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A Bandag estd oferecendo o que hd de mais atual
em restauracao de pneus: Sistema a Frio de Restauragdo
de Pneus. Ou seja, menor custo/km por tonelada ou passa-
geiro.

A Bandag sabe que os custos de operagao de uma
frota estdo cada vez mais altos € que o item pneus € a se-
gunda ou terceira despesa da empresa. Por isso, veja as
vantagens que esse novo método oferece a sua frota: me-
nos tempo parada, restauragao rapida, menor custo de
manuteng¢do, maior resisténcia a perfuragoes, circunfe-
réncia uniforme, maior seguranga, facilidade de balancea-
mento e maior durabilidade. Tudo isso significa uma im-

-

portante diferenca no final das contas: menor custo por
quildometro rodado. ,
' Tire proveito da experi€ncia da Bandag em mais de
100 paises utilizando o Sistema a Frio de Restauragio de
Pneus. Voce s6 tem a ganhar nesta estrada da vida.

RECAPAGEM A FRIO -
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Protestos
renovados
para o diesel

Manifestando-se so-
bre o novo aumento
dos combustiveis e par-
ticularmente do disel
(29% de aumento em
26/1/84), tanto Thiers
Fatori Costa, da NTC
em Sdo Paulo, quanto
Baldomero Taques Fi-
lho  do Sindicato das
Empresas de Transporte
de Carga do Rio de Ja-
neiro pontificaram
que o aumento servird
mais uma vez para ele-
var o pre¢o de mercado-
rias penalizando o con-
sumidor.

Enquanto Taques Fi-
lho estima um aumento
de 7,5% sobre o preco
dos fretes, Fatori Costa
estima que para longas
distancias este aumento
poderd atingir até 10%.

Segundo Fatori Cos-
ta, “o mesmo governo
que ndo se preocupa em
encontrar solu¢do me-
lhor pdra os problemas
energéticos também nao
permite que repassemos
€8ses aumentos aos cus-
tos dos fretes. O mais
inteligente  prosseguiu
Fatori  para se conter
a inflagdo, seria aumen-
tar a gasolina e o dlcool,
porque estes produtos
movimentam veiculos
de passeio. Infelizmen-
te, continua faltando
imaginagdo aos setores
do governo encarrega-
dos da administra¢do da
economia nacional. Eles
insistem na férmula uti-
lizada com algum suces-
so na década passada,
esquecendo-se de que
nossa realidade agora ¢
outra e o disel ndo po-
de receber aumentos
maiores para subsidiar
certos produtos, como
o dlcool, alimentando
tremendamente o onus
social devido a reflexos
sobre o pre¢o dos trans-
portes coletivo e de
carga.”

Nova sinalizacao na Marginal (SP)

A CET Compa-
nhia de Engenharia de
Transito, orgdo da Se-
cretaria Municipal dos
Transportes de Sao Pau-
lo, instalou este ano
uma nova sinalizagdo
semaforica e com placas
namarginal dorio Tieté,
sentido Lapa-Penha. O
sisterna € composto por
dois postes, recuados
200 metros da placa se-
maférica, postes estes
que compOem um siste-
ma de equipamento fo-
toelétrico que detecta a
aitura da carga dos ca-
minhdes que passam
por esta barreira ele-
tronica. Se o vefculo
estiver com carga acima
de 4,30 m de altura o
sistema de células fo-
toelétricas aciona o pai-
nel semaférico 200 m
a frente, avisando o ca-
minhdo de que ele deve
tomar um desvio 4 di-
feita para que ndo haja
perigo de abalroamento
com uma das pontes da
marginal, localizada
1500 metros i frente.

O sistema, ainda em
fase-piloto, foiinstalado
para evitar acidentes na

ponte da Freguesia do__

O. Neste caso especifi-
€0, os caminhdes que
forem advertidos pelos
sinais devem tomar um
desvio 800 m i frente e
seguir pela Av. Sdo Vi-
cente, paralela i margi-
nal, e depois de passado
o viaduto tomar nova-
mente a marginal. O sis-
tema foi instalado na
via expressa da marginal
e ndo em sua via secun-
daria.

Durante trés dias se-
guidos, técnicos da CET
fizeram uma pesquisa
para avaliar a eficiéncia
do sistema. Constata-

Senai fara treinamento
de pessoal da Fepasa

Exatamente 9064 pes-
soas entre ferrovidrios e
futuros ferrovidrios es-
tardo participando este
ano de dois programas
de formacdo e aperfei-
¢oamento profissionais
desenvolvidos pela Fe-
pasa em colaboragdo
com o Senai.

O programa de for-
magdo profissional de-
verd receber 7001 trei-
nandos perfazendo qua-
s¢ dois milhdes de
homens/hora. A forma-
¢doabrangerd as dreas de
Tragdo, Esta¢do e Movi-
mento, Oficinas, Via
Permanente,  Servigos
Elétricos, etc...

Ji o programa de
aperfeicoamento  2ce-
berd 2063 pessoas (em
quase 230 mil homens/
hora), compreendendo
empregados de grau mé-
dio, supervisores, pes-
soal de nivel superior e
gerencial.

As atividades serdo
desenvolvidas nos seto-
res de Finangas, Tecno-
logia, Operagoes, Trans-
porte  Metropolitano,
etc... O objetivo prin-
cipal desses cursos €
renovar os quadros e
qualificar melhor a
mio-de-obra, em uma
fase onde a Fepasa estd
investindo em reapare-
lhamento.

ram que dos 600 000
veiculos que passam
por aquela via diaria-
mente 40% constituem-
se de veiculos de carga.
Além disso, foi consta-
tada a freqiiéncia de S0
caminh8es com carga
acima de 4,30 m de al-
tura e apenas 20% de
obediéncia 4 nova sina-
lizagdo. No entanto,
outra pesquisa feita jun-
to a caminhoneiros filia-
dos ao Sindicato das
Empresas de Transporte
Interestadual de Carga
do Estado de Sdo Paulo

Seticesp  mostrou
que 93% dos motoristas

entrevistados entende-
ram asinaliza¢doe acha-
ram-na vilida.

Segundo o diretor da
CET, Seiji Taquemori,
0 novo sistema confron-
ta-se com uma portaria
do Contran (475/74)
que aumentou a altura
permitida das cargas pa-
ra 4,40 m. “Mas aconte-
ce explica Taquemori

que aquelas pontes e
viadutos que atravessam
a marginal foram cons-
truidas para travessia do
o e ndo para suportar
trifego de veiculos por
baixo. Daf surgiu a ne-
cessidade de controlar o
transito ali, ja que mes-
mo depois de colocada
a sinaliza¢do nova hou-
ve pelo menos um abal-
roamento nos. trés dias
de avaliagio do siste-
ma.”

O préximo passo a
ser dado pelo CET nio
terd, agora, apenas o ca-
riter de adverténcia e
sinalizagio, mas tam-
bém de puni¢io, pois
serd colocado um co-
mando policial nas ime-
diagbes para multar os
caminhGes que desres-
peitarem o sistema.

30 km de metropolitano
em 85 para Campinas

Ji em 1985 Campi-
nas poderd estar usu-
fruindo das vantagens
do Trem Metropolitano.
Um convénio assinado
entre a prefeitura da ci-
dade ¢ a Fepasa prevé
a implantagdo do proje-
to ligando Vinhedo a
Sumaré.

Para isso, a prefeitu-
ra de Campinas preten-
de obter recursos junto
4 EBTU (tem o aval do
governador Montoro).
Em uma etapa inicial,
serd implantado o tre-
cho Vinhedo-Boa Vista,
concluido até o proxi-
mo ano ao custo de
Cr¥$ 19 bilhdes, com
30 km de linha.

A segunda fase, com-
pletando o trajeto até
Sumaré, terd mais 17 km
de linha e deverd ser
concluida até 1987 ao
custo de aproximada-
mente Cr§ 36 bilhges.

Os estudos compre-
endem o aproveitd
mento de uma linha
jd existente para trens
de longo percurso e a
reforma de 15 trens-
-unidade japoneses com
45 vagdes. Serdo apro-
veitadas as estagdes de
,Campinas, Valinhos e
Vinhedo e construidas
quatro novas em Boa
Vista, Bosch, Jardim
Aurélia e Saude.
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Metro de SP tera que
otimizar investimentos

Na cerimonia da en-
trega dos titulos de Per-
sonalidade do Ano, pro-
movida pela revista
“Portos e Navios”, o
ministro Cloraldino Se-
vero reagiu forte contra
as alegacGes do prefeito
Mirio Covas e do gover-
nador Franco Montoro,
de S. Paulo, quanto 3
falta de ajuda ao metrd
paulistano.

“QOlha, temos de aca-
bar com esta historia
que eu ndo gosto de
metrd. J4 fiz parte do
Conselho dos dois me-
trds, conhecendo bem
0s seus problemas.”

No caso de Sdo Pau-
lo, diz: *“sempre tivemos
uma participac¢do peque-
na, entre 12 a 20%, do
total dos investimen-
tos.” O ministro desta
forma, ndo vé como in-

viabilizar a obra com o
corte desta pequena
margem de participagao.
“Afinal, um governo
forte como o de Sio
Paulo, que pode gastar
Cr$ 300 bilhGes no Tie-
té, Parand, pode perfei-
tamente construir o que
falta do metr6 sem aju-
da do MT”. Segundo
ele seria, ainda, um
pulo A frente dado por
S3o Paulo em relagdo a
outras cidades, pois, €
necessdrio otimizar os
investimentos.
“Chegade trabalhare
investir em obra para
classe média, temos é
de nos preocupar com
os pobres, que usam
mesmo € o suburbio.
Para provar isto esta-
mos fazendo violentos
investimentos nesta
drea em Sdo Paulo.”

MBB modifica motor 352
e reduz 10% do consumo

Nada como uma boa
recessdo para despertar
gigantes adormecidos:
nem bem relangou o
motor OM-352, em
1982, com melhora-
mentos capazes se-
gundo a empresa — de
economizar até 15% de
combustivel em relagdo
a série anterior, a Mer-
cedes prepara uma nova
alternativa de motor 6
cilindros, com a deno-
mina¢gdo OM-366, que
traz, entre outras vanta-
gens, a possibilidade de
redugéo de consumo de
10% em confronto com
0 352 (j4 melhorado).
A Unica desvantagem

4

(para o consumidor) € a
vantagem que a monta-
dora leva, pois cada ino-
vagdo permite um acrés-
cimo de prec¢o, por con-
ta da “evolugdo”.

A série 366 foi lan-
¢ada na Alemanha hd
cerca de um ano e, além
de vantagem no consu-
mo de disel, tem maior
poténcia: dos 130 cv do
352 sobe para 160 cv,

enquanto a versao tur-

binada alcanga até 190
cv. “Deveremos langar
0 366 este ano, mas

_para isso teremoseque

fazer muito esforgo™
diz uma fonte da fabri-
ca.

S
Codema sai

da Marginal
para Dutra

Até o préximo abril
a Codema, revendedor
Scania, terd que deixar
o prédio da Marginal
Direita do Tieté, em
S3o Paulo, para ocupar
outra instalagdo, na Via
Dutra, ao lado da filial
paulista da Randon. A
sede da Marginal, um
ponto tradicional, foi
vendido para a Casas
Ald Brasil, um ataca-
dista sui-generis que
atua em todo o Parss en-
tregando as mercadorias
que vende: para isso dis-
pde de uma frota supe-
rior a 500 caminhdes. A
Codema faz parte do
grupo Battistela, que
controla outras reven-
das Scania.

O ponto bidsico que
determinou a venda do
prédio da Marginal do
Tieté foi levantar fun-
dos e, com isso, descen-
tralizar a atuagio da
empresa em S3o Paulo.
“O ponto é de muito
valor. O dinheiro apura-
do dard para construir
na Dutra (terreno com
5 mil m?® comprado hi
tempos), além de outras
providéncias”  confi-
dencia uma fonte. “A
construcgio serd a toque
de caixa”  arremata.

Entretanto, as novi-
dades na empresa ndo
se limitam 4 mudancga
no enderego da conces-
sa0 na capital paulista.

O grupo Supergas-
bras vendeu para a Co-
dema a concessao da
marca Scania que manti-
nha na cidade de Osas-
co, localizada na regido
metropolitana de Sdo
Paulo. Agora, o grupo
Battistela, através da Co-
dema, acrescenta mais
uma revenda Scania-as
que j4 possui no Paran4,
Santa Catarina e Rio
Grande do Sul, enquan-
to a Supergasbrds per-
manece ativa em Cam-
pinas, Belo Horizonte
e Rio de Janeiro.

0370 da MBB estara
no mercado em abril

Ja estd definido: o
pré-lancamento do Oni-
bus 0370 da Mercedes-
Benz (versdo rodovia-
ria) serd entre abril e
maio proximos através
de um esquema que visa
a mostrar o veiculo a
empresas potencialmen-
te compradoras. O vei-
culo terd suspensdo a ar,
versOes de dois e trés
eixos e, além do mode-
lo encarrogado pela f4-

brica, haverd a platafor-
ma. Segundo uma fonte
da fabrica, a produgio
do 0370 deve ter inicio
no primeiro bimestre,
ainda em fase de ajuste
e com bastante cautela.
“A experiéncia do 0364
foi trdgica. Por causa
dele perdemos muitos
pontos na participacao
do segmento rodovii-
rio”  confessa a mes-
ma fonte.

Marketing total para o
lancamento de caminhoes

O lancamento do
Escort, em julho do ano
passado, fezaFord mar-
car firme posicdo no
campo do marketing.
Afinal, vender um carro
num mercado retranca-
do com a inconveniente
parceria do preco acen-
tuadamente maior em
relagdo aos concorren-
tes exigia uma embala-
gem eficiente.

A partir dessa ligdo de
competéncia, a Ford
passou a ser olhada com
espanto pela concorrén-
cia. também no segmen-
to" de vefculos comer-

® Eleita a nova direto-
ria da Fabus Assoc.
Nac. dos Fabricantes de
Carrogarias para Onibus

para o biénio 84/85.
Presidente Cldudio
Regina, vices José

AF. Martins, José Mas-
sa Neto, Harold Nielson
e José Roberto Massa;
suplentes  Valter A.G.
Pinto, Gelsomino Appi,
Haroldo Silva e Fritz
Ludwing Neurberger;
conselho fiscal Deno-
varo Barbosa, José Car-
los Lacerda e Ruggero
Cardarelli; suplentes
Eraldo L. Gongalves,
Raul Tessari ¢ Fernan-
do B. Tavares.

® Tomou posse 0 novo
Conselho Diretor da
Rodonal  Assoc. Nac.

TRANSPORTE MODERNO

ciais, onde, a partir do
ano que vem langard
um novo produto, o ca-
ra-chata conhecido no
exterior pelo nome de
Cargo.

A Ford, assim como
fez com o Escort, con-
centrard todo seu fogo
de marketing na idéia
de que o caminhao Car-
go (o nome definitivo
pode nio ser este) foi
desenvolvido com “pa-
drdo internacional”. Pa-
ra isso, a empresa estd
investindo 100 mi de
déblares, remodelando a
fabrica do Ipiranga.

das Empresas de Transp.
Rod. Interestadual e
Intern. de Passageiros ,
assim constituida: Presi-
dente  Bernardo Rios
Pim, vice Heloisio
Lopes, diretores — Ar-
nor Damiani, Bruno Be-
linelli, Pedro E.S. Bach.
® Eleita nova diretoria

da Abracif Assoc.
Bras. dos Conc. Iveco-
Fiat Diesel para o

biénio 84/85. Presiden-
te  Elio Massari; vices

. Diego Comolatti, Fe-
lix Peter, José B.B. Cha-
ves, Ar Castanheira;
conselheiro fiscal An-
tonio C.S. Teixeira, Al-
berto Cattalini, José C.
Gulim; suplentes — José
H. Abreu, Giuseppe
Ruffo, Ernesto Degraf.

Janeiro, 1984
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Construtoras concluem
etapa na BR-364

A Serveng Civilsan,
construtora que estd
executando trés lotes
da BR-364 (a famosa
rodovia que liga Cuiab4-
Porto Velho) confirma
que entre setembro e
outubro deste ano es-
trard concluindo os 200
quildmetros que lhe fo-
ram entregues. A infor-
magdo ¢ de Tadeu Peni-
do, diretor da Serveng

0 grupo controla tam-
bém a Pdssaro Marrom,
empresa que faz a liga-
¢do entre Sdo Paulo e o

CUBOS DE RODA

Vale do Paraiba. Os trés
lotes da Serveng estio
nas localidades de Cdce-
res e Pontes de Lacerda,
no Mato Grosso.

Segundo Tadeu Peni-
do, sua parte na BR-364
estd atualmente depen-
dendo apenas ““de pavi-
mentacdo”. O empre-
sdrio acredita que as de-
mais empreiteiras tam-
bém possam entregar
seus lotes dentro do pra-
zZo previsto, ou seja, an-
tes do final de 84.

i

Padronizacdo

baratearda
navios no BR

O ministro Cloraldi-
no Severo estd exultan-
te com a confirmagio
de sua teoria de que era
possivel baixar os pre-
¢os dos navios. “Fiz
uma reunido com o pes-
soal do Navipecase con-
seguimos acertar um es-
quema de padroniza¢do
¢ normatizacdo que vai
permitir a redugdo de
pre¢os destes compo-
nentes e, por conse-
quéncia dos navios”.

Esta briga jé vinha
de longa data, com o
ministro acusando os
estaleiros de construi-
rem navios muito caros,
enquanto estes respon-
diam que era devido aos
componentes e maté-,
rias-primas.

Com esta solugio do
Navipe¢as vamos ver o
que acontece com o0
pre¢o dos navios.

Engefer: ociosidade
sera ocupada no Rio

Pouca gente enten-
deu a decisdo do minis-
tro de transformar a
Engefer na administra-
dora dos subtrbios de
todas as regides metro-
politanas. Afinal, ele
vinha prometendo uma
solucdo gradativa para o
assunto.

“A medida foi a me-
lhor encontrada™, diz
Severo, ‘‘tinhdmos de
achar uma férmula para
resolver o problema dos
suburbios e, a0 mesmo
tempo, ndo tiramos o
assunto da esfera da Re-
de. Nio entendo por-
que tanta reagdo, afinal
eu peguei uma subsidid-
ria da prépria Rede e
transformei-a em outra,
aproveitando o pessoal
da Engefer que estava
0Ci0so.”

Segundo o ministro,
uma das razdes foi a da
atual constru¢do dos
trens  metropolitanos.
“Foi uma solu¢ao casei-
ra e timida. Poderiamos
ter feito uma empresa
maior ainda, engloban-
do também os metrds”.
Desta forma, uma subsi-

O

didria continua a con-
trolar os subtrbios. “Sé
que mudou de nome e
ndo provocou desem-
prego.”

Pior seria para o pes-
soal da Rede se o mi-
nistro tivesse passado a
empresa para a EBTU.
“Isto passou pela minha
cabecga” disse Cloraldi-
no,“mas resolvi respei-
tar 0 pessoal da Rede,
porque ai sim o choque
seria grande.”

O motivo de tanto
estadalhago é explicado
pelo  ministro  como

sendo feito por aqueles

que estavam de olho na
Diretoria de Transpor-
tes Metropolitanos,
mais  especificamente
no lugar de Heinz Man-
fred Herz.

“Tudo ficou dentro
de casa, sem maiores
problemas”. Outra ques-
t3o que ninguém quer
enxergar, segundo ele, é

-que, com a separagdo

dos suburbios, “vamos
acabar com o déficit
da Rede”.

Construidos em ferro fundido nodular, os cubos de roda Frum sao aplicados como pecas originais em
todas as principais montadoras. Portanto, ao necessitar de cubos de roda, solicite nosso centro técnico
e ele lhe indicara a peca exata para seu projeto ou reposicao, pois a Frum possui 32 anos de experiéncia
e a linha mais completa do mercado.

VENDAS E ASSISTENCIA TECNICA

R. Prof. Ulpiano P. de Souza, 89~ Vila Maria- Sao Paulo Fone: 281-2911

PBX~ Vendas - Telex: (011) 25890 - IMEF - BR



TMV Invidvel:

Desejamos em primeiro lu-
gar cumprimentar a Revjsta
Transporte Modemo pela va-
liosa contribui¢do que vem
prestando aos transpostes bra-
sileiros.

Solicitamos que, no intui-
to de esclarecer s seus leito-
res, TM dé algumas informa-
¢Oes adicionais sobre o veicu-
lo TMV, citado através da re-
portagem “‘Um novo trem
aéreo feito no Brasil”, editada
em setembro que, no entre-
tanto nos parece tecnicamen-
te invidvel.

a) Aceleragio de 0 a 100
km/h em 27 seg  Admitin-
do-se, emn uma hipdtese muito
favoravel, que a massa de um
moddulo com 20 passageiros
seja de 2 t e considerando as
resisténcias ao rolamento e
aerodinamica, chega-se a con-
clusdo que para atingir a ace-
leragdo indicada, a poténcia
liquida média necessdria seria
de 28 kW, aproximadamente
38 hp, para cada modulo.

(32%)

C 1S

b) Subida de aclive de 180
Novamente, conside-
rando apenas a resisténcia de-
vida ao aclive ¢ mantendo a
massa de 2 t para um moédulo,
conclui-se que, com a potén-
cia de 5 hp, o veiculo subiria
0 aclive de 180 a uma veloci-
dade de 2,1 km/h (0,6 m/s).
Esta velocidade € evidente-
mente inaceitdvel, pois uma
pessoa, em passo normal, tem
uma velocidade de até 2 vezes
superior. Tomando um aclive
tipico, de 10% (5,79), este
veiculo subiria esta rampa a
uma velocidade de 6,5 km/h
(1,8 m/s) que € ainda muito
baixa.

Omar Moore de Madureira
Diretor da Promec, Projetos
Mecanicos Sao Paulo, SP.

Carrocarias

Na edigadon9 239 de Trans-
porte Modemo, sob o titulo
“Condor Atingida pela Con-
cordata”, deparamos com
uma afirmac¢do inveridica e
improcedente acerca da situa-
¢do financeira de Elizidrio

S.A.  Carrocerias ¢ Onibus,
atribuindo-lhe o pedido de
concordata.

Estranhamos e lamenta-
mos que a redagdo permita
este tipo de declaragao pois,
além de inverdade, abala de
imediato a credibilidade da
empresa e cria especulagdes
em torno do seu Grupo con-
trolador Marcopolo. A Elizia-
rio S.A. estd operando nor-
malmente na fabricagdo de
onibus, honrando pontual-
mente seus compromissos fi-
nanceiros, fiscais e trabalhis-
tas.

T. Tessari, Diretor de Rela-
¢oes com o Mercado  Mar-
copolo S.A.  Caxias do Sul

RS.

Lamentamos a publicacao da
referida noticia, de fato inve-
ridica. Quanto a sua improce-
déncia, a Elizidrio foi inclui-
da na lista das encarrogadoras
com problemas financeiros
através de uma declaracdo de
Claudio Regina, presidente da
Fabus, prestada a Gazeta Mer-
cantil do dia 14/12/83, onde

Joi atribuida a desativacdo da
fabrica da Elizidrio que, em
verdade, foi deslocada de Por-
to Alegre para Caxias do Sul-
Em momento algum supvinha-
mos, com isso, abalar a credi-
bilidade da empresa.

Errata

E com satisfagdo que depa-
ramos os comentdrios que nos
foram feitos no nimero 239,
se¢do de Atualidades. Cumpre-
nos informar que nio adqui-
rimos a “Viagao Continental”,
empresa com quem mante-
mos exclusivamente um con-
trato de prestacdo de servigos
de manutengao em nossa ga-
ragem de Sio Paulo. Informa-
mos também que ndo opera-
mos em Patrocinio MG, a
ndo ser uma pequena linha in-
termunicipal. E provavel que
0 engano prenda-se ao fato de
havermos adquirido da Viagdo
Brasilia a permissdo da linha
Patos (PB)  Sao Paulo.
Abilio Gontijo Jr., Empresa
Gontijo de Transportes Ltda.

Belo Horizonte MG.

A KOMMAR FAZ TRANSPORTE INTERMODAL E LHE OFERECE:

o SEGURANCA — Seu produto viaja em container
lacrado por vocé e é aberto por seu cliente, no

destino.

o RAPIDEZ — Com viagens diretas sem escalas e ar-

mazenagem nos terminais por nossa conta, seu produ-

to chega ao destino em 1/3 do tempo das opges

disponiveis antes.

e SIMPLICIDADE - Seu produto viaja de porta a
porta com apenas um documento e um seguro (nico,

a sua opgao.

e ECONOMIA — Compare os nossos fretes e antecipe o

seu lucro dinamizando tembém as suas entregas.

e COMODIDADE — Apanhamos o seu produto no seu
patio e o entregamos no pétio do seu cliente.

Vocé s6 precisa FATURAR . ..
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Pelo primeiro més deste ano de esperanca jd
podemos prognosticar que o setor de transportes
continuard a receber maus tratos de parte das
autoridades econémicas do governo federal.
Assim, fica consolidada toda a insensibilidade
que assola um dos mais importantes segmentos
e, sem duvida, o principal no papel de catapultar
05 precos ao espaco. Solugdes existem, mas
engavetdvel. Enquanto todas as reivindicagGes
lancadas pelo empresariado de transportes
desmoronam ndo passados trinta dias de 1984
Ponta de langa da inflagdo, o combustivel de
petroleo continua a estremecer a esperanga de
todos os brasileiros, servindo de ariete ¢ uma
casta de privilegiados especuladores.

Conscios do fato, departamentos técnicos das
entidades de classe, tanto dos transportadores de
carga como o dos de passageiros, sugeriram, e com
conhecimento de causa, virias solugbes para no
minimo, aliviar o trauma desta extorsdo tabelada.
No entanto, o governo continua a golpear com
firmeza uma drea vital de estabilidade sécio-
econémica, chacoalhando com aumentos
estupidos o alimento principal deste enorme paits
rodovidrio: o disel.

Sim, pouco tempo atrds, o Ministério dos
Transportes provou que a fatia de carga do setor
rodovidrio ndo era tdo exagerada quanto se
pensou e que, de repente, o segmento era
responsavel por apenas 59% da tonelagem, com
Uurma recuperacdo fantdstica do ferrovidrio que,
de vez, subiu para 23%, Esquecem-se porém que
a produgdo agricola, sem qualquer excegdo,
depende em 100% do caminhdo movido a
combustivel naftado. E é, justamente, o item
alimentagdo o que tem sustentado em grande
parte a inflacdo. '

Solucdes, ndo se negue, foram aplicadas. Alids,
as aplica¢ées racionalizadoras até agora
implantadas visaram sempre bgnesses para a
Petrobrds, nunca para o empresirio. O disel teve
deteriorada sua qualidade com a inclusdo de
compostos pesados de petréleo embora, d ponta
do lapis, o usudrio nunca tenha tido a

oportunidade de ver os precos sequer
estabilizados. A reboque desta “racionalizacdo”

TRANSPORTE MODERNQ Janeiro, 1984
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para proveito unilateral sobraram ds empresas
arcar com pesados Onus para a recuperacdo de
milhares de tanques de combustivel deteriorados
pela excessiva corrosividade do nosso disel
Combustivel de vdrias composicoes dependendo
da destilaria de origem, cada uma dando
possibilidade de um craqueamento diferente
gragas a heterogeneidade de fornecedores.

Cuidou ainda a distribuidora de complicar
mais a vida dos transportadores fechando os
postos de abastecimento indiscriminadamente,
ndo fazendo qualquer diferenca entre o
caminhdo ou onibus, como se eles fossem
objetos de lazer e ngo meios de transferéncia de.
primeira importdncia. Pode-se isso definir como
uma ignordncia geogrdfica do préprio pais, que
depende de Norte a Sul deste meio de
locomogdo eficiente.

Desde o municipio, onde o dnibus urbano
trata de garantir um dos direitos do cidaddo, o
qual ja ndo mais tem condi¢do de arcar com uma
fatia de 20% de seu saldrio para conseguir chegar
ao local do trabalho. E o inimigo principal deste
usuario é a empresa de transporte que nada pode
Jazer contra os aumentos “cambiais” adotados
pelo governo para sustentar déficits de balanga
de pagamentos. Muito menos o usudrio que tem
transformado este equilibrio na sua folha como
imposto.

