSSO SERVIÇO
INTERMODAL

CONTAINERIZÁDO
VAI DE FIO
Á PAVIO

Ao embarcar em nosso sistema intermodal
containerizado, sua carga recebe dois

adjetivos: veloz e indevassável.
Nosso sistema nasceu para vigiar e acompanhar

sua carga, de cabo a rabo.
Do instante em que nos é confiada, até chegar

ao destinatário.
Não importa se, para isso, tenha que viajar de

caminhão, navio, trem ou avião.
Confira a eficiência da nossa operação

consultando aqueles que utilizaram ou utilizam o
intermodal contai nerizado

Brasil-Argentina - Bolívia e Chile.
Agora veja a infra-estrutura que montamos
para atender sua empresa:
* terminal de containers * reformas
(refurbishing) de containers * aluguel de
containers e assinatura de termo de
responsabilidade * transporte rodoviário e
intermodal nacional de containers
E mais: * somos depositários do Lloyd,
Netumar, Interpool, ICS, CTI, SEACOM
* nossos reparos em containers são autorizados
pela ICHCA e IICL

POLITRANS
POLITRANS — Transportes Rodoviários Ltda.
TRANSPORTE INTERMODAL INTERNACIONAL DE CONTAINERS
SÃO PAULO: Escritório Central - Rua 1822, n9 473-A Ipiranga - Fones: 273-1814 -
63-9448 - 63-9949 - 73-8939 - 273-0488 - Telex 24666 POLI BR Dry Port - Av. Francisco
Mesquita, 1800 - Telex 24666 - Fone: 274-0286 • SANTOS: Rua José Ricardo, 27 -
Fone: 29757 - Telex 24666 POLI BR • RIO DE JANEIRO: Av. Rio Branco, 26 - 149
andar Fone: 253-8181 • URUGUAIANA: Rua Duque de Caxias, 1739 S/303 - Fones:
21097 - 21091 - BUENOS AIRES:Av. Corrientes 3019 - 89 piso of. 84 - Fone: 89-1641/9



CONTÊMERES 

su-Larico 110 CeITRO
IX TODA a DISCUSSÃO
Nos três dias do Encontro sobre Containerização
e Transporte I ntermodal, tudo girou em torno de artigos e
parágrafos. A lei que rege a matéria foi examinada
em detalhes. No fundo, porém, havia uma importante questão
em jogo: a entrada da Sea-Land no Brasil.

Como comportados colegiais de al-
gum educandário dos velhos tempos,
sisudos representantes de 57 empresas
passaram três dias cumprindo horários
e até se vendo obrigados à fila na hora
do rancho, ao estilo de disciplinados
marinheiros. A imagem não é exagera-
da para o clima em que se desenvolveu,
no Centro de Instrução Almirante Gra-
ça Aranha (Ciaga), Rio de Janeiro, o 1
Encontro Nacional sobre Containeri-
zação e Transporte Intermodal, organi-
zado pela Câmara Brasileira de Conta i-
ners e patrocinado pela Diretoria de
Portos e Costas.
A bem da verdade, porém, esse ri-

gor militar não foi seguido à risca por
todos os empresários que se reuniam
para discutir, basicamente, detalhes do
decreto 80 145, de 15 de agosto de
1977, que regulamentou a lei 6 288,
de 11 de dezembro de 1975, e dispõe
sobre unitização, movimentação e
transporte de mercadorias em unidades
de carga. Um dos presentes ao Encon-
tro, elemento da empresa norte-ameri-
cana Sea-Land, foi até visto furando fi-
las, com uma enorme bandeja na mão.
Impaciente, na hora do almoço, Zaven
Boghossian nem respeitava aqueles
que se postavam a sua frente e, com is-
so, provocava inevitáveis protestos.

Essa imagem de fura-filas cai como
luva às pretensões da Sea-Land entre
nós. A poderosa multinacional quer
operar contêineres de 35 pés no
Brasil e, para isso, precisa encontrar um
modo de escapar às normas da Interna-
tional Standard Organization (ISO),
aceitas pela Associação Brasileira de
Normas Técnicas (ABNT), que deter-
mina a utilização de contêineres de
10. 20 e 40 pés.

Pressões para impedir a entrada da
Sea-Land existem e bem fortes. É bom
não esquecer, inclusive, os interesses
de multinacionais, como a Interpool
ou CTI, que trabalham dentro das nor-

Ltd

mas ISO e seriam prejudicadas com a
chegada do concorrente indesejável. Is-
so porque, se a Sea-Land conseguisse
furar o bloqueio, os portos estariam
praticamente aparelhados pela empre-
sa norte-americana para só operar com
cofres de carga de 35 pés, deixando os
outros de fora.

"Eles podem ser
futuros

compradores"

Tomando-se por base o Encontro
sobre Containerização, pode-se dizer
que os nacionalistas — ou multinacio-
nalistas aqui instalados — ganharam o
primeiro assalto, conseguindo a quase
maioria dos votos da assembléia plená-
ria. Mesmo assim, ainda há muita luta

pela frente. Afinal, os norte-america-
nos devem estar à espreita, procurando
qualquer brecha na legislação.
O caso Sea-Land começou em agos-

to, quando a empresa encaminhou do-
cumento ao Ministério dos Transpor-
tes, oferecendo todo seu know-how
para operar no Brasil, sem que isso sig-
nificasse qualquer ônus para o país. A
multinacional proporcionaria os equi-
pamentos dos portos, terminais monta-
dos com as melhores máquinas, carre-
tas porta-contêineres para 35 pés — a
serem encomendadas à FNV-Fruehauf,
por US$ 6 milhões —, uma transporta-
dora nacional para buscar e levar o
contêiner e vagões porta-contêineres
para que a Rede Ferroviária Federal
pudesse operar.

De um modo geral, as empresas já
assentadas no país desconfiaram. E al-
terou-se o sujeito de uma frase popula-
rizada pela televisão. Será que america-
no é mesmo tão bonzinho? Se da dúvi-
da nem sempre nasce a luz, é certo que,
pelo menos, surgem algumas deduções.
Segundo se comenta, a Sea-Land quer
apenas dar um destino aos 50 mil con-
têineres de 35 pés que parou de usar
com o fim da guerra do Vietnã e a in-
terrupção da remessa de armas ao Su-
deste Asiático. Como esses cofres de
carga estão fora da norma ISO e outros
países já se decidiram por ela há muito,
restaria o Brasil, onde ainda não existe
uma definição precisa. Assim sendo, a
Sea-Land forneceria todo o necessário
à infra-estrutura, que somente ela se
capacitaria a operar. Em outras pala-
vras, estaria tramado um serviço inter-
modal tão perfeito que todo o sistema
ficaria nas mãos da Sea-Land, num ver-
dadeiro monopólio.

Bezerra: contra, mas cauteloso. Abreu: "Respeitemos as normas".
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Contra essa argumentação se bateu
o representante da multinacional no
Brasil, Zaven Boghossian. Ele tentou
convencer todos os presentes ao En-
contro de que a Sea-Land tem apenas
o firme propósito de introduzir aqui
seu moderno modus operandi e faci-
litar a vida dos clientes e do governo
brasileiro, principalmente deste, que fi-
caria dispensado da necessidade de
grandes investimentos para o aparelha-
mento de portos e terminais. Outra
vantagem destacada por Boghossian: a
indústria nacional receberia muitos pe-
didos para atender a Sea-Land, como
contêineres, equipamentos, carroçarias
especiais.

Se os argumentos não servem para
convencer a maior parte do empresa-
nado, pelo menos garantem a atitude
cautelosa dos fabricantes nacionais.
Caso de Carlos Oswaldo Bezerra de Mi-
randa, da Reicontainer. Mesmo confes-
sando não ter know-how para con-
têiner de 35 pés, Bezerra deixa clara
sua precaução com uma frase: "Eles
podem ser futuros compradores". En-
tretanto, esse cuidado não impediu
que ele se revelasse contra a entrada de
qualquer empresa fora dos padrões
ISO. E declarasse algo mais grave: "Sa-
bemos, de ouvir falar, que a Sea-Land
normalmente adultera o preço do mer-
cado, através de práticas comerciais
pouco recomendáveis".

"Temos de aprender
fazendo e não
deixando fazer"

Tantos temores e acusações só ter-
minarão quando vier a palavra final,
responsabilidade da Comissão Coorde-
nadora da Implantação e Desenvolvi-
mento do Transporte I ntermodal (Ci-
deti). Embora evitasse abordar o assun-
to diretamente e declarasse que, para
operar contêineres no país, bastaria
observar o artigo 99, que exige 2/3 de
capital nacional, o comandante Franco
Abreu, presidente da Cideti, deu boas
pistas para que se descubra sua posi-
ção. Assegurou que não pretende alte-
rar a regulamentação e explicou que
devemos desenvolver um sistema nos-
so, sendo, para isso, necessário adotar
contêineres ISO, que são intercambiá-
veis com qualquer país. "Afinal, vamos
começar sem vícios ou erros e para isto
é preciso adotarmos um padrão só,
sem meias medidas, no sentido de fazer
algo perfeito, ou o mais próximo da
perfeição. Realmente, empresas estran-
geiras tirariam a iniciativa do brasilei-

• • 11 • • • • • 11 •

A Sea-Land oferece o necessário para operar seus contêineres.

NECESSIDADES DE CARGA A SE TRANSPORTAR EM CONTEINERES (1976/1985)
(em 103 t)

Discriminação 1976 1980 1985

Transporte marítimo
Importações 244,7 280,0 410,0
Exportações 181,5 310,0 490,0
Cabotagem 10,0 30,0 100,0

Transporte terrestre * 10,0 30,0 100,0

TOTAL 446,2 650,0 1 100,0

* Comércio com países da América do Sul e comércio interno não interligado com o
transporte marítimo.

DEMANDA DE CONTEINERES (1976/1985)

Anos

Carga
Transpor-

tada
(103 t)

Necessi-
dades de
Viagens

(103 unid.)

Frota de
Contêineres
(103 unid.)

Demanda de Contêineres
novos (103 unid.)

Cresc.
da frota 

repos Total

1976 446,2 44,6 17,8 2,3 0,4 2,7
1977 490,2 49,0 19,6 1,8 0,6 2,4
1978 538,5 53,9 21,5 1,9 0,9 2,6
1979 591,7 59,2 23,7 2,2 1,5 3,7
1980 650,0 65,0 26,0 2,3 2,4 4,7
1981 722,0 72,2 28,9 2,9 3,9 6,8
1982 802,0 80,2 32,1 3,2 3,6 6,8
1983 891,0 89,1 35,6 3,5 2,3 5,8
1984 990,0 99,0 39,6 4,0 2,0 6,0
1985 1100,0 110,0 44,0 4,4 2,0 6,4

Obs.: Admitindo-se a substituição de 2/3 da frota prevista para 1977 (19 600 contêineres
estrangeiros) por contêineres nacionais, em quatro anos, a partir de 1977, teremos
que o total da demanda de contêineres novos será de: 1977 - 5 666; 1978 - 6 066;
1979 - 6 966; 1980 - 7 966.
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CONTÊINERES

ro, que pouco sabe ainda sobre a utili-
zação do contêiner e tem de aprender
fazendo e não deixando outros faze-
rem", afirmou o comandante.

Na verdade, o assunto deverá, cada
vez mais, fazer parte das cogitações de
quem lida com transportes no Brasil.
Prova disso é a demanda futura de con-
têineres, prevista até 1985 (veja qua-
dro). Como a unitização de cargas é
uma exigência do transporte intermo-
dal, não há o que duvidar das afirma-
ções do presidente da Cideti, segundo
as quais aquele tipo de movimentação
de cargas deverá ser incrementado.

Por ora, muitas dificuldades ainda
existem. Grande problema é o custo,
pela exigência inicial de polpudos in-
vestimentos, tanto na infra-estrutura
portuária e no transporte terrestre co-
mo na adaptação de navios e aquisição
de embarcações e contêineres. Outra
questão que se apresenta reside na pro-
posição de que, em toda operação in-
termodal entre o Brasil e os países vizi-
nhos, se forem utilizadas as modalida-
des marítima ou aérea, os conhecimen-
tos sejam emitidos pelas empresas que
trabalharem com os navios ou aviões.

Essa iniciativa, da parte das empre-

sas de navegação, colocou as de trans-
porte rodoviário em posição de defesa.
Há inclusive a ameaça de abandonar as
operações com contêineres, se houver
qualquer discriminação com o setor.
Tudo pelo medo de que as companhias
de navegação passem a ter o controle
total das cargas.

Wander Soares, secretário-geral da
Associação Brasileira de Transportado-
res Internacionais (ABTI), comentou
especificamente o parágrafo 49 do ar-
tigo 22 da regulamentação, que define
a questão. "Não dá para entender o
porquê da discriminação, já que o ob-

O decreto 80 145, de 15 de agosto
de 1977, foi mais que esmiuçado du-
rante o I Encontro Nacional sobre
Containerização e Transporte Inter-
modal. As sugestões abrangeram des-
de a supressão de palavras ou coloca-
ção de pontos até a proposta para
que se forme um grupo de trabalho a
fim de estudar melhor determinados
pontos da regulamentação.

Os justificados temores do setor
rodoviário, por exemplo, ficaram re-
velados com a proposição da Paiva,
aprovada por unanimidade. A trans-
portadora quer que se vede a consti-
tuição de empresas de transporte ro-
doviário às entidades que executam
transportes marítimos, fluviais, aé-
reos e ferroviários. Atualmente, o de-
creto 80 145, em seu artigo 16, pará-
grafo 29, estabelece: "As empresas
que executem as demais modalidades
de transporte podem ser autorizadas
a funcionar no País, inclusive através
de subsidiárias, como empresas trans-
portadoras rodoviárias".

Na comissão de transporte ferro-
viário, a Politrans propôs a substitui-
ção de trecho do artigo 22, parágrafo
49 , que determina a emissão de conhe-
cimentos às empresas de transporte
marítimo ou aéreo, quando elas par
ticiparem da movimentação de car-
gas. A Politrans pretende o fim dessa
restrição.

Eram outras as preocupações dos
que trabalham com fabricação, repa-
ros e locação de contêineres. A co-
missão de fabricantes lançou sua pro-
posição ao artigo 4, parágrafo 19,
que representa a grande porta fecha-
da à Sea-Land. O texto teve total
aprovação dos locadores. Uns como
outros acham que o Conmetro e o
lnmetro não devem ter incumbência
de criar padrões relativos a contêine-
res, mas apenas retificar a padroniza-
ção ISO vigente na data do decreto
ou a padronização ABNT, tão logo
exista. Quaisquer outros padrões

AS DISCUSSÕES
EM

TORMO N LEI
eventualmente aceitos pela ISO no
futuro, deverão, automaticamente,
ser aceitos no Brasil, estando, porém,

sujeitos ao sim da ABNT. A proposta
recomenda ainda a essa entidade que
se mantenham os padrões vigentes e a
aceitação, em especial, das alturas e
meias alturas mantidas pela ISO.

Maiores novidades, porém, pare-
cem ter ficado com a comissão de
transporte hidro viário. A Moore Mc-
Cormack, insistiu, como se poderia
esperar, na manutenção do trecho do
artigo 22 onde se estabelece que a
emissão de conhecimentos ficará a
cargo das empresas de transporte ma-
rítimo ou aéreo, quando participa-
rem da operação. Outra preocupação
da empresa refere-se ao artigo 18. A
Moore McCormack pergunta se uma
empresa cujo objetivo não seja o de
transportes para terceiros, mas que
utilize frota própria de veículos para
seus próprios serviços no transporte
unidades de carga, estaria proibida de
fazê-lo. A pergunta se justifica: afi-
nal, a Moore tem uma considerável
frota de porta-contêineres.

Mais um artigo entrou na cogita-
ção da Moore McCormack: o 59. Ele
estabelece: "Ressalvado o disposto
no parágrafo único deste artigo, so-
mente poderão receber os incenti-
vos de que trata este Decreto as em-
presas que cumprirem o estabelecido
no artigo 99 da Lei n9 6 288, de 11
de dezembro de 1975. Parágrafo úni-
co: O Conselho de Desenvolvimento
Industrial do Ministério da Indústria
e do Comércio poderá autorizar os
benefícios fiscais de que trata o de-
creto-lei n9 1 428, de 3 de dezembro
de 1975, para a importação de equi-

pamentos, partes e peças, sem similar
nacional, necessários à fabricação de
containers no País'
O citado artigo 99 é exatamente o

que estabelece que o transporte do-
méstico de contêiner só poderá ser
realizado por empresa brasileira, diri-
gida por brasileiros e cujo capital so-
cial seja, em pelo menos dois terços,
pertencente a brasileiros. A Moore
McCormack alega que o artigo 59
não está amparado pela lei dos incen-
tivos e sugere a supressão do caput
do artigo e a transformação do pará-
grafo único em artigo. A justificativa
apresentada: "Se a intenção do gover-
no é incentivar e propagar o uso de
contêMer, não deverá haver tal discri-
minação, de vez que a integração do
Brasil na conteinerização mundial de-
ve ser considerada de interesse nacio-
nal".

Para estudar a uniformidade de
critérios da Receita Federal, com vis-
tas ao enquadramento de contêineres
no regime de admissão temporária, a
comissão decidiu constituir um grupo
de trabalho, formado inicialmente
por empresas de transportes hidroviá-
rios (Delta Line, Oceanic, Netumar,
Moore McCormack, Nautilus, Nedl-
loyd, Grieg, Laurits Lachmann, Na-
cional, Hamburg Süd, Aliança, Sea-
Land e Wilson Sons), mas que poderá
ter membros das demais comissões
setoriais. O objetivo é estudar o as-
sunto e, através da Câmara Brasileira
de Containers, cientificar a Cideti.

Apesar de não faltarem sugestões,
a Cideti deve receber muitas outras.
Isso porque, conforme confessou
Paulo Romano, secretário executivo
da entidade, a Comissão ainda não
ouviu todas as associações, órgãos go-
vernamentais e empresas particulares
ligadas ao transporte intermodal. De
qualquer forma, durante o Encontro,
oficializou-se, ao menos, a promessa
de que suas proposições finais serão
examinadas com todo carinho.
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jetivo básico é o porta-a-porta e, nesse
caso, quem faz as pontas é sempre o
caminhão. Nós já pedimos à Cideti pa-
ra que permita a emissão do conheci-
mento intermodal a todas as empresas
constituídas de acordo com o artigo
109, de qualquer ponto de origem no
Brasil para qualquer outro ponto do
país de destino". Segundo Soares, tam-
bém foi pedido que a negociabilidade
do conhecimento intermodal seja per-
mitida a partir do momento em que o
contêiner esteja a bordo de qualquer
veículo — navio, avião, plataforma fer-
roviária ou chassi-porta-contêiner
após a aplicação do lacre de inviolabili-
dade e a respectiva fiscalização por
parte da Secretaria da Receita Federal
e da Cacex.

De acordo com as empresas rodoviá-
rias, a monopolização do conhecimen-
to intermodal pelas marítimas se tra-
duziria, a curto prazo, numa com-
pleta descapitalização do setor pri-
vado, já que a prestação de serviços,
através de subempreitada, passaria a
ter os preços ditados pela empreiteira
do serviço, no caso, uma empresa ma-
rítima.

Sem abordar essa delicada questão,
Carlos Matias, diretor da Politrans, re-

velava bons motivos para sorrir. Sua
empresa responsabiliza-se pelo trans-
porte de contêineres entre a Argentina
e o Brasil, através de vagões-platafor-
mas. Durante o Encontro, Matias ex-
plicou que, cuidando apenas das pon-
tas, não precisa esquentar a cabeça
com problemas de combustível, desas-
tre, custos adicionais ou salários de
motoristas. Nem por isso deixa de ter
com que se preocupar, pois precisa
acompanhar o trem estação por esta-
ção, para evitar extravios.

"A Rede está aberta
a qualquer

tipo de intermodal"

Matias diz acreditar muito no traba-
lho com a Rede Ferroviária Federal,
mas entende os motivos que levaram
outras empresas a desistir da operação
conjunta com a R FF, em razão de difi-
culdades técnicas, falta de equipamen-
to e má operação dos comboios. Ainda
que destaque a boa vontade da direto-
ria da Rede para superar os obstáculos,
o diretor da Politrans afirma ser neces-

sária uma infra-estrutura financeira
muito sólida para esse trabalho conjun-
to. "Existe um prazo- certo de saída e
chegada entre os dois pontos de em-
barque. Se estourar um dia que seja,
todo o lucro pode ir embora, pois se
paga um dia a mais de aluguel dos con-
têineres".

Prova de que os negócios vão indo a
contento é a promessa da Politrans de,
em breve, operar contêineres na linha
Vale do Paraíba-Rio de Janeiro, com
os produtos das fábricas que tenham
contratos para exportação. Como a em-
presa tem se atirado ao transporte inter-
modal, o diretor-comercial da Rede,
Renê Schoppa, opina favoravelmente à
Politrans. Especialmente porque estava
cansado de ouvir promessas que não se
transformavam em realidade, como no
caso Eudmarco. Dizendo-se aberto a
qualquer tipo de intermodal, Schoppa
lembra que a Rede transportou mais
de 19 mil motores, para exportação à
Itália, sem nenhum problema. "Não te-
mos dinheiro para comprar novos va-
gões, mas estamos nos aparelhando pa-
ra atender a esse tipo de transporte.
Temos levado café em contêineres e
devemos iniciar transporte com a Bel-
go Mineira", explicou o diretor.  I*
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TRANSPORTE MARÍTIMO

COMODAL inicia
RO/R0 DE CARRETAS

No dia 20 de dezembro, o ro/ro
Marina, navio japonês operado no Bra-
sil sob bandeira francesa, partia do Rio
de Janeiro levando carretas para o Re-
cife.