Em todo o ano de 1983 as grandes
preocupagoes lancadas foram o combustivel e a
regulamentagdo dos setores de transporte para
que, pelo menos, os empresdrios tivessem
garantia de participacdo neste setor tdo, drduo
em liquidez e rentabilidade. Nada. Ao contrdrio,
0 combustivel disel de subsidiado (sic) passou a
ser subsididrio e premiado com os maiores
aumentos entre os derivados. A regulamentagdo,
diz o ministro, é inoportuna por abalar o
caminhoneiro, que ndo pode comprar veiculos
pesados, que é o que o pais precisa para
melhorar a rentabilidade do transporte. O
mesmo veiculo para o qual ndo existe um
financiamento generoso. Conclusdo: g logica
deveria ser matéria obrigatéria em nossas escolas,

A participagdo do petréleo brasileiro cresce
dia-a-dia tendo ja ultrapassado os 400 mil barris
didrios e todo o combustivel no pais é
reajustado via ajustes cambiais. Ndo hd dinheiro
para as estradas arrasadas, mas também ndo hd
para a instalacdo de balangas. Alguns homens do
governo defendem a estatizagcdo do transporte
urbano, mas para subsidiar o combustivel
destes veiculos ndo hd condigées. O transporte
ferrovidrio de passageiros estd sendo erradicado,
porém nunca se aplicaram as normas minimas de
bom funcionamento, como hordrios e lugares
marcados. Meu Deus.

Bartholomeu Neto
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Ford lancara nova
linha de
veiculos comerciais

A Ford brasileira espera alastrar o
sucesso que obtém na venda de
veiculos de passeio para o setor de
comerciais. Para conseguir isso langard
em breve toda uma nova linha de
caminhdes leves e médios.

Pégina 18

Atualidades . . ..............3
Cartas....... e e 6
DaRedagdo . ... ... e 7
Mercado . .......... e 21
Equipamento . . . ... ...... ..27

Capa. foto de Fernando Barros

JANEIRO 1984 Cr$ 1.300,00

Trens metropolitanos
surgem como solucao
para grandes cidades

Muito mais econdmicos que 0s metrds
os trens metropolitanos estdo sendo
implantados como uma solu¢do
racionalizadora para o transporte de
massa nas grandes cidades.
Conheca-os a partir da pdg. 10

S

As indiistrias tém
na distribuicao uma
salvaguarda de lucro

Com a recessdo os departamentos de
distribui¢do das empresas assumem
destacada importancia. Através dele as
industrias tém oportunidade de baixar
os custos de producdo e adequar-se aos
tempos de crise. Pag. 38
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As opiniGes dos artigos assinados e dos entre-
vistados ndo sdo necessariamente, as mesmas
de Transporte Moderno. A elaboragdo de
matérias redacionais nao tem nenhuma vin-
culagdo com avenda de espacgos publicitarios.
Nao aceitamos matérias redacionais pagas
Ndao temos corretores de assinatura.

TRANSPORTE MODERNO  Janeiro, 1984



O desenvolvimento tecnolégico
dos motores Scania é continuo.
E a Scania sempre se faz presente
como pioneira. -
Qualidade, versatilidade,
robustez, maior eficiéncia, economia
operacional e longa vida Util
sao caracteristicas inquestionaveis
dos motores estacionarios, industriais ou 4;:
maritimos da Scania.
Com poténcia até 499CV (367kW),DIN,
a Scania tem o motor ideal para cada aplicacio, seja como B
fonte de forca principal ou auxiliar. =
Através da Rede de Assisténcia Técnica Scania espalhada
estrategicamente por todo o pais, vocé tem total garantia operacional
com Pecas Genuinas e Servico e pessoal especializado em Scania.
Consulte o Concessionario Scania ou diretamente a Saab-Scania
e comprove as vantagens que s6 o Scania oferece.

0 nome mais respeitado em motores

-~



METROPOLITANOS

Finalmente os trens metropolitanos estao sendo implantados em
diversas capitais brasileiras, numa tentativa governamental de
recuperar os servicos suburbanos sobre trilhos. Tarefa dificil, ja

que sé para colocar os servigos cariocas em ordem gastou-se US$1 bilhdo.

Com a tardia mas ja esperada parali-
zagdo da Ferrovia do Ago, os suburbios
das principais regides metropolitanas
do pais comegam a ressurgir de um to-
tal esquecimento para ocupar posi¢do
prioritaria dentro das metas do Minis-
tério dos Transportes.

Uma tnica cidade era, até agora, pri-
vilegiada com recursos o Rio de Ja-
neiro  mas vinha de uma decadéncia
tdo grande que, s6 para colocar os servi-
¢os em ordem, foram necessarios mais
de US$ 1 bilhdo. “Estes investimentos
valeram tanto a pena ao ponto de um
deputado oposicionista elogiar nossos
suburbios”, comenta Heinz Manfred
Herz, diretor de Transporte Metropoli-
tano da Rede Ferroviaria Federal.

O principal, no entanto, nfo estd
nas palavras do deputado, mas sim no
que foi realizado de 1976 para cd nos
subirbios do Rio, com recordes de
passageiros/dia sen-
do  seguidamente

quebrados, ja atin- o

gindo no inicio de ™
1984 quase 950 -
mil. - -

Com 93% de =
pontualidade, o0s
servigos cariocas es-
tdo, no entanto,
deixando a desejar, - .
ainda, pois trans- &—-— .
portam 7,5 passagei- b
r0s por metro qua-
drado, quando o
ideal para Heinz
Manfred é 6. “No entanto é umaevolu-
¢d0 este nimero atual, porque em 76
transportavamos 11 por m?”.

E provavel que todo este trabalho
deixe de ser uma preocupagio exclusi-
va deste diretor.

Isto porque até ent3o, apesar de
anunciada hd meses, nada saira ainda
no Diario Oficial da Unido,sobre acria-
¢do da Companhia Brasileira de Trans-
portes Urbanos CBTU , nada mais
que a transformagao da protegida Enge-
fer (empresa que administrou as obras

10

da Ferrovia do A¢o) em uma novaem-
presa subsidiaria da Rede, mudando
apenas 0 nome ¢ atribui¢oes. Afinal,
disse Heinz Manfred, repetindo decla-
ragOes do ministro Severo, “administrar
a constru¢do e modemizagdo dos trens

y'ad

B )

A A It

o ministro bons motivos para as mu-
dangas, entre os quais fazer com que a
Rede Ferrovidria apresente lucro, por-
que se livra dos subirbios, ao mesmo
tempo em que resolve a dificil situagao
da Engefer.

No raciocinio
de Manfred, conta
apenas o que foi
possivel realizar e o
que ainda sera, gra-
¢as ao ‘‘trabalho
executado inicial-
mente por Carlos
Aloysio Weber,
atual presidente da
Rede”, com a se-

o quéncia sendo feita
pelo préprio Man-
fred. “‘Carregamos
uma pedreira nas
costas, mas conse-

Suportando uma guimos  mudar

demanda cada vez
maior de passageiros,
os subiirbios de

_ capitais sofrerdo re- DTM.

Pt

metropolitanos de Porto Alegre, Sdo
Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte,
Salvador, Recife, Fortaleza, Macei6 e
Natal, ndo é tarefa para um homem s6.
Principalmente se este diretor tem ape-

‘nas 65 elementos em sua diretoria.”

Realmente desde sua criagdo, a Dire-
toria de Transportes Metropolitanos da
Rede sempre teve um quadro pouco
ocioso com lotagdo mdxima de 80
pessoas, mas que vivia em média, com
muijto menos. Mas esta briga nfo foi
comprada por Manfred, que acredita ter

modelagdo , de forma O BI;{RE% E 0s
a melhorar fluxoem  pp g EIROS

rapidez. conforto e

imagem dos subur-
bios”, afirma cate-
gbrico o diretor da

custo de viagem

Um dos maiores
problemas ‘das em-
presas ferroviarias
brasileiras sempre foi a dificuldade de
conseguir pegas de reposi¢do, mesmo
com os constantes esfor¢os da RFFSA
e da Fepasa para conseguir nacionalizar
componentes. Devido a estes proble-
mas, aliado também as sérias restri¢Ges
de importagdes de 1983, o BNDES
atendeu um pedido da Rede/Mafersa
para construir os primeiros Trens-Pa-
dron, ou seja, com indices bastante ele-
vados de nacionalizagdo, com projeto e
tecnologia brasileiros. *“O duro foi con-
vencer o BNDES que ndo dava para fa-
zer os primeiros 25 trens da encomen-
da para Sdo Paulo totalmente nacionali-
zados, que famos precisar de tempo
para que isto acontecesse”, conta Man-
fred.
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“Conseguimos vencer os técnicos
do BNDES, mas eles querem que o
269 trem para S3o Paulo, j4 seja feito
com empresas gendinamente nacionais,
ou seja, com mais de 51% de capital
brasileiro. O projeto deste trem nada
mais é que o novo padrdo dos Onibus,
s6 que aplicado aos trens. Nao se deve
esquecer que a tecnologia aplicada é
muito maior € os investimentos tam-
bém. Enfim a nacionalizagdo atualiza
sua participag¢do na ferrovia.

Este marco para a indistria ferrovia-
ria ndo foi conseguido pelos seus prod-
prios esforgos, mas sim pela prépria Re-
de, que conseguiu convencer o BNDES
da necessidade de financiar o prot6tipo
€ as pesquisas.

Quem deverd entrar com os recursos
que virdo do BNDES ser4 provavelmen-
te o Finep, e servird para acabar com
os problemas enfrentados por Heinz
Manfred nos subtrbios do Rio, onde
h4 150 trens com trés projetos diferen-
tes, com tecnologias idem. “Sao Paulo,
gragas a Deus, foi o pavio do negécio,
provocou a oportunidade. Mas n3o va-
mos s6 ter padrGes nos trens, mas em
tudo onde for possivel, tais como a si-
nalizagdo, sub-estag¢Ges, etc.”

Talvez a Fepasa esteja também den-
tre os planos do BNDES, mas Heinz
estd preocupado é com os problemas
da Rede, porque em sua opinido “Sao
Paulo, hoje, estd na mesma situagdo do
Rio em 1977. Devido a isto discutimos
muito com o BNDES quanto a primei-
ro encomendar com urgéncia 25 trens
para 14, para depois fazer os primeiros
nacionais. Temos de colocar trens em
Sdo Paulo, tanto que mandamos 20
“abobrinhas” do Rio, para manter um
clima methor entre os usudrios.”

UM EQUILIBRIO VARIAVEL

O auxilio foi de grande valia para
estes primeiros momentos de Sao Pau-
lo, mas também foi importante para os
técnicos da Rede, que descobriram que
os “abobrinhas” (trens recuperados nas
proprias oficinas da Rede) tem uma
qualidade superior aos outros trens, in-
clusive os japoneses. Enquanto os pri-
meiros estao com nivel de manutengdo
de 5%, os até entdo “‘imbativeis” nip6-
nicos estdo com 10%. Pode parecer
sorte, mas “este projeto foi maturado
e, exatamente por isto, deu bons resul-
tados.

A idéia da DTM é€ colocar mais 25
trens em S&o Paulo para normalizar a
situagdo, a0 mesmo tempo em que se
ataca um Plano de Emergéncia ¢ um
plano bdsico, para terminar 1984 com
um equilibrio estavel, de modo a sair
dos 600 mil passageiros/dia transporta-
dos hoje  mas com capacidade real de
apenas 550 mil  para atingir 900 mil.
“Sao Paulo se equipararia ao Rio de 83,
que deve alcangar em 84, 1,3 milhdo/
dia”.

TRANSPORTE MODERNOQO  Janeiro, 1984
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As obras de infra-estrutura abrangem também a recuperacio de estagdes

Aos menos avisados, estes numeros
dariam a impressdo que Sdo Paulo an-
dard 4 a S anos em um s6, mas em rea-
lidade os subtirbios paulistanos viverdo
um equilibrio varidvel e problemético,
“podendo ter problemas sérios ainda
este ano, mas vamos tentar diminuir o
nimero de vezes que o negdcio vai ex-
plodir”, afirma Heinz.

Afinal Sdo Paulo nfo tem s6 falta
e trens, como também inexisténcia de
manutencdo, além de problemas eter-
nos com as chuvas, com inundagdo dos
trilhos. “Quando as prefeituras resolve-
ram asfaltar suas ruas, nfo se preocu-
param com o escoamento das 4guas
pluviais, com consequéncias diretas so-
bre o leito da ferrovia, que fica total-
mente inundado. A maioria das parali-
zagOes que tivemos nas ultimas chuvas
de 83 e as de inicio deste ano foram
consequéncia direta dos problemas de
drenagem de nossas linhas.

O principal no caso de S3o Paulo é
o conhecimento de quais sdo os proble-
mas, € como resolve-los. Agora temos
um principio de recursos financeiros e
consequentemente a solugdo definitiva.
“Afinal, este protocolo de inten-
¢oes conjuntas de Rede/Mafersa/
BNDES dard provavelmente condigGes
de se ter os primeiros 25 trens, em cur-
to espago de tempo. A DTM prevé que
para 1986, poderd fazer encomenda
dos primeiros trens-padrdo nacionais.

Nessa época a concorréncia serd
aberta a todos os fabricantes, mas o
projeto especificara o padrio, indepen-
dente de quem vai fabricar. Isto porque
a Rede fomecerd o projeto. “O motor,
desenho, engrenagens, tudo sera padro-
nizado. Légico que tem um pouco de
otimismo de nossa parte de chegar a
um motor totalmente nacional. Mas nés
queremos chegar 14 e para isto estamos
trabalhando. Pode acontecer de em 86
ainda termos 1 a 2% de componentes
importados, de matérias-primas que a
gente ndo tenha ou ndo possa fazer,
mas vamos tentar chegar aos 100%. Ai

vai depender muito da industria, ou se-
jd, do interesse dos industriais desta
drea” diz Manfred.

Ele acredita ainda que aindustria vai
se interessar, principalmente por causa
da ociosidade existente em suas fabri-
cas, mas também porque vamos criar
um padr3o brasileiro,intemo, que aten-
de até especificagSes de exportagdo.
“A idéia deste trem € muito mais pro-
funda do que aparenta, porque o mer-
cado intemo serd o suporte, mas temos
interesse é no mercado extemo. Se ele
apresentar qualidade e baixissima ma-
nuteng¢do, entdo teremos um trem pro-
duzido em série, fato que pode provo-
car uma redugdo no seu prego, dan-
do-lhe condi¢es 1a fora.” Seria um
produto com um merchandising mais
ou menos no género de “se aguenta ro-
dar no Brasil, suporta qualquer parte
do mundo.” Ndo existe mistério para
fazer seu projeto, segundo Manfred.
“Entdo por que ndo desenvolver tec-
nologia neste sentido?”, indaga o dire-
tor.

Para qualificar seu trabalho, o dire-
tor da DTM aponta para o caso dos
“abobrinhas*, que eram os antigos sé-
rie 400 GE, onde a oficina da Rede,
em acordo com a Toshiba japonesa,
trocou todo equipamento. “Agora va-
mos fazer com a Mafersa/Rede e fabri-
cantes de equipamentos. Com o mes-
mo sistema de discutir projetos. A
grande dificuldade que enxergamos
para explorar este filet-mignon ou
pelo menos viamos até agora  é que
as empresas brasileiras recuavam toda
vez que se falava em protétipos, porque
isto implicava com despesas nfo res-
sarciveis”.

O problema, na verdade, era que os
fabricantes nacionais ndo se interessa-
vam em fazer um projeto inteiramente
nacional se podiam comprar pronto 14
fora. Com a inten¢do do BNDES de
bancar a fabricagdo, o projeto, etc.,
mudou o panorama.

Sao Paulo tem o grande mérito de
ter possibilitado isto, alémde ter conE-_"
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guido do BNDES um financiamento de
80% das obras incluidas no Plano Dire-
tor, que até agora nfo foram executa-
das. “Isto significa que o sistema ener-
gético vai ficar completo, a sinalizagio
serd instalada para trens de 3 em 3 mi-
nutos, gracas ao esforco que estamos
fazendo para nacionalizar também estd
drea, onde ji estamos recebendo as pri-
meiras propostas técnicas.”

O sistema paulistano, de acordo com
a DTM, estd deslanchando bem mais ra-
pido que o carioca, porque no Rio tu-
do dependeu de suplies-credit extemos.
J4 em Sao Paulo o financiamento serd
do BNDES, que bancard 80% do total.
Manfred argumenta que se este ano o
passageiro ndo vai ter ainda o nivel de
conforto desejado, pelo menos ele vai
chegar ao final da viagem. Ndo se espe-
ra os quebra-quebras e, quando Sdo Pe-
dro mandar chuva, poderd haver gran-
des problemas, “mas estaremos buscan-
do reduzir as paralizacGes”.

Outra preocupagdo com Sio Paulo
diz respeito & programac@o visual, que
deve ser bem definida. Também melho-
rar as esta¢des, reformando-as, e solidi-
ficar o que jd existe, além de modificar
o que for necessdrio serd feito, de acor-
do com o projeto. Em vias permanen-
tes, por exemplo, jd estdo substituindo
dormentes, fazendo obras de infra-es-
trutura e colocando os trilhos que vie-
ram da Ferrovia do Ago  “que sdo
pesados e bons” — exatamente para
dar pouca manutengio. S6 em material
chegaram Cr$ 11 bilhSes da agora para-
lisada construgdo da Ferrovia do Ago.
Com esta ajuda ja estdo atacando o pro-
blema da via permanente, come¢ando
pela via leste, além de outros pontos
que estavam precdrios demais.

“Nao temos condi¢tes de fazer inte-
gracdo em Sdo Paulo, porque ndo temos
condi¢Bes de suportar mais gente nos
trens. SO a partir de 1985 serd possivel
fazer alguma coisa. Enquanto no Rio
posso falar em integragfo total a partir
de 86, em todos hordrios, em Sdo Paulo
terei de esperar fins de 87”. Para ele o
principal é S3o Paulo sair deste dilema
de nfo ter meios para executar suas
obras, e com este auxilio do BNDES a
cidade seguird um programa normal de
melhorias constantes, como aconteceu
no Rio. “Comeg¢amos com 375 mil
passageiros/dia, em 1976, com aciden-
tes feios, confusdes tremendas, um ver-
dadeiro caos. Entramos em 77 camba-
leantes, mas jd come¢ando a melhorar
e de 1979 em diante conseguimos co-
locar tudo na linha. Atualmente temos
um equilibrio estdvel. J4 queremos in-
tegrar com os Onibus. Antigamente era
um pavor esta palavra integra¢do.”

A tendéncia de Sdo Paulo ¢ esta, ou
seja, seguir os caminhos do Rio. As
metas estdo definidas, e apesar de ndo”
ser possivel mexer nos intervalos atuais,
nada impede encompridar as composi-
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Herz: “impossivel fazer milagres”

¢oes. Os trens Fepasa que vieram cheios
de defeitos, jd estdo sendo consertados
para entrarem em operac¢do. A DTM pe-
diu algo em tomo de Cr$ 80 bilhges e
ja recebeu garantia de metade deste va-
lor e pretende conseguir o resto no de-
correr do ano. Do BNDES ter-se-4 um
total de Cr$ 149 bilhdes.

Fortaleza devera
transportar, quando
concluida, 80 mil
passageiros/dia

Em Fortaleza as obras vdo continuar
porque a meta para este ano ¢ duplicar
o numero de passageiros transportados
por dia, saindo de 40 para 80 mil, além
de diminuir a frequéncia na Linha Sul
de hora em hora para 35 minutos. ‘‘Isto
com o aproveitamento da sinalizagdo
que tiramos do Rio e estamos colocan-
do 14, devendo estar terminada sua im-
plantagdo no final deste semestre. A
nossa sorte € que os conjuntos do BNH
tiveram sua construgdo retardada por-
que caso contrdrio teriamos problemas
la.” O investimento serd pequeno, da
ordem de Cr$ 2 bilhes.

Na opinifo de Heinz Manfred, é im-
possivel fazer milagres, mas ele acredi-
ta ser possivel fazer um sistema inte-
grivel e também mais modemo.

Para isto ‘“‘estamos desenvolvendo
um plano menos ambicioso que o origi-
nal, procurando dotar Fortaleza de um
sistema com capacidade de intervalos
de 6 minutos. Com isto nds chegaria-
mos aos 180 mil passageiros/dia.” O
que daria perfeitamente para atender
aos usudrios gerados pelos novos con-
juntos habitacionais, como também os
mais afastados, que teriam integragdo
feita com 6nibus.

Em termos de obras, Fortaleza terd
a duplicacdo de alguns trechos, sinaliza-
¢do, alguns carros novos recuperados
no Rio, além de melhoria das estagGes
na Linha Norte, além da via permanen-
te.

RECIFE

“Recife eu divido em dois  diz
Manfred , com o subirbio e a Metro-
rec, da qual nfo falo porque é um con-
sorcio. Diria simplesmente que eles
pretendem inaugurar o trecho de Reci-
fe a Werneck”. Essas obras estdo adian-

tadas, sem atraso, e com uma capacida-
de prevista no plano diretor de 300 mil
passageiros/dia. Entretanto, em uma
primeira fase, pretende-se chegar a 60/
80 mil passageiros/dia.

O trecho dalinha Sul é separado do
sistema porque tem bitola estreita e
tragdo a disel, mas estd em operagdo.
“Vamos duplicar a linha entre Recife ¢
Geralddo acrescenta Manfred e de-
vemos ultrapassar Lacerda. Assim, te-
remos oportunidade de aumentar o ni-
mero de trens”’.

Dessa forma serd possivel atender a
uma base de 105a 110 mil passageiros/
dia, o que cobrird ainda a demanda es-
timada para 1984. Além disso, Recife
ainda receberd parte do sistema de si-
nalizaggdo do Rio de Janeiro, dentro
de um investimento que este ano atin-
gird Cr$ 4,1 bilhoes.

SALVADOR

Apesar das linhas jd terem alcanga-
do Paripe, Manfred diz que ndo deve-
rdo ser feitos investimentos na capital
baiana este ano, “porque eles ndo sou-
beram aproveitar a capacidade instala-
da de 60 mil passageiros/dia, onde s6
estdo andando de 10 a 12 mil”.

A razio disso estd nas dificuldades
de se atingir uma maior integra¢do
com os dnibus, o que poderia vir a ca-
nalizar adequadamente a demanda.

“Isto estd na drea do Ministério dos
Transportes, que parece estar encon-
trando uma solugdo para o problema,”
diz o diretor da DTM, que ainda pro-
cura dar uma posi¢do otimista, lem-
brando a integra¢do em Calgada e mes-
mo a ligagdo, para 1985, entre Simdes
Filho e Aratu. Ele acha que é mais im-
portante conseguir efetivar a integra-
¢do do que simplesmente investir, pre-
ferindo que se aloquem recursos onde
exista resposta.

BELO HORIZONTE

O projeto completo do trem metro-
politano da capital mineira deverd es-
tar concluido em 1990, com uma ex-
tensdo de 36 km. De qualquer forma,
as obras estdo andando em bom ritmo
e em janeiro de 1985 deverd ser inau-
gurado o trecho Esta¢do Central /Eldo-
rado (14,5 km).

Segundo o Ministério dos Transpor-
tes, j4 estdo assegurados os recursos
para essa obra, cerca de 498 milhdes
de ddlares, através de empréstimos jun-
to a bancos franceses (desse valor, 220
milhGes estdo comprometidos apenas
para a compra de equipamentos fran-
cés).

Manfred Herz explica que o orga-
mento para este ano ‘¢ da ordem de
Cr$ 30 bilhges”. Com a entrega desse
trecho inicial deverdo ser transporta-
dos 220 mil passageiros/dia no primei-
ro ano de operagdo. Quanto aos outros
trechos da linha, deverfo ser progressi-
vamente entregues a partir de 1986.

TRANSPORTE MODERNO - Janeiro, 1984



A énfase serd
dada ao projeto
do metropolitano de
Porto Alegre

A implantagdo do trem metropoli-
tano de Porto Alegre, o mais ambicio-
so projeto na drea de transporte de
massa na histéria do Rio Grande do
Sul, deverd ser concluida este ano,
quando provavelmente em dezembro
os trens deverdo iniciar a chamada
“operacdo branca”  uma espécie de
treinamento para os usudrios, sem
cobranca de passagem. Sem divida,
pelos detalhes técnicos do projeto, o
trem que ligard Porto Alegre a Sapu-
caia do Sul, nesta primeira fase (27,5
km divididos em 15 estagdes) tem
agradado a populagdo. Tanto que os
gatichos jd o estdo chamando de
“Metrd de superficie”. Para esta volu-
mosa obra, que vai reverter em grande
economia de 6leo disel e num confor-
to bem superior ao atualmente ofere-
cido, o governo federal investird neste
ano cerca de 330 milhdes de doélares.
Este dinheiro, é verdade, nem todo
provém dos cofres do governo federal,
US$ 159 milhdes sdo financiados pelo
Banco Mundial, fator decisivo para a
implanta¢do da obra. O préprio Minis-
tro dos Transportes, Cloraldino Seve-
ro, participou da elabora¢io técnica
deste projeto, — Em 1976, ele era che-
fe do escritdrio do Geipot, em Porto
Alegre  obra que hoje visita com assi-
dua regularidade. Em Porto Alegre
sempre que conclui uma inspe¢do das
obras, costuma dizer que a histéria dos
transportes urbanos no Rio Grande do
Sul, mais propriamente na regido me-
tropolitana, serd dividida em antes e
depois do trem metropolitano. A
Trensurb, Empresa de Trens Urbanos
de Porto Alegre, uma subsididria da
Rede Ferrovidria Federal, que adminis-
tra a implantagio do trem, tem uma
verba orgamentdria de 170 bilhoes,
liberada pela Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos (EBTU). Verba

!
75% das obras das estacdes concluidas
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esta que estd destinada em parte i
conclusdo das obras de superestrutura
(trilhos, rede aérea) e parte ao paga-
mento dos 25 trens unidade elétrica
(TUE’S) que estdo sendo fabricados no
Japdo pela empresa Mitsui. Cada um
dos 25 trens terd quatro vagdes, po-
dendo transportar até 1.100 pessoas,
das quais apenas 228 sentadas. Um
engenheiro do corpo técnico, da
Trensurb explica que este é um padrio
“bom de conforto”, jd que ele prevé
uma lotagdo de seis pessoas por metro
quadrado.

A ROTA DOS DOLARES

Os 25 trens unidade custario ao
todo 66,3 milhdes de ddlares, cifra que
convertida ao cruzeiro dé algo em tor-
no de 70 bilhdes de cruzeiros. Para o
pagamento dos trens, o dinheiro nem
vai passar pelo Brasil. Ird direito do
Banco Mundial para o Japo, onde est4
a matriz da Mitsui. A empresa japone-
§a venceu a concorréncia apesar da
contestacdo da MAFERSA, empresa
nacional fabricante de vagdes, que se
sentiu prejudicada porque alegou ter
apresentado pregos inferiores aos da
Mitsui. Este caso acabou em uma co-
miss3o parlamentar de inquérito (CPI)
na Assembléia Legislativa Gaticha que
nfo provou nada.

Pelos cilculos feitos e refeitos du-
rante os quatro anos em que o trem
metropolitano vem sendo implantado,
ele pode atender a uma demanda de 72
mil passageiros/hora, embora no inicio
0 nimero de pessoas transportada se-
guramente serd inferior a esta capaci-
dade. A Trensurb espera que a opera-
¢3o do trem metropolitano ofereca um
transporte mais rdpido, confortdvel,
seguro e possivelmente mais barato
para os milhares de usudrios que se
deslocam ao longo de todo o trecho
em que estd sendo implantado o trem

a faixa de dominio ji pertencia a
Rede Ferrovidria Federal S.A. Foram
feitas obras de infraestrutura, cujos
custos sdo arcados pela prdpria
Trensurb. Em Sapucaia do Sul, numa
segunda etapa, o trem deverd ir até
Novo Hamburgo, estendendo-se desta
forma por mais 16 quilometros. Foi
preciso construir um viaduto de 370
metros que custou Cr$ 2 bilhdes 800
milh3es. J4 em Esteio, outra cidade da
Regido Metropolitana por onde passard
0 trem, o projeto original da estacdo
sofreu leves modificacdes, de forma
que agora poderd abrigar melhor os
usudrios no invemo gaticho. Ao longo
dos 27 quildmetros implantados de li-
nha existirdo trés subestagdes rebaixa-
doras de energia elétrica, cuja finalida-
de € redyzir de 13 mil para 6 mil volts
a forga que serd fornecida pela Compa-
nhia Estadual de Energia Elétrica
(CEEE).

Trem gaticho em operacdo até dezembro

Durante 82 e principalmente 83, o
trem metropolitano foi dos principais
fatores de manutengdo de emprego
em obras civis. Calcula-se que cerca de
dez mil trabalhadores mantiveram seu
emprego nestas obras, afora os empre-
gos indiretos criados. Porém, quando o
Metrd de superficie gaicho ficar pron-
to, sua operag¢do e administragio nio
vai exigir mais do que mil pessoas. Na
equipe técnica da TRENSURB, onde
trabalham 46 engenheiros, j4 estd tudo
praticamente concluido sobre 0 modo
que o trem vai operar. J4 na diretoria
administrativa e financeira os dados
mostram que, dos 159 milhGes de dé-
lares tomados do exterior, 70 milhdes
de ddlares reverteram para a industria
nacional, sobrando os outros 89 mi-
lhges para o exterior. Um levantamen-
to geral sobre a situagdo da implanta-
¢do do trem d4 conta que 75% das
obras das 15 estagBes estio prontos. E
a implanta¢do da via permanente (tri-
lhos) ji estd 85% concluida. A rede
aérea chega jd aos 25%, as trés subesta-
¢Oes a 75% e, no futuro pétio de esta-
cionamento dos trens, localizado nas
cercanias do Aeroporto Intemacional
Salgado Filho, 100% das obras de in-
fraestrutura estdo prontos. Agora, a
obra atacada serd a construgio do pré-
dio onde ficard toda a administracdo
da empresa.