Mais que uma tentativa, a façanha
está sendo encarada pelos transporta-
dores rodoviários e marítimos como a
solução definitiva para o ro/ro. Ajuda-
da pela São Geraldo, Petrotec e Tran-
sultra, a Comodal se propõe a levar do
Rio até Recife, em apenas oitenta ho-
ras, 49 carretas (transportando 1 715 t
de carga) e mais cinqüenta automóveis
de quebra — ou, então, somente 275
carros.

Inicialmente, as empresas preten-
dem diluir o custo diário da embarca-
ção (Cr$ 91 640,00 só de afretamento,
não contando as despesas de movimen-
tação e a taxa de administração) ven-
dendo o espaço ocupado pelas carretas
(12 m de comprimento por 3 m de lar-
gura) a Cr$ 5 610,00 cada uma, levan-
do-se em conta três dias de viagem.

Segundo Wilfred Penha Borges,
acionista da Libra, que participa da
Comodal com 28% das ações, desta
vez, o sistema "pega" mesmo. "As ten-
tativas anteriores de se implantar o rol
ro foram muito primárias e não preten-
demos repetir os mesmos erros", af irma.

Fausto Montenegro, da São Geral-
do, deixava, igualmente, transparecer
esta certeza quando afirmava que "so-
mente depois das dez primeiras viagens
é que será estabelecida uma tarifa para
o transporte. Inicialmente, apenas
venderemos o custo do transporte".

Afirmando que "o sistema estará
aberto a todos os transportadores",
Fausto Montenegro explicava a idéia
básica do roll-on-roll-off: "Além da di-
luição de parte do custo pela venda do
espaço da carreta do navio, está previs-
to também o aluguel dos semi-rebo-
ques para os usuários que não dispuse-
rem de carretas para o transporte e o
fornecimento do trator para movimen-
tação das carretas nos portos".

E a certeza de Fausto Montenegro
de que o roll-on-roll-off desta vez veio
para ficar está no fato de que as em-
presas que coordenarão o transporte,
além de estarem importando cami-
nhões especialmente construídos para
a movimentação dos semi-reboques, já
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pensam na integração do sistema com
o transporte ferroviário. Os caminhões
que estão sendo importados possuem o
terceiro-eixo do trator dotado de sis-
tema hidráulico. Isso permite ao mo-
torista realizar o engate, movimenta-
ção e desengate das carretas sem a ne-
cessidade de abandonar a cabina do
veículo.
A questão da movimentação das

carretas nos portos não chega a preo-
cupar Fausto Montenegro. Ele admite
a possibilidade de avarias provocadas
pela inexperiência dos estivadores na
movimentação dos caminhões. Mas, in-
troduziu um "seguro de risco" no sis-
tema, para cobrir os eventuais encon-
trões que surgirão entre duas carretas
quando estiverem sendo colocadas no
interior do navio. Entre os semi-rebo-
ques estacionados, haverá um espaço
de 1 m.

A Petrotec, a Transultra e a São
Geraldo, segundo Fausto Montenegro,
colocarão no circuito Rio-Salvador-Re-
cife um total de 167 carretas sendo
movimentadas a cada oito dias, tempo
previsto para uma viagem round-trip
(ida e volta). Utilizarão, para isto, uma
"reserva estratégica" de que dispõem
as empresas. Este número, em breve,
tenderá a crescer, já que está prevista a
inclusão de São Paulo na linha.

Montenegro: ro/ro veio para ficar.

SUriaMaill
Dá PARTIDA 110
III Pall

Sem levar em conta os tradicionais
atrasos, o II Plano de Construção Na-
val só termina no final de 1979. E o
seu desfecho não promete ser nada
tranqüilo (veja outra nota).

Os percalços, todavia, não afetam a
disposição da Sunamam de levar avan-
te um III PNC. Os primeiros passos
nesse sentido foram dados este mês,
com a divulgação de editais de concor-
rência para contratação de estudos de
dimensionamento da frota, da capaci-
dade e determinação das característi-
cas dos navios necessários ao longo
curso, cabotagem e navegação interior
na década de 1980 a 1990.

Durante muito tempo, esta concor-
rência esteve ameaçada, devido à conti-
nuada baixa de preços em que se en-
contravam os navios construídos no
exterior. Mas, o governo brasileiro con-
cluiu que é melhor arcar com os altos
custos da construção naval e afirmar
nossa indústria como a terceira do
mundo, do que importar navios.

As consultorias que vencerem a
concorrência terão até o dia 29 de de-
zembro de 1978 para apresentarem
seus estudos. A maioria delas, no entan-
to, queixa-se de que o edital não forne-
ce nenhuma indicação mais concreta
sobre o que a Sunamam realmente quer.

De fato, o edital refere-se, de manei-
ra pouco precisa à "definição das fai-
xas de tonelagens e das características
das embarcações consideradas "óti-
mas". Segundo o consultor de trans-
portes Newton Figueiredo, esta afirma-
ção é muito vaga. "Todas as consulto-
rias vão ter de adivinhar o que o reda-
tor estava pensando quando escreveu
esta palavra. Pode ser ótimo em termos
de economia de combustível, em ter-
mos de construção naval, velocidades
maiores ou maiores lucros para o ar-
mador. Enfim, só mesmo contratando-
se um detetive para desvendar o mis-
tério."

Ainda segundo Figueiredo, a maio-
ria das consultorias vai fazer uma mé-
dia entre tudo isso. "Mas, vai ser muito
difícil acertar na mosca, pois trata-se
de um plano para dez anos. Não será
fácil, por exemplo, definir o tipo de
propulsão, quando se sabe que, em
breve, os americanos estarão lançando
navios mercantes movidos a energia
nuclear."
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CABOTAGEM
AMUO RECUSAR
riamos
Os armadores de cabotagem se de-

clararam impossibilitados de receber
os navios encomendados ao II PCN.
A menos que o governo reduza os
juros, aumente a parcela financiada
e os prazos de carência e crie entidades
estivadoras formadas por trabalhadores
vinculados a um sindicato de classe.

A ameaça e as reivindicações estão
num memorial aprovado por unanimi-
dade em assembléia especialmente con-
vocada pela Associação Brasileira de
Armadores de Cabotagem-ABAC. Pra-
ticamente, todos os associados da
ABAC estiveram presentes ao encontro
com o superintendente em exercício
da Sunamam, Geraldo Bittencourt, pa-
ra entregarem o documento.

O memorial afirma que a preocupa-
ção dos armadores se avoluma "ao se
avizinhar a entrega do primeiro navio

de 7 200 t, da série contratada no II
PCN. Preocupada com os resultados
dos estudos de viabilidade econômica e
financeira realizados por seus associa-
dos, a ABAC contradiz frontalmente a
tese da Sunamam de que o investimen-
to em novos navios é viável. "Há que
se considerar que, em nosso setor, con-
correm modalidades de transporte cuja
estrutura de custos difere em suas ma-
tizes , beneficiando o rodoviário e o
ferroviário". O primeiro, "desburocra-
tizado e sem ônus de taxas adicio-
nais". O segundo, operando "com fre-
tes subsidiados".

Sabe-se que a Sunamam considerou
o memorial "muito grave" e pediu às
empresas para remeterem cartas sepa-
radas, pois a recusa em receber enco-
mendas é um fato que pode ter efeitos
jurídicos imediatos.
O superintendente da Sunaman,

Manoel Abud, que estava em Londres,
deverá estudar o assunto. Mas, as aná-
lises técnicas já estão sendo feitas. Um
alto funcionário da Sunamam disse qüe
"ninguém obrigou os armadores a as-
sinarem contrato". Admitiu, no entan-
to, que, efetivamente, a capacidade de
pagamento da cabotagem merece cui-
dados.

O QUE
QUEREM OS
ARMADORES

• Tráfego — Definição de concessões,
com a criação de linhas regulares, "impres-
cind(veis ao sistema".
• Fretes — Isenção do adicional de fretes,
desde que o armador seja compensado pela
parcela a que tem direito (35% da taxa).
Criação de entidades estivadoras, "com os
direitos, deveres e responsabilidades civis
perfeitamente definidos", para substituir a
atual estiva, composta por trabalhadores
avulsos.
• Custo de operação — Revisão do preço
internacional, para compensar a grande
desvalorização dos contratos, em 1975.
Facilidades para importação de peças de
reposição, como já acontece nas empresas
aeréas. Extinção da cláusula que obriga o
armador a absorver parte do prêmio do na-
vio. Estabelecimento do preço dos navios
financiados sem cláusula de reajuste.
• Compra de navios — Financiamento de
95% do valor dos navios (atualmente, o
limite é de 85%). A ampliação do prazo de
carência de seis para 24 meses para os na-
vios já encomendados. Reduções de 8 para
6% ao ano na taxa de juros dos navios co-
muns e para os navios especiais. No caso
dos navios especiais, isenção de cinco anos,
Como incentivo.
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exemplar que recebeu.

Editora TM Ltda

transporte moderno
Ruo São Martinno 38 01202 -
Campos Elíseos São Paulo, SP
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EQUIPAMENTOS

Motos na
Eletrificação

Pode um moto substituir
com vantagens um jipe ou um
pickup? A Companhia de Ele-
tricidade do Ceará-Coelce
acha e prova que sim. Como?
"Basta acoplá-la a um carro
lateral (side car), onde os fun-
cionários transportam uma
escada de serviço dobrável,
de até 5 m de comprimento.

"Atualmente, dos 450 veí-
culos da Companhia, 115 são
motos", explica, em carta a
TM, o eng9 José Valdo de
Abreu, do departamento de
Transportes da Coelce. "Este
ano, já vendemos 48 veículos
e adquirimos apenas oito,
sem nenhum prejuízo para os
serviços. Não houve mágica,
mas apenas a substituicão
dos pickups e jipes por mo-
tos".
As motocicletas adaptam-

se bem a todos os serviços
(como ligação, corte, leitura,
fiscalização de obras, levanta-
mentos de campo, manuten-
ção, inspeção, atendimento a
consumidores rurais, compras
e distribuição de correspon-
dência), com evidente racio-
nalização no sistema logístico.
"As despesas com a frota têm

se reduzido substancialmen-
te", diz o eng9 Abreu. "Caiu o
consumo de combustível,' re-
duziu-se a despesa de manu-
tenção e o atendimento me-
lhorou sensivelmente. Com
uma vantagem adicional: dei-
xamos de admitir mais de du-
zentos empregados nos últi-
mos dois anos. Muitos servi-
ços que eram feitos por três
ou quatro empregados, deslo-
cando-se de jipe, com as mo-
tos, são realizados por apenas
um ou dois."
Departamento de Transpor-
tes da Companhia de Eletri-
cidade do Ceará-Coelce —
avenida Barão de Sturdat
2971, fone 226-1981 —
Fortaleza, CE.

O caminhão mais
veloz do mundo

Com um cavalo-mecânico
preparado para altas perfor-
mances, batizado de Super
Boss, o norte-americano Jer-
ry Malone estabeleceu o re-
corde mundial de velocidade
para veículos dísel, atingindo
233 quilômetros horários, em
prova realizada no ano passa-
do em Bonneville Salt Flats,
E.U.A. O veículo é impulsiona
do por motor Detroit Diesel

de doze cilindros em V, série
71, turbo-alimentado, que de-
senvolve até 1.000 hp. A
transmissão é Allison, auto-
mática, de cinco velocidades,
adaptada para velocidades
elevadas.

O chassi do veículo é Ken-
worth convencional, 1974, de
dois eixos, com carroçaria de
frente larga. E equipado com
quatro aerofólios, canos de
escapamento cromados com
saídas laterais de 15 cm de
diâmetro, além de quinta-
roda. Com ítens de segurança

adicional, o Super Boss tem
"Santo Antonio", construído
com barra tubular de 5 cm de
diâmetro, dois sistemas anti-
incêndio e dois pára-quedas
duplos, para diminuir o espa-
ço de frenagem. Outros pon-
tos de sèguranca incluem li-
mitadores da suspensão dian-
teira, para evitar a deflexão do
eixo para trás, na arrancada; e
esquis de metal, adaptados
próximo às rodas dianteiras,
para eliminar o risco de aci-
dente em caso de estouro de
um dos pneus da frente,

Sob medida para
o Kockum

A Randon está usando a
imaginação para aumentar as
vendas do seu fora-de-estrada
Randon-Kockum. O caminhão
ganhou agora um novo imple-
mento, feito sob medida para
ele. Utilizando know-how pró-
prio, a fábrica de Caxias do
Sul construiu e está testando
um "botton-dump" com capa-
cidade rasa de 25 rn3 para ser
tracionado especificamente
pelo Kockum.
O equipamento tem caixa

em aço NTU-SAR-6P e chassi
em vigas tipo caixão em aço

SER-36. Acionada por quatro
cilindros hidráulicos (dois de
cada lado) e bomba de engre-
nagem, a caçamba tem siste-
ma de descarga através de
duas comportas com abertura
longitudinal, com comandos
independentes na cabina.
Com o motor em regime, as
comportas abrem-se total-
mente em 7 segundos. A
bomba de engrenagem é
acionada por tomada de for-
ça com pressão de trabalho
de 100 kg/cm2 e vazão de
190 litros/minuto e tem trava
de fechamento por válvula de
retenção no circuito hidráuli-
co.

çn

CARACTERÍSTICAS DO BOTTON-DUMP/KOCKUM

Capacidade do eixo dianteiro do trator (kg) 12 500
Capacidade do eixo traseiro do trator (kg) 24 500
Capacidade do eixo do reboque (kg) 36 000
Comprimento total (mm) 14 450
Largura máxima (mm) 3200
Altura total, descarregado (mm) 3000
Comprimento do reboque (mm) 11 000
Largura do reboque (mm) 3 200
Distância entre-eixos do trator (mm) 3 100
Altura da carreta (mm) 3000
Tara da carreta (kg) 16 500
Tara do trator (kg) 11 500
Peso morto total (kg) 28 000
Capacidade rasa (m3) 25000
Peso específico considerado (kg/m3) 1 800
Altura da quinta-roda (mm) 1 750
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Para presidentes de empresa, diretores
financeiros, comerciais e de marketing,
uma newsletter exclusiva: ANALISE.

O homem de negócios de alto nível exige
mais do que a média das publicaçôespode
oferecer. Precisa de informaio economica mais
elaborada, mais profunda, mais adequada às
suas responsabilidades. Mas não tem tempo
disponível para selecionar essa informação e
estudar seu significado.

Este homem de negócios conta com
ANÁLISE, a newsletter semanal que faz por ele
um trabalho que levaria horas diarias para ser
realizado • ANALISE seleciona as noticias
económicas, interpreta-as, mostra suas
colisequencias na orientação geral dos negócios,
faz previsôes, estima dados, acompanha
sistel taticamente o comportamento dos setores
básicos da economia.

Tudo isso é transformado em apenas oito
páginas semanais, Concisas e objetivas.
ANALISE adotou uma forma consagrada em
todo o mundo: a newsletter. Sua concepção
gráfica permite a objeti‘idade necessanapara a
extrema especializaçao de suas informaçoes.
Pode ser lida em somente vinte minutos por
semana. Rapidamente o homem de negocios
fica atualizado com as linhas conjunturais da
economia e com dados setoriais completos.

ANÁLISE dimensionou-se para poucos
assinantes: tem hoje culta de dois mil. São os
homens responsáveis pelas estratégias das suas
empresas. Cada edição de ANÁLISE é
preparada exclusivamente para eles. Por isso,
ANALISE pode ser mais específica e suas
apuradas informações vão em linguagem
pessoal, cji 'ase confidencial.., ajusta medida para
as necessidades de seu leitor.

O jornalismo econômico praticado por
ANÁLISE apresenta características muito
exclusivas:

Os acontecimentos
econômicos transformados em

análises e previsões.

Enquanto a notícia pura e simples é um
produto acabado para a maioria das
publicações, ela representa somente matéria-
prima para ANALISE. Nas mãos de uma equipe
jornalística altamente especializada, a notícia se
tranforma em análises e previsões da maior
importância para um correto desempenho
profissional.

Enfim, em um produto acabado capaz de
satisfazer as exigências de um homem de
negócios do primeiro nível.

Os reflexos da economia
nas empresas.

A matéria principal de ANÁLISE sempre
avalia o momento econômico e suas implicações
sobre os negócios.
Ao elaborá-la, ANÁLISE coloca-se no lugar

do empresário, sentindode perto suas
necessidades, para oferecer uma perfeita
assessoria na interpretação do que acontece e,
principalmente, do que deve acontecer no
panorama econômico.
Toda edição é alimentada com indicadores

fornecidos por um centro de pesquisas dentro
da própria redação, capaz de estimar dados com
bom índice de aceno e considerável antecedência
em relação às publicações convencionais.
À luz dos dados existentes, ANÁLISE estuda o

significado da notícia e tem condições de
mostrar o quadro conjuntural da economia e
como ele reflete nas empresas.

Acompanhamento
sistemático das áreas básicas

da economia.

Uma das características mais importantes de
ANÁLISE é mostrar o comportamento das
áreas fundamentais da economia. A abordagem
é sistemática: seis ou sete segmentos são
analisados a cada semana. No final do mês,
todos foram repassados e o leitor tem a
compreensão global do seu mundo de negócios.
Não só da área onde atua, mas também
daquelas que se relacionam com seu ramo de
atividades.

São os "Elementos Básicos de Decisão":
Área Financeira: Mercado de Dinheiro e de
Capitais - Bancos e Financeiras - Bancos de
Investimentos. Área Produtiva: Indústria de
Cimento - Borracha - Aparelhos Domésticos -
Máquinas - Têxtil - Química - Papel e Celulose -
Embalagem - Automobilística - Petróleo -
Tratores Agrícolas - Agroquímica -
Eletroeletrônica - Petroquímica - Siderúrgica -
Não Ferrosos - Agricultura - Construção Civil.
Área Comercial: Comércio Interno - Comércio
Exterior. Conjuntura: Economia Popular -
Economia Internacional - Preços
- Insolvências - Impostos - Energia #
Elétrica - Tendências Econômicas
- Indicadores Econômicos
- Matérias Pumas
- E 

■,111

xportações.

Quatro semanas com
ANÁLISE,

sem nenhuma despesa.

Pi eciicha, envie-nos o cupom abaixo e receba
ANÁLISE gratuitamente durante um mês, sem
compromisso de se tornar assinante depois.
Trata-sede uma oferta excepcional, pois cada
assinatura de ANÁLISE custa Cr$ 2.700,00
anuais. Esta é a melhor maneira de constatar
pessoalmente a extraordinária qualidade
Informativa de ANÁLISE: conviva com ela
por quatro semanas e depois decida se deseja
assina-la.
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PEQUENAS E GRANDES
MULTIDÕES
CHAME UM ESPECIALISTA
NO ASSUNTO:

EQUIPAMENTOS

WOLPAC

CONTROLES:
• de entrada e de saida
• de tráfego rápido • com
• com limite de lotaçao •

• interno e externo
bloqueio unitário
a distância

_ Rua Toledo Bdr-bosd, 485 Sao Puuío - CEP 03061
Telefones: 292-6995 - 292 8640

RIO DE JANEIRO -- Reprauto 228-6115 - PORTO ALEGRE: MlIton. 22-5770

FORTALEZA - Ceauto: 231-6144 - FLORIANÓPOLIS - Carmar: 44-1079

CURITIBA - Sulbrave: 62-1144-- BELO HORIZONTE - Cooperativa: 442-3522

VITÓRIA •- Rocha - 223-7249 - MANAUS - Igapó: 234-7800

NO MERCADO,
UM "BOBCAT"
BRASILEIRO

Da unidade da Clark em
Pederneiras, SP, está saindo
mais um equipamento para o
mercado nacional. Trata-se do
"Bobcat" brasileiro, lançado
com índice de 94% de nacio-
nalização. Como grandes van-
tagens da máquina, os fabri-
cantes estão destacando sua
versatilidade e o fato de ma-
nobrar com muita facilidade.
De acordo com a Clark, o

sistema de engate rápido
("bob-tach") torna dispensá-
vel o uso de máquinas dife-
rentes para diversos trabalhos.
Em menos de um minuto, o
operador do "Bobcat" pode,
sem sair da máquina, trocar

os equipamentos opcionais:
a caçamba pelo garfo pallet, a
garra pela re. +ro-eseavacleira,
pela escarificadora ou pela
broca.
O "Bobcat" vem com mo-

tor dfsel Agrale de 27,5 cv.
Suas caçambas alcançam até
2,60 m de altura e têm capa-
cidade de 0,28 m3 a 0,47 m3.
O giro de 360°C e a tração
nas quatro rodas permitem
que a máquina manobre facil-
mente, mesmo que o trabalho
seja em áreas restritas. Caso
de corredores, vagões ou cu-
b(culos. Como áreas de apli-
cação, a Clark cita indústrias,
fazendas, portos, fábricas de
fertilizantes, granjas, prefeitu-
ras e os setores de construção,
fundição e mineração.
Equipamentos Clark S.A. --
rua Coronel Francisco Andra-
de Coutinho, 29 CEP 13100
Campinas, SP.
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mercado nacional
Com 10% de entrada você pode buscar seu
caminhão Ford Diesel hoje mesmo em Cal-
tabiano.

TIPO
PESO BRUTO

TOTAL
CAPACIDADE
DE CARGA

F. 4000 6.000 4.000
F. 600 11.000 7.200
F. 700 12.000 8.083
F. 7000 11.000 7.438
FT.7000 19.000 14.185
F. 8000 13.000 8.720
FT .8000 20.500 14.980
F. 8500 26.500

semi-reboque

Exemplo: F.4000— Entrada Cr$ 20.000 ,00
— Prestação Cr$ 8.490,00

Caltabiano

Av. Pacaembu, 380.
AI Olga, 232/300
Telefones: 826-7911/20 (PABX)

Ocupe 1 cm do Mercado
Nacional e atinja

8 500 000 km' de Brasil.

transporte moderno

Tratores, ônibus, caminhões,

fora de estrada, máquinas
rodoviárias, motores, páças,

pneus, empilhadeiras,
guindastes usados em

locação ou leasing serão

vistos no Mercado Nacional.