Embora o primeiro ano seja mais de
experiéncias e adaptagdo do trem, um
engenheiro da equipe de técnicos
explicou na semana passada que o
“Headway” (intervalo ou freqiiéncia)
do trem serd de cinco minutos. Isto
para o considerado hordrio do pico,
que vai das 7 s 9 da manhi no sentido
sublrbio regido metropolitana-Centro
de Porto Alegre-Regido Metropolitana.
No hordrio dos entrepicos, a operagdo
dos trens vai ter um intervalo maior,
devendo ser de 10 minutos. Assim, os
trens constituirdo uma espécie de ma-
lha de composi¢Ges em movimento.
Nos entrepicos, os parados ficardo em
trés terminais: um na Avenida Castelo
Branco, um no préprio pitio da em-
presa e um terceiro no fim da linha,
em Sapucaia do Sul.
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METROPOLITANOS

“0Os suburbios
estao com sua
vida util esgotada”

Com exclusividade para TM, o
ministro dos transportes faz
uma andlise da atual situacao
do setor e do que serd feito

TM  Por que a prioridade para os
trens metropolitanos?

SEVERO  “Os atuais sistemas de
“transporte metropolitano, em todo o
Brasil, chegaram ao fim de sua vida util.
Alguns desses sistemas, construidos hd
30 ou 40 anos, como é o caso do Rio
de Janeiro e de Sdo Paulo, estdo total-
mente esgotados. E eles se constituem,
de fato, no princiapl sistema de trans-
porte de passageiros no pais. E preciso
que se preste bem aten¢do no que sig-
nifica transportar 900 mil pessoas, a
uma distincia média de 26 quildme-
tros, como hoje o Rio de Janeiro trans-
porta, diariamente. O trabalho de trans-
porte produzido pelos trens metropo-
litanos do Rio € muito maior que o
produzido pelas duas linhas de metro.
Semelhante é o caso de Sao Paulo, que
transporta, atualmente, 600 mil passa-
geiros por dia, a uma distincia média
de 18 quildometros. Esse sistema de
transporte nio poderia continuar ope-
rando dentro de padrdes aceitdveis sem
uma ampla reformulagdo. E evidente
que o interesse social € muito grande,
ja que grandes faixas da populagio de
baixa renda dependem hoje desse trans-
porte, eficiente, seguro e confortavel.
A transferéncia dos usudrios para qual-
quer outra mobilidade de transporte
ndo seria recomenddvel. No caso do
metrd, exigiria investimentos ainda
muito mais elevados dos que os aplica-
dos nas obras dos trens metropolitanos.
No caso dos Onibus, se estaria penali-
zando grande parte da populagdo, pelo
alto custo do transporte além do gran-
de consumo de energia e, pelo volume
de passageiros transportados, tornando
ainda mais dificil o trafego, j4 compli-
cado nos congestionados corredores
rodovidrios paralelos aos das ferrovias
hoje existentes. No caso especifico dos
novos servigos metropolitanos, que es-
tdo sendo construidos em Porto Alegre,
Belo Horizonte e Recife, o que se cons-
tata € o seguinte: o transporte de pas-
sageiros num determinado corredor,
quando ultrapassa determinadas faixas
de demanda 25 a 30 mil passageiros/
hora ele jd passa a indicar a necessi-
dade de se adotar uma solugdo ferro-
viaria urbana. Nestas cidades, constata-
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se hoje uma demanda potencial de
300 mil passageiros por dia. Além de
tudo, os trens tém uma fungdo estrutu-
radora na vida das regiGes metropolita-
nas. Ao se construir sistemas ferrovid-
rios de grande capacidade se oferece
um eixo de desenvolvimento a regido,
permitindo que ai se realizem progra-
mas de habitagdes populares™.

TM  Os técnicos dos metr6s recla-
mam mais aten¢do para os sistemas
que, segundo eles, comparados com os
trens metropolitanos, s3o mais moder-
nos, mais tteis e de alta capacidade de
transporte.

SEVERO  “Eu acredito que essa
colocagao é completamente equivoca-
da. O metrd ndo transporta mais passa-
geiros e, portanto, ndo tem maior capa-
cidade de transporte, como se diz:ele é

it

Severo: temos de ser seletivos™

de alta capacidade de transporte, como
os trens suburbanos também sdo. Quan-
to a ser mais modermno, é outra coloca-
¢do equivocada. Tanto um, como
outro, podem ser modemos, ndo ha
nenhuma vantagem ou desvantagem
neste particular. E quando se fala que
os metrds ficaram em segundo plano é
outro equivoco. Os metrds receberam
durante muitos anos todo um apoio
que permitiu construir rede bdsica que,
se ndo atende a todas as necessidades,
ajuda enormemente na solucdo dos
problemas mais criticos de transporte
no Rio de Janeiro e em Sdo Paulo. E
enquanto esse esforgo foi feito, mante-
ve-se em relativo abandono os sistemas
de trens metropolitanos construidos
no passado. O grau de obsolescéncia
observado nesses sistemas ndo permitiu

mais postergar a sua reforma e moder-,

nizagdo. E isso que se estd fazendo. O
pais vive um momento econdmico ex-
tremamente dificil, e temos de ser ex-
tremamente seletivos nas decisdes so-
bre investimentos.- Dessa forma, mes-
mo se conhecendo a importincia dos
sistemas de metros, mesmo se desejan-
do e reconhecendo a conveniéncia de
ampliar algumas de suas linhas e de
seus servicos, nos temos de encarar a
realidade do momento que vivemos,

pois ndo temos recursos para fazer tu-
do ao mesmo tempo e alguma coisa
tem que esperar. E ndohd nada mais
justo que novas amplia¢des dos metros
eSperem um. pouco, jd que se conse-
guiu atingir uma boa extensdo de li-
nhas e um bom nivel de servico. Va-
mos tratar agora de melhorar os trens
metropolitanos e, por certo, quando a
situacdo econdmica melhorar, nés ha-
veremos de retomar os esforgos de de-
senvolvimento dos metrds ja que, co-
mo em todo mundo, € um esfor¢o per-
manente e continuado, que voltard a
ser feito”.

TM  Por que a Mafersa perdeu a
concorréncia efetuada pelo Banco Mun-
dial para os trens de subirbios de Por-
to Alegre?

SEVERO  ““As duvidas na concor-
réncia vao por conta de ignorancia dos
fatos. Como é do conhecimento geral
o projeto é financiado pelo Banco Mun-
dial que exige a realizagdo de concor-
réncia internacional, assegurando-se
aos concorrentes locais, uma margem
de preferéncia de 15%. Apuradas as
propostas, identificou-se que outro
concorrente apresentou pregos 20%
mais baixos do que os da Mafersa.

TM  Como resolver o problema da
reposi¢do de pegas no setor ferrovidrio,
jd que grande parte dos equipamentos
é importada?

SEVERO “Durante um certo tem-
po haverd necessidade de conviver com
uma importagdo obrigatéria, porém
decorrente de pecas de reposi¢do, en-
quanto se aguardam os frutos do pro-
grama de nacionalizagdo de pegas ja
langado pela RFFSA. Nesse sentido a
RFFSA fez ampla exposi¢do aos indus-
triais brasileiros apresentando inclusive
0 consumo normal, para que 0s mesmos
examinem a possibilidade de industria-
lizagdo.

TM  Por que uma solugdo nacio-
nal sobre trilhos para o meio urbano
(Coester) estd sendo descartada pelo
Ministério dos Transportes?

SEVERO “Eu acredito que ha
um engano. Até o0 momento ndo existe
uma solu¢do. Na etapa atual se desen-
volve a fase de pesquisa e somente
apoOs sua conclusdo serdo respondidas
questdes como: suas possibilidades de
uso, extensdo, faixa, condi¢Ges de se-
guranca e custos, Enfim, ha muitas
perguntas a respeito desse sistema de
transporte que ainda ndo foram res-
pondidas. O Ministério dos Transpor-
tes tem apoiado e vem apoiando o de-
senvolvimento desses estudos para que
se tenham respostas a todas essas ques-
toes, de modo a que ndo se repita o
que aconteceu com diversas inovagdes
tecnoldgicas, em alguns paises do mun-
do, que vieram a se mostrar inadequa-
das, depois de realizado investimento
publico.”
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TM _ E possivel metropolizar os
suburbios ou trens metropolitanos
com a colocagdo de modernos centros
de controle de trifego ou mesmo de
composi¢des mais modernas?

SEVERO  “Todo o esfor¢o que
estd sendo feito nos subiirbios do Rio
de Janeiro e de Sio Paulo envolve a
moderniza¢do dos trens, a moderniza-
¢d0 dos sistemas de controle, dos sis-
temas elétricos, da rede aérea, das Ii-
nhas, das esta¢es, enfim, uma moder-
niza¢do global do conjunto de compo-
nentes do sistema. No que se refere a0
centro de controle de trifego do Rio
de Janeiro, ele estd sendo moderniza-
do. O mesmo se fard em S3o Paulo. Es-
tes sistemas, pelo elevado volume de
passageiros, pelo reduzido intervalo en-
tre os trens, pelo nivel de seguranca
exigido, requerem controle centraliza-

~do de trfego e isso estd sendo provi-
denciado”.

TM  Qual a capacidade de trans-
porte dos trens de subtirbio, dos me-
troés, dos Onibus convencionais e dos
trélebus?

SEVERO  “Estima-se que somen-
te nas aglomeragOes urbanas realizam-
se hoje 44 milhdes de viagens/dia, con-
siderando-se apenas os meios motoriza-
dos. Atualmente, os 6nibus participam
com 60 por cento da movimentagdo
global de passageiros, o automével
com 28 por cento, os meios eletrifica-
dos — trens, metros e trélebus — 7 por
cento, e os restantes 5 por cento ficam
por conta dos tdxis, barcas, meios com-
plementares, enfim. O objetivo é alterar
essa reparti¢cdo modal, reduzindo a par-
ticipagdo do automoével e elevando a
participagdo das ferrovias urbanas e
dos trolebus, visando poupar energia
importada.

™ Quanto custard cada trem
metropolitano?

SEVERO  “O custo total do trem
metropolitano da capital pernambuca-
na — projeto Recife/ Jaboatdo e Coquei-
ral/Lacerda ¢ de 428 milhdes de do-
lares, sendo que o trecho prioritrio,
entre Recife e Edgard-Werneck, tem
-custo. estimado em 150 milhdes de do-
lares. Quanto ao trem metropolitano
de Belo Horizonte, o primeiro (Central-
Eldorado, Central-Matadouro e Calafa-
te-Barreiro) estd orgado em 498 mi-
lhdes -de .dodlares, enquanto, o trecho
prioritdrio (Central-Eldorado) tem cus-
to estimado em 200 milhdes de d6la-
res. O trem de Porto Alegre, em seu
trecho prioritirio (Porto Alegre-Sapu-
caia do Sul), estd orcado em 320 mi-
1hdes de délares.

TM — Quais as medidas para sepa-
rar, nas dreas urbanas, 0s trens de pas-
sageiro e os trens de carga?

SEVERO  “Nos casos de Porto
Alegre e do Recife, ja foram construi-
dos ramais industriais, que permitiram
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isolar o transporte de cargae deixar as
linhas exclusivamente para o transpor-
te metropolitano. No caso de Belo Ho-
rizonte, o trem metropolitano possuird
duas vias eletrificadas em bitola de
1,60 metro, com total independéncia
do servigo de carga. O sistema de trans-
porte de passageiros do Rio de Janeiro
praticamente jd estd separado do siste-
ma de carga, embora alguns trens de
carga ainda circulem pela linha auxiliar
em dire¢do ao porto do Rio de Janeiro
€ a0 Terminal de Maritima. O sistema
ficard totalmente independente quan-
do forem construidos os terminais de
carga em Japeri e quando o porto do
Rio de Janeiro deixar de operar com
minérios e carvdo, transferindo essa
operag¢io para o porto de Sepetiba. Em
Sao Paulo, estd prevista a separagio do
sistema de passageiros e de carga. As
primeiras agdes nesse sentido sdo de
ordem gerencial. Outras medidas, jd
em prdtica, de cardter operacional, sio
as seguintes: no hordrio de pico, nio
circulam trens de carga; em determina-
das linhas, os sistemas de carga e passa-
geiros jd estdo separados; existem pi-

tios s§ para carga.

Cloraldino: centralizar controle

TM O ministro costuma dizer que
a ferrovia € prioritria dentro dos pla-
nos do seu Ministério. Quais sdo os
projetos efetivos nessa drea?

SEVERO “Normalmente quando
se fala de ferrovia no Brasil, estd-se re-
ferindo a dois importantes segmentos:
0 dos transportes metropolitanos e o
dos transportes de carga. Quanto ao
primeiro segmento eu diria que nio é
um problema ferrovidrio em si: é um
problema de desenvolvimento, de trans-
porte urbano, que estd colocado den-
tro da Rede mas que, pelas dimensoes
atingidas e pelas suas caracteristicas
proprias, pelas exigéncias que este
transporte tem em termos de qualida-
de, pontualidade e seguranga, pelo vo-
lume de passageiros que transporta, pe-
lo nimero de pessoas que nele traba-
lham, pelo profundo cariter social e
pelos eftitos psico-sociais decorrentes
de seu desempenho, necessitam ser se-
parados do transporte de carga. Os
trens metropolitanos urbanos se apro-

Ximam muito dos sistemas metropoli-
tanos, com caracteristicas muito mais
proximas de um metrd do que propria-
mente de um sistema de transporte de
carga. Quando se fala em sisterna de
trem metropolitano ndo se esti falan-
do em desenvolvimento ferrovidrio, es-
td se falando, por certo, no atendimen-
to 4 demanda da sociedade em termos
de seus deslocamentos na 4rea urbana.
A propésito disso, pretendemos che-
g4r a uma separagao, transferindo para
uma subsididria da Rede todos esses
sistemas de transporte de passageiros
urbanos, melhorando-lhes o atendimen-
to e permitindo que a Rede Ferrovidria
Federal se especialize de forma mais
ampla no transporte de carga. Quanto
ao segundo segmento, o de cargas, a
prioridade ndo se deve confundir com
a construgdo de novas ferrovias. E pre-
ciso nio se interpretar desenvolvimen-
to ferrovidrio com a construgdo de
quilémetros de linha. O problema nio
€ construir, mas sim transportar por
ferrovia, de forma eficiente. E o setor
ferrovidrio brasileiro representa o me-
lhor exemplo de um esforgo bem suce-
dido de racionalizagio administrativa.
Sendo, vejamos: o transporte ferrovii-
Ho realizado pela Rede vem crescendo,
e sem que tenham sido acrescentados
novos quildmetros de linhas. Cresceu
10 por cento em 1979 e 20,1 por cen-
to em 1980, apresentande uma queda
de 6,5 por cento em 1981. Mas voltou
a crescer, embora em niveis mais mo-
destos, no ano que passou, com 1,6
por cento. A ferrovia tem ampliado o
seu transporte e necessita ampliar mais
ainda. E todo o nosso desejo é fazer a
recuperacdo das linhas que tanto dese-
jamos. Mas o problema ni0 se trata do
Ministério. querer ou ndo fazer; a ques-
tdo fundamental ¢ se o Brasil pode ou
ndo realizar, esse esfor¢o. O que se
mostra claro é que o Ministério teve
profundas redugdes nos seus investi-
mentos a partir de 1976, quando atin-
giu 0 mdximo de 685 milhdes de cru-
zeiros, caindo para 459 milhdes em
1982, com uma redugao de 33 por
cento. Portanto, o Ministério ndo tem
recursos vinculados que lhe permitam
a garantia da realizagao de obrase pre-
cisa ser dirigido dentro das possibilida-
des do préprio pais. A questdo priori-
tdria ¢ recuperar de seis a sete mil qui-
16metros de ferrovias. Estudos realiza-
dos, em conjunto, pela Rede e GEI-
POT, sobre' as necessidades ferroviarias
até 1990, demonstraram que temos 11
mil quildmetros de ferrovias em mau
estado. Desse total, se torna imprescin-
divel recuperar, de imediato, 6 mil qui-
16metros. O problema portanto, ¢ re-
cuperar o que se tem, antes de se pen-
sar em novas grandes constru¢oes. Den-
tro desse quadro e diante da crise eco-
ndmica mundial, que adiou todos os
projetos sidenirgicos, n6s nio teremos, 3
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a curto prazo, uma demanda que exija,
no momento, a conclusdo da Ferrovia
do A¢o, e nio houve alternativa, sendo
postergar a conclusio desse projeto, o
que serd feito quando a recuperagio da
economia do pais o exigir”.

TM  E a Ferrovia da Soja, Minis-
tro?
SEVERO “No que se refere a Fer-

rovia da Soja, eu diria que ela nunca
chegou a ter qualquer equacionamento
financeiro e global para sua construgdo.
Em face da retragio da demanda, a
atualizagdo de seus estudos demonstra
a inviabilidade de sua construgdo no
momento. A ferrovia, além de corres-
ponder a um investimento superior a
300 milhdes de ddlares, ndo tem uma
demanda de transporte que justifique
investimento tdo grande. Além disso, o
pais ndo tem condi¢Ges para desenvol-
ver a construgdo de trés ferrovias de
grande porte  Carajas, Ferrovia do
Aco e Ferrovia da Soja a0 mesmo
tempo. A questdo é que o pais ndo es-
td necessitando delas nesse momento™.

TM O que estd sendo feito em
matéria de eletrificaciio de ferrovias?

SEVERO “A eletrificagio de fer-
rovias ndo é, como muitas pessoas pen-
sam, apenas uma questdo de opgdo, de
vontade. Ndo basta dizer: vamos eletri-
ficar, e pronto, estd resolvido o proble-
ma. Nao é assim. Tudo isso tem custos,
custos elevados, e é necessirio que haja
uma demanda que justifique o investi-
mento. E a eletrificagio de uma ferro-
via s se justifica quando a demanda
ultrapassa a faixa entre seis e dez mi-
Ihdes de toneladas/ano o que se verifi-
ca em poucos segmentos da malha fer-
rovidria brasileira. Os projetos mais im-
portantes de eletrificagdo de ferrovias,
contudo, excetuando-se a Ferrovia do
Ago, sdo os transportes metropolitanos
de passageiros, com destaque para os
novos sistemas que estdo sendo implan-
tados em Porto Alegre, Belo Horizonte
e Recife, além dos trabalhos de amplia-
¢do e modernizagio dos sistemas do
Rio de Janeiro e de Sdo Paulo.

TM A supressdo dos trens de pas-
sageiros seria vista pelo Ministério co-
mo uma das solug¢Bes para o transporte
de cargas?

SEVERO “A questdoé outra. Pri-
meiramente, esses sistemas sdo alta-
mente deficitdrios. Somente no ano de
1982, o transporte de passageiros inte-
rurbano nos trouxe um prejuizo de
14,4 bithdes de cruzeiros. O seu custo,
cormnparado com o valor da passagem
de onibus, varia entre 1,5 a 15 vezes,
logo, se nés colocdssemos um passagei-
ro dentro de um Onibus e pagdssemos
a diferenca ainda estariamos tendo lu-
cro. Além disso, os servigos consomem
mais energia que sistemas equivalentes
de onibus por passageiro/quildmetro, e
encontram-se obsoletos, comn vagdes de
madeira, antigos, que chegaram ao fimn
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de sua vida util e, portanto, tém sua se-
guran¢a comprometida, menor veloci-
dade que os dnibus e menor conforto.
Para que se pudesse dar a esse trans-
porte uma qualidade de servigo equiva-
lente & do dnibus, seria necessirio que
o pais fizesse investimentos extrema-
mente pesados. E isso ndo pode ser fei-
to, porque o Brasil ndo tem condi¢Ges
e ainda porque ndo se justifica quer do
ponto de vistaeconémico, quer do pon-
to de vista energético ou social. Em re-
sumo a solugdo do problema da carga
independe da decisdo de limitar o uso
de trem de passageiros de longa distdn-
cia.
TM O Ministro pretende atender
tanto as ferrovias quanto as rodovias,
ou serd dado tratamento prioritdrio a
um dos dois sistemas? E os recursos de
onde virdo?

SEVERO  “A primeira coisa que
deve ser colocada na cabega dos brasi-
leiros é que nenhuma modalidade de
transporte substitui as outras. Ingénua
é a posicdo de quem pretende desen-
volver um sistema em detrimento dos
demais ou acreditar que um sistema
possa substituir os outros. O transpor-

B

Ministro: “transporte ¢ sistémico™

te, por sua natureza, é sistémico, e exi-
ge a participagio de todas as modalida-
des. Ndo hd como excluir uma em be-
neficio das outras ou privilegiar uma
com o prejuizo das demais. Portanto,
sdo essenciais as rodovias, sdo essen-
ciais as ferrovias. Nos necessitamos re-
cuperar os sistemas rodovidrio e ferro-
vidrio. A questdo de prioridade que
aqui se coloca ¢ outra. Quando a revis-
ta indagava sobre a construgio de no-
vos trechos ferroviarios, como a Ferro-
via do Ago e a Ferrovia da Soja, nés
respondiamos que elas poderiam ser
postergadas. Isso, de certa forma, aju-
da a responder a questfio dos recursos.
Posterga-se o desnecessdrio nesse rno-
mento, posterga-se até o necessirio
ndo essencial, para que primeiro se fa-
¢a o essencial. E nés estaremos expan-
dindo os transportes rodovidrio e fer-
rovidrio no Brasil se, urgentemente,
realizarmos o melhor esfor¢o que a Na-
¢do puder de recupera¢do dos seus sis-
temas existentes, ao invés da constru-

¢do de trechos novos, embora reconhe-
cendo que, no caso rodovidrio, muitos
trechos tém sua constru¢do postergada
por falta de recursos. Como e onde
conseguir os recursos necessarios? Nds
temos feito um grande esforgo para
obteng¢do de financiamentos do Banco
de Desenvolvimento Econdmico e So-
cial, do Banco Mundial e do Or¢amen-
to da Republica. De qualquer forma,
estamos dentro disso procurando admi-
nistrar os meios que existem da melhor
maneira possivel. Se nao podemos che-
gar a tudo que aspiramos, procuramos
realizar o mdximo com os recursos de
que dispomos™.

TM O Banco Mundial vai finan-
ciar o chamado “projetdo ferroviario?

SEVERO  “A proposta esti feita,
e o banco estd examinando; ainda ndo
tivemos a resposta final, mas estamos
otimistas a respeito”.

™ Quais as linhas que serdo
suprimidas?
SEVERO “Serdo progressivamen-

te erradicados trechos comprovadamen-
te deficitdrios, atual e potencialmente,
em regides que tenham outras alterna-
tivas de movimentacdo de cargas e pes-
soas de forma a que elas ndo venham a
ser penalizadas com o custo de um
transporte que ndo tenha qualquer jus-
tificativa econdmica”.

TM  Ministro, fala-se na divisdo da
Rede Ferrovidria Federal em virias em-
presas, o que hd de concreto sobre isso?

SEVERO  *Nunca ouvi falar nes-
te assunto. E a primeira vez que escuto
isso. Em nenhum momento se cogitou
-dividir a Rede em vdrias empresas. O
que se cogitou, e eu estou disposto a
fazer, foi o redirecionamento dos es-
forgos da ENGEFER, subsididria da
Rede Ferrovidria Federal, procurando
utilizar melhor a sua capacidade, uma
vez que ndo se visualiza, nos préximos
anos, qualquer possibilidade de expan-
sdo, de realizagdo de grandes obras, de
construgio de novas ferrovias o que,
em 1ltima andlise, é a fungdo bdsica da
ENGEFER. Como ndo se pensa em
construir e, no momento, as ferrovias
metropolitanas exigem um esfor¢o mui-
to grande do Govemo, nés entende-
mos conveniente redirecionar, especia-
lizar a ENGEFER no transporte me-
tropolitano. Portanto, ndo ¢ a criagdo
de uma nova empresa, mas apenas uma
mudanga nas atribui¢Ges internas”.

T  Por que ndo sai do papel a
idéia de eletrifica¢do termoelétrica, via
carvdo, da Teresa Cristina?

SEVERO “Basicamente, devido
ao elevado custo da eletrificacio e a
escassez de recursos para investirnentos.
Depende também dos estudos de viabi-
lidade econdmica, jd& que, conforme
disse anteriormente, a eletrificacdo de

‘'uma ferrovia sé se justifica quando a

dernanda ultrapassa a faixa de seis a,
dez milhdes de toneladas/anos”.
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SEGREDO

Em palavras quase evasivas, o presidente da Ford no Brasil traca um
delicado esboc¢o do que serd a sua nova linha de caminhoes, quanto serd
gasto na implantacgao do projeto, os resultados pretendidos e as
condicoes em que esta linha ird disputar a demanda interna e externa

A Ford acredita que a subsidiria
brasileira retine todas as condigdes de
detonar agora a fabricagdo de uma no-
va linha de caminhdes. Seu presidente,
Robert Gerrity alinhava as componen-
tes que considera indispensavel e que
elegeram a unidade brasileira para rece-
ber os 100 milhdes de dolares necessa-
rios ao desenvolvimento do Programa
HL 3, nome que internamente designa
o novo produto, em outros paises bati-
zado com o nome de Cargo.

“O Brasil tem

apresenta auto-sufi-
ciéncia de matérias-
primas. Sua mdo-
de-obra € eficiente ,
e, por exemplofi.
mais barata que ag
japonesa ou euro- £iE
péia”  diz Gerrity, &
para em seguida
apontar o destino
destas  oportunas
condi¢Ges: “Trata-

se de um pais que _
tem 90 bilhdes de & ==~

i3
uma infra-estrutura &
definida de fome- {i
cedores de autope- i
¢as. Ao lado disso, : ;'éi

dos no mercado intemo. Dai se vé que
a estratégia que cercard o langamento
do Cargo (nome provisério, pois a
montadora ndo admite que este seja o
escolhido no Brasil) terd muito a ver
com o mercado extemo.

NEGOCIACOES DELICADAS

Em nenhum momento da entrevista
Robert Gerrity quis tocar em nimeros
que definissem proje¢des sobre o mon-

. - . B

Golaes e dida e 5w ™
externa para saldar. = =3 %~ - s

Durante 1984, as =mr ‘ i
&

projecoes das auto-

ridades economicas

indicam uma ex-

portacdo de 9 bilhdes de ddlares. En-
fim, o esfor¢o para atingir o mercado
externo tem que ser grande e isso, ne-
cessariamente, exige um cruzeiro fra-
co”.

O presidente da Ford,naturalmente,
ndo despreza o mercado intermno, em-
bora acredite que seu potencial ainda
estard amarrado até 1988. “Sg entdo, a
comercializa¢gdo doméstica atingird, no
meu entender, os niveis alcan¢ados em
1980”. Gerrity trabalha para 1984
com um total de 40 mil caminhdes a
partir de 6 toneladas em diante, vendi-
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tante de fabricagdo da nova linha.
“Ndo posso dizer o nivel de exporta-
¢do que poderemos ter. Sabe, hd leis
regendo os mercados dos paises que
pretendemos atingir. Portanto, as ne-
gociagdes sdo muito delicadas”. Em
outras palavras, ndo quis abrir o jogo,
ainda que deixasse escapar um deta-
lhe capaz de mostrar as pretensoes da
subsididria. “Os japoneses, todos sabe-
mos, sdo muito competitivos em rela-
¢do a produgdo e comercializagdo de
automoveis. J4 quando se trata de ca-
minhdes, ndo tém ainda a mesma

competitividade. Precisamos, portanto,
usar o Brasii...”

O primeiro caminhdo da nova série
serd langado em 1985. Estd inserido na
faixa da chamada classe 6, portanto
um veiculo de porte médio que com-
pete com o Mercedes-Benz 1113. A es-
tratégia de comegar por uma faixa mé-
dia obedece a um fator de prudéncia
certamente também ligado a disponibi-
lidade de motores no mercado. “Usa-
remos nossos motores (derivados do

trator, mas com-
pletamente  enge-
nheirados para apli-
cagdo veicular) e
também continua-
remos adotando o
MWM”. Trata-se de
uma medida caute-
lar, ja que a Ford
njo esquece dos
anos de bonanga na
venda de veiculos
comerciais, quando
o mercado esgotava
a disponibilidade
de motores de ter-
ceiros para atender
4 demanda. “‘Se ho-
je a situagdo estd
diferente, ou seja,
se os fabricantes de
motores tém capa-
cidade ociosa,
quando o mercado
reagir certamente
esta folga deixard de existir” racioci-
na Gerrity.

MOTOR BI-COMBUSTIVEL

A curto prazo, além da opg¢do con-
sagrada do combustivel disel, a Ford
terd para a nova linha de caminhges a
alternativa bi-combustivel, desenvolvi-
da pela MWM em conjunto com a en-
genharia da Ford. As restritas informa-
¢oes transmitidas por Gerrity apontam
que este motor trabalha com uma pro-
por¢do de 80% de disel para 20% de
alcool. A médio prazo, admite o prési-
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dente da Ford, outras op¢Ges energéti-
cas poderdo surgir. O atualizado depar-
tamento de engenharia da subsididria
brasileira, dirigido pelo engenheiro Luc
de Ferran, vem ha algum tempo estu-
dando os segredos da carga estratifica-
da, uma nova tecnologia, ainda em ex-
periéncia principalmente na Europa,
que permite significativos ganhos ener-
géticos aos motores pesados.

A preocupagdo central da Ford, ja
que o Brasil serd de certa forma inca-
paz de absorver a escala pretendida pe-
la montadora, é a obsessiva busca de
“um produto com classe internacio-
nal”. E ¢ evidente que o nivel de exi-
gibilidade do mercado brasileiro tam-
bém esta alto e tende a, cada vez mais,
cobrar das montadores novos avangos
tecnologicos. O Centro de Pesquisas da
Ford, em Rudge Ramos, no ABC pau-
lista, esta investindo 1,5 milhdo de do-
lares no sistema CAD (Computer
Aided Design) que permite ao projetis-
ta, através do computador, dispensar
régua, compasso, caneta  tarefas que
lhe consomem 80% do tempo  para
aplicar esse tempo na tarefa de pensar
(ver box). O novo caminhio, em al-
guns componentes, ja esti sendo crig-
do pelo sistema CAD.

LINHA F PERMANECE

Uma das sérias preocupagdes de Ro-
bert Gerrity que, de certa forma, o im-
pediram de ficar mais i vontade na en-
trevista, € ndo isolar a atual série de ca-
minhdes, a linha F, dos planos da mon-
tadora. *“A série F ndo s6 permaneceri
como ira incorporar os avangos tecno-
logicos”, diz o presidente da Ford que,
pouco antes de dar tal énfase, fez algu-
mas analogias: “Trata-se de um produ-
to diferente para um mercado idem.
Um off-road, digamos assim. Hd quem
prefira cabinas do tipo frontal...”

As cabinas sio outra preocupacio.
A nova linha de caminhdes a Ford
ja decidiu  terd inicialmente cabinas
importadas. O investimento necessirio
(15 milhdes de ddlares) é outro deta-
lhe ndo menos importante para a mon-
tadora adiar a decisdo de fabricar a
cabina na unidade do bairro paulistano
do Ipiranga. “Importar a cabina, pelo
menos de inicio, nos dard a certeza de
mais qualidade” informa Gerrity.

ONTEM E HOJE

Quem investe como a Ford no mer-
cado de caminhdes e, implicitamente,
assume uma decisdo de avangar, nido
estd blefando, embora Gerrity coloque
que a montadora no tem pressa. “Ndo
tenho previsdo de tirar fatias de parti-
cipagdo de ninguém”. A conquista, ele
sabe, serd gradual. “Temos imagem
formada no campo eletrénico, assim
como na fabricagio de tratores e na
de automoveis. Precisamos ter uma
boa imagem também em caminhdes’

define.
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Nesse ponto, o presidente da Ford
fez um flash-back para o final da dé¢-
cada de 70, quando ele provavelmente
nem cogitava de vir para o Brasil.

“Aquela época as condigdes eram
outras, a tecnologia era inferior, nio
tinhamos o dominio que temos hoje
sobre o motor diesel...” Ele usa essas
palavras para justificar a desisténcia pe-
lo projeto LS-9000, um pesado engave-
tado pela subsididria brasileira depois
de trés anos de investimentos. “Naque-
le tempo, o Brasil crescia de 9 a 10%
ao ano. Eram os golden years (anos
de ouro) e o Pais ndo precisava expor-
tar...”

Gerrity:” a série F recebera inovacdes”

NA TRANSPO

A nova linha de caminhées Ford, o
Cargo, se quiserem chamar assim, serd
apresentado ao publico, oficialmente,
na Transpo deste ano no Parque
Anhembi. Admite-se que apés o médio,
a montadora desenvolverad o classe 7,
que aqui no Brasil é considerado semi-
pesado. Robert Gerrity acha ainda mui-
to cedo para dar detalhes sobre pregos,
por exemplo. Faz questio, contudo,
de dizer que se trata do primeiro vei-
culo que a Ford desenvolverd total-
mente no Brasil com engenharia pro-
pria. “Toda a responsabilidade do de-
senvolvimento serd nossa”  diz, salien-
tando que nem com o Escort ocorreu
isso. “Com o Escort o inicio foi na
Europa”.

Em razdo disso, todo cuidado, ndo
$6 em relagdo as exigéncias internacio-
nais, como também do mercado inter-
no, serd levado em estrita considera-
¢do. Recentemente, a montadora tra-
trou de criar um conselho formado
por representantes de transportadores,
carreteiros, fabricantes de implemen-
tos e de concessionarios. “Com isso,
montamos uma ponte de comunicagdo
entre nos e o usudrio a fim de termos
condigdes de avaliar suas exigéncias.
Isso nos da tempo ¢ nos permite solu-
¢des adequadas”  define H.J. Wilhelm,
gerente geral de Vendas e Marketing de
Caminhes Pesados da Ford.
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DESMONTADORA
HIDRAULICA

PARA PNEUS DE CAMINHOES

A moderna técnica aplicada na
montagem e desmontagem de pneus
7.00 - 16 até 13.00 - 24.

N

Mod. DPH-700

Montada sobre rodas
facilitando sua locomocio.
SOLICITE DEMONSTRAGAO

Emeh da  nasil Lida
Rua Barata Ribeiro, 345
Caixa Postal 118 CEP 13300
ftu SP.Fone: (011) 482-0684
Telex: (011) 35516 EEBL-BR

POUPE DINHEIRO. FILTROS,
BOMBAS INJETORAS E BICOS

A SOLUCAO: Tanque EDRA*
em fibra de vidro
Sem Conrosao

CONSULTE-NOS

EDRADOBRASL

IND. E COM. LTDA.

Estrada Estadual SP 191
Ipetna, SP - cep 13506 (Prox. a Rio Claro)
Tels.: 277 e 278

ou os nossos Representantes:

Caprigem Curitiba Tel. (041) 242-2519
Tabalipa Curitiba  — (041) 252-4587
Renato Rio (021) 3939328
Machado Brasilia (061) 561-1949
Fermmando Rib. Preto (016) 636-6760

Pioneiros na fabricacio de tanques em
fibra de vidro para caminhdes, 6nibus e
toda a linha de transportes pesados,
desde 1975.
* Patenteado



Nova
Ebert Super

Em 2 minutos estamaqu’

monta e desmontaum pneu

sem deixar marcas

usﬁpﬁ

REVENDAS ESTRUTURADAS

A Ford sabe que o firme propésito
de participar de maneira mais decisiva
no mercado de caminhGes implica ne-
cessariamente na mudanga de filosofia
da rede de revendedores. Segundo Ro-
bert Gerrity, as revendas deverdo acom-
panhar essa mudanga. “Os concessio-
ndrios entendem bem que precisam
oferecer bom servigo, qualidade e eco-
nomia. Que necessitam, enfim, ter ho-
mens a nivel de vendas e de servigos
que garantem essas condigdes. E facil
de a rede entender isso, pois sem essa
conjugagdo de esfor¢os ndo hd lucro”.

Nao hd propriamente um plano de-

finido, embora o esbogo do que se.pre-
tende seja explicito. A decisio da
montadora de profissionalizar sua atua-
¢80 no ramo dos comerciais pesados
exigird investimentos da rede, ndo s6
no treinamento do pessoal, aquisi¢do
de ferramentas, mas também na insta-
lagao de unidades isoladas das tradicio-
nais. A Ford ndo exigird suntuosidades,
¢ claro, jd que a situagdo financeira
ndo permite, mas ndo se arriscard a cair
em tentagdo por pecados jd cometidos
anteriormente. Afinal, a montadora sa-
be que nem o melhor caminhio do
mundo resiste a uma rede ineficiente
¢ desestruturada.

A maquina Ebert Super 1001/0001 € a mais revo-
lucionéaria méaquina de montar, desmontar e abrir
pneus. Sistema hidraulico perfeito, comandada
por pedais, facil de operar e nao da problemas
de mecanica. Por tudo isso, ja conquistou a
preferéncia de mais de 3 mil empresas no
Brasil e no exterior. Mas nem por isso deixamos
de aperfeigo4-la. A nova Ebert Super esta melhor
ainda com 0 novo motor de 4 CV: mais pressao
na valvula de seguranga; bragos mais reforga-

CAD substitui prancheta

Réguas, esquadros, compassos sdo
instrumentos cujo manuseio toma 80%
do tempo de um projetista. “O homem
foi feito para pensar, usar sua inteli-
géncia”  entende o engenheiro-chefe
da Ford Brasil, Luc de Ferran, para
ilustrar a introdugdo do sistema CAD,

dos que lhe proporcionam maior rapidez e

seguranga no trabalho. Pega uma relagéo das

empresas que preferiram a EBERT SUPER
e certifiquese.

CAMINHOES E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR 116, n° 3104 e
3116 - End. Tel. “ADEBERT”, Fone

(0512) 95.1954 e 95.2458 - C.Postal 32
CEP 93.300 NOVO HAMBURGO-RS

PROTEJA SUA CARGA
E SEUS CAMINHOES

and -

COMUNICANDO-SE COM

ELES DURANTE AS VIAGENS

sigla inglesa que em portugués poderia
significar “‘projeto assistido por com-
putador”. Se o projetista quiser dese-
nhar uma reta, um circulo ou qualquer
superficie, ele digita no teclado do
terminal grifico o comando apropria-
do. E o computador reproduz o sinal.
Esses sinais junto a outros, j4 na me-
moéria da mdquina, permitem a cons-
trugio de um componente mecanico.
Enfim, tem-se a pe¢a em forma tridi-
mensional em até cinco vezes menos
tempo que no sistema de prancheta.

A nova linha de caminhes que a
Ford langard em 1985 terd alguns de
seus componentes projetados pelo
CAD. As primeiras quatro estagGes, de
um total de doze, jd estdo instaladas
na Ford pela Computervision (o equi-
pamento é importado, ainda). Dentro
de seis a oito meses todos os projetis-
tas jd estardo treinados para o dominio
do CAD, o que garante, ndo ao Cargo,
mas ao proximo veiculo da montadora
(provavelmente o Sierra, outro auto-
mével mundial, na faixa do Corcel) a
possibilidade de ser projetado por
completo em computador.

TUDO NO COMPUTADOR

Em breve, enfim, os departamentos

de projetos ao invés de mapotecas

B

1

Sistema desenvolve qualquer peca
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Video mostra em terceira dimensdo

terdo fitotecas para o arquivo dos
desenhos. “Queremos que o projetista
perca 80% do seu tempo pensando e
20% desenhando”  diz o engenheiro
Luc de Ferran. A racionalidade de-
terminada pelo CAD possibilita inclu-
sive ganhos de pecas finais. “Os fabri-
cantes de autopecas de Detroit,
Estados Unidos, estio podendo cotar
os pregos mais baratos pela fidelidade

do CAD dd a figura em forma
tridimensional em confronto com o
desenho.

Mas o CAD € o primeiro passo de
uma meta dentro de um programa
maior denominado CIM (Computer
Integrated Manufacturing) que inclui
ainda o CAE (Computer Aided Engi-
neering) e 0 CAM (Computer Aided
Manufacturing). O sistema completo
estard em plena operagdo na Ford den-
tro de cinco anos. Ou seja, nesse estd-
gio, do projeto do veiculo & produ-
¢do, tudo estard sob o comando do
computador. “Com o caminhdo pode-
remos ter, parcialmente, desenvolvi-
mentos nos sistemas CAD e CAM”,
conclui Luc de Ferran.

A propésito desses avangos, o presi-
dente da Assobenz, Guilherme Ferraz,
fazia um comentdrio sobre as preten-
soes da Ford no segmento dos comer-
ciais pesados. “A Ford € a que mais
nos preocupa. Ela estd se preparando
para vir com tudo ao Brasil. Quer nos
pegar’”.

TRANSPORTE MODERNO Janeiro, 1984
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Laranja: novo
aditivo ara
as vendas

Se a neve que
abalou as colheitas
norte-americanas
de laranja causou
grande euforia en-
tre os produtores
nacionais, além do
crescimento das co-
tagGes da fruta, também trouxe para o
transporte nacional uma maior deman-
da que comega a ser equacionada.

Embora nfo se tenha dado inicio &
safra 84/85, que comegard a ser cothi-
da, industrializada e exportada por vol-
ta de maio devido &s chuvas deste
ano a safra serd antecipada, jd que nor-
malmente inicia-se em julho o
aumento da demanda do transporte
preocupa as industrias do ramo, trazen-
do como principal desdobramento o
incremento nas vendas de caminhdes
pesados.

Este foi o caso da Citrovale S.A.,
empresa produtora e exportadora de
sucos de laranja, abacaxi, tangerina,
maracujd, além da casca das frutas, e
estendendo-se ao odleo utilizado em
perfumarias e o delimoneno, produto
utilizado na fabricagdo de tintas que
ampliou sua frota de 35 Fiats 190 atra-
vés da aquisi¢do de 25 LS 1929, pesa-
do da Mercedes langado ano passado.

SOBRANDO DOLARES

A quase duplicagdo da frota ndo de-
ve ser alcangada pela produggo, jd que
esta deverd aumentar em cerca de 40%,
segundo Guilherme Loureiro, diretor
administrativo do grupo. Porém é cer-
to que os contratos acertados para as

Com o crescente ritmo de exportacoes,

os produtores de produtos citricos
come¢am a adequar as frotas a nova
demanda. Com isso as vendas aumentam.

proximas remessas deverdo superar es-
ses dois patamares, a se julgar através
do pre¢o alcangado pela laranja no mer-
cado interno.

Mas em termos de escoamento, os
problemas enfrentados pela empresa
justificam tal incremento de sua frota.
A Transvale, empresa ligada ao grupo e
responsdvel pelo transporte ao porto
de Santos de toda a produgdo, necessi-
ta de 10 carretas didrias somente para
o transporte de sucos. Cada carreta ¢
responsavel pelo transporte de 80 tam-
bores, com peso unitdrio de 265 kg.

Esses caminhGes ndo enfrentam
apenas as 8 horas de estrada até o por-
to, distante cerca de 550 km da fébri-
ca, situada em Olimpia (SP), mas prin-
cipalmente a espera para o descarrega-
mento, destinado aos navios ou cidma-
ras frigorificas que devem manter o
produto entre 100 & 200 negativos,
média com que saem da cdmara frigo-
rifica da fabrica. Segundo Carlos Se-
verino Pasqualete, diretor adjunto do
grupo, o ségredo da manutengio dessa
temperatura durante o transporte ro-
dovidrio, sem a necessidade de carretas
frigorificas, estd no enlonamento da
carga, que deve protegé-la contra o

—

As geadas americanas esquentam as vendas de caminhdes para a agro-indastria

TRANSPORTE MODERNO  Janeiro, 1984

vento e dispersdo térmica, fazendo
com que o suco chegue ao porto com
uma temperatura média entre 120 3
149 negativos.

Quanto aos sub-produtos, também
sdo transportados em tambores, i exce-
¢do da ragdo, que utiliza-se de carretas
graneleiras para seu transporte, que uti-
liza do mesmo sistema de carregamen-
to para grdos. Essa € a principal razdo
para o uso de carretas graneleiras em
toda a frota da empresa, jd que estas
atendem a qualquer demanda de trans-
porte do grupo. Mas se os sucos sdo o
carro-chefe da Citrovale, a produgdo
de rag¢do ndo fica muito atras. Para se
ter uma idéia basta averiguar os dados
relativos ao ano passado de exportagdes
no porto de Santos: do totalde . . . . .
1.728.872 kg de farelos, 830.980 fo-
ram de ragdo de polpa citrica.

CONCORRENCIA ACIRRADA

Ndo foi apenas uma maior demanda
de transporte que a safra de laranja
trouxe para o setor. Nas montadoras a
possibilidade de atendimento desta no-
va demanda estd fazendo com que to-
das as baterias sejam apontadas para as
suas concorrentes.

O atendimento 3s exigéncias da em-
presa, principalmente quanto as condi-
¢Oes de financiamento e um prego
competitivo, foram os principais mo-
tivos para que a op¢do recaisse sobre 0
LS 1929.

O negbcio representa de forma niti-
da os “novos tempos” que a crise trou-
Xe para a aquisicdo de caminhdes. A
Covesp, concessiondria Mercedes da re-
gido de Olimpia, teve como lucro ape-
nas o recorde de vendas de pesados da
marca. De acdrdo com as declaragoes
de Cldudio Luciano Spilimberg, da Co-
vesp, a concessiondria abriu mao de
qualquer margem na venda para que a
transac@o pudesse ser concretizada.
Essa foi a forma encontrada pela mon-
tadora para chegar a um preco final de
cerca de Cr$ 30 milhGes por unidade,
a0 invés da média de Cr$ 42 da tabela,
além de cuidar da segunda exigéncia da
empresa, um financiamento tipo lea-
sing, pouco utilizado no mercado, com
parcelas no 59, 100, e 150meses

Todos os motoristas da empresa fo-
ram atendidos, em Olimpia, pelo curso
de dire¢do econdmica, destinado atual-
mente apenas para o LS 1929, que, se-
gundo o eng®Joel Palma Fischer, coor-
denador de assiténcia técnica, reduz o
tempo de jornada em 20% a 30%¢e o
consumo em 10% a 20%. Cuidados fa-
cilmente justificados, uma vez que o
desempenho dessa frota serd o ponto
de apoio para novas vendas. Essa a
grande esperanga de Arnaldo Lopes, re-
presentante da Mercedes na regido, uma
vez que este lote serviu para buscar a
primazia dos pesados da marca na re-
gido.
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Agora,por 1ano ou 50.000 Km.

A garantia dos Bicos Injetores Bosch aumentou.
S6 quem mais entende de ecéuipamentos de
injecdo diesel e tem qualidade de sobra, pode dar
uma garantia assim.

Este € mais um bom motivo para vocé nao abrir
mao dos Bicos originais Bosch, na hora da troca.
Com eles, sua frota diesel ganha sempre.
Garantidos pela Bosch e por uma extensa rede de
Servigos Autorizados, distribuida por todo

o territorio nacional.

BICOS INJETORES

S6 Bosch pode substituir Bosch.



Rede Nacional de Distribuicdo
e AssisténciaTécnica Bosch.



. |i\|!|’.| !E: "
A s
0L

||) »

Chegou a nova linha
Ford Cidade/Campo. S6 a
tecnologia de um dos
maiores e mais experientes
fabricantes de caminhoes
deste pais pode oferecer a
vocé uma solugao tao forte,
tao versatil e tao racional
%‘a as entregas urgentes de

a 3.556 quilos de carga.

Com as novas Feras
Ford’84 vocé corta despesas
no combustivel, na
manutencao, na oficina, sem
cortar nem em qualidade
nem em eficiéncia.

E tudo o que vocé corta
nas despesas operacionais,
vocé reaplica na expansio e
no sucesso do seu negocio.
Escolha aqui as Feras Ford
sob medida para o seu lucro
forte:

NOVA FERA FORD F-100.

Repare na beleza das
novas cores e da nova pintura

em duas tonalidades. Que
estilo! Mas nao fique so nas
aparéncias.

O pick-up mais versatil
do pais tem uma coisa que
0s outros nio tém: a tec-
nologia Ford no seu motor
2.3 Alcool. E vocé sabe:
para quem tem Ford, o
alcool da certo. Alias, a

asolina também, pois o

-100 é mais econdémico com
qualquer combustivel. A
trabalho ou a passeio, o novo
F-100 esta muito na frente
também em matéria de
conforto, espago, manobrabi-
lidade, rodar macio.

E vail mais além com o

’

novo painel, muito mais
completo. Com os comandos
agrupados na coluna de
dire¢io, incluindo esguicho
elétrico de 4gua. Com a
seguranga dos freios
dianteiros a disco, auxiliados
a vacuo. Com novos espelhos
retrovisores externos tipo
“Western”. E até radio
AM/FM Philco.

Ford F-100. A melhor
maneira de cortar despesas e
rodar forte ao mesmo tempo.

NOVA FERA FORD F-1000

Este pick-up diesel é lider
da categoria e € 0 que mais
cresceu em vendas nos



ultimos anos. Agora essa

Super Fera esta ainda melhor,
a comecar das novas cores
Super Série e da pintura
%
Motor
Ford
esportiva Diesel 4.4
em duas (F'-2000
tonalidades. /F-4000)
Num show de

desempenho, aceleragioe
economia de combustivel, o
F-1000 faz até 10km/litro
com 1000 kg de carga.

Além da incomparavel
beleza e do conforto, o F-1000
tem muitos outros detalhes
que valorizam o seu dinheiro,
como moldura cromada do
capo, protetor de madeira na
cacamba, tacometro,
espelho retrovisor externo
panoramico.

E mais os comandos
agrupados na coluna
de direcéo, cambio de 4
marchas sincronizadas, freios
a disco auxiliados a vacuo.
Ford F-1000. A melhor

maneira de cortar despesas
sem abrir mao do bom gosto.

NOVA FERA FORD F-2000

Essa é a melhor maneira de
cortar despesas e faturar por
2 peruas juntas. Comprove:
enquanto peruas levam em
média até 1000kg, o Ford
F-2000 € o unico para 2010 kg,

Além de mais forte e
duravel, o F-2000 & muito
mais versatil.

Nele, cabem mais horti-
frutigranjeiros, mais eletro-
domésticos, mais moveis e
mais tudo o que da dinheiro.
E compare a economia: com
o novo motor Ford Diesel 4.4
ou o tradicional MWM, ele
rende mais km/litro.

A cabine é até covardia
comparar: € muito mais
espacosa e segura, com o
motor e o barulho 14 fora.

O cambio do F-2000 ¢ de
5 marchas, ele tem comandos
agrugados na coluna de dire-
?ao, cometro original de

abrica, freios servo-assistidos,
€ muitas outras vantagens
que voce precisa conhecer.

NOVA FERA FORD F-4000

O F-4000 ¢ lider de
vendas e de trabalho em sua
classe. Com ele, vocé ja
comega a cortar despesas a
partir do prego inicial.

E com 0 novo motor
Ford Diesel 4.4, ou com o
tradicional MWM, cambio de
5 marchas, bomba injetora
Bosch, a média de consumo de
combustivel € 10% menor
do que no concorrente direto.

Olha ai vocé cortando
despesas outra vez.

Como o chassi, a suspensio
e o conjunto motriz sdo fortes,
0 F-4000 ajuda vocé a cortar
despesas na manutencio e na
oficina.

A cabine Ford aumenta o
espago e a seguranga. Em
compensag¢io, corta mais o
calor e o ruido do motor 4 fora.

A direcdo hidraulica ¢
opcional, os comandos
sdo agrupados na coluna de

A methor maneira de cortar
despesas e faturar forte ao
mesmo tempo.

NA CIDADE E NO CAMPO,
FORD E A MELHOR
MANEIRA.

As Feras Ford trabalham
mais, duram mais, produzem’

mais. . .
Freio a disco

(F-100/F-1000
/F-2000)

Trazem
mais lucro ao
seu negocio.

Va ao seu Distribuidor
Ford e comprove. E nio
deixe de ver as condicdes da
Financiadora Ford e também

direcdo e até no tacdmetro do Consercio
vocé ganha: ele é original de ’
fabrica.
Ford F-4000.
FORD CIDADE/CAMPO

Alguns itens sao opcionals Consulte seu Distriburder

Painel Linha Cidade/Campo pE SE Fo pE SE ann
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0 dnibus B58E incorpora as mais recentes inovagdes testadas e
aprovadas pefa Volvo nas mais diversas condicdes de clima e estrada.

Cérebros e maquinas sofisticadas somaram seus esforgos para ofe-
recer ndo apenas um veiculo, mas uma nova concepgao no transporte ro-
dovidrio e urbano de passageiros.

Além da qualidade do motor entre eixos e espago interno totalmente
aproveitavel, adiante vocé encontra um exemplo dos novos avangos que a
tecnologia Volvo coloca a servigo do conforto e seguranca de quem viaja e
dirige. E das inovacBes que asseguram economia, desempenho e facili-
dade de manutencao.

VA4 ao concessiondrio Volvo e conheca de perto todas as novidades
do B58E.

MOTOR THD 100 E - tiitima geragdo de motores diesel horizontais da Volvo, com
inovages de projeto nos sistemas de admissio, injecdo, componentes internos.
Apresenta maior eficiéncia na faixa de maior uso. Além de torque mais constante,
oferece consumo especifico mais baixo, resuftando em maior velocidade média
€OmM menor consumo.

CHASSI - configuragdo especial para uso rodovidrio {6nibus 13,2 m) com novo
entre eixos e balango dianteiro mais curto. Oferece distribuigZio otimizada de carga
sobre os ('eixos, melhor estabilidade direcional e melhor aproveitamento do espaco
utit do veiculo.

3? EIXO - para aplicagBes mais especificas, a Volvo oferece a versdo com terceiro
eixo, também com suspensio pneumatica, que eleva a capacidade bruta de carga
do veiculo a 18t (22,5 t técnica). Maior confiabilidade com garantia integral da Vol-
vo.

SISTEMA DE TRANSMISSAO - caixa de marchas com 12 velocidades® (sistema
“split”’) com a mesma facilidade de operagdo de uma caixa de 6 marchas. Esta
0pcdo proporciona mais conforto ao dirigir e uma sensivel economia de combusti-
vel, com velocidade média mais alta, utilizando eficientemente o torque do motor,

* opcional

ONIBUS RODOVIARID 6% 2  Distdncia entre eixos: 6.250 mm
Balango dianteiro; ........ .. 1.850 mm
Gomprimento total encarrogado: 13.200 mm

ONIBUS RODOVIARIO  Distancia entre eixos: 7.000 mm
Balango dianteiro: ... .. ... .. 1.850 mm
Gomprimento total encarrocado: 13.200 mm

ONIBUS URBAND CONVENCIONAL  Distancia entre eixos: 6.000 mm
. Balango dlanteiro: ..... .. .. 2.450 mm

Comprimento total encarrogado: 12.000 mm

ONIBUS URBAND ARTICULAGD  Distancia entrs eixos:
Diantelro & tragdo: 5.500 mm
. Tragdo e Traseiro: 6.700 mm
Balango dianteiro: ...... .. .. 2.450 mm
Comprimento total encarrogado: 18.150 mm

VO
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Plataforma

O problema no atendimen-
to de emergéncia a automoveis
em dificuldades mecanicas re-
side, na maioria das vezes, na
remog¢d0 para uma oficina,
quando o reparo no é possi-
vel de imediato. O custo de
atendimento de um guindaste
e os danos eventualmente pro-
vocados a suspensdo do veicu-
lo sdo grandes. Ocorre que
os guindastes convencionais
atuam satisfatoriamente num
eixo fixo, porém num verculo
de concepg¢do moderna e tra-
¢3o dianteira a utilizagdo des-
te sistema antiquado de re-
mog¢do pode ser prejudicial.

Procurando explorar este
espago de servigo de atendi-
mento a veiculos, a Edra do
Brasil desenvolveu o “Taman-
dud”, um sistema novo de so-
corro. O equipamento pode
ser instalado sobre pickup

VW (cabine dupla), sobre
qualquer outro similar ou ain-
da rebocado por qualquer
automovel. O sistema permite
que um sO operador recolha
um veiculo avariado em ape-
nas 4 minutos, sem o auxilio
de qualquer ferramenta.

Transportando carros de
até 1.200 quilogramas, com
facilidade, o “Tamandui”
tem como principal caracte-
ristica rebocar o veiculo pelas
rodas, o que garante a integri-
dade da sua parte mecdnica
durante o deslocamento do
mesmo.

Densimetro para dlcool

A verificagdo da qualidade
do dlcool distribuido no Bra-
sil conta agora com um novo
densimetro, fabricado pela
Leme Industrial (MG) e apro-
vado pelo INMETRO. Tra-
ta-se do DCLD, que é com-
posto basicamente de uma
estrutura de plastico rigido,
com dispositivos que condi-
cionam o fluxo do combus-
tivel, sustentando uma cam-
panula de vidro em cujo in-
terior encontram-se dois flu-
tuadores sanfonados, de plds-
tico flexivel, cheios de dlcool
padrdo. A precisdo do apare-
lho supera a especificagio do
INMETRO (0,19INPM). Na
verdade, sua sensibilidade
deteta a adi¢do de apenas al-
gumas gotas em um litro de
alcool.