Onde comprar seu Scania: MOVESA (Bahia
e Sergipe) MOVEMA (M.Grosso) MOVEPA
(Oeste Est. S.Paulo) MOPARA (Pará) —
Empresa do Grupo Mottin.

Carroçarias frigorificadas com aparelho
Thermoking e ônibus com ar condicionado
Thermoking. TRANSTHERMO Sistemas
de Refrigeração Ltda. Rua Ciro de Rezen-
de 401/407 — Marginal Via Dutra km 1 —
Vila Maria — Fones: 292-7248 92-3015
CEP 02116 — C.Postal 14130 — São Paulo.
Empresa do Grupo Mottin.

CODEMA COMPANHIA COMERCIAL
caminhões usados à venda
quant. marca

1 Scania
1 Scania
3 Scania
3 Scania
2 Scan ia
3 Scania
6 Scania
3 Scania
4 Randon
3 Rodoviária
5 M. B. B.
1 M. B. B.

onibus usados à venda
marca/ano modelo
SSB-1967 5-75

E IMPORTADORA — Grupo Batistella —

ano
1963
1965
1966
1967
1972
1973
1975
1976
1971
1972
1973
1977

modelo
L-7538
L-7638
L-7638
L-7638
L-7638
L-7638
L-11042
L-11042
3 eixos
3 eixos
1113
1113

carroçaria div. mot.
Nielson comp.

SSB-1967 B-75 Nielson comp.
SSB-1964 8-75 Nielson comp.
FNM-1959 5-76 Nicola semi
SSB-1967 B-76 Ciferal sim
FNM-1959 mot. Scania/76 Marcopolo I não
SSB-1972 B-1 10s/ar Nielson sim
MBB-1964 0-352 monobloco não
M B8-1969 0-326/55 monobloco sim
M BB-1969 0-326 monobloco sim
MBB-1969 0-326 monobloco sim
MBB-1968 0-326 monobloco não
MBB-1970 1513-D.H. Marcopolo II sim
FNM-1959 B-76 Marcopolo I não
Matriz — vendas — assistência técnica — loja de peças — Av.
6000— tel. PABX 265-2211 — telex 011-24871 — São Paulo.

tipo
cav. mec.
cav. mec.
cav. mec.
cav. mec.
cav. mec.
cav. mec.
cav. mec.
cav. mec.
carreta
carreta
c/truck
c/truck

toil n9 poltr.
sim 36+1
sim 36+1
não 35+1
não 40
sim 36
não 40
sim 34
não 36
sim 34
sim 34
sim 17
não 36
não 40
não 40

Otaviano Alves de Lima

Vende-se Mercedes LK 1519/36 com tercei-
ro eixo e caçamba ano 1976; L 2013/48 car-
roçaria madeira ano 1973 — CARIC — São
Paulo — fones: 93-1685 — 93-4748; Mogi
das Cruzes — 469-7444.

SONNERVIG S.A. — COMÉRCIO
INDÚSTRIA —
Completa linha Ford de caminhões diesel.
Av. Dr. Ricardo Jafet 1283 — Fone:
274-8622 — Rua Frei Caneca 640 — Fone:
256-6011 — Veículos novos e usados. Ofi-
cinas especializadas em caminhões diesel.

VENDE-SE VEÍCULOS ZERO KM — F-100
Pick up 4 cil.; MAVERICK 4 cil. 1978 —
cores novas; GALAXIE 500 1978; LTD
1978; LANDAU 1978; F-350; F-400;
F-600 Diesel; F-4000 Diesel; F-7000; F-700
78; FT-7000 ano 78; F-8000; FT-8500;
COMPANHIA COMERCIAL DA BORDA
DO CAMPO — Av. Dr. Gastão Vidigal 400
— Jaguaré — telefone: 261-2922.

Telefone para
(011) 67-5390/67-8517

São Paulo
(021) 221-9404
Rio de Janeiro

e faça já seu classificado

CONVERSÃO DIESEL — Aplica-se motor
diesel MWM de 4 e 6 cilindros em caminhões
Ford. Preços, condições e rapidez na entrega.

GRUPOS GERADORES — Serviços contí-
nuos e de emergência. Operados manual ou
automaticamente. Capacidade de 2 a 355
KVA. Motores MWM e AGR ALE. Mante-
mos um departamento de engenharia de
aplicação para a solução de seu problema.
BORDACO S.A. COMÉRCIO E INDÚS-
TRIA — Rua Potsdan 400 — Vila Leopoldi-
na — São Paulo — Fones: (011) 260-4988 —
261-2165 e 261-2565 — FILIAL RIO: Rua
Castro Tavares 119 — Fones: 260-5526 e
280-2182 — FILIAL SALVADOR: Rua
Barão de Cotegipe 223 — Fones: 226-2899
e 226-3389.

Mercado Nacional
1 cm de coluna

517.00



CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3?ElX0
ADAP-
TADO
(kg)

POTÊNCIA

(cv/rPnt)

CAPACI-
DADE
MÁXI-
MA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

PREÇOS
S/ADAPTA-
ÇÁO (Cr$)

FIAT DIESEL
180 C - chassi curto 3,48 4 750 12250 17000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100 x 22" x 14 431 823,00
180 C3 - chassi curto com 39 eixo 3,48+1,36 5 900 18 100 24000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100 x 22" x 14 477 417,00
180 N - chassi normal 4,26 4 900 12100 17000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100 x 22" x 14 436 384,00
180 N3 -chassi normal com 39 eixo 4,26+1,36 6 150 17850 24000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100 x 22" x 14 478 744,00
180 L - chassi longo 5,83 5 150 11 850 17000 - 180 SAE/2 000 40 000 1 100 x 22" x 14 440 179,00
210 CM - chassi curto p/cavalo mec. 3,50 5 700 12800 18500 - 215 SAE/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 512 467,00
190- chassi curto 3,50 5 910 13090 19000 - 290 SAE/2 200 50 000 1 100 x 22" x 14 682 763,00

MEACEDES-BENZ
L-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 400 9600 15000 22000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 456 361,34
1-1519/48 - chassi com cabina 4,83 5 510 9490 15000 22000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 459 919,56
1-1519/51 - chassi com cabina 5,17 5 569 9431 15000 22000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 463 125,09
LK-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 430 9570 15000 22000 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 464 660,38
LS-1519/36 - chassi com cabina 3,60 5 395 26605* - - 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 459 919,56
LS-1519/42 - chassi com cab.-leito 4,20 5 590 26410* - - 215 SAE/2 200 32 000 1 000 x 20" x 16 471172,24
LS-1924/42 - chassi com cab.-leito 4,20 6 705 33295* - - 215 SAE/2 200 40 000 1 100 x 22" x 14 616 000,01

SAAB-SCANIA
1-11138 3,80 5 583 13417 19000 - 202 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 575 268,00
1-11142 4,20 5 623 13377 19000 - 202 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 585 837,00
1-11154 5,40 5 748 13252 19000 - 202 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 592 129,00
LS-11138 3,80 6 833 16 167 23000 - 202 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 664 248,00
LS-11142 4,20 6 893 16 107 23000 - 202 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 674 817,00
LS-11150 5,00 7 028 15972 23000 - 202 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 671 511,00
LT-11138 3,80 7 645 18355 26000 - 202 DIN/2 200 50 000 1 100 x 22" x 14 1 010 348,00
LT-11142 4,20 7 715 18285 26000 - 202 DIN/2 200 50 000 1 100 x 22" x 14 1 020 917,00
LT-11150 5,00 7 845 18 155 26000 - 202 DIN/2 200 50 000 1 100 x 22" x 14 1 017 611,00
LK-14035 3,46 6 395 17000 23395 - 350 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 872 187,00
LKS-140 3,50 8 000 15000 23000 - 350 DIN/2 200 45 000 1 100 x 22" x 14 961 167,00

"Semi-reboque + carga
Na versão turbo-alimentada, a potência é de 296 hp.

CAMINHÕES SEM IPESADOS

CHEVROLET
743 NPH -chassi curto disel 3,98 3 585 9115 12700 20500 142 SAE/3 000 22 500 900x 20" x 12 1 000x 20" x 14 283 876,00
753 NPH - chassi médio disel 4,43 3 640 9060 12700 20500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 285 282,00
783 NPH - chassi longo disel 5,00 3 700 9000 12700 20500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 291238,00
743 NCH - com motor Detroit 3,98 3 585 9115 12700 20500 142 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 310 513,00
753 NCH - com motor Detroit 4,43 3 640 9060 12700 20500 142 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 311 861,00
783 NCH - com motor Detroit 5,00 3 700 9000 12700 20500 142 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14 317 575,00

DODGE
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0-900 - chassi curto (gasolina) 3,99 3 376 9324 12700 20500 196 SAE/4 000 22 500 900 x 20" x 12
P-900 - chassi curto (Perkins) 3,99 3 706 8994 12700 20500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12
D-900 - chassi médio (gasolina) 4,45 3 418 9282 12700 20500 196 SAE/4 000 22 500 900 x 20" x 12
P-900 - chassi médio (Perkins) 4,45 3 735 8965 12700 20500 140 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12
D-900 - chassi longo (gasolina) 5,00 3 635 9065 12700 20500 196 SAE/4 000 22 500 900 x 20" x 12
P-900 - chassi longo (Perkins) 5,00 3 765 8935 12700 20500 140 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12
D-950 -chassi curto (MWM) 3,99 3 700 9000 12700 20500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12
D-950 - chassi médio (MWM) 4,45 3 599 9101 12700 20500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12
D-950 - chassi longo (MWM) 5,00 3 816 8884 12700 20500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12

FIAT DIESEL
130 C - chassi curto 2,92 3 770 9730 13500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 354 858,00
130 N - chassi normal 3,59 3 800 9700 13500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 358 459,00
130 L - chassi longo 4,00 3 930 9570 13500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 361 464,00
130 SL - chassi ultralongo 4,87 3 990 9510 13500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 362 623,00

FORD
F-700 - chassi curto injeç6o direta 3,96 3 718 9292 12000 - 145 SAE/1 800 22 503 1000 x 20" x 10 900 x 20" x 12 241 476,67
F-700 - chassi médio injeç6o direta 4,42 3 779 9221 12000 - 145 SAE/1 800 22 503 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 241 884,09
F-700 - chassi longo injeç6o direta 4,92 3 834 9166 12000 - 145 SAE/1 800 22 503 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 245 359,07
F-700 - chassi ultralongo inj. direta 5,38 4 019 8981 12000 - 145 SAE/1 800 22 503 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 248 834,09
F.8000 - chassi médio 4,42 4 280 7 720 12000 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 1 000 x 20" x 14 343 390,24
F-8000 - chassi longo 4,92 4 386 7614 12000 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 1 000 x 20" x 14 347 844,97
F-8000 - chassi ultralongo 5,38 4 489 7511 12000 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 1 000 x 20" x 14 348 947,56
FT-8000 - chassi médio 4,67 5 538 14962 20500 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 441 207,65
FT-8000 - chassi longo 5,18 5 644 14856 20500 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 441 705,53
FT-8000 - chassi ultralongo 579 5 758 14742 20500 - 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 447 223,54
F-8500 4,16 4 646 8854 13500 - 202 SAE/2 800 30 500 1 000 x 20" x 16 438 498,00

MERCEDES-BENZ
L-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3 845 9155 13000 19500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 285 408,42
L-1313/42 - chassi com cabina 4,20 3 890 9110 13000 19500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 283 279,18
1-1313/48 - chassi com cabina 4,83 3 960 9040 13000 19500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 288 840,50
LK-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3 890 8610 12500 19500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 284 401,90
LS-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3 940 17710* - 19500 147 SAE/2 800 21 600 900 x 20" x 14 333 743,93
L-1316/36 - chassi com cabina 3,60 3 970 9030 13000 19500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 329 582,32
L-1316/42 - chassi com cabina 4,20 4 015 8985 13000 19500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 327 453,08
L-1316/48 - chassi com cabina 4,83 4 085 8915 13000 19500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 333 014,40
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ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA

(kg)
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BRUTO
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(cv/rpm)
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TRASEIROS

PREÇOS
S/ ADAPTA-
ÇA0 (Cr$)

LK-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4 015 8 475 12 500 19 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 328 575,80
LS-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4 165 20 835 - 19 500 172 SAE/2 800 25 000 1 000 x20" x 16 400 376,48
1-1513/42.- chassi com cabina 4,20 4 295 10 705 15 000 19 500 147 SAE/2 800 21 600 1 000 x 20" x 16 340 217,26
L-1513/48 - chassi com cabina 4,83 4 325 10 675 15 000 19 500 147 SAE/2 800 21 600 1 000 x 20" x 16 346 892,96
1-1513/51 - chassi com cabina 5,17 4 355 10 645 15 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 1 000 X 20" x 16 350 245,61
LK-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 705 15 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 16 398 572,49
1-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4 340 10 660 15 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 384 391,16
1-1516/48 - chassi com cabina 4,83 4 370 10 630 15 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 391 066,86
1-1516/51 - chassi com cabina 5,17 4 400 10 600 15 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 394 419,51
LK-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4 340 10 660 15 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 16 437 031,76
1-2013/36 - chassi com cabina 3,60 5 310 15 690 21 000 - '147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 407 273,23
1-2013/42 - chassi com cabina 4,20 5 355 15 645 21 000 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 409 479,12
1-2013/48 - chassi com cabina 4,82 5 395 15 605 21 000 - 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 413 564,38
L-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5 375 16 625 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 22" x 14 443 606,83
1-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5 420 16 580 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 14 445 766,32
L-2213/48 - chassi com cabina 6 x 4 4,82 - - 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 14 450 260,95
LK-2213/36 - chassi com cab. 6 x 4 3,60 5 375 16 625 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 100 x 20" x 14 446 695,03
18-2213/36 - chassi com cab. p/bet. 3,60 5 375 16 625 21 650 - 147 SAE/2 800 21 650 1 000 x 20" x 14 443 606,83
1-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5 420 16 580 22 000 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 478 921,32
L-2216/42 'chassi com cabina 6 x 4 4,20 5 465 16 535 22 000 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 481 080,81
1-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4 4,82 - - 22 000 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 485 575,44
LK-2216/36 - chassi com cab. 6 x 4 3,60 5 420 16 580 22 000 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 482 009,52
LB-2216/36 -chassi com cab. p/Bet. 3,60 5 420 16 580 22 000 - 172 SAE/2 800 22 500 1 000 x 20" x 14 478 921,32

• Semi-reboque + carga

CAMINHÕES MÉDIOS

CHEVROLET
643 NGH - chassi curto com cabina 3,98 2 800 7 900 10 700 18 500 151 SAE/3 800 19 000 825 x 20- x 10 900 x 20" x 10 137 255,10
653 NGH - chassi médio com cabina 4,43 2 835 7 865 10 700 18 500 151 SAE/3 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 137 669,00
683 NGH - chassi longo com cabina 5,00 3 020 7 680 10 700 18 500 151 SAE/3 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 140 985,00
643 NPH - chassi curto com cabina 3,98 3 105 7 595 10 700 18 500 117 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 194 198,00
663 NPH - chassi médio com cabina 4,43 3 155 7 545 10 700 18 500 117 SAE/3 000 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 10 194483,00
683 NPH - chassi longo com cabina 5,00 3 285 7 415 10 700 18 500 117 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 198 418,00
643 NCH - com motor Detroit 3,98 3200 7 500 10 700 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 228 803,00
663 NCH - com motor Detroit 4,43 3 250 7 450 10 700 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 229 077,00
683 NCH -com motor Detroit 5,00 3 380 7 320 10 700 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 232 852,00

DODGE 8
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D-700 - chassi curto a gasolina 3,99 2 956 7 894 10 850 18 500 196 SAE/4 000 825 x 20- x 10 900 x 20" x 10 126 900,00
D-700 - chassi médio a gasolina 4,45 2 980 7 870 10 850 18 500 196 SAE/4 000 825 x 20" x 12 900 x 20" x 10 127 000,00
D-700 -chassi longo a gasolina 5,00 3 175 7 175 10 850 18 500 196 SAE/4 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 130 500,00
P-700 - chassi curto ditei (Perkins) 3,98 3 121 7 729 10 850 18 500 140 SAE/3 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 187 900,00
P-700 - chassi médio ditei (Perkins) 4,45 3 161 7 689 10 850 18 500 140 SAE/3 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 188000,00
P-700 - chassi longo ditei (Perkins) 5,00 3 356 7 494 10 850 18 500 140 SAE/3 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 191 800,00
D-750 - chassi curto disel 3,99 3 395 7 455 10 850 18 500 138 SAE/3 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 218 100,00
0-750 - chassi médio ditei 4,45 3 416 7 434 10 850 18 500 138 SAE/3 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 219 000,00
D-750 - chassi longo ditei 5,00 3 465 7 385 10 850 18 500 138 SAE/3 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 222 500,00

FORO
F-600 - chassi médio a ditei (Perkins) 4,42 3 445 7 543 11 000 18 500 142 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 209 590,54
F-600 - chassi longo a disel (Perkins) 4,93 3 570 7 430 11 000 18 500 142 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 213 719,09
F-7000 - versão leve chassi curto 3,96 3 480 9 520 13 000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 245 621,97

F-7000 - versão leve chassi médio 4,42 3 617 9 383 13000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 246443,90

F-7000 - versão leve chassi longo 4,93 3 765 9 235 13 000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 248 162,51
FT-7000 - chassi curto 4,67 4 815 14 185 19 000 - 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 357 471,42

FT-7000 - chassi médio 5,18 4 860 14 140 19 000 - 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20- x 10 900 x 20" x 12 359 306,59

FT-7000 - chassi longo 5,79 4 915 14 085 19 000 - 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 10 361 998,14

MERCEDES-BENZ
1-1113/42 - chassi com cabina 4,20 3 765 7 235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 267 667,19

1-1113/48 - chassi com cabina 4,83 3 835 7 165 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 272 601,11

LK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 715 7 285 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 268666.18

LS-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 775 15 225 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 272 601,11

LA-1113/42 - chassi com cabina 4,20 4 045 6 955 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 319 973,56

LA-1113/48 - chassi com cabina 4,83 4 115 6 885 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 325 899,07

LAK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3 995 7 005 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 319 973,56

CAMINHÕES LEVES PICKUPS E UTILITARICS

CHEVROLET
144 NGH- chassi c/cab., carroç. aço 2,92 1 725 545 2 270 - 151 SAE/3 800 - 650 x 16" x 6 100813,00

148 NGH- camioneta c/cab. dupla 2,92 1 770 500 2 270 - 151 SAE/3 800 - 700 x 15" x 6 133 438,00

146 NGH- perua veraneio 2,92 1 935 540 2 475 - 151 SAE/3 800 - 710x 15" x6 124 830,00

154 NGH- chassi c/cab., carroç. aço 3,23 1 860 750 2 610 - 151 SAE/3 800 - 650 x 16" x 8 105 054,00

144 NEH 2,92 1 545 545 2090 - 90 SAE/4 500 - 610 x 15" x 6 100813.00

DACUNHA
Jeg 2,00 930 - - 58 SAE/4 400 - 735x 15" x4 75 833,00
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MERCADO

ENTRE
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S/ADAPTA-
ÇA0 (CrS)

DODGE
D-100 - camioneta c/caçamba de aço 2,90 1 650 709 2 359 - 198 SAE/4 400 - 825 x 15" x 8 103 000,00
0-400 - chassi com cabina 3,38 1 850 3 583 544:3 - 203 SAE/4 400 - 750x 16" x 8 108 000,00
P-400 - chassi disel com cabina 3,38 1 680 3 753 5 433 - 82 SAE/2 800 - 750 x 16" x 8 161 000,00

FIAT-DIESEL
70 C - chassi curto 3,00 2 420 4 580 7 000 - 97 SAE/2 600 - 750 x 16" x 12 231 854,00
70 N -chassi normal 3,60 2 440 4 560 7 000 - 97 SAE/2 600 - 750 x 16" x 12 234 846,00
70 1- chassi longo 4,41 2 460 4 540 7 000 - 97 SAE/2 600 - 750 x 16" x 12 237 875,00

FORO
F-100 - com motor de 4 cilindros 2,91 1 610 990 2 700 - 99 SAE/5 400 - 825 x 15" x 6 110 334,14
Jeep CJ - 5/4 2,65 1 551 800 2 301 - 91 SAE/4 400 - 600 x 16" x 4 71 628,90
F-75 - 4 x 2 estândar 3,00 1 477 791 2 268 - 91 SAE/4 400 - 850 x 16"x 6 81 041,40
F-400- estândar 4,03 2 277 3 723 6 000 - 163 SAE/4 400 - 750 x 16" x 10 119 300,52
F-4000 - estândar 4,03 2 444 3 556 6 000 - 98 SAE/3 000 - 750 x 16" x 10 198 460,67

GURGEL
X-12 - capota de lona 2,04 760 250 1 010 - 60 SAE/4 600 - 735 x 15" x4 75 654,00
X-12 - fibra-de-vidro 2,04 850 250 1 100 - 60 SAE/4 600 - 735 x 15" x 4 82 135,00
X-20- 2,24 1 000 500 1 500 - 60 SAE/4 600 - 775 x 15" x 4 -

MERCEDES-BENZ
L-608 0/29 - chassi com cabina 2,95 2 310 3 690 6 000 - 95 SAE/1 800 9 000 700 x 16" x 10 196 451,37
L-608 0/35 - chassi com cabina 3,50 2 425 3 575 6 000 - 95 SAE/1 800 9 000 700x 16"x 10 198 998,23
LO-608 D/29 -chassi c/cab.e p/brisa 2,95 2 090 3 910 6 000 - 95 SAE/1 800 9 000 750 x 16" x 10 183 119,07
10-608 0/35- chassi c/cab. e p/brisa 3,50 2 205 3 795 6 000 - 95 SAE/1 800 9 000 750 x 16" x 10 185 468,80