Seu funcionamento con-
siste na verificagdo visual dos
flutuadores. Quando o flutua-
dor de coloragio vermelha es-
tiver abaixo da faixa central
estampada na campanula e o
de coloragdo verde estiver aci-
ma da mesma, significa que
o teor alcodlico estd com-
preendido entre o minimo e
o mdximo especificado pelo
CNP. Quando os dois flutua-
dores estiverem abaixo da
faixa, significa que o teor al-
codlico é maior que o maxi-

mo especificado pelo CNP.
Quando os dois flutuadores
estiverem abaixo da faixa,
significa que o teor alcodlico
¢ maior que 0 mdximo espe-
cificado pelo CNP; sendo que
com os dois flutuadores aci-
ma da faixa o teor é menor
que o minimo especificado.

A instalagdio do equipa-
mento consiste do acopla-
mento de dois tubos flexi-
veis (4 mm de didmetro)
4 bomba. Estes sio ligados
diretamente ao DCLD, que
serd entao fixado ao corpo
da bomba por meio de pa-
rafusos e uma contraplaca
de fixa¢do. Para as aferigdes,
inicial ou periddicas, a serem
feitas pelo INMETRO ou ou’
tro o6rgao credenciado, basta
retirar os parafusos que pren-
dem o anel de suporte da
campinula de vidro e remo-
vé-la; o que s6 pode ser feito,
evidentemente, com a violagdo
do selo de seguranga.
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ADMINISTRACAO

omo determinar
o numero ideal
de mecanicos

A correta aplica-
¢do dos recursos
disponiveis ¢é a prin-
cipal atribuig¢do de
um gerente. Dentre
0s varios recursos
postos a disposi¢do
da geréncia de ma-
nuten¢fo, esta o seu quadro de funcio-
ndrios. Tal quadro pode ser dimensio-
nado de vdrias formas, porém, a ferra-
menta mais utilizada €, usualmente, o
sentimento. Evidentemente, esta §é
uma ferramenta das mais tteis. Ocorre,
porém, que, quando a gama de opgdes
adquire um valor razodvel, esta técnica
deixa muito a desejar, pois ndo garante
a op¢io por uma solug@o otimizada.
Como a atividade de manuten¢do nor-
malmente ¢é tida como uma fonte con-
sumidora de recursos financeiros, o di-
mensionamento 6timo dos recursos
humanos nela aplicados € encontrado
quando o custo total da mio-de-obra
tornar-se minimo.

Neste trabalho o eng. Luis Puntal,
gerente da Divisdo Técnica de Equipa-
mentos de Transporte da Copel, apre-
senta um modelo matemdtico que ser-
ve de ferramenta para que gerentes de
manuten¢do consigam dimensionar
corretamente suas necessidades, otimi-
zando assim a aplicagdo de seus recur-
sos materiais.

ANALISE DE UM PROBLEMA SIMPLES

Suponhamos que o setor de manu-
ten¢do de uma determinada empresa
tenha como atividade um tnico tipo
de tarefa. Assim sendo todos os meca-
nicos desse setor efetuam um unico
tipo de servico (p/ex.: regulagem de
uma vilvula). A demanda deste servi-
¢o, expresso em homens-hora, ¢ varid-
vel no tempo e previamente conhecida
(fig. 1). Deseja-se estabelecer o nimero
ideal de mecanicos, de modo a se obter
um custo minimo de mdo-de-obra,
considerando-se que toda a demanda
seja atendida, ou por mecdnicos pro-
prios ou através de servigos de tercei-
10S.

Estabelecemos, ent3o os seguintes
pardmetros:

C - Custo anual de mo-de-obra.

Fi  Custo fixo mensal de 1 mecénico
proprio no més i  Este custo
corresponde ao saldrio base
acrescido dos encargos sociais.
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O eng.° Luis Puntel apresenta, neste artigo,

um modelo matemadtico para determinacao do
dimensionamento ideal da mao-de-obra
aplicada na manutencgao de frotas. Aproveite

Vi Custo varidvel por hora de 1 me-
canico proprio no més i  Este
custo ¢ aplicado sempre que o
mecancio efetivamente esta tra-
balhando.

Ti  Custo varidvel por hora do servi-
¢o de terceiros no mési  Este
Custo ¢ aplicado sempre que a
manutengdo é feita por terceiros.

Di Demanda de servigos em ho-
mens-hora no més i.

i 1, 2, 3, , 12 (horizonte de
planejamento de 12 meses).
Niumero de horas produtivas dis-
poniveis em 1 més.

Nimero ideal de mecanicos pro-
prios.

2 o

=

Z D6

g

g Ds

é D4
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&
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FIG.1 - DEMANDA MENSAL DE SERVICOS DE
MANUTENGCAQ.

Se considerarmos o numero de me-
cinicos como sendo o necessdrio para
atender a maior demanda do ano, tere-
mos o custo anual da- mfo-de-obra
formada por duas parcelas, ou seja:

12 12
C NXFi+ZX Di-Vi

i=1 i=1
Podemos notar que a 12 parcela re-
lativa ao custo fixo terd um valor bas-
tante alto, jd que o valor de “N” tam-
bém o serd. Além disto a ociosidade s6
ndo existird nos meses de abril e de-
zembro, sendo bastante acentuado nos

‘outros meses do ano. Isto significa que

um grande numero de mecanicos rece-
berd um salario e acarretard um encar-

go social sem ter, efetivamente, servigo
a realizar. Um aspecto positivo € que
toda a demanda de servi¢o sendo aten-
dida por mecénicos préprios, deixa de
acarretar custos com servigos de tercei-
10S.

Se considerarmos o namero de me-
cdnicos como sendo zero, ou seja, que
toda a demanda de servigos de manu-
ten¢do é atendida através de servigos
de terceiros, teremos o custo anual
de mfo-de-obra formado por uma tni-
ca parcela, ou seja:

12
C Z DiTi
i=1

Nesse caso, n3o hd dispéndio com
saldrios nem encargos sociais, nem
paga-se pela ociosidade. Porém, tem-se
um gasto altissimo com o servico de
terceiros, cujo custo normalmente é
formado pelo valor da mfo-de-obra,
acrescido do Indice de depreciagdo de
madquinas e ferramentas, mais custo do
capital, mais o lucro da firma. Portan-
to, sabe-se de imediato que, quando hd
servigo para o ano todo, vale mais a
pena, economicamente, ter-se recursos
humanos préprios a contrati-los de
terceiros.

Temos, assim, duas solu¢Ges nas
quais o custo de mdo-de-obra ¢ extre-
mamente alto. No primeiro caso, em
virtude da ociosidade dos mecénicos
proprios e, no segundo, do excesso de
servigos de terceiros.

Portanto existe um valor interme-
didrio do niimero de mecanicos pro-
prios para o qual o custo anual de
mao-de-obra € minimo. E esse valor é
maior ou igual a zero (29 extremo) e
menor ou igual a aquele necessdrio a
atender a maior demanda mensal do
ano (19 extremo).

Para podermos visualizar tais aspec-
tos vamos atribuir valores arbitrarios
aos pardmetros em questdo. Desta
forma, suponhamos que:

Fl1 -F2 F12 F  200.000,00
V1i=V2 vViz Vv 200,00
TI=T2 - T12 -T 2.500,00
D1=Dl11 704
D2=D10 1056
D3=D7 528
D4=D12 1408
D5 1232
D6=D8 176
D9 880
H 176

Sabendo que:
C-Cfp+Cvp+Cvt
Sendo:

Cfp Parcela correspondente ao custo

fixo proprio

Cvp Parcela correspondente ao custo
variavel proprio

Cvt  Parcela correspondente ao custo
varidvel de terceiros
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E que:
12
Cfp N.Z Fi
i~1
12
Cvp-2Z MiVi
i=1
12
Cvt 2 SiTi
11
Sendo:

Mi Demanda atendida por mecinico
proprio no més i.

Si  Demanda atendida por mecinico
de terceiros no més i.

Temos:
TABELA 1 - VALORES DE CUSTO
CPF CVP
2.400.000  422.400
774.400 14.960.000
7.200.000 1.126.400 10.560.000
1.267.200  7.040.000
1.619.200 18.019.200
880.000

Constata-se na tabela 1, que o custo
anual de mio-de-obra atinge valor mi-
nimo quando o numero de mecanicos
préprios € igual a 4. Para que possamos
tecer mais comentdrios a respeito desse
resultado, vamos transportar os dados
da tabela 1 para o gréfico da figura 2.

No grifico podemos ver que:

Quanto maior for o custo fixo
por mecinico préprio, maior serd o
angulo de inclinaggo da reta “Cfp” e,
portanto, atingiremos o ponto de cus-
to anual minimo com um menor nu-
mero de mecinicos proprios.

Da mesma forma, quanto menor
for o custo varidvel de terceiros mais a
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curva “Cvt” desce, deslocando o pon-
to minimo da curva C para a esquerda.
Obtemos, assim, o ponto minimo com
um menor numero de mecdnicos pro-
prios.

Ainda, quanto maior for o custo
varidvel proprio, maior serd a tendén-
cia de subida da curva “Cvp”, trazendo
o ponto de minimo da curva “C” para
a esquerda, fazendo com que atinja-
mos o custo minimo anual de mao-de-
obra com o menor niimero de mecini-
€os préprios.

Tais observagdes sdo de fundamen-
tal importincia na previsio de situa-
¢Oes futuras, quando um dos trés itens
de custo for alterado. O mais impor-
tante, porém, do que se constata na
tabela 1 e no grifico da figura 2 ¢
que realmente o nimero ideal de
mecanicos tem valor intermediario a
Zero ¢ oito.

A forma de se chegar ao resultado
desejado, apesar de bastante simples,
pode se tornar extremamente traba-
lhosa nos casos em que a demanda de
servicos de manuteng¢@o atinja valores
maiores que os do exemplo. Assim,
necessitaremos de uma técnica mais
adequada para o tratamento desses
casos. Uma dela € a técnica de progra-
macdo linear. Para a sua utilizagdo
necessitamos estabelecer, além dos ja
definidos, o seguinte parimetro:

P — n9 de homenshora proprios
disponiveis, isto é: P = NxH.

O objetivo € minimizar os custos de
méo-de-obra, atendendo toda a de-
manda.

Matematicamente podemos dizer
isto da seguinte forma:

P 12 12
MinC= = . Fi+Z [(Di-Si). Vi]
H j=] =1

12
+2 SiTi
i=1
cvT
c
- .. - CFpP
tesecsacnsere CVUP
.//- -
l/‘
./
Fd
4 7 8
NO DE MECANICOS

Sujeito a:

P+ 8i>Dj
P>0iKi >0

Como resultado terfamos o valor de
P, e portanto o valor de N, e os valores
deSi(i=1,2,3,....... 12). E certo
que o valor de “P” poder4 nio ser mgl-
tiplo de “H”, dando, assim, um valor
fraciondrio a “N”, o que nio tem sen-
tido. No entanto, tendo-se o valor fra-
ciondrio, faz-se um teste com os valo-
IeS menor e maior inteiro e chega-se
ao resultado pretendido, que € o valor
de “N” para o qual “C” é minimo.

Na pritica, dificilmente encontra-
mos um setor de manutengd no
quel apenas um tipo de servigo é
executado. Normalmente sdo vdrios
tipos de servigos, o que exige vdrias
especialidades de mecénicos. Assim,
ap6s feita a andlise de uma situagdo
tedrica e irreal vamos passar ao estudo
de um caso real, o qual comprovari a
aplicabilidade de técnicas de programa-
¢do linear na resolugdo de problemas
de dimensionamento de quadro de pes-
soal de manutencgo.

3. ANALISE DE CASO REAL .

Para esse estudo, consideremos as
condi¢Ses nas quais trabalha o setor de
manutengdo ‘mecinica de uma grande
empresa de transporte urbano e rodo-
vidrio. Tal empresa possui uma frota
de 995 veiculos assim dividida:

® 203 caminhdes médios

® 387 picapes

® 405 utilitarios

Os servigos de manutengfo da frota
sdo centralizados e efetuados no setor
de manutencdo (SM) que, para tal, dis-
poe de 7 tipos de mecénicos, assim
classificados:

® mecinico 0
® mecinico 1
® mecinico 2
® mecanico 3

Além destes tipos existe um oitavo,
classificado como ““mecanico 77, que é
aquele contratado de terceiros.

Cada um desses tipos de mecanicos
possui uma qualificagdo técnica dife-
rente dos outros, o que faz com que os
saldrios fixos e varidveis deles sejam
diferenciados (vide tabela 2). Ainda
com respeito aos saldrios, tanto’ a
empresa em pauta quanto a locadora
de servigos de manutengdo adotam os
reajustes semestrais nos meses de janei-
ro a julho.

Por motivos técnico-administrati-
vos, o SM subdivide um veiculo em 16
conjuntos.

Sdo eles:
01. motor
02. freio
03. caixa de transmissao
04. direg¢do
05. lataria
06. sistema elétrico

® mecinico 4
® mecinico 5
® mecinico 6
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07. acessorios

08. alimentagdo e escapamento

09. suspensio e eixo traseiro

10. suspensdo e eixo dianteiro

11. pintura

12. pneus e camaras

13. sistemas de aquecimento e

refrigeragdo

14. caixa de embreagem

15. diferencial

16. lavagem, lubrifica¢do e troca

de dleo
Tais conjuntos, para cada tipo de

veiculo, exigem diferentes graus de
especializagdo dos mecdnicos que neles
trabalham. Assim, a manutengio de
cada um desses conjuntos, para cada
tipo de veiculo, s6 pode ser feita por
determinados tipos de mecanicos. A re-
lagdo tipo do veiculo conjunto —tipo
de mecinico é mostrada na tabela 3.

Na tabela 4 ¢ apresentado aquilo
que podemos chamar de flexibilidade
dos tipos de mecanicos. Isto significa
que um mecinico mais qualificado po-
de efetuar as tarefas de um menos qua-
lificado. O inverso, porém, evidente-
mente, nio é possivel.

Quanto a demanda dos servigos de
manutengdo, nota-se que esta possui
variagdo sazonal definida para cada
conjunto do veiculo.

Nos meses de janeiro, fevereiro e
julho os veiculos s3o mais exigidos em
termos de quilometragem rodada.
Assim, a demanda de servigos de ma-
nuten¢do nos conjuntos mecanicos €
normalmente maior nesses 3 meses do
que nos outros meses do ano. Ji os
servicos nfo essenciais, como pintura,
retoques de lataria, conserto de aces-
sOrios, etc,, s3o mais intensificiados
nos meses de menor rodagem dos vei-
culos. Isto pode ser observado na tabe-
la 5, que nos mostra a demanda de ser-
vigos de manutengdo por tipo de ver-
culo, por conjunto, por més. E impor-
tante salientar que para o levantamen-
to do valor de demanda levamos em
conta que esta é expressa, em homens-
hora. Assim, levantando os tipos e
quantidades de tarefas executadas no
més, e de posse da tabela de tempo
padrao, determinamos o ndmero de
homens-hora demandado. Na tabela 6
encontram-se os valores de demanda
de servico de cada tipo de mecénico
por més. Por determinaggo da geréncia
do SM, toda a demanda do més deve
ser atendida no decorrer do mesmo.
Além disto, o quadro de mecanicos
proprios deve ser mantido constante o
ano todo.

Em resumo, estamos diante do se-
guinte quadro:

Sdo 8 os tipos de mecanicos, com
diferentes saldrios fixos e varidveis.
Exce¢io € feita ao mecanico tipo 7
que, representa apenas custo varidvel.
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Os mecanicos atendem a 3 tipos
de veiculos que sio subdivididos em
16 conjuntos cada um. Quanto maior a
qualifica¢@io técnica do mecanico, mais
flexivel é sua capacidade de atendi-
mento de servigos.

A demanda de servigo ¢ flutuante
¢ definida mensalmente para cada tipo
de mecanico.

A demanda mensal deve ser aten-
dida ou por mecédnicos prprios ou
através de servigos de terceiros.

A geréncia do SM estabeleceu
como objetivo do presente estudo,
determinar quantos e de que tipos
devem ser os mecanicos pertencentes
ao quadro de pessoal do SM, de forma
que o custo anual de mao-de-obra apli-
cada a manutengdo seja minimo.

Para formularmos matematicamen-
te o problema apresentado, vamos esta-
belecer os seguintes parimetros:

® Fxi Custo fixo mensal de 1
mecinico proprio, do ti-
po “X”,no més “i”.
Custo varidvel por hora,
do mecéanico tipo “X”,
no més “i”.
Demanda de servigos de
manuten¢do, do mecani-
co tipo “X”, no més *i”.
h Nimero de horas produ-
tivas em 1 més. No caso
da empresa em estudo,

este namero € 176.

® Vxi

® Dxi

1
h

ex 0,1,2 ....... 7
tipo de mecanico
®i—1,2, ........ 12

meses do ano
Além desses parametros, faz-se ne-
cessirio estabelecer as seguintes va-
ridveis:
e Hx Nimero de homens-hora,
do mecanico tipo “X”,
disponiveis. Seu valor de-
ve ser, evidentemente,
muiltiplo de “h”.

e Hxi (y)
hora, no més “i”, nos
quais o mecanico do tipo
“x” executa tarefas do
mecanico tipo “y”.
Nimero de mecanicos do
tipo “x”. Seu valor éigual
a “Hx/h”.
Custo anual de m3ao-de-
obra.

0,1,2, ...... 6 tipo
do mecinico que tem sua
tarefa realizada ou por
mecdnicos do tipo 7 ou
por mecdnico mais quali-
ficado.

Podemos, entdo, observar o seguin-
te:

Numero de homens-

® Nx

e C

A parcela do custo anual referen-
te ao atendimento da demanda de ser-
vigos relativos ao mecénico do tipo O
sera:

. HO. }:’1 FO.i + }:’1 (D0.i(0)—D7.i(0)—H6.1(0)—H3.1(0)~ H2.i(0).-VO.i + _is:’l H7.i(0).V7i
i= = =

+% H6i(0).V6i+¥ H3i0).V3.1+¥F H2i(0).V2i+¥ HLI0).Vl.x
=1 =1 =1 =1

A do meciénico tipo 1 sera:

1
h

. H1. _‘z’l FLi+ }:’1 [DLi—H7.(1)-H6.i(1)-H3.i(1)-H2.i(1)] +VLi+ ;‘:21 H7.i(1).V7.i
= i= =

+¥ H6.iDV6i+E H3i(1).V3i+E H2Li(1).V21
=1 =1 £1

A do mecanico tipo 2 serd:

1
h

+¥ H6.i(2.V6.i+ ¥ H3.i(2).V3.i
=1 =1
A do mecanico tipo 3 sera:

1
h

— A do mecanico tipo 4 serd:

1
h

A do mecanico tipo 5 sera:

1
h

A do mecanico tipo 6 sera:

h
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H2. }:’1 F2i+ }:’1 [D2.i-H7.i(2)-H6.i(2)-H3.i(2)] V2.i + }:’1 H7.i(2).V7.i
= 1= =

H3.¥ F3.i+¥ [D3.i—H7.i(3)-H6i(3)]V3.i+ ¥ H7iG)V7.i ¥ H6.i(3).V6i
= £1 i=1 =1
12 12 . . 12 .
\H4.E¥ F4i+¥% [D4i-H7.i@))V4i+E HLiANVTi
=1 i=1 =1
12 12 12 .
JH5. ¥ F5i+ ¥ [DS.i-H7.(5)]V5.i+E H7i(5).V7i
i=1 =1 i=1

! H6. ¥ Fe6.i+ ¥ [D6.i-H7.i(6)1V6.i+ ¥ HTi(6).V1.i
=1 =1 i=1
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Portanto, somando-se tais parcelas e
rearranjando mais convenientemente
0s seus termos, obtemos a fungdo obje-
tivo, na forma seguinte:

£ vniDne [ mo,_:f‘ 1t on —vu‘mln:n”:'ai £ v
A”:‘"'—.:l MJ-V.J)I“'.\'])"-:'”:- R A I, v3msn
aw [ .
.F:m:r:’w;kvmnuno“;ﬂ:—él V24-vx) K2y}
'_;“:’L“’“"""“"”‘,_;ﬂ; v

minC=¥
=0
¥ vai-veaHzsn

FIRS
0§ 7

A minimizagio de “C” estd sujeita
as seguintes restri¢des:
Quanto ao atendimento das de-
mandas:

HO + H7,1(0) + HL,i(0) + H2,i(0) + H3,1(3)

+ H6,1(0) >D0,i
HI + H7,i(1) + H2,i(1) + H3,i(1) + H6,i(1)>
Dl,i

H2 + H7,i(2) + H3,i(2) + H6.,i(2)
H3 + H7,i(3) + H6,i(3)

>D2,i
>D3,i

Quanto a flexibilidade dos mecanicos
HI + H2,i(1) + H4,i(1) + H6,i(1) + H7.i(1)

HI1.,i(0) >Dl,i
H2 + H3,i(2) + H6,i(2) + H7,i(2) H2.i(1)
H2.i(0) >D2,i
H3 + H6,i(3) + H7,i(3) H3.i(1) H3,i(1)
H3,1(0) >D3,i
H6 + H7,i(3) H6,i3) H6,i(2) H6.i(1)
H1,i(0) >D6,i
Hx=0 Vx;
Hx,i(y) >0 Vx;Vy; V;
Assim, utilizando um algaritmo

adequado, no caso o Branch and Bound
via computador obtemos os seguintes
valores para as varidveis do problema:

O eng® Luis Puntel é Gerente da Divisio

e HI 1056 H1,01(0)~ 254 H7.02(2)- 1240
® H] - 2288 H7,02(0)- 204 H7.03(2)- 24
®H2-5280 H7,03(0)~ 24 H7.07(2)- 10
® H3- 5808 H2,03 (1)~ 44 H6.01(3)-1972
® H4 - 6688 H7,01 (1)~ 701 H6.02(3)- 1552
® H5 - 5456 H7,02 (1)~ 231 H6.03(3)- 442
® H6 - 1232 H7.01(2) - 1540 H6,07 (3)- 632
H6.12(3)~ 92 H7.06(5)- 1704 H7.07(6)- 570
H7,05(4)~ 232 H7,10(5)- 594 H7,12(6)- 30
H7,06 (4)~ 742 H7.11(5)- 94
H7,10(4)- 362 H7,01 (6)- 2670
H7,11(4)~ 382 H7.02(6)- 2180
H7.04 (5)- 914 H7,03(6)- 830
H7.05(5)-2074 H7,04(6)- 118

Desta forma temos um custo anual de
mao-de-obranovalordeCr$ 522.681.7 20,00,
dos quais Cr$ 52.466.400,00 devem-se a ser-
vigos realizados por terceiros.

Para chegarmos ao resultado pretendido,
ou seja, a0 niimero de mecinicos, de cada ti-
po, dividimos os valores de HO, H1, H2, H3,
H4, H5 e H6 por 176 e obtemos:

NO= 6; N1=13; N2=30; N3 33;

N4 38; N5 31; N6 7.

CONCLUSOES

O modelo apresentado pressupOe uma
demanda perfeitamente definida e conheci-
da o que, na pratica, nio se verifica.

Porém se observarmos os valores das va-
ridveis de folga, apresentados na tabela 7,
constatamos que os valores de demanda dos
servicos de manuten¢do podem ter, em
alguns meses, para determinados tipos de
mecanicos, uma variagio para mais que,
ainda assim, esta demanda serd atendida
com recursos proprios. Isto significa que,
mesmo a demanda variando em valores per-
centuais apresentados na tabela 8, ainda as-
sim € vilida a aplicagdo prética dos resulta-
dos obtidos através do modelo desenvolvido.

Além disso, o modelo desconsidera o fa-
to de que, a0 aumento do nimero de meca-
nicos, segue-s¢ 0 aumento de investimentos
em obras civis, ferramental, etc. Podemos,
contudo, contornar tal fato, agregando
a0 custo fixo um valor relativo a esses
dispéndios.

De qualquer forma, a robustez do mo_—,
delo endossa a sua aplicabilidade. ’

TABELA 3 - RELAGAO VEICULO - MECANICO - CONJUNTO.

PODE EXECUTAR TAREFAS DO MECANICO TIPO

TABELA 4 FLEXIBILIDADE DA MAO-DE-OBRA.

H4 + H7,i(4) >D4,i  Técnica de Equipamentos de Transporte da
. . Companhia Paranaense de Energia, Copel, e
H5 + HT7.i(5) > D5, formou-se pela Escola Federal de Engenha-
H6 + H7.i(6) >pe, Madeltajubi.
CUSTO JAN./JUN. JUL./DEZ.
MEC. FIXO VARIAVEL FIXC VARIAVEL
0 80.000,00 140,00 110.000,00 200,00
1 120.000,00 190,00 170.000,00 260,00
2 140.000,00 250,00 200.000,00 350,00
3 180.000,00 330,00 250.000,00 460,00
4 170.000,00 290,00 240.000,00 410,00
5 170.000,00 290,00 240.000,00 410,00
6 210.000,00 370,00 290.000,00 520,00
7 3.000,00 4.200,00
T B
CONJ. CONJ.
MEC. MEC.
CONJ.
o
&
3]
(o]
=
&
8
=
o]
6°
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UTILITARIO

MES
CONJ.
12
820 130 80
380 330 300/ 310
70 110 130
210
16
TAB. 5 - DEMANDA, EM HOMENS-HORA POR VEICULO, POR CONJUNTO POR MES
70’
0 1310 1260 1080 720 490 560 880 660 360
I 2735 2519 2332 2217 1602 2148 2065 1993 2018
2 6820 6520 5260 4430 3830 4390 5130 4370 4460
MES 3 7780 7360 6250 5410 4650 5280 5510 4830 5220
cony, VAN FEV. ABR. MAL JUN. 4 4810 4710 5170 6250 6920 7430 6170 6300 7070
' 5 1893 4330 4790 6370 7530 7160 4560 5240 5550
6 1930 1860 1620 1350 1150 1200 1170 1010 970
840 TAB.6 DEMANDA, EM HOMENS-HORA POR TIPO DE MECANICO.
o0 0 0 0 33 566 49 26 176 396 516 496 256
ZE£ 1 254 0 0 71 68 140 66 238 295 353 270 48
S5 2 0 0 44 850 145 890 0 150 910 1100 320 150
5‘23 30 0 0 398 1118 523 0 298 978 1128 588 0
B 4 1878 1978 1518 438 0 0 48 518 388 0 0 1518
,‘Eg 5 3563 1126 666 0 0 0 926 89 216 0 0 1476
6 1972 1552 442 0 82 32 632 62 222 262 262 92
TABELA 7 VARIAVES DE FOLGA.
0 0 0 0 467 1I55 886 25 200 600 956 886 300
_ ;gl 93 0 0 03 428 65 30 11,6 14,8 182 121 2,1
CAMINHAO £52 0 0 08 192 379 203 0 29 208 263 184 29
MES AGO. NOV. DEZ. 5% 3.0 0 0 74 238100 0 54 202 241 113 0O
CONJ. B< 4 390420 294 70 0 0 07 84 62 0 0 294
410 350 310 380 ,‘5;: 5 188,2 260 139 0O 0 0 244 196 41 0 o0 37,1
02 9lo 900 860 780 560 710 670 720 é6lo 6 102,2 834 273 0 70 2,7 540 53 220 270 270 79

TABELA 8 — VARIAVEIS DE FOLGA — PERCENTAGEM EM RELACAO A DEMANDA

Srs. Executivos do Transporte Urbano: anotem em suas agendas
os programas dos dias 27, 28 e 29 de marco’84:

SEMINARIO
“PERSPECTIVAS DO TRANSPORTE URBANOQ”

Uma realizacao

Local: Hilton Hotel Sao Paulo

Maiores Informacaoes, fone: (011) 572-2122 — fale com Vera.

SeminariosTM
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Este é o simbolo MICHELIN, inventor do pneu
radial e, atualmente, seu maior fabricante mundial.
Onde houver este simbolo, havera alguém que podera
aconselhar quanto ao melhor tipo de pneu para o seu uso e
também como montar, calibrar as pressoes, ressulcar, recapar,
etc... Enfim, como cuidar do seu pneu radial MICHELIN para que rode
mais, sempre oferecendo estabilidade, conforto e economia. Pneu radial
MICHELIN quer dizer técnica, progresso, seguranca e mais quildmetros rodados.

1¢ pneu radial domundo



CINTO DE SEGURANCA

cinto vai para
as estradas com
uso obrigatorio

A cada nova in-
vestida das autori-
dades de transito
para tornar obriga-
tério o uso de cin-
to de seguranga, o
brasileiro 1i. E, pe-
lo visto, com certa
dose de razdo, apesar de rir da préopria
desgraca: de participar de uma genera-
lizada falta de seriedade.