TOYOTA
0150 1 - capota de lona 2,28 1 580 370 1950 - 85 SAE/2 800 - 650x 16" x 4 128 400,00
0J50 LV - capota de aço 2,28 1 710 390 2 100 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16"x 4 137 500,00
OJ 50 LV-B - perua c/capota de aço 2,75 1 760 515 2 275 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 4 159 000,00
0.155 LP-8 - camioneta c/carr. aço 2,95 1 810 890 2 700 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 4 152 900,00
OJ 55 LP-83 - camioneta c/carroç. 2,95 1 810 890 2 700 - 85 SAE/2 800 - 650 x 16" x 4 148 900,00

VOLKSWAGEN
Pickup - com caçamba 2,40 1 225 930 2 155 - 50 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 83 950,00
Furgão - de aço 2,40 1 085 1 070 2 155 - 58 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 73 933,00
Kombi - estândar 2,40 1 195 960 2 155 - 58 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 81 026,00
Kombi - 4 portas 2,40 1 240 915 1 970 - 59 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 90 794,00
Kombi - luxo 6 portas 2,40 1 290 860 1 970 - 58 SAE/4 400 - 735 x 14" x 4 95 097,00

(»URUS E CHASSIS PARA ONIBUS

CHEVROLET
652 NGH - chassi para ônibus
682 NGH - chassi para ônibus
652 NPH - chassi para ônibus
682 NPH - chassi para ônibus
852 NCH - chassi para ônibus
682 NCH - chassi para ónibus

4,43
5,00
4,43
5,00
4,43
5,00
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-
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-
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151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
143 SAE/2 800
143 SAE/2 800

-
-
-
-
-
-

825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10

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

135 066,00
138 875,00
191 877,00
195 811,00
226 575,00
230 350,00

FIAT DIESEL 4,66/ 3690/ 9310/
130 OD 5,40 3 740 9 260 13 000 - 165 SAE/2 600 - 900 x 20" x 14 336 646,00

MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, imitis. pára-bri.

10-6080/29 2,95 2 090 3 910 6 000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 183 119,07
10.608 0/35 3,50 2 205 3 795 6 000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 185 468,80
L060813/41 4,10 2 330 3 670 6 000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 186 708,18

2. C/paredefrontal, sem pára-brisa
10-608 13/29 2,90 - - 6 000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 181 052,84
10-608 D/35 3,50 - - 6 000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 183 402,57
LO-608 D/41 4,10 - - 6 000 - 95 SAE/2 800 - 750 x 16" x 10 184641,95

3. Chassis para ônibus
LPO-1113/45 - motor dianteiro 4,57 3 615 8 085 11 700 - 147 SAE/2 800 - 900 x 20" x 12 280 627,84
OF-1313/51 - motor dianteiro 5,17 4 120 8 880 13 000 - 147 SAE/2 800 - 900 x 20" x 14 302 564,74
OH-1313/51 - motor traseiro 5,17 3 935 9 265 13 200 - 147 SAE/2 800 - 900 x 20" x 14 327 010,48
OH-1316/51 - motor traseiro 5,17 3 939 9 210 13 200 - 172 SAE/2 800 - 900 x 20" x 14 361 460,05
OH-1517/55 - motor traseiro 5,55 4 475 10 525 15 000 - 187 SAE/2 200 - 1 000 x 20" x 16 413 660,54

4. Ónibus monoblocos
0-362 - urbano, 38 passageiros 5,55 - - 11 500 - 147 SAE/2 800 - 900 x 20" x 12 596 525,43
0-362 - interurbano, 36 passags. 5,55 - - 11 500 - 172 SAE/2 800 - 900 x 20" x 12 658 952,98
0-362 A 5,55 - - 11 500 - 172 SAE/2 800 - 900 x 20" x 12 696 135,47
0-355 - rodoviário, 40 passags. 5,95 - - 13 400 - 223 SAE/2 200 - 1 000 x 20" x 14 796 791,36

5. Plataformas
0-355 - rodo

-
viário 5,95 - - 13 400 - 223 SAE/2 200 - 1 000 x 20" x 14 547 683,31

SAAB-SCANIA
B111 6,25 5 210 - - - 202 DIN/2 203 - 1 100 x 22" x 14 542 524,00
BR-116 - suspens5o a ar 4,80/6,50 5 523 - - - 202 DIN/2 200 - 1100x 22"x14 634 973,00

Com motor turbo-alimentado, a potência atinge 296 hp.
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EMPILHADEIRAS NACIONAIS

Modelo
Capacidade

(kg)

Raio de
giro
(mm)

Largura
total
(mm)

Comprimento
até face
dianteira

volo ..,..„,..
(iZji)'"—

Altura
merc. de
eleva-

if::d

,mori.
''mento dos
garfos
(mm)

Altura do

quadro
abaixado

Motor
Preços
(Cr6)

dos ~os
(mo) vazia carregada (mm) tipo potência

AMEISE

EJC 1 250 1 550 840 775 5,5 4,5 ' 4 100 1 000 2 550 elétrico 12v 0,67 156 700

ETV 20 2 000 1 770 1 270 1 930 9,5 8,1 7 300 950 3 200 elétrico 12v 2,6 574 200

CLARK (*PIPI)

CFY 25 1 250 1 930 914 2 180 17 17 3 302

,
1
,
1C

f)
0)

01
:1

74
.1

 

2 184 GM 4-151 59 179 820

C 30FY40
C 300 FY 40 D

2 000
2 000

2 311
2 311

1 143
1 143

2 570
2 570

20
20

18
18

3 912
3 912

2 630
2 630

GM 4-151
Perkins 3-152

59
43

210 510
255 570

C 300 FY 50 2 500 2 383 1 143 2 642 20 18 3 912 2 630 GM 4-151 59 228 883

C 300 FY 50 D 2 500 2 383 1 143 2 642 20 18 3 912 2 630 Perkins 3-152 43 274 516

C 300 FY 60
C300FY6OD
C 500V 50 0
C 500 HY 55 D
C 500 HY 80 D
C 500 HY 130 D

3 000
3 000
2 500
2 500
4 000
6 000

2 455
2 455
2 159
2 286
2 743
3 353

1 143
1 143
1 066
1 066
1 270
1 708

2 715
2 715
2 410
2 576
2 997
3 372

20
20
20
20
19
29

18
18
20
20
19
27

3 734
3 734
3 912
3 937
3 734
4 089

2 630
2 630
2 558
2 635
2 476
2 997

GM 4-151
Perkins 3-152
Perkins 4203
Perkins 4203
Perkins 4236
Perkins 4236

59
43
67
67
85
85

247 004
309 941
285 481
282 434
447 869
533 895

C 500 HY 150 O
TW 25*
TW 33A•

7 000
1 250
1 500

3 404
1 295
1 455

1 708
965
965

3 645
1 620
1825

29
9
15

27
9
10

4 089
3 300
3 300

2 997
2 108
2 130

Perkins 4236
elétrico 24
elétrico 24

85
25
33

541 098
156 408
216 468

• («bateria)

1.1YSTER IsilP1)

H 40 K 2 000 2 197 2 283 2 507

S
R
S
S
R
S
R
F
4
8
R
S
R
R
S
8
8
8
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e
t
 N
 

C
V
N
N
N
(
N
C
•
U
N
C
V
N
 

30 3 810 910 2 430 GM 4-151 70 221 633

H 40 K (direi) 2 000 2 720 1 283 2 513 28 3 810 910 2 430 Perkins 4203 62 269 713

H 40 K (GLP) 2 000 2 197 2 283 2 507 30 3 810 910 2 430 GM 4-151 70 238 673

H 50K 2 500 2 261 1 283 2 570 30 3 810 910 2 430 GM 4-151 70 240 960

H 50K (direi) 2 500 2 261 1 283 2 523 28 3 810 910 2 430 Perkins 4203 62 289 040

H 50K (GLP) 2 500 2 261 1 283 2 570 30 3 810 910 2 430 GM 4-151 70 258 000

H 60 K 3 000 2 320 1 283 2 690 30 3 710 1 220 2 740 GM 4-151 70 261 228

H 60 K (GLP) 3 000 2 320 1 283 2 690 30 3 710 1 220 2 740 GM 4-151 70 280 962

H 60 J 3 000 2 530 1 365 2 810 30 4 320 1 220 2 740 GM 6-250 104 276 376

H 60.12 (disel) 3 000 2 530 1 365 2 810 28 4 320 1 220 2 740 Perkins 4203 62 328 571

H 60 J (GLP) • 3 000 2 530 1 365 2 810 30 4 320 1 220 2 740 GM 6-250 104 296 110

H 80 J 4 000 2 720 1 365 3 006 30 4 320 1 220 2 740 GM 6-250 104 286 357

H 80 J (disel) 4 000 2 720 1 375 3 005 28 4 320 1 220 2 740 Perkins 4203 62 338 552

H 80.1 ((3LP) 4 000 2 720 1 365 3 006 30 4 320 1 220 2 740 GM 6-250 104 306 091

H 90 J 4 050 2 720 1 365 3 005 30 4 320 1 220 2 740 GM 6-250 104 312 869

H 90 J (ditei) 4 050 2 720 1 365 3 005 28 4 320 1 220 2 740 Perkins 4203 69 365 064

H 90 J ((3LP) 4 050 2 720 1 365 3 005 30 4 320 1 220 2 740 GM 6-250 104 332 603

H 110 F 5 000 3 213 1 836 3 393 27 5 550 1 220 3 760 GM 6-250 104 337 279

H 110 F (disel) 5 000 3 213 1 836 3 393 24 5 550 1 220 3 760 Perkins 4-236 89 424 349

H 110 F (GLP) 5 000 3 213 1 836 3 393 27 5 550 1 220 3 760 GM 6-250 104 360 169

H 130 F 6 000 3 264 1 836 3 444 27 5 550 1 220 3 760 GM 6-250 104 343 475

H 130 F (disel) 6 000 3 264 1 836 3 444 24 5 550 1 220 3 760 Perkins 4-236 89 430 525

H 130 F (GLP) 6 000 3 264 1 836 3 444 27 5 550 1 220 3 760 GM 6-250 104 366 355

H 150 F 7 000 3 925 1 836 3 533 27 5 250 1 220 3 770 GM 6-250 104 395 639

H 150 F (disel) 7 000 3 925 1 836 3 533 24 5 250 1 220 3 770 Perkins 4-236 89 482 689

H 150 F (GLP) 7 000 3 925 1 836 3 533 27 5 250 1 220 3 770 GM 6-250 104 318 519

MAROOPLAN 1s/IPO

MD 1000 1 000 2 100 1 000 2 540 30 19 3 170 800 2 380 Agrale M-110 36 187 290
MD 100(3 1 000 2 100 1 000 2 540 30 19 3 170 800 2 380 Voiks 1 300 36 150 340
MD 100 GLP 1 000 2 100 1 000 2 540 30 19 3 170 800 2 380 Volks 1 300 36 188 730