Data de 1972 a primeira tentativa
de introduzir o uso do cinto de segu-
ran¢a no Brasil. Mas, aparentemente,
s6 lucrou com a Resolugio 546/72 do
Contram quem fabricava o cinto. Afi-
nal, a legisla¢do determinava “a obriga-
toriedade da instala¢@o e uso de cintos
de seguranga nos automoveis, camione-
tas, caminhGes e veiculos de transporte
de escolares”, sem mencionar penalida-
des A contravengdo ou tipos de cintos.
Bem depressa o que é pior enten-
deu-se que o veiculo deveria ser equi-
pado com o cinto e, ndo, que o condu-
tor fosse obrigado ao seu uso.

Resultado: ainda hoje, em postos de
gasolina, s3o vendidas bolsinhas de
croché para guardar os cintos de segu-
rang¢a, muitas vezes considerado um
“apéndice” incomodo e antiestético.

Mais de dez anos, depois da primei-
ra e frustrada tentativa de introdugfo
do hdbito do uso do cinto de seguran-
¢a no Pars, o brasileiro foi praticamen-
te surpreendido, no inicio de 1984,
com a noticia de que, a partir daquela
data, “automdveis e mistos, caminhdes
e camionetas de carga, veiculos para
transportes de escolares” ndo seriam
registrados sem que estivessem adequa-
damente equipagos com os cintos, des-
ta feita obrigatoriamente especificos
segundo o tipo de veiculo e localizagdo
dos assentos.

Para os caminh®es e camionetas de
cargas, a Resolugo passou a exigir a
instala¢@o, “nos assentos proximos is
portas, o do Tipo “Subabdominal” ou
de “trés pontos” com ou sem retrator
e, nos assentos intermedidrios, o do
tipo “subabdominal”.

Eis que, quando tudo parecia acer-
tado para que a questio “‘seguranga”
entrasse um pouco mais nos eixos, o
Contran divulgou nova Resolugdo, a
622/83, do dia 6 de dezembro, simples-
mente prorrogando a anterior no que
se referia a caminhdes, adiando a obri-
gatoriedade para a instalag¢do € uso de
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Antes, quando se estabeleceu a inclusdo
do cinto de seguranca em veiculos, nao se
mencionava a obrigatoriedade de seu uso.
Agora,esta regra constard das normas

cintos para estes veiculos. De 19 de ja-
neiro de 84, passou-se a 10 de janeiro
de 85 “considerando que, para a insta-
lagdo de cintos de seguranga em cami-
nhdes, de acordo com os critérios esta-
belecidos no inciso II do Art. 19 da
mesma Resolu¢io, hd necessidade de
altera¢io do ferramental, demandando
maior margem de tempo para sua ade-
quacio as novas exigéncias’’.

Nio € a toa que se fagam piadas, e
que os meios de comunicag¢do, ao invés
de produzirem programas educativos
quanto as vantagens do uso dos cintos,
divulguem o engenho de um estilista
que pretende colocar, no mercado, ca-
misetas com o cinto de seguran¢a pin-
tado em diagonal no peito “prd enga-
nar os tiras”.

TEM QUE USAR, NAO IMPORTA QUAL

A Resolugio de 83 do Contran, no
entender do presidente do Cetran, Gil-
berto Faria Lemos Pinheiro, apenas re-
forca a obrigatoriedade determinada
no ano anterior. De modo que o moto-
rista e passageiros dos veiculos devem
usar cinto de seguranga, do tipo que ja

Cinto: trés pontos de polémica

estiver instalado. Se no gaminhdo hou-
ver s6 o diagonal, devg ser usado mas
$6 a partir de 19 de janeiro de 1985.

E quando se fala em “tipos™ de cin-
tos de seguranga que nota-se com
maior clareza que o brasileiro  mes-
mo as autoridades de trinsito  igno-
ram exatamente para que servem.

O presidente do Cetran, por exem-
plo, acredita que o de trés pontos re-
trdtil é o melhor para o motorista de
caminhao, por dar-lhe maior mobilida-
de na cabina. Este tipo de cinto trava
apenas quando o impacto de uma frea-
da, por exemplo, € violento, oferecendo
prote¢do contra arremetidas para fren-
te, para cima e para os lados.

J4 o assessor de tecnologia de assun-
tos industriais da Scania, engenheiro
Augusto Cézar Saldiva de Aguiar, ndo
apoia a tese, optando pela instalagfo,
no assento do motorista, do cinto de
trés pontos sem retratar.

No caminhdo, ac contrdrio do auto-
moével, o banco dianteiro estd assenta-
do sobre os eixos, sujeito a todas as
suas oscilaghes. Por esse motivo, o
assento ndo € fixo ao assoalho, acom-
panhando o movimento do eixo atra-
vés de um dispositivo hidrdulico. Por
isso, se 0 motorista usar o cinto com o
retrator, o mais provivel é que, a cada
solavanco maior, o cinto v4 travando,
“amarrando” o portador ao assento.

Correta ou nfo, esta caracteristica
ndo foi levada em conta pela legislagdo
e a polémica que deixou para cada
montadora: a liberdade na escolha do
equipamento. Desconsiderando, inclu-
sive, as opinides da Abramet  Asso-
cia¢do Brasileira de Medicina do Trife-
go, ao tomar opcional a instala¢io do
cinto subabdominal nos assentos pro-
ximos as portas.

“O cinto subabdominal ndo é mais
usado desde 1970 na Europa e paises
mais desenvolvidos por ndo proteger
suficientemente o usudrio, por ser in-
comodo e até perigoso”, argumenta o
presidente da Abramet, Albino Julio
Sciesleski.

“Vai ter gente que entrard com pro-
cesso contra multas, se for apanhado
pela fiscalizagdio e multado por nido
usar o cinto. Se este for do tipo sub-
abdominal. E vai ganhar.”

E tudo isto porque, segundo o mé-
dico, pesquisas j4 demonstraram que o
uso do cinto subabdominal (¢ mesmo
o de trés pontos, se nfo adequadamen-
te ajustado ao corpo) pode provocar,
numa colisdo, ferimentos nas visceras
abdominais, ruptura do bago, rim, pan-
creas, diafragma.

E NO CAMINHAO?

Hd indicios mais que suficientes
para convencer empresas de transporte
de carga e motoristas de que, com o
cinto de seguranga, muitas mortes e fe-
rimentos graves seriam evitados em co-
lisoes. Na Austrélia, onde o uso do cin-
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to tornou-se obrigatério (e a lei é obe-
decida) desde 1970, o presidente da
Abramet gerante que houve uma redu-
¢do de 30% nos ferimentos fatais.

O argumento de que uma cabina de
caminhdo € suficientemente forte para
dar prote¢do ao motorista contra coli-
sGes, na opinido do engenheiro Aguiar,
da Scania, é derrubado pela uinica ver-
dade fisica existente, segundo Isaac
Newton: a lei da inércia. Ou seja: todo
objeto inanimado §é incapaz de alterar
seu estado de inércia sem interferéncia
externa. O cinto pode ser considerado
como uma interferéncia, por brecar o
estado da inércia.

Em um artigo, Gilberto Lehfeld
exemplifica melhor a situagdo: ““Su-
ponha um automovel chocando-se con-
tra uma barreira a 50 km/h. Enquanto
a cabina estd desacelerando rapidamen-
te em virtude da colisdo, o passageiro
continua “viajando” a 50 km/h, duran-
te o décimo de segundo que o carro
demora até parar e, na mesma veloci-
dade, se choca contra o volante, pdra-
brisa ou outra parte igualmente dura
de seu interior™.

O cinto, continua Lehfeld, aprovei-
ta a deformagdo do veiculo para prote-
ger o passageiro. Projetado para desa-
celerd-lo através de sua deformagio, o
cinto ainda tira partidlo do amar-
fanhamento do veiculo.

As leis da fisica, aplicadas a proje-
tos de amarfanhamento progressivo do
cinto e do veiculo, de nada adiantardo,
no entanto, se o caminhdo e a maneira
de operd-lo ndo forem seguros, como
diz o engenheiro Saldiva Aguiar:

“Existem caminhdes, em plena ati-
vidade comercial do Brasil, desenhados
sem as devidas condigGes ergonométri-
cas (adaptados ao trabalho humano)
eém que, amarrado ao cinto, o motoris-
ta n3o consegue nem engatar algumas
marchas, a ndo ser que o cinto seja
‘equipado com retrator, o que ndo & re-
comenddvel em caminhges, principal-
mente pesados”.

A seguranga interna e externa da ca-
bina deve permitir a0 motorista viajar
com tranqiiilidade e com todos os ele-
mentos ao alcance das mios, um bom
desempenho dos freios, dos pneus, do
eixo, do cimbio, um desenho seguro
que impeca a carga de rolar sobre o
motorista, etc.

QUEM VAI USAR?

Algumas pesquisas foram realizadas
para determinar a porcentagem de mo-
toristas que est3o usando o cinto de se-
guranga. Os resultados sdo desanima-
dores.

Em 1982, a Abramet verificou, nu-
ma -pesquisa feita na rodovia dos Imi-
grantes em S. Paulo, que apenas 1% dos
passageiros de automéveis usavam o
cinto, a maioria deles estrangeiros ou
pessoas gue haviam residido no ex-
terior.
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No mesmo ano,a CET Companhia
de Engenharia de Trifego, também
realizou uma pesquisa piloto para di-
merisionar outra que +estd sendo tabu-
lada para dar subsidios as campanhas
educativas. Na primeira, foram ouvidos
quase 1.500 motoristas de carros, tdxis
e caminhGes que trafegavam na cidade
e saidas de estrada, com o indice dos
adeptos do cinto subindo para 1,5% e
2% para automoveis, e zero para taxis
e caminhdes.

Mas, afinal, porque o camioneiro
nao usa o cinto? Ouvimos algumas
opinides:

“S6 acham de fugar com o trabalho
da gente. Quero ver quem inventou
essa lei, rodar 800 km/dia amarrado
para ver o que € bom. Quando as coi-
sas tém de acontecer acontecem, amar-
rado ou ndo. Eu usaria o cinto, se esti-
vesse trabalhando nessas empresas
americanas que obrigam o sujeito a
usar; eles ganham bem prd isso, nin-

guém vai querer perder o emprego e se-

arriscar a andar sem cinto... E se o su-
jeito cair no rio? (Valdir Toledo, trans-
portador de produtos quimicos, da
empresa Henrique Stefani).

Sciesleski: restri¢des ao abdominal

® “Acho que convém, mas is vezes,
pode prejudicar. J4 vi um motorista
escapar caindo fora da cabine sem
querer”. (Aparecido Batista, transpor-
tador de produtos pereciveis, da Casas
da Banha).

® “E bom usar, protege. Em
Barueri, na base da Petrobras, todos
usam. Quem resiste, & por preguica.”
(José Lanzan, da Frota da Petrocar).

® “Aj, ai, ai...” (Dionisio Desem,
da Casas da Banha).

Foi pensando nessas respostas que o
engenheiro responsdvel pela seguranga
da Scania,em S30 Bernardo do Campo,
Orlando Serafim, organizou um falhe-
to intitulado: “Qual seu. motivo para
ndo usar o cinto de seguranga”, desti-
nado aos frotistas e funciondrios.

Nele, sdo indicados os principais
argumentos dos motoristas para rejeita-
rem o uso do cinto que, para Saldiva
Aguiar, deve ser trocado depois de al-
gum choque violento, pois estira, fi-
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usando pneus
renovados ‘““OK’’

A Renovadora de Pneus OK ha mais de 30 anos
presta servicos de renovacdo de pneus.
Pessoal treinado cuida dos pneus entregues
por vocé, empregando equipamento sofisticado, )
a mais moderna técnica e matéria-prima selecionada.
Os pregos sdo otimos, o atendimento
personalizado e um perfeito controle de
qualidade sdo a sua garantia.

Renovadora de Pneus O.K.Ltda-S. Paulo
Av. Otavianc Alves de Lima, 3000 - CEP 02732 S. Paulo
Tels.: 857.7722 ¢ 857-7466 Telex: (011) 24448 INAB

Valor Anual Cr$ 14.000, (doze edigdes)
Enviar cheque em nome da Editora TM Ltda.
com 0s sequintes dados:

Nome

Cargo que ocupa

Empresa

Ramo Atividade

Enviar meus exemplares para:

[3End. Particular
[End. Empresa

Endereco
Bairre Cep
Cidade Estado

Assinatura



cando inutilizado e fora das condi¢Ges
iniciais.

PESQUISAS, UMA DIFICULDADE

Na biblioteca da Companhia de En-
genharia de Trdfego, da Secretaria Mu-
nicipal de Transportes de Sdo Paulo, a
assessora técnica Miriam Breda Garcia
encontrou uma Unica revista com in-
formacBes relativas 4 redugdo de aci-
dentes envolvendo motoristas de ca-
minhfo com e sem cinto de seguranga.

Naquela revista, da TRRL  Trans-
port and Road Research Laboratory
de 1981, foram analisados 740 aci-
dentes envolvendo caminhdes na Gra-
-Bretanha em 1976.

O maior beneficio do uso do cinto
de seguranca, segundo a pesquisa, € o
de prevenir em grande parte dos aci-
dentes fatais ou sérios um quarto dos
ocupantes acidentados, evitando o lan-
camento dos corpos para fora do
veiculo.

Em rela¢do ao melhor tipo de cinto,
a mesma andlise indicou que ““35% dos
acidentes fatais com ocupantes de ca-
minhdes poderia ter sido evitado se
estes estivessem usando o cinto de trés
pontos e 29% seriam evitados se esti-

Aguiar: “devia ser expontaneo”

vessem usando apenas o cinto abdo-
minal”.

A TRRL deu, inclusive, uma solu-
¢do para o motorista Valdir Toledo,
0 mMesmo que Se recusa a usar o cinto,
depois que, segundo ele, passou pela
experiéncia de entrar na traseira de
um caminhido que freou abruptamen-
te: “Se eu estivesse amarrado em meu
carro de passeio, ndo estaria aqui para

contar a histdria, pois tive a presenga
de espirito de me jogar por baixo do
volante para ndo perder o pescogo”.

O que os ingleses sugeriram, jd em
81, foi que caminhdes pesados usassem
grades de refor¢o sob os parachoques
traseiros e dianteiros. No primeiro
caso, suficientes para evitar ferimentos
fatais em 10% dos ocupantes mortos
em carros e caminhdes leves (acidentes
envolvendo caminh®es pesados) e uma
redugdo de 5% no segundo caso.

Poderiam ser dados muitos exem-
plos da eficiéncia do cinto de seguran-
¢a para o motorista do caminhdo e
empresas de transporte, para que o
equipamento fosse utilizado com van-
tagens gerais. No Brasil, algumas em-
presas, como a Esso e Shell, jd conse-
guiram convencer seus motoristas, que
usam o cinto mesmo nas cidades.

Para Saldiva Aguiar, é inclusive um
absurdo que se obrigue o motorista de
caminhdo a rodar acinturado: “Ele de-
veria fazer uso do cinto espontanea-
mente, para proteger sua vida, sem que
fosse obrigado™. A prépria legislagdo,
que abre brechas na obrigatoriedade,
voltard a baila. Mas sé em 1985.

Onibus nao se prende pelo cinto

Onibus, salvo se destinados para o
transporte de escolares, ndo estdo in-
cluidos nas categorias de veiculos em
que o cinto de seguranc¢a (instalagdo e
uso) torna-se obrigatorio nos termos
da Resolugdo do Contram.

“E € bom que seja assim”, argumen-
ta Gilberto Monteiro Lehfeld, diretor
de Desenvolvimento da CMTC e ele pr6-
prio autor de vdrios articos técnicos
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relativos as vantagens do cinto, elabo-
rados na época em que servia 8 CET
Companhia de Engenharia de Trafego.
Lehfeld aponta dois bons motivos
para a exclusdo da obrigatoriedade em
onibus: a dificuldade na fiscalizagdo
(“fato que jd desmoralizou a‘intencdo
da Resolugdo do Contran  /72),
acrescida pela dificuldade da instalagdo
do cinto de trés pontos no banco do

Os relatorios
anualmente feitos
pela propria ONU
dio conta de que
cada vez mais a
mortalidade
universal no
triansito supera

o indice de
mortalidade
provocado por
qualquer doenga.
No entanto as
precaugdes sdo
minimas e as falhas
sdo sempre
humanas.

motorista de dnibus, o que s6 permiti-
ria o uso do subabdominal, mais dificil
de fiscalizar por ndo ser visivel na
estrada.

No dnibus, nfo hd ponto de apoio
para a fixacdo do cinto transversal
(coluna do lado esquerdo do assento).
Além disso, segundo Lehfeld, haveria
a necessidade de implantar o hdbito
e a fiscalizagdo  por etapas, com prio-
ridade para a obrigatoriedade em car-
ros de passeio, mais sujeitos a aciden-
tes. A idéia é uma: fiscalizar tudo ao
mesmo tempo € ndo fiscalizar nada;
para que complicar, arriscando a
idéia?

Uma idéia, alids, segundo ele com-
prometida jd que, se o governo, repre-
sentado pelo Contran, quisesse real-
mente que todos usassem o cinto de
seguranca, deveria impor seu uso por
forga de lei e ndo por uma resolugdo,
ao contrdrio, por exemplo, do que
ocorreu na Franga em 1973, quando
uma lei nesse sentido foi promulgada
pelo parlamento.

No ambito das autoridades esta-
duais de transito de Sdo Paulo, ainda
persistem dividas quanto a interpreta-
¢do da Resolug@o relativa ao dnibus.
Informalmente, os conselheiros do
Cetran ja solicitaram uma resposta do
Contran sobre se realmente ndo have-
ria essa obrigatoriedade em que, até
agora, nada consta para efeito de fisca-
lizagdo.

TRANSPORTE MODERNO ~ Janeiro, 1984



De 80 a 0 km por hora em 30 anos.

E claro que, na verdade, uma

freada s6 precisa de alguns segundos.

Mas para que seja uma freada
segura, ela precisa da Fras-le.

E dos 30 anos em que ela se
tornou o maior fabricante de lonas e
pastilhas para freios, e de outros
materiais de fricgdo da América
Latina.

Nesse tempo todo, mesmo
trabalhando com freios, a Fras-le
nunca ficou parada.

Implantou o primeiro e vinico
Curso Permanente de Materiais de
Fricgédo para treinamento de
mecanicos do pais.

Criou o Centro de Pesquisas e
Desenvolvimento, com engenheiros,
quimicos e técnicos encarregados do
constante aprimoramento dos
produtos.

Acompanhou € até se antecipou
a0 tempo em pesquisa e tecnologia,
investindo em avangados processos
de fabricagio e novas matérias-
primas de alta qualidade.

E passou a responder por mais de
60% das exportagoes brasileiras do
setor.

Mesmo que ninguém pense
nessas coisas, no momento de uma
freada € 6timo saber que, ao longo de

30 anos, a Fras-le pensou em tudo isso
por nés.

Porque s6 assim temos certeza de
que, ao pisar no freio, realmente
vamos estar pisando com o pé
direito.

w5434 Industrializando Seguranga



DISTRIBUICAO URBANA

Sem contar com recursos a nivel nacional para a distribui¢ao de produtos
na drea urbana, as grandes empresas passam da frente uma das outras,
cada uma com seu proprio sistema de logistica, numa corrida onde s6

perde quem nado racionalizou a utiliza¢ao de seus recursos.

O evento conhecido por todos, a
partir de 1974, classificado como
“escalada dos precos do petroleo”,
levou imediatamente a drea de distri-
buicdo de nosso parque industrial a um
lugar de prioridade. No entanto, decor-
ridos nove anos, pode-se constatar que
ndo existe uma estrutura de distribui-
¢do no Brasil que possa minimizar o
impacto do prego do combustivel.
Hoje, quem tem um esquema montado
de distribui¢fo racionalizada n@o gosta
de tocar no assunto
e quando o faz dei-
xa em aberto uma
série de questdes
consideradas  “‘se-
gredos™.

Dentro da reali-
dade em que vive-
mos, sem disponi-
bilidade de recurs-
sos de logistica a
nivel nacional,
ganha quem domi-
na alguma técnica
exclusiva de chegar
primeiro ao ponto
de vendas e no me-
nor custo. Paraisso,
hi empresas que
tém sua drea de dis-
tribui¢do conecta-
da ao Centro de
Processamento de
Dados — utilizando,
portanto, um re-
curso altamente especializado , mas
sdo0 obrigadas a utilizar carrinhos de
mio para distribuir produtos em deter-
minadas dreas urbanas das grandes ci-
dades.

Percebe-se que, por ndo ter uma
organizag¢do racional, o mercado opera
de maneira fechada para aqueles que
ganham na distribui¢do e totalmente
aberto e sem muita defini¢do para as
empresas que ndo dispGem de recursos
bem dimensionados.

Usar frota propria, ou n#o; fazer
ro-ro ou apelar & ferrovia; dimensionar
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dreas de estocagem e circulagdo de
transporte interno; controlar estoques
em pontos de vendas  enfim, estes
todos e outros itens ndo podem ser
desprezados pela industria em funggo
da produgdo e comercializagdo. “Estas
duas ultimas ainda continuam a rece-
ber maior atengdo dos empresdrios.
Sdo rarissimas empresas que tém distri-
buigdo fisica operando na sua plenitu-
de”  diz Silvio de Almeida, Coorde-
nador da Comissdo de Logistica, Dis-

.

Na Cica, o CPD auxilia a distribuicdo e o controle da expedicdo

tribui¢do e Transportes da Associa¢do
Brasileira das Indistrias Alimenticias.

Almeida especifica: “A drea de dis-
tribui¢do fica diluida e dentro do
organograma das empresas ela estd liga-
da em fragmentos a vérios setores e
nunca como um todo. Evidentemente,
de cinco anos para cd, as empresas
comegaram a ter maior sensibilidade
sobre este setor em fung¢do dos altos
custos distributivos.”

Houve um “choque” quando as
indastrias perceberam neste periodo
que ndo existiam profissionais para a

drea. O que havia e hd sZo autodidatas.
E estes homens, pela sua experiéncia
gerindo distribui¢do aos trancos e
barrancos muitas vezes  jd t€ém, mui-
tos deles, um conhecimento e autori-
dade para falar sobre o assunto: “A
otimiza¢do de uma distribui¢do urbana
ndo depende muito do esquema imp-
plantado pela prépria empresa, pois
existem varidveis que fogem ao con-
trole de quem estd gerindo o sistema”
coloca Nerino Galvani Jr., do Setor
de Movimentagdo
de Materiais da
Sadia.
Exemplificando,
Galvani afirma que
a distribui¢do de-
pende do local es-
pecifico em que ela
se realiza. E, se a
mesma  acontece
num local onde ha
grande movimento
de * distribui¢do,
com grandes volu-
- mes, torna-se ne-
Cessdrio entrar com
um esquema dife-
rente daquele que
se utiliza para en-
- tregar nas redonde-
zas do centro urba-
no.
A variavel prin-
cipal, segundo o ge-
rente da Sadia, é a
quantidade de trafego. “No periodo de
férias, por exemplo dizele o trafe-
gos estd bem mais tranqiilo, mas dife-
re do perfodo de final de ano quando
hé uma grande concentragdo de entre-
gas ao centro urbano.” A Sadia consi-
dera este centro dentro de um raio de
15 km da Praga da Sé, atingindo até os
Jardins e Moema, na capital paulista.
Mas, se se considerar toda a 4rea urba-
na da cidade de S3o Paulo este raio de
cobertura se eleva para 50 km.
Apesar de concordar que a freqiién-
cia de trifego na drea urbana é mensu-
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ravel “mesmo assim hd grandes
chances de se errar”  Galvani acredi-
ta, por outro lado, que esta varidvel (o
trifego € responsdvel pela derrubada
(sic) do computador como recurso
para a drea de distribui¢do.

O CPD NA PRATICA

Esta observagdio de Galvani com
certeza ndo seria endosada na sua tota-
lidade por outras grandes empresas. Ou
seja, de que o computador ndo se ade-
qua a sistemas racionalizados de dis-
tribuicdo. A Cica, por exemplo, ja
utiliza hd dois anos do seu CPD para
gerir o fluxo burocritico da distribui-
¢d0 e controle de expedi¢do. “O ven-
dedor aciona o CPD através de um
pedido, inserindo os dados de cada
cliente no computador. Entram, em
média, 22.000 notas fiscais por més
em nosso CPD (atendendo o Brasil
todo), sendo que s6 o Estado de Sdo
Paulo responde por 60% do nosso
movimento”  diz José Pessin, Geren-
te de Distribuicdo e Transportes da
Cica.

A fim de melhor aproveitamento
da capacidade de carga dos veiculos e
quantidades de entrega, a empresa
opera com veiculos especificos. “Para
alguns setores o primeiro anel, por
exemplo, que abrange o centro da
capital paulista nos utilizamos
kombis, que se enquadram dentro dos
hordrios e locais de dificil acesso,
como os cal¢addes, etc.” J4 para o 29
anel estabelecido pela logistica da
empresa  compreende Jardins e Con-
solagdo  a Cica faz suas entregas em
caminhes pequenos com capacidade
aproximada de 2,8 toneladas. E, final-
mente, para o terceiro anel (compreen-
dendo os bairros distantes, armazéns
de redes de supermercados e atacadis-
tas) a empresa utiliza veiculos com
capacidade variando de 6 a 8 tonela-
das. Ressalte-se que o depésito de Jun-
diaf s6 atende pedidos num raio de
200 km da cidade-sede da empresa.

Para Possim, com “racionaliza¢do
de trabalho se mede os resultados quan-
do se consegue mais rapidez e mais car-
ga sem aumentar o quadro de funciong-
rios. Conseguimos ficar com o mesmo
quadro e aumentarmos o volume de
embarque em 9%, sem horas extras
sequer.” Isto como resultado do tra-
balho de racionaliza¢io implantado na
empresa, onde entra com destaque o
computador.’

A favor do CPD hi outras empresas.
A Purina Alimentos j4 estard com to-
dos seus esquemas de distribuicdo atre-
lados 2o computador até fevereiro/
mar¢o. “Mesmo objetivo atinge inclusi-
ve O roteamento a nivel nacional,
baseado nos centros de distribui¢cdo
(Canoas-RGS, Osasco-SP e Recife-PE).
Determinaremos uma rota ideal para
cada cidade ¢ mobilizaremos as trans-
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Galvani: “dificil mensurar trifego”

portadoras em suas respectivas regioes.
Todo o faturamento didrio sera colo-
cado no computador, que selecionard
cada transportadora por rota e carga
de cada veiculo”  diz Jamil C. M.
Tanin, Gerente de Distribui¢do e Tra-
fego da empresa.

Obviamente haverd espagos do CPD
da Purina para a realizacdo de “brakes’
(interferéncias na meméria ou até no
programa do computador) que possi-
bilitardo reajustes que forem necessa-
rios (hordrios de entrega especial, des-
vio de rotas por obras na regido, etc.).
“Exemplificando  diz Tanin pode
acontecer de determinada transporta-
dora que nos atenda estar com sua
capacidade esgotada para um dia de
pico. Neste caso damos um brake e
fazemos um remanejamento na frota
(a Purina utiliza-se de terceiros).” De-
corrente deste controle, a empresa
terd todo o sistema de tarifas armaze-
nado e atualizado, o que lhe permiti-
rd emitir uma nota fiscal com o prego
de frete e os respectivos romaneios da
carga. Além disso, estard processado
todo o faturamento, de maneira a sim-
plificar a conferéncia e o carregamento
pelas transportadoras.”

A nivel de informacdo
exemplo

sé como
a Purina terd um controle

]
Pecin: mais 9% de embarque

de peso-para cada cidade, regido e até
ponto de entrega, de forma a ter con-
di¢Bes de absorver melhor o aproveita-
mento dos veiculos e das regides”.

O processo em que a empresa en-
trou com o CPD na linha tem a pers-
pectiva de otimizar sua distribuiggo,
soltando seus caminhdes mais cedo
para evitar os hordrios de rush mati-
nais e vespertinos que hoje ela é obri-
gada a enfrentar.

Problemas como hordrios inadequa-
dos de entrega e falta de espaco para
movimentag¢do e descarga em determi-
nados pontos de vendas poderio ser
solucionados  segundo alguns técni-
cos da drea  com o estabelecimento
do hordrio noturno para a distribuigdo.
urbana em determinados locais. “Isto
encareceria o custo com a mio-de-obra
trabalhando 2 noite e, portanto, com
saldrios maiores. Entretanto, ganha-
remos com um fluxo mais livre dos
veiculos, economizando combustivel e
manuten¢do.”  explica Tanin.

Alids, quando se fala em redugdo de
custos na distribui¢do o que se ouve ¢
que “temos de trabalhar com custos
abaixo da inflagdo, sendo a empresa
nio suporta” diz Pessin, da Cica.
Uma demonstragdo credenciada de que
reduzir custo anda ndo € possivel, a
curto prazo, mesmo operando com
sistemas jd racionalizados. Os resultados
com margem ainda est3o por aparecer.

MOBILIZAR VEICULOS

Toma-se uma tarefa dificil para o
observador estabelecer um parametro
que indique quando ¢ interessante ter
frota prépria ou nio. No caso da Sadia
a discussdo estd em se é interessanee
padronizar a frota ou nio, j4 que a
empresa opera com frota propria e,
hoje, opta pela diversificagdo de mar-
cas. “Para se operar bem uma boa
distribuicdo  diz Galvani tem que
se ter administragdo prépria, frota pro-
pria e 4rea de estocagem. Nossa frota é
de 300 veiculos, incluindo-se ai os
veiculos de apoio que chegam a 10%
da frota. Nosso esquema, que ndo tem
nenhum ovo de Colombo ou arma
estratégica especial, nos permite no en-
tanto utilizar a filial de Brasilia para
atender o Maranhdo e, de 14, atingir
Tucurui e Serra Pelada até.”

O processo da empresa é simples ¢
consiste na mobilizagdo do pessoal de
vendas que envia os pedidos para a
administraggo. Os pedidos sdo dividi-
dos por zona e devem ser feitos 48
horas ou no minimo 24 horas antes da
entrega. Cada zona € coberta por uma
quantidade de veiculos e o que vai
determinar este nimero é o numero de
notas. “Nossos produtos nfo sio em-
barcados visando utilizagdo m4xima de
carga, mas sim de espaco (volume).
Entdo  prossegue Galvani eu consi-
go dar para o motorista uma série ie_”

39



notas e o caminhdo sai lotado. A varia-
¢do de notas gira em torno de 80 notas
didrias/caminhdo, ou 3.500 kg.”

A entrega da Sadia é muito pulveri-
zada e isto quer dizer que se a empresa
tem um quarteirdo e um cliente nele,
procura-se atender também seus vizi-
nhos de forma a otimizar o percurso
do caminhdo. “Assim, se formos acom-
panhar uma distribui¢do interurbana
entre Recife e Fortaleza, por exemplo
(900 km) , que transcorre em veloci-
dade mais uniforme e portanto com
melhores condigdes de economizar
combustivel, chegaremos & conclusdo
que a nossa utilizagdo urbana ndo vai
ter um custo maior simplesmente por-
que aproveitamos a0 mdximo O per-
curso de uma entrega dentro das cida-
des.” diz Galvani.

Os sistemas existentes de mobiliza-
¢do de veiculos, apesar de procurarem
os mesmos objetivos (rapidez e fre-
qiiéncia nos pontos de venda), diferen-
ciam-se de uma empresa para outra. A
LPC (Laticinios Pogos de Caldas), por
exemplo, possui um esquema dividido
de acordo com o tipo de venda efetua-

Caldeira: reforgo a entrega urbana

da. Quando ela se realiza sob a forma d
de pronta entrega (a venda é feita na
entrega do produto) este trabalho € en-
tregue a carreteiros autdnomos, em sua
maioria ex-funciondrios da empresa,
que retiram os produtos no depd-
sito ou, entdo, em carros-mie (uma
carreta), que percorrem as principais
rodovias do pafs distribuindo a carga
para caminhdes menores, em postos de

servigo contratados. A partir dai a dis-
tribuigdo é feita pelos carreteiros nas
cidades da regi@o em que estd localiza-
do o posto de parada para o carro-
mae.

Esta, porém € apenas uma das
caracteristicas do sistema de distribui-
¢do da empresa. O Assessor da Dire¢do
Comercial, Joaquim Caldeira da Silva,
explica que “‘basicamente procuramos
desenvolver recursos necessarios para
que o produto chegue ao ponto de
venda com as caracteristicas necessd-
rias da qualidade, volume, data e tudo
isto dentro de um custo adequado.”

A LPC se utiliza de pré-venda (ven-
da feita por vendedor da empresa ante-
cipadamente) e venda de pronta entre-
ga direta ou pronta entrega com repre-
sentante comercial (auténomos-carre-
teiros que possuem o cavalo mecinico
e utilizam a carreta refrigerada da prd-
pria LPC).

O processo se inicia quando a drea
de vendas libera uma relagdo dos pon-
tos de vendas, com suas respectivas
caracteristicas (volume, localizagdo,
tipo de ponto de vendas, etc.) e esta

Os modelos de distribuicao urbana

Eduardo Mendes Machado, do De-
partamento de Logistica da Copersi-
car, preparou para TM um esquema
simplificado de distribui¢do urbana.
Diz ele que as trés principais atividades
da drea de distribui¢do fisica, concer-
nente a colocagdo de produtos em
mercados urbanos resumem-se em a) lo-
gistica, b) transportes e c) marketing.

Segundo ele, estas trés atividades
estdo intimamente ligadas e cada uma
delas prevé uma série de outras ativida-
des satélites.

Comecando pela logistica, temos:
1) Programacdo de carga, qQue visa oti-
‘mizar os custos de distribui¢do e capa-
cidade estdtica (a tonelagem nominal
de um caminhdo) e a dindmica (o ca-
minhdo rodando). A grande importéin-
cia dessa atividade é objetivar a ocupa-
¢d0 quase que total do equipamento
em todas suas operagdes, contribuindo
dessa forma para redugdo do compo-
nente do frete na formagdo do prego
final do produto. “Quando falamos em
distribui¢do urbana explica Machado

onde a agressividade é importante
para ocuparmos os espagos de mercado
o mais rapido possivel, esta atividade
poderd vir a contribuir sensivelmente
para o sucesso do produto. Por exem-
plo: vamos imaginar que estamos dis-
tribuindo " revistas. Se a nossa progra-
magdo de carga ndo for suficientemen-
te dgil para a colocagdo do produto no
mercado, o consumidor no ponto de
venda poderd vir a demandar por pro-
duto de concorréncia, face ao fato de
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o nosso produto ndo ter chegado na-
quele mercado a tempo.”

Logistica 2) Teoria das filas: esta
atividade deverd ser desenvolvida no
tocante a otimizag¢do de custos, me-
diante sua aplica¢do nas dreas de movi-
mentagdo de materiais.

Logistica 3) Localizacdo dos cen-
tros de distribuicdo: é extremamente
importante a localizagdo dos centros
de distribui¢do, visando objetivar a ra-
cionalizagdo de custos na distribuigdo.
Ex: Nfo resolveria muito ter uma fé-
brica em Belém e o principal mercado
em Sdo Paulo.

Logistica 4)Simulacdo Monte Carlo:
este método matemdtico deverd ser
usado para simulagdo de todos os mer-
cados que serdo atendidos pela ativida-
de da distribui¢do fisica, levando-se em
consideragdo as diversas nuances €
varidveis restritivas neste processo. A
titulo de exemplo, vamos supor que foi
desenvolvido um modelo de programa-
¢do de carga para distribuir determina-
do produto. Entretanto, existem séries
de ruas, avenidas, etc., que constituem
o roteiro bdsico da distribui¢do e que
apresentam problemas dos mais diver-
sos géneros, tais como chuvas, alaga-
mentos, férias, aclives acentuados, in-
tensidade de trdfego, etc. Dessa forma,
se utilizarmos de recursos de simulagdo,
poderemos otimizar o sistema de pro-
gramacgdo de carga antes da sua aplica-
¢3o. Outras aplica¢des podem ser utili-
zadas, tais como dimensionamento de

ociosidade em oficinas, mecénicos, em
rampas de carregamento, utilizacdo da
movimentacio de materiais, etc.

Logistica 5) Modelo para renovagdo
de frotas: é extremamente importante
a determinag¢do do momento de substi-
tuirmos qualquer equipamento de car-
ga, do que a representatividade do cus-
to de imobilizagdo para distribuicdo
fisica (caminhdes e outros vefculos) é
preponderante no custo final.

Logistica 6) Modelos Probabilisti-
cos: a finalidade precipua de utiliza-
¢80 de modelos probabilisticos para
estoque de produtos acabados visa,
em fungdo da realidade de comporta-
mento de mercado, estabelecer os
estoque de tal forma que sejam evitados
produtos com datas vencidas e, tam-
bém, a otimizagdo do espago necessd-
rio nos depdsitos e centros de distri-
buicdo.

TRANSPORTES

1) Otimizagdo da capacidade estdti-
ca: devemos nesta atividade procurar
otimizar o espago métrico (m®) e de
carga do equipamento. Por exemplo:
uma empresa de S3o Paulo, devido ao
fato de sua carga ser pesada e ndo ocu-
par toda a cubagem dos baus, encon-
trou como solugdo o mix de carga,
colocando junto com sua carga tubos
termopldsticos para otimizar utilizagao
do equipamento tanto em carga quan-
to em cubagem:.

2) Otimizacdo de capacidade dind-
mica: através da agiliza¢do do sistema
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mesma drea indica o tipo de atendi-
mento compativel: pré-venda, pronta
entrega direta ou pronta entrega co-
mercial.

“Uma vez definido isto  diz Cal-
deira  procuramos trabalhar a pon-
tuagdo (localizagdo geografica) do pon-
to de venda, j4 registrado em nosso sis-
tema de acordo com suas caracteris-
ticas e procuramos montar as zonas
que deverdo ser atendidas. Procuramos
ter zonas com potencial e percorréncia
iguais, de forma a fazermos o menor
percurso com o maximo de carga.”

Hoje, um veiculo da empresa  de
pré-venda, por exemplo  efetua 50
entregas por semana e transporta cerca
de 10 toneladas neste periodo, traba-
lhando 10 horas por dia.

De uma forma geral, empresas
como a LPC, Cica, Purina, Sadia e
outras de grande porte conseguem efe-
tuar a entrega de um pedido na cidade
de S3o Paulo (que concentra 60% da
pré-venda da LPC, por exemplo) em

Tearia «
Filas

Programacio
de Carga

AN

custos de
Distribuicao

Simulagso de
*onte Carlo

tedelos Protab Redugao das Ava
cos para estoques de rias e Devolu
Produtos Acabados coes

Mudelos para Reno
vacao de Frotas

de carregamento, embalagem adequada
para a movimentagio do material e
menor tempo possivel para realizagdo
das manutengdes preventivas e correti-
vas; sdo fatores que contribuem decidi-
damente para a promogdo do indice
maior de capacidade dindmica da frota.

3) Otimizagdo dos prazos de entre-
gua: este item pode ser considerado
como efeito de atividade anteriormen-
te descrita. Vale ressaltar que o moto-
rista e ajudante responsdveis pelo pro-
cesso distribuitivo deverdo estar plena-
mente motivados para maior produgio,
principalmente nos centros urbanos.

4) Redugdo de avarias: os mesmos
preceitos considerados como processo
de motivagdo no pardgrafo anterior
deverdo ser utilizados para promog¢ao
de bons resultados no assunto em
questdo. Criar uma politica que motive
0 motorista e ajudante que, além de
desenvolverem as entregas no menor
prazo possivel, facam também que
estas entregas cheguem sem avarias.

S) Orcamento para distribuicdo: na
realidade constitui-se no elemento
principal para gestdo da drea de distri-
buicdo fisica e decisdo dos caminhos
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12 horas. No caso do fabricante do
Danone, hd uma frota disponivel de
300 veiculos em frota propria e mais
100 autdonomos. Para a mobilizagdo
dos pontos de vendas, a empresa conta
com cento e poucos vendedores, além
de uma fiscalizagdo sobre o produto na
drea de vendas de forma a manter as
caracteristicas de qualidade do mesmo.
Segundo Caldeira, a LPC € a unica em-
presa da indistria alimenticia que
imprime a data de validade do produ-
to.

VARIAVEIS OPERACIONAIS

Perdas por data de validade, acondi-
cionamento, manuseio e transporte de
carga ndo é um indice ficil de estabe-
lecer, pois isto vai depender
diretamente do produto. No caso da
LPC, por exemplo, este indice chega a
3% do volume distribuido, mas nio se
pode dizer que seja muito pois seus
produtos exigem condigBes especiais
de tratamento (temperatura, principal-
mente), além de os produtos da

Otimizacdo da Areas de Entre
Capacidade di ga
namica CIF ¢ Fon
Otimizagao Plancs Estra vel do Frete
dos Prazos de tégicos para o preco dos
Entregas novos produtos Produtos

Areas mercadologicas
commaior agressivida
de

Organento para
Distribuicido

para otimizagdo dos custos de distri-
buigdo.

MARKETING

1) Area de entrega CIF e FOB: a
definigio desta atividade é preponde-
rante para nio esmagarmos O nosso
produto, ou seja, diminuirmos a fre-
qiiéncia do produto no ponto de ven-
das. Basicamente ndo existe regra ge-
ral, entretanto podemos sugerir como
balizamento o seguinte principio: gran-
des volumes para grandes distdncias
poderdo ser entregues FOB e para pe-
quenas distancias entrega CIF. O im-
portante nisto tudo é identificarmos
como se portam nossos concorrentes e
os resultados obtidos pelas suas (deles)
politicas de comercializagdo. Nio
podemos simplesmente usar estratégia
diferenciada de a¢ao de mercado sem
antes termos seguranga dos resultados
concretos e positivos desta medida
(vide simulagdo de operago).

Outro fator importante é que na
exata razdo que optarmos por entre-
gas CIF “ou FOB, tenhamos certeza de
que a garantia de qualidade do produ-
to estd plenamente assegurada até a

empresa representarem uma carga fra-
gil. Jd na Purina, quando tal fndice
chegou a 1,5% houve uma verdadeira
reviravolta na empresa e todos os dire-
tores, das mais variadas dreas, foram
chamados as falas. Hoje, a Purina con-
seguiu abaixar para 1,3% este indice,
mas seu objetivo e chegar a 0,8% ou
1.0% no méximo.

Muitas vezes, esta perda pode ser
atribuida a procurada agiliza¢do na dis-
tribuigdo, que opera hoje a nivel nacio-
nal em situa¢Ges pouco ideais, para
nao dizermos precdrias.

Para mudar este quadro seria neces-
sdrio, como vém colocando diversos
profissionais da drea, uma mudanga em
determinadas varidveis, que influen-
ciem diretamente o sistema de distri-
bui¢do. “E excessiva a aglomeragdo de
entregas no periodo diurno. O Brasi-
leiro diz Galvani, da Sadia — estd
acostumado a receber de dia quando
deveria receber a noite. E, isto é o que
estamos tentando convencer os clien-
tes que pedem maior volume.” 3

mio do consumidor. Exemplo: exis-
tem empresas cujos centros de distri-
buicio sdo extremamente sofisticados,
entretanto esta carga ¢ transferida para
transportadoras que ndo possuem con-
di¢des equivalentes de qualidade de
servi¢o no depdsito, unicamente com o
objetivo de redugdo de custos em fre-
tes.

Este evento é o que tradicionalmen-
te chamamos de miopia na distribui¢ao
fisica, onde é mais importante apresen-
tarmos resultados imediatos no que
tange aos custos de transportes, sem
verificar o eventual componente da
qualidade de produto e de sua imagem
no mercado.

2) Nivel do frete: é importante a
identificagdo da parcela do prego ati-
nente aos custos de distribui¢do, uma
vez que esse valor torna-se crucial na
colocagdo do produto nas mdos do
consumidor. Portanto, o casamento
entre essa atividade e a drea de distri-
buigdo fisica é vital para a sobrevivén-
cia do produto.

3) Area Mercadolégica: esté direta-
mente correlacionada com o processo
de otimizagdo dos prazos de entrega.

4) Planos estratégicos: a finalidade
bdsica desta atividade é evitar que as
verbas gastas a titulo de langamento de
novos produtos nio sejam gastas em
vdo, devido ao fato de retardos encon-
trados no processo de distribuigdo fisi-
ca. Por exemplo: determinado produto
tem sua promog¢io e publicidade em
determinado més, entretanto este pro-
duto ndo se encontra durante o perio-
do promocional a disposi¢do do con-
sumidor nas dreas de vendas.

41



Na opinifo deste gerente, outras
varidveis de ordem operacional podem
dificultar o trabalho de distribui¢do.
Por exemplo: “Hd falta de mecaniza-
¢30 da distribuicdo, ou seja, a utiliza-
¢do de pallets. A majoria das empresas,
tanto clientes quanto fabricantes, ndo
possuem instalagSes apropriadas para 0
transporte paletizado. Isto cria empeci-
lhos ao trabalho, pois nas atuais con-
digBes existe um excesso de tempo
perdido na carga e descarga do cami-
nhdo. SO para se ter uma idéia, chega-
se a0 ponto de gastarmos 50% do tem-
po destinado a distribui¢do nas opera-
¢Oes de carga e descarga. Se houvesse
methores condi¢Oes  prossegue o ge-
rente de embarque e recep¢do  pode-
riamos ter uma frota cerca de 30%
menor. Isto, porque vocé poderia utili-
zar 0 mesmo caminhdo para entregas
diurnas para o varejo e a noite para o
atacado. Se fosse assim, as condig¢Oes
do produto (temperatura, acondiciona-
mento, vida de prateleira) aumenta-
riam a qualidade da entrega e conses
qlientemente preservariam o produto
de possiveis avarias e perdas. Os
custos seriam menores, os clientes
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Tanin: “Nés paletizamos a carga para
entrada nos depésitos, mas no expan-
dimos o processo para entrega urbana,
por inadequagiio de equipamento™

-

R\

poderiam receber com maior freqiién-
cia.”

A abordagem de Galvani estd em-
basada, inclusive, na preservagio direta
da mdquina (ou veiculo). Segundo ele,
quando um caminhdo, ¢ utilizado por
12 horas e depois é deixado parado por
outras 12 horas 2 noite haverd um des-
gaste maior do que se ele operasse dire-
to. Galvani explica: “a maquina nada
mais é do que um sistema de troca de
calor (transformando energia técnica
em mecdnica). Entdo, quando se usa
o caminhdo durante o dia a uma tem-
peratura de 950C, em média, e durante
a noite se desliga a mdquina, ocorre
um processo de dilatagdo-contragdo do
motor que gera maior desgste dos com-
ponentes e, também, maior consumo
de combustivel para colocar a médquina
na temperatura de operagdo no dia
seguinte.”

Apesar de ser dificil medir custos,

" ao procurar ter controle sobre as varid-

veis a que a distribuic@o estd submeti-
da Galvani diz que a imprevisibilidade
do fluxo de trafego responde por até
30% dos custos da distribui¢do.
Decisbes na drea de estocagem e

movimentacdo interna podem trazer,
também, algumas reducgGes de custo.
“Ha uma tendéncia natural a se redu-
zir os seusniveis de estoque, trabalhan-
do mais o giro”. O custo do estoque é
um fator que deve ser analisado com
muito cuidado. Hoje, por exemplo, eu
tenho meu nivel de estoque para 15
dias, antes era para 30 dias.”  diz
Tanin, da Purina.

Além disso, a empresa utiliza a
palletizagdo para movimentagdo inter-
na apenas, pois se esta palletizacdo fos-
se levada também para a drea urbana
haveria um “acréscimo de 30% nos
meus custos  diz Tanin, e prossegue:
Isto porque se perde em volume. Num
caminhdo que eu leve 500 fardos sol-
tos, se fosse palletizar perder-se-ia 25%
em espago por inadequagio dos equi-
pamentos de transportes. E, como se
trabalha, como eu, com vdrias trans-
portadoras, ndo se tem o0s mesmos
caminhes. As vezes é bau, is vezes 6
aberto e de vdrios tamanhos.”

No entanto, Tanin defende a utili-
zagdo de pallets em todo o processo,
argumentando que ainda hd uma dis-
ponibilidade grande de m#Ho-de-obra
nesta drea e pode-se considerar que no
Brasil a carga e descarga ainda é barata.
“Sem contar que a utiliza¢do de pallets
aumenta capacidade de estocagem,
agiliza movimentagdo interna das
empilhadeiras, facilita a rotatividade
de 'seu produto no estoque (sistema
FIFO  First is first out) ou seja,
quem entra primeiro no estoque, sai
primeiro.”

A Purina, com 3500 m? de 4rea de
armazenagem, em Osasco(SP) destina
50% desta drea para circulagdo, pois
tem que levar em conta os dngulos
mortos e os corredores de 4,5 m de lar-
gura para a circula¢fio das empilhadei-
ras. As mercadorias da empresa sdo
colocadas nos box palletizados e quan-
do se inicia 0 processo de distribui¢do
urbana estes pallets sdo levados pela
empilhadeira para a plataforma e hd a
despalletizagdo de forma a compatibi-
lizar a carga para cada tipo de equipa-
mento. “Mas s6 o fato de eu ter palle-
tizagdo na expedicdo eu economizo
140 minutos nesta opera¢do”  diz
Tanin.

Assim, temos que algumas empresas

principalmente aquelas de grande
porte, geralmente ligadas a grupos mul-
tinacionais  tém esquemas razoavel-
mente racionalizados. No entanto nio
é possivel estabelecer modelos-padrdo
de distribui¢do urbana, na medida que
tal trabalho exige caracterfsticas espe-
cificas de cada produto e densidade na
distribui¢do. H4 empresas que atendem
até 25 mil pontos de vendas em todo o
Brasil. De qualquer forma, hé pelo me-
nos uma base tedrica do que pode ser
feito (vide box “Um modelo de dis-

tribuigdo urbana™). __l.
TRANSPORTE MODERNO Janeiro, 1984



CARGAS PERIGOSAS

Portaria parao
88.821 facilita
entendimento

Usudrios e transportadores
conseguem flexibilidade no MT,
mas Severo ndo abre mado de
prazos que ja estao definidos

Fruto do debate que até hoje pros-
segue em torno da regulamentagdo do
transporte de produtos perigosos
que ja esta em vigor desde o final do
ano passado  os usuérios e transpor-
tadores conseguiram que a posigdo
irredutivel do Ministro dos Transpor-
tes se amainasse. Assim, quando no dia
28/11/83 os empresdrios foram chama-
dos para uma reunifo a portas fecha-
das com Cloraldino Severo, este ji
havia assinado quatro dias antes uma
‘portaria que dava “uniforme atendi-
mento e aplicagdo do regulamento”.
Na verdade, o ministro adicionava ao
decreto 88.821 uma alteragdo desti-
nada a especificar melhor a figura do
embarcador e expedidor. Assim, de
acordo com a nova portaria, as respon-
sabilidades contidas em vérios artigos
do decreto 88.821 aplicam-se agora
“ao expedidor da carga ou produto
perigoso quando tal expedidor for, ao
mesmo tempo, expedidor e embarca-
dor. Quando as opera¢bes de embar-
que estiverem a cargo de terceiro,
como embarcador, as obrigagGes, en-
cargos e responsabilidades previstas
serdo do embarcador.”

Para um dos segmentos da industria
que estava a reunifo  representados
pela Associagdo Brasileira da Indistria
Quimica e de Produtos Derivados a
portaria coube como uma luva, pois o

setor ja tinha se mobilizado com um
documento extraoficial  enderegado
ao ministério  pedindo altera¢Ses na
regulamenta¢do justamente sobre a
figura do expedidor e do embarcador.

S6 para se ter uma idéia da acordan-
cia entre a ABIQUIM e o Ministério
basta ver que todas as 15 propostas de
melhor defini¢do da figura do embar-
cador foram atendidas pela portaria.

No entanto, sobraram querelas ain-
da quanto aos prazos de aplicagdo de
regulamentagdo pois, segundo a ABI-
QUIM, se houvesse uma fiscalizag¢do
ostensiva do transporte de cargas peri-
gosas haveria a paralizagdo de pelo
menos 60% da frota do setor.

De certa maneira hd razoes dos dois
lados. Nao se pode tripudiar sobre a
posi¢do do ministro que exige o estrito
e agil cumprimento do decreto 88.821,
jd que o mesmo esteve em discussgo
durante cinco anos antes de ser apro-
vado. Ao mesmo tempo, ndo hd possi-
bilidades fisicas de cumprir o decreto a
risca, pois se se fosse tacografar toda a
frota que transporta os produtos lista-
dos (cerca de trés mil) haveria um acu-
mulo de pedidos junto & industria de
tacografo, impossivel de atender em
prazo compativel.

Segundo assertiva do Sindicato das
Empresas de Transporte de Cargas no
Estado do Parand, a utilizagdo de dis-
cos de tacografo pelas autoridades
jurisdicionais, pelo prazo de 365 dias
em caso de acidentes e 90 dias em caso
de anormalidade operacional, fica im-
possibilitada de controle pela empresa
contratante de autbnomo simplesmen-
te porque este profissional ndo atua
€m apenas uma empresa.

Desta forma, pode-se prover, apesar
da correta posi¢do ministerial, que o
decreto 88.821 serd por muito tempo
alvo de discussdes e, pelo visto, ja
ganhou flexibilidade para incorporar
portarias. ®

g

..

A regulamentacio ganha reparos para controlar melhor as responsaBﬂidades

TRANSPORTE MODERNO Janeiro, 1984
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Deixe a gente
quebrar a cabeca
por vocé

Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informacdes
necessdrias para sua empresa decidir com
conhecimento de causa sobre transportes e
administrar melhor sua frota.
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COMBUSTIVEL

Petrobras oferta
o disel B
para consumo

O crescimento
constante da de-
manda de 6leo disel
foi acompanhado
com grandes esfor-
cos da Petrobris na
producio,adequan-
do o seu parque de
refino a produzir menos gasolina e
oleo combustivel e mais disel e GLP,
conforme demonstra o gréfico I.

A estrutura de demanda de combus-
tiveis foi, aos poucos, se distanciando
da estrutura na qual os derivados de
petrdleo eram produzidos. Isto por-
que, enquanto o dlcool substituiu par-
te da gasolina e o carvio entrou no lu-
gar do dleo combustivel, o GLP € o di-
sel ndo tiveram alternativa na mesma
propor¢do.

Através de uma série de programas
interligados, a Petrobrds, através de seu
Departamento Industrial, vem cons-
truindo novas unidades de fundo de
barril em suas refinarias, como as de
destilagdo a vicuo e craqueamento ca-
talitico, além das de coqueamento re-
tardado desenvolvida na prépria em-
presa, na refinaria de Presidente Ber-
nardes.

Todas estas inovagGes, com custos
elevados de implantacdo e operagdo,
de nada adiantariam se ndo existisse
uma orienta¢do no sentido de mudar o
tipo de derivado usado pelos consumi-
dores.

Uma das medidas foi a implantagdo
da queima de 6leos combustiveis ultra
viscosos no consumo da propria com-
panhia, para depois atender ao merca-
do dasindistrias proximas s refinarias,
com resultados bons nas vendas dos
6leos E e F, com viscosidades de 800
SSF a 500C. Na propria Petrobrds, no
entanto, estdo usando todos com visco-
sidades acima de 1200 SSF a 500C.

Com esta medida, sobrou para utili-
zag¢do como disel o diluente usado na
corre¢do de viscosidade dos 6leos com-
bustiveis. Com a substitui¢cdo do 6leo
combustivel por residuo de vécuo, a
parcela de diluente contida é separada
e substituida por igual quantidade de
residuo, o que resulta num aumento
de cerca de 33 toneladas na oferta de
6leo disel para cada 100 toneladas de
6leo combustivel substituidas.

Mas as alteragSes de especificagOes
ndo ficaram apenas no dleo combusti-
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Com o objetivo de reduzir os custos de
operacao dos frotistas, a estatal
reformulou a producao de disel, obtendo
o Disel B, perectvel e mais barato

vel, indo também para o disel, que te-
ve o ponto de fulgor minimo liberado,
alterando os indices de residuo de car-
bono e estabelecendo o indice de ceta-
no em 45.

O DISEL B MAIS BARATO

Nido bastaram, no entanto, estas
modifica¢Ges e, apos prolongados estu-
dos e testes, a Petrobrds verificou que
poderia fazer com o disel a mesma coi-
sa que tinha feito com o 6leo combus-
tivel. Ou seja, vender para clientes de
grande consumo, com tanques prod-
prios e boa manutenc¢do, um novo tipo
de disel até o momento denominado
B cuja principal diferenca do con-
vencional seria uma instabilidade mais
alta, portanto necessitando ser consu-
mido com maior rapidez, fazendo ape-
nas o trajeto refinaria/distribuidor/con-
sumidor, com estocagem minima.

“Poderiamos manter o fornecimen-
to normal do disel convencional, atra-
vés de processos como o coqueamento,
tratamento catalitico ou destilagdo a
vacuo, mas preferimos dar op¢ao ao
cliente de ter um disel mais barato. Ao
mesmo tempo evitamos novas unida-
des de tratamento do disel, com uma
economia de centenas de milhdes de
dolares”, explica José Fantine, chefe
da divisdo de refinacdo da Petrobrds.