MD 150 D 1 500 2 100 1 000 2 540 30 19 3 170 800 2 380 Agraie (2 cil.) 28 206 460

MD 150(3 1 500 2 100 1 000 2 540 30 19 3 170 800 2 380 Volks 1 300 36 171 050
MD 150 GLP 1 500 2 100 1 000 2 540 30 19 3 170 800 2 380 Volks 1 300 36 189 440
MD 200 GH 2 000 2 110 -1160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 GM 4-151 61 312 000
MD 200 OH 2 000 2 110 1 160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 Perkins 4-2031 43 330 000
MD 200 GLP 2 000 2 110 1 160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 Volks 1 300 61 327 990
MD 250 DM 2 500 2 110 1 160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 Perkins 4-203 58 346 000
MD 250 GH 2 000 2 110 1 160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 Volks 1 300 61 335 000
MD 300 OH 3 000 2 110 1 160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 Perkins 4-203 58 360 000
MD 300 GH 3 000 2 110 1 160 2 545 25 20 3 002 800 2 200 GM 4-151 61 342 mo
MD 400 D 4 000 3 200 1960 3 180 28 32 3 900 1 220 2 910 Perkins 4-2031 125 304 050
MD 400 OH 4 000 3 200 1 950 3 180 28 32 3 900 1 220 2 910 Perkins 4-203 54 415 000
MD 400 G 4 000 3 200 1 950 3 180 28 32 3 900 1 220 2 910 GM 6-261 125 327 800
MD 5006 5 000 3 300 1950 3 230 28 32 3 900 1 220 2 910 GM 6-261 125 340 500
MD 500 0 5 000 3 300 1960 3 230 28 32 3 900 1 220 2 910 GM 6-250 125 355 480

MD 500 DH 5 000 3 300 1 950 3 230 28 32 3 900 1 220 2 910 Perkins 4-203 54 488 000

MD 700 D 7 000 4 000 2 800 3 820 28 32 4 750 1 220 3 780 Perkins 6-6357 152 426 100
MD 700 OH 7 000 4000. 2 280 3 820 28 32 4 750 1 220 3 780 Perkins 6-3572 114 520 000
MD 7006 7 000 4 000 2 800 3 820 28 32 4 750 1 220 3 780 GM 6-261 152 385 900
MD 800 G 8 000 4 100 2 280 3 870 28 32 4 750 1 220 3 780 GM 6-261 152 455 800
MD 800 0 8 000 4 100 2 280 3 870 28 32 4 750 1 220 3 780 GM 6-261 152 477 230
MD 800 OH 8 000 4 100 2 280 3 870 28 32 4 750 1 220 3 780 Perkins 6-3572 114 580 000
MO 1000 D 10 000 4 000 2 500 4 200 13 25 4 000 1 220 3 000 Perkins 6-3572 114 835 800

VALMET (SAPO

3 000 E (ditei) 3 000 4 000 1 860 4$05 30 12 4 220 1 270 2 760 MWM 0-2253 58 284 518

VALE Is/IPO

683 P030 1 500 2 150 1 092 2 449 18 18 3 972 1 067 2 514 GM 4-151 59 242 100

G 83 P030-d 1 500 2 150 1 092 2 541 18 18 3 962 1 007 2 514 Perkins 4203 58 275 340
683 P040 2 000 2 160 1 092 2 439 18 18 3 962 1 067 2 514 GM 4-151 59 244 360

G83 P 040-d 2 000 2 150 1 092 2 541 18 18 3 962 1 067 2 514 Perkins 4-203 58 277 880
G 83 P050 2 500 2 460 1 092 2 541 18 18 3 962 1 067 2 514 GM 4-151 59 247 aso
683 P 050-d 2 500 2 460 1 092 2 541 18 18 3 962 1 067 2 514 Perkins 4203 58 280 510

G83 C050 2 500 1 816 1 092 2 207 14 14 3 962 1 070 2 440 Willy: BF160 57 306 790

683 C 050-d 2 500 1 816 990 2201 14 14 3 962 1 070 2 440 Perkins 4203 58 339 910

G87 P060 3 000 2 490 1 370 2 710 27 27 4 270 1 220 2 670 GM - 150 92 350 480

(387 P 060-d 3 000 2 490 1 370 2 910 27 27 4 267 1 220 2 670 Perkins 4203 58 378 980
687 P 080 4 000 2 743 1 370 2 910 27 27 4 130 1 220 2 670 GM - 250 92 381 700
687 080-d 4 000 2 743 1 370 2 910 27 27 4 130 1 220 2 670 Perkins 4203 58 388 200

K 70 C 040 2 000 2 045 1 080 2 028 11 10 3 972 1 067 2 438 elétrico 36v 8 213 300
K 70 C 050 2 500 2 045 1 080 2 028 11 10 3 972 1 067 243$ elétrico 36v 8 217 200

ZELOSO (s/IPO• 

EVTBA 1 000 — 1 450 1 850 4 3 4 800 2 700 elétrico 12v — 135 000

• (sujeito Gaitem:6es)
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PRODUÇÃO
(Mês de Outubro/77)

PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

Out-77 JanlOut-77 Out-76 Jan/Out-76
1957
1977

0ut-77 Jan/Out-77

1 353 11 133 979 9 189 85 730 Pesados 1 383 10 405

240 1 884 113 590 2 765 F .N.M. 249 1 832
471 3 425 292 3 264 45 689 FIAT 130 403 3 111
271 2 241 224 1 903 12 462 L - 1519 329 2 264
65 166 5 213 L - 1924 67 162
306 3 426 350 3 427 24 607 Scania 335 3 031

1 856 19 469 1 332 13 059 73 813 Sem ipesados 1 600 18 306

1 486 36 374 3 232 D-70 Perkins 9 486
5 394 — — 395 D-70 Detroit 14 320
2 120 2 178 1 961 D-900 4 92

114 1 243 309 1 956 4 880 P-950 28 1 141
234 1 352 36 740 3 184 F-750 218 1 222
384 4 932 — 5 207 F-7000 219 4 000
881 8 650 706 7 758 43 334 L-1513 879 8 745
235 2 292 243 2 053 11 656 L-2013 229 2 300

3 743 39 980 4 072 28 417 321 083 Médios dísel

101 1 536 304 1 606 11 248 P-700 127 1 530
490 3 454 752 5 419 39 057 F-600 371 3 195
991 6 796 1 499 6 316 34 598 D-60 Perkins- 736 6 314
566 13 369 — 13 367 D-60 Detroit 545 12 522

1 595 14 825 1 517 15 076 222 813 L- 1113 1 538 14 878

62 952 499 4 941 324 525 Médios gasolina 56 1 163

1 21 2 75 6 789 D-700 6 28
— 375 141 1 892 119 207 F-600 5 374
61 556 356 2 974 198 529 C-60 45 761

1 540 14 689 821 9 256 46 534 Leves dísel 1 575 14 337

755 6 548 88 2 933 12 319 F-400 764 6 352
707 6 542 663 5 791 31 838 L-608 763 6 532
78 1 599 70 532 2 378 P400 48 1 453

38 1 051 555 2 682 63.169 Leves Gasolina 18 1 052

38 412 141 575 5 500 D-400 6 388
— 151 63 839 55 097 F-350 194
— 488 351 1 268 2 572 F-4000 12 470

1 158 10.406 970 9 123 84 706 Ônibus 1 058 10 412
390 3 733 390 3 534 31 890 M.B.B. Monoblocos 445 3 699
583 6 105 511 4 915 45 079 M.8.B. Chassis 541 6 039
96 625 69 461 4 717 Scania 39 549

— — 211 1 054 Cummins
89 183 — 2 1 966 F.N.M. 33 125

22 966 218653 24.606 259 684 2 207 781 Camionetas 22 597 212 955

1 145 10 173 2 875 21 646 267 834 C-10 1 340 11 503
— — 8 8 2 649 D-100 —
238 6 376 1 100 14 902 160 134 F-75 444 5 821
526 4 146 751 3 674 85 713 F-100 476 3 993
209 1 881 132 1 014 9 586 TB. Pick-up 225 1 883
39 202 12 101 1 589 TB -Perua 41 201

3 262 32 861 4 816 45 993 486 951 VW - Kombi 2 927 31 589
457 4 155 655 6 665 39 328 VVV - Pick-up 467 4 080
68 4 980 465 14 156 312 458 VW - Variant 132 5 034

— 583 123 2 763 182 474 Rural — 592
809 14 327 1 869 17 227 102 741 Belina 612 14 152

14 276 126 022 9 511 111 793 496 759 Brasil ia 14 244 121 601
1 937 12 947 2 289 19 742 59 565 Caravan 1 689 12 506

274 2 467 598 6 198 223 343 Utilitários 258 2 421

17 134 17 126 5 849 Toyota 18 135
161 1 053 100 1 038 4 734 Xavante 121 1 054
96 1 280 481 5 034 212 760 Ford C.J. 119 1 232

39 864 406 218 44 098 422 820 4 509 977 Automóveis 45 093 395 968

72 854 725 258 78 530 765 369 7 940 661 Total 76 955 705 458

811 7 355 765 7 328 61105* Carroçarias de Ônibus — —

217 1 864 192 1 955 15 913 Caio-Sul —
64 611 65 555 4 489 Caio-Norte — —
84 904 103 929 8 635 Ciferal —
100 911 96 931 7 373 El iziário — —
52 429 44 383 3 014 Nimbus —
128 1 067 109 1 048 9 397 Marcopolo
78 721 86 900 7 563 Caio-RJ —
48 511 39 355 2 816 Nielson — —
40 316 31 272 1 884 I neasel

• 1969 a 1977
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Olhe a etiqueta antes.
Para mio chorar na rampa depois.

Todo proprietário de caminhões Scania sabe que um funcionamento
perfeito, com alto rendimento, só se consegue quando a manutenção é
correta e, principalmente, quando todas as peças são genuínas.

A Scania criou a etiqueta PEÇAZUL justamente para distinguir suas peças
genuínas daquelas "piratas" que existem por aí. E que sempre acabam com
o bom funcionamento do produto Scania.

Você, que tem grande responsabilidade com a manutenção do seu
equipamento, verifique bem a embalagem 1
quando for comprar qualquer ire■peça. Veja se existe a etiqueta
PEÇAZUL, pois ela é a garantia de
que você está levando a peça
certa, fabricada com a
qualidade e responsabilidade
da Scania.

Exija PEÇAZUL. Melhor na
compra, melhor no uso.

5 CAN IA
Cuidado cum peça pirata.

1/ocê nunca sabe o que vem
dentro á embalagem.



Quem vive no negócio de transportes rodoviários precisa se garantir: na hora de
comprar encerados, exija a marca Locomotiva estampada na lona e gravada em cada
ilhós. Só assim você terá a certeza de estar levando o legítimo Locomotiva: o mais
resistente, durável e impermeável encerado do Brasil.
Proteja seus lucros com Locomotiva, o tranquilizante 11,01:11MITIVA
do frotista. Só o legítimo tem a marca

eatampada na lona e gravada no ilhós.