Em realidade, o que Fantine deixa
claro é que o disel A, ou o convencio-
nal que encontramos em todas as bom-
bas, em realidade atende is especifica-
¢oes do consumidor mais exigente,
com indice de cetano, enxofre ¢ insta-
bilidade em limites mdximos. E cita al-
guns exemplos: o disel de coqueamen-
to tem um indice de cetano menor,
mas fazendo um blended (coquetel) no
disel A, temos um combustivel perfei-
to para locomotivas, motores estacio-
ndrios, turbinas a gds, etc. Neste € pos-
sivel ter uma economia de 18 mil bar-
ris/dia.

“No disel de vdcuo explica Fan-
tine  vamos encontrar problemas de

muita parafina, mas se for usado puro
tem aplicacdo correta em termoelétri-
ca, mdquinas pesadas, motores mariti-
mos, ou entdo em blended com o disel
A. Ai temos mais um potencial de 50
mil barris/dia”.

O diluente do 6leo combustivel te-
ria de ser hidrotratado, mas a empresa
resolveu adotd-lo também como disel
B, porque seu dnico problema seria a
instabilidade e o indice de enxofre,
mas o petrdleo nacional tem um baixo
teor de enxofre. Ele pode ser vendido
diretamente ou também misturado ao
disel convencional, dando uma econo-
mia de 150 mil barris/dia.

“Como d4 para perceber, é um tipo
de disel personalizado, onde o cliente
vai dizer de suas necessidades, dando
juntos 218 barris/dia, que podem ser
fornecidos com o disel B, ou adiciona-
dos ao A. Por enquanto, ndo temos a
classificacdo deste disel pelo CNP, es-
tamos testando nas estatais, tal como
empresas de Onibus, nas locomotivas,
em tratores, caminhGes, mdquinas pe-
sadas, para observarmos o comporta-
mento. Até o momento, ndo tivemos o
menor problema. Afinal, a utilizacdo
deste tipo de disel € um compromisso
livre entre quem consome e quem pro-
duz”, resume Fantine.

O disel B também teria outras van-
tagens que € o preco mais barato, por-
que os custos que a Petrobrds deixaria
de ter 6bviamente seriam repassados
para estes consumidores especiais, co-
mo a de ter um rendimento volumétri-
co energético maior que o disel con-
vencional, porque este chega a ser 10%
mais pesado.

“Temos portanto uma gama variada
de tipos de disel para nossos clientes,
inclusive com blended como A, ou
outras misturas possiveis, inclusive en-
tre os 3 tipos de disel B, aproveitando
as qualidades de cada um. As perspec-
tivas estdo abertas para todos aqueles
que querem realmente ter custos me-
nores -com combustiveis, porque nossa
idéia é dar leite C ou B para os moto-
res, ao invés de encarecé-los com caros
tratamentos como o do Longa Vida.”

Fantine ainda compara que se a md-
quina humana, que ¢ hiper-sensivel,
consome tanto o leite B quanto o Lon-
ga Vida, sabendo apenas que o primei-
ro s6 dura dois dias e o outro meses,
mas que existe um diferencial de preco
enorme, porque ndo aplicarmos isto as
maquinas?

“Afinal, porque darmos tratamen-
tos caros ao disel, se alguns consumi-
dores sabem que vdo consumi-lo no
médximo em 15 dias, e que portanto a
sua instabilidade ndo chega a se mani-
festar? Estd na hora de racionalizar, e
portanto vamos dar ao motor o disel
certo na hora certa”, enfatiza Fantine. ®

TRANSPORTE MODERNOQO  Janeiro, 1984



Estrutura de producao de derivados no pais
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ENTREVISTA: GARCIA

“Sensibilizar as
autoridades para
as tarifas”

T™ O que ficou
faltando em seu
programa de traba-
lho a frente da Ro-
donal?

GARCIA Nao
conseguimos sensi-
bilizar as autorida-
des para arealidade tarifaria, o que ad-
mitiria repasse automatico das altas de
combustivel, a exemplo de outros ser-
vigos publicos. Tivemos um inesperado
impacto nos custos operacionais.

TM.— Como se encontram as tarifas dos
onibus rodovidrios atualmente? Estdo
defasadas?

GARCIA  Sim. A atual sistemadtica
de concessdo dos reajustes s cobre os
custos quando cobre nomomento
de sua decreta¢do. A aceleragdo infla-
ciondria, més a més, corrdi a receita e
ndo se recupera a perda e outras verbas,
como a de renovagdo de frota, que sdo
utilizadas em custos fixos de operagdo.

TM  Depois de muita discussdo e reu-
nides, como € que ficou a nova regula-
mentagdo do transporte rodovidrio de
passageiros? '
GARCIA  Fato é que o transporte
rodovidrio coletivo de passageiros jd
estd regulamentado. Dai, sabidamente,
o ministro dos transportes estabeleceu
a edigao prioritaria do regulamento de
transporte de cargas perigosas e do
Transporte Rodovidrio de Bens. O pri-
meiro ja foi expedido e o segundo em
véspera de o ser. Vird a seguir, segundo
0 préprio ministro, o nosso regulamen-
to. Cumpre destacar que a Rodonal
participou exaustivamente, por longos
dois anos, da Comissdo que elaborou o
anteprojeto deste regulamento.

TM A divisdo da Diretoria de Trans-
portes Rodovidrios em duas novas divi-
soes atende aos objetivos da Rodonal,
ou seria melhor ter uma sé diretoria?
GARCIA  E dificil dizer, hoje. As
autoridades rodovidrias, no seu alto
descortinin, devem ter fundamentadas
razdes para o desdobramento da Dire-
toria. Parece-nos, todavia, que a politi-
ca de transporte receberia melhor es-
trutura¢do e desenvolvimento se fosse
criado o 6rgdo especifico para condu-
zir a atividade, o que, alids, j4 estd pre-
visto no art. 25, do Decreto-lei 512, de
21/03/69.

46

Fernando Garcia Cid deixa a presidéncia
da Rodonal com uma visao clara das
questoes que envolvem o setor e faz um
balanco de suas atividades na entidade

TM  Por que osr. acusou tanto as em-
presas piratas? Afinal qual € o nimero
de onibus que estas piratas operam, em
quais estados e quais linhas? Se possi-
vel dé os nomes de algumas destas fan-
tasmas?

GARCIA O problema existe sobre-
tudo no Rio de Janeiro e Nordeste.
Ndo temos dados concretos sobre a
quantidade de clandestinos. Sabe-se,
apenas, que s30 muitos. As empresas
piratas, na verdade, promovem concor-
réncia ruinosa aquelas empresas auto-
rizadas a operar linhas regulares, des-
viando passageiros ¢ enfraquecendo o
sistema de transporte.

Garcia: “lutamos pela regulamentacdo”

TM  Qual o prejuizo causado pelas
piratas aos legalmente estabelecidos?
GARCIA  Alm do financeiro, tam-
bém tem o aspecto da imagem, que
eles s6 fazem denegrir a imagem do
transporte rodovidrio coletivo de pas-
sageiros porque operam sem as condi-
¢Oes minimas de seguranga e conforto,
tendo jd provocado a morte de muita
gente (Jem Pemambuco, que o digam).
Além disto, as empresas piratas sone-
gam receita e, por consequéncia, im-
postos.

TM O que falta aos empresdrios no
transporte rodovidrio de passageiros
para ficarem em condi¢Ges de enfren-

tar o transporte aéreo, jd que € notéria

a concorréncia que este tipo de trans-
porte faz ao onibus, principalmente
nas longas distancias?

GARCIA O avido esté fazendo con-
corréncia, via preco, tanto aos dnibus
como aos caminhdes. Simplesmente
porque o avido tem combustivel subsi-
diado e até “‘suplementa¢do tarifaria”
no caso da aviagdo de terceiro nivel
(aviagdo regional). Para nds ndo exis-
tem estes privilégios...

TM  Como estd o caso do financia-
mento das passagens?

GARCIA O financiamento das pas-
sagens, atualmente, ndo ¢ permitido
pelo DNER. Além disto, o financia-
mento pelas institui¢des financeiras es-
td a custos proibitivos (juros altissi-
mos). As empresas, descapitalizadas,
ndo estdo podendo suportar o financia-
mento. Estamos, portanto, num impas-
se

TM  Como estd a questdo das enco-
mendas, que depois de muito discutida
acabou sendo esquecida?

GARCIA O transporte de encomen-
das, desde o tempo das jardineiras, sem-
pre foi feito pelos onibus, e se conti-
nua a ser realizado é porque esse trans-
porte € util a coletividade, seja pela ra-
pidez, seja pela regularidade (vocé po-
de marcar ahora da chegada). E, ainda,
porque o dnibus atinge todas as locali-
dades do pafis, das capitais aos mais re-
motos vilarejos... Interessante notar,
ainda, que hd empresas de aviagdo que,
chegando apenas nas grandes cidades,
fazem dali o redespacho das encomen-
das, por Onibus, para as cidades pe-
quenas.

TM  Desta vez os sulistas perderam o _
controle da Rodonal, que esteve em
suas (deles) mdos desde a fundag¢do da
entidade, primeiro com a Pluma e de-
pois com a Garcia...

GARCIA A Rodonal tem um conse-
lho diretor composto de representan-
tes das mais variadas regiGes do Brasil.
Este conselho, democraticamente, es-
colhe o seu presidente (que por coinci-
déncia, tem sido do sul) e nfo o seu
“controlador”. Quanto ao novo presi-
dente da Rodonal, dr. Bernardino, é
bom lembrar que ele € diretor da Ita-
pemirim, mas também da Penha, que
faz linhas para o Sul do pais. Também
foi eleito em chapa tnica.

TM  Como estd o problema dos assal-
tos? Quais as solicita¢Ges da Rodonal e
quais as providéncias dos 6rgdos com-
petentes e 0 que estdo fazendo as em-
presas para se protegerem?

GARCIA  Os assaltos sdo um caso de
policia, tanto estadual como federal.
Ja solictamos e reiteramos a colabora-
¢d0 do Ministério da Justica, mas, in-
felizmente, até agora, nada. Para mini-
mizar o problema, as empresas tém
usado detectores de metal para visto-
riar passageiros e bagagens nos termi-
nais. O Ministério dos Transportes ¢ o
DNER também estdo empenhados no
combate a este problema.

TRANSPORTE MODERNO Janeiro, 1984
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De agora em diante, todos 0s usuarios de qualquer A QUEM SE DIRIGIR
sistema de transportes do Pais tém uma ligagao direta com Apresente sua sugestao, informagao, reclamagao
0 Ministério dos Transportes. N ou consulta, conforme 0 assunto do seu interesse:

E 0 “Programa de Atendimento ao Usuario dos . CAIXA
Transportes” que, integrado ao Programa Nacional de ASSUNTO ORGAO TELEFONE  posTa
Desburocratizagao, do Governo Federal, permite 0 aCess0  Rodovias e énibus DNER  (021)800-6152 2088
dos usuarios as a¢oes do Ministério dos Transportes com interestaduais Local Rio: 263-8885
0 objetivo de oferecer melhores servigos a todos os Ferroviasetrens RFFSA  (021)800-6155 1693

e Local Rio: 2334090
brasileiros. i i 233-4740
_ As sugestdes, informagoes, reclamagbes e consultas Navegacioe SUNAMAN ~ (021)800-8445 149
serdo todas respondidas pelos orgaos executivos do trans . rte maritimo Local Rio: 231-5977
Ministério dos Transportes e servirao de subsidios para a Portos 225-3665 3591
admlnFLstragao dos transportes. _ s i) Trans rtesUrbanos  EBTU 226-3939 3558
ara participar, basta telefonar (a ligagao é gratis A . .
. " OMT/EBTU esta mobilizando os orgaos locais de transportes
de qualqugr ponto do Pais ou escrever, utilizando-se do urbanos das principais cidades brasileiras gara seintegrarem ao
envelope “Carta dos Usudrios dos Transportes”, que pode  programa e respoderem diretamente as consultas sobre setor.
ser encontrado nos 6rgaos do Ministério dos Transportes, o escr%sg%ﬂ:?aﬁiqga;f:%otatlﬁg?e%ggg aguese grltrgu ligue
postos fiscais, rodovidrias e estagdes de trem. O envelope  iuiefone (0611225 3356, nimerolocal 225.3355, Caixa Posial 3561,
ja vem com o porte pago. Brasilia-DF.
MINISTERIO
DOS TRANSPORTES
rewonoSen  Gréfico — Sv CD/DPDD/DNER.
PROGRAMA DE
LIGUE OU ESCREVA. ;
A RESPOSTA E RAPIDA. ATENDIMENTO AO USUARIO

DOS TRANSPORTES
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Através dos resultados finais de
produgao e comercializagao referentes ao
ano passado podemos vislumbrar a
intrincada situagao do transporte nacional.

Vejamos. No setor de pesados, tao
alegada valvula para a racionalizacao
do escoamento de cargas em longos
percursos, houve uma queda de 19,9% na
producgao, e outra de 8,2% na
comercializacao.

Em termos de marcas, a Scania,
detentora da maior parcela deste segmento,
foi atingida com uma queda de 13,6% em
relacao ao ano de 82, enquanto a Mercedes
caiu 18,8% nas suas vendas. Fiat e Volvo
obtiveram crescimento, atingindo os
respectivos patamares de 7,6% e 9,1%.

Para os semi-pesados, 83 ndo serd
lembrado como um bom ano. Afinal, uma
queda de 22,6% na producao e 17,9% nas
vendas sao motivos de sobra para
preocupacoes.

Ja no segmento de médios, o quadro
alarmante se torna mais evidente. Com uma
queda de 35,7% na producao e 6,2% nas
vendas, esse setor foi 0 que mais teve de se
adaptar a nova demanda do setor.

No mesmo segmento, mas de médios a
gasolina, os resultados surpreendem.
Crescimento na producao de 20,4% e de
65,2% na comercializagdo. Estes caminhées
ocupam uma faixa minima do mercado, em
comparagao aos disel. Porém seu
crescimento nesta época em que a gasolina,
carro-chefe dos sub-produtos de petroleo
que necessitam de substituicao, é evitada
até pelos proprietarios de autos
particulares, torna-se um resultado pouco
racional.

E em se falando de contradicoes, vamos
a mais alguns resultados que demonstram o
verdadeiro interesse pelo transporte no
pais. Os automéveis cresceram, no ultimo
ano, 14,4%. Para as camionetes de carga e
utilitarios, quedas de 12,4% e 46,3%

Dmﬁ'a@j 0

respectivamente, isto em termos de
producgao.

Esses resultados s6 podem tornar-se
mais assustadores no caso do transpote
coletivo. A producao de 6nibus decaiu
38,8%, patamar superado pela queda na
comercializagao: 49,8%.

Tantos niimeros, embora sejam
drdsticos, ndo traduzem a crise porque
passa o transporte nacional. Se o comércio
anda mal das pernas, a indistria
concordatdria, nosso transporte abriu
faléncia em 82, obteve colapso em 83, e a
necessidade de reposicdo tao propalada
para este ano pode ser embargada
novamente em dificuldades financeiras,
grande barreira para a retomada do
crescimento nas vendas e producdo.

O setor de usados, beneficiado no inicio
dessa crise por se tornar a Gnica saida para
a renovagdo da frota, atualmente entrou em
decréscimo no seu potencial de
comercializagao. Sobrevive bem gracas d
pequena estrutura que necessita para
continuar atuando. Algo como as iniimeras
barracas abertas por desempregados no
centro de Sao Paulo e Rio, obtendo idéntica
eficiéncia nas vendas alcancada pelos
ambulantes.

O ano passado clarificou o tamanho da
crise porque passa nosso pais, ditando
novas necessidades, dentre as quais a
eficiéncia tornou-se a maior tendéncia,
traduzida em racionalizag¢do e diminuicdo
de custos.

Porém ainda restam algumas razées
para se acreditar em um ano melhor.
Setorialmente, para os revendedores de
Onibus usados, as férias trouxeram um
incremento nas vendas, principalmente de
rodovidrios.

Em termos gerais, embora a inflagao de ja-
neiro esteja alta, algo em torno de 10%, a se
acreditar nos indicadores oficiais os indices
deverao baixar durante este ano.

(JAMS)
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CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS CAMINHOES, ONIBUS E UTILIT

TABELA DE VEICULOS USADOS (CAMINHOES, ONIBUS E UTILITARIOS) (em Cr$ 1.000)

VOLKS CAMINHOES
D-400 DD 5.000 4.700 4.500 4.100 3.800 3.500 3.000 2.800 2.500 2.200
D-700 DI 5.900 5.600 5.300 4.900 4.600 4.100 3.800 3.600 3.300 2.000
0-950 D 6.200 6.000 5.800 5.300 4.800 4.400 4.200 3.900 3.600 3.300
VW 11-130 9.500 8.400
VW 13-130 10.500 9.600
FIAT-DISEL
70N 4.500 4.100 3.900
80N 6.900 6.300 5.900 5.500
120 N3 10.500 9,600 8.500
130L 4.200 4.000 3.400 3.100
140L 9.400 8.500 7.600 6.900
140 N3 11.200 10.500
180 N3 5.800 5.500 4.600 4.200 3.400
2108 5.500 4,900
190 9.500 7.900 7.500
190 7.000 6.100
190 H 18,500 16.000 14.000
190 Turbo 24.000
F-1000 9.000 8.000 7.000 6.000
F-2000 7.500 7.200 6.000 5.500
F-600 5.200 4.900 4.400 3.800 3.400 3.200 2.900
£-700 5.500 5100 4.700 4.100 3.700 3.500 3.100
F-7000 5.300 5.000 4.500 3.900 2.600 3.300 3.000
F-11000 8.500 8.200 7.800 -
F-13000 8.700 8.500 8.000
D-60 6.000 5.800 5.500 5.100 4.800 4.500 4.200 4.000 2.700 3.500
D-70 6.400 6.200 6.000 5.500 5.200 4.800 4.500 4.100 3.900 3.600
MERCEDES
L-608 D35 8.800 7.800 7.300 6.800 5.900 5.500 5.000 4.500 4.200 3.900 3.700
L-1113/48 11100 10.100 9.600 8.800 8.200 7.500 7.100 6.600 6.100 5.600
L-1313/48 13.800 12.800 11.300 10.200 9.700 9.100 8.500 7.800 7.400
L-1513/51 15.000 14.200 13.000 11.900 10.900 10.600 9.900 8.900 8.300
L-2013/48 17.000 16.000 15,100 14.000 13.200 12.200 11.500 10.900 10.400
L-1519/42 17.500 16.400 15.500 14.500 13.500 12.800 12.000
L-1619/51 17.800 16.700 15.800 14.800 13.800 13.000 12.200
151924 18.900 17.800 16.500
LS-1924:42-A 19.400 18.400 17.000
SCANIA
L-110-38 9.500 8.500 7.500 7.000
£110-42 11.500 10.600 9.500 9.000
111142 23.500 21,000 19.000 17.500 16.000 14.500
LT141-42 28.000 25.000 23.000 20.000 18.000 17.000
1K140-35 19.000 17.500 16.000
LK141.38 26.000 24.000 22,000
T112MA 29,500 27.000
T-112H 31.000 28.000
R-112MA 34.000 31.000
R-112H 32,000 29.000
N1O 26.000 23.000 18.000
N12 28.000 25.000
Pick-up 4.000 3.600 3.200 3.000 2700 2.500 2.300 2.200 1.800
Ago 3.600 3.300 3.100 2.800 2.600 2.300 2.000 1.800 1.600 1.500
Perua 4.100 3.700 3.400 3.100 2.800 2.600 2.400 2.200 2,000 1.800
VOLKSWAGEN
Furgao 3.500 3.200 2.900 2600 2.200 1.700 1.500 1.400 1.300 1.200
Kombi ST 3.300 3.100 2.800 2.500 2.100 1.600 1.400 1.300 1.200 1,100
Pick-up 3.200 3.000 2.700 2.400 2.000 1.500 1.300 1200 1100 900
Kombi disel 3.000 2.800
€10 (4 cilindros) 2.500 2.000 1.800 1.600 1400 1.300 1.100 1.000 900
€106 cilindros) 2.100 1.900 1.600 1.500 1200 1.100 1.000 800 700
Veraneio LX 2.000 1.900 1.800 1.600 1.400 1.300 1.200 1.000
F at 147 Fiorino 2.900 2.600 2.200 2.000
Fiat 147 Panorama 3.100 2.700 2.400 2,000
Fiat 147 Furgoneta 2.700 2.400 1.900 1.700 1.600 1.400 1.300
Fiat 147 Pick-up 2.900 2.600 2.000 1.800 1.700 1.500
MERCEDES
D-355 Rod. 7.500 7.000 6.500 5.500 4.000
D-362 Rod. 7.000 6.500 6.000 5.000 4.500 3.500
0-362 Urb. 5.500 5.000 4.000 3.500 3.000 2.500
Micro Rod. 13.500 12.000 10.500 9.000 8.000 7.000 6.500 6.000 5.200 4.500 4.000
Microtrh 13.000 11.700 10.200 8.700 7.700 6.700 6.200 5.700 4.900 4.200 3.700
0-364/5 Rod. 21.000 18.000 16.000 13.000 11.500
D-364/6 Rod. 24.000 21.000 18.000 15.000 12.500
0-364/5 Urb. 20.000 17.000 14.500 12.000 10.000
LPO Urb, 16.000 13.500 10.500 9.000 7.500 6.800 5.800 5.000 4.500 3.800 3.000
*Plat. 0-364/6 32.000 26.000 21,000 18.000 16.000
*Plat, 0-355:6 13.000 11,500 10.500 8.000 6.000 4.500
8-110 7.000 5.000 4.500
8111 35.000 29.000 25.500 22.000 16.500 14,000 12600 9.000
8R.115 9.000 8.000 6.500
8R-116 40.000 38.000 29.000 24.000 21.000 19.000 16.500 11.000

*Prego medio entre encarrogamento Nielson e Marcopolo.

Tabela elaborada com base emn pregos médios levantados em Sao Paulo (Capitat) junto a concessionarios (autorizados) e mercado paralelo. Os pregos equivalem a veicutos usados, sem qualquer equipa-
mento aspecial. Inclui carrogaria de madeira ou 5.2 roda. Pesquisa feite entre 32 10 de janeiro. Agradecemos a colaboragao de Radial Diesel Veiculos, Codema, Divena, Comolati, Somacar, Somecar, Sonnervig,
Vocal, Pacaembus.
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AMINHOES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHOES PESADOS E SEMI-PESADOS CAMINHOES PESADOS

CAMINHOES SEMI-PESADOS
MERCADO ENTRE PESO 3.9EIX0O

& CAPACIDADE PREGCOS
TARA CARGA POTENCIA PNEUS PNEUS A
EIXO BRUTO ADAPTADO MAXIMA S/ADAPTACAO
) (kg} tkg} (ka) (ka) {evirpm) (kg) DIANTEIROS TRASEIROS (crs)

MERCEDES-BENZ
11313142 chassi com cabina 4,20 3890 8110 13 000 21500 147 SAE!2 800 21650 900 x 20" PR 14 21.708.200,00
L-1313/48 chassi com cabina 48B3 3860 9040 13 000 21500 147 SAE 2 800 21 650 900 x 20" PR 14 22.065.579,00
1K-1313/36 chassi com cabina

eixo traseiro HL-5 3.60 3890 9110 13000 21500 147 SAE/2 BoO 21 850 800 x 20" PR 14 23.494.471,00
LS-1313/36 chassi com cabina 17 710

aixo traseiro HL4 3.60 3340 {4 13000 21500 147 SAE/2 800 21 650 800 x 20" PR 14 22.185.329,00
L-1316/51 cabina reest./freio 8 ar

dir, hidraul. altern. 23.330.470,00
1-1316/42 cabina reest./freio a ar

dir. hidraul_ altern. 4,20 4015 8985 13 000 21 500 172 SAE/2 BOO 22 500 900 x 20" PR 14 22.611.453,00
L-1316/48 cabina reest./freio a ar 4,83 4085 8915 13 000 21500 172 SAE/2 800 22 500 900x 20" PR 14 22.962.433.00
LK-1316/36 chassi com cabina:

aixo traseiro HL-5 3,60 4015 8985 13 000 21500 172 SAE/2 800 22500 900 x 20" PR 14 24.365.758.00
L -1513/42 chassi com cabina . 10 705 15 000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" PR 16 22.824.224,00
L -1513/48 chassi com cabina 420 4295 10 675 15 000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1000x20" PR 16 23.227.540,00
L -151351 chassi com cabina 4,83 4325 10 645 15 000 21 650 147 SAE/2 BOO 21 650 1000x 20" PR16 23.430.087,00
LK-1513/42 chassi com cabina 517 4 355 10 705 15 000 22 000 147 SAE2 800 11650 1000 x 20” PR 16 26.349.783.00
L -1516/42 chassi com cabina 4,20 4295 10 560 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" PR 16 23.722.891.00
L -1516/48 chassi com cabina 4,20 4340 10 688 15 000 22 000 172 SAE:2 800 22 500 1000 x 20" PR 16 24.119.055,00
L -1516/51 chassi com cabina 4.83 4412 10 550 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x20” PR 16 24.318.015,00
LK-1516/42 chassi com cabina 5.17 4 450 10 660 15 000 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" PR 16 27.086.615,00
L -2013/42 chassi com cabina: {+ 1.30)

trago 6x2 N 5321 16 264 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 28.516.494,00
L -2013/48 chassi com cabina: {+ 1.30)

tragao 6x2 480 5386 16 192 21 850 147 SAE/2 800 21650 900 x 20” PR 14 28.767.764,00
L -2213/42 chassi com cabina: {+ 1,30}

tragao 6x2 {+ 1,30} 5 385 16 200 21850 147 SAE/2 800 21650 1000x20" PR 14 31.694.930,00
L -2213i48 chassi com cabina: 4,83

tragao 6x4 {+ 1,30} 5450 16128 21650 147 SAE:2 800 21 650 1000 x20" PR 14 31.984.551,00
LK-2213/36 chassi com cabina: 3

racao 6x4 {+ 1,30} 5522 16 265 21 850 147 SAE2 8OO 21 650 1000x20"PR14 31.757.154,00
LB.2213/36 chassi com cabina: ,

tracao 6x4 {+ 1.30) 5 385 16 265 21650 147 SAE2 800 21 650 1000x20" PR 14 31.560.225.00
L -2216/42 chassi com cabina: 4,20

racao 6x4 {+ 1,30) 5431 16 504 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000x 20" PR 14 32.929.468.00
L -2216/48 chassi com cabina: 4,83

tragéo 6x4 {+ 1,30) 5 496 16 432 2 200 172 SAE/2 800 22 500 1000x20" PR 14 33.,16.085,00
LK-2216/36 chassi com cabina: g

tragéo 6x4 {+ 1.30) 5 568 16 569 2200 172 SAE/2 BOO 22 500 1000 x 20" PR 14 32.988.691,00
LB-2216/36 chassi com cabina: .

tragdo 6x4 {+ 1.30) 5431 16 569 2200 172 SAE/2 800 22 500 1000x 20" PR 14 32.791.759,00
LA-1313/42 chassi com cabina: 4,20 4190 8735 13 000 147 SAE/2 800 21650 23.966.613,00
LA-1313/48 chassi com cabina:

tragao 4x4 4.80 4260 8735 13 000 147 SAE/2 800 21850 24.412.457.00
LAK1313/36 chassi com cabina:

tragdo 4x4 3.60 4190 8670 13 000 147 SAE/2 800 21 £50 25.925.179.00

CAMINHOES MEDIOS
FIAT DIESEL
120N 359 3760 7 940 11 700 18 000 147 SAE/2 400 18 000 900 x 20" 12 PR 18.702.256.00
120L 4,00 3790 7910 11 700 18 000 147 SAE/2 400 19 000 900 x 20 12 PR 18.855.580,00
120 SL 487 3870 7830 11700 19 000 147 SAE/2 400 19 000 900 x 20" 12 PR 18.908.297,00
120 N3 4,50 5120 13880 11 700 19 000 147 SAE/2 400 19 000 900x 20" 12PR 22.823.609,00
FORD
F-11000 chas. médio MWM 4,42 3533 7 487 11 Qo0 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20 x 10 14.196.512,00
F-11000 chas. longo MWM 4,92 3599 7401 11 000 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20 x 10 14.267 564,00
F-11000 chas. méd. Parkins inj. dir. 4,42 3510 7 490 11 000 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20 x 10 13.547.491,00
F-11000 ch. longo Parkins inj. dir. 4,92 3546 7454 11 000 19000 114 ABNT/3 000 19 000 800 x 20x 10 13.614.6854,00
GENERAL MDTORS
C-60 chas. curto c/cab. gas. 398 2990 8010 11 000 18 500 151 cv/3 800 19 000 825 x 20 x 10 S00x 20 x 12 10.131.193,00
C-60 chas. médio crcab. gas. 4,43 3025 7975 11 000 18 500 151 cv/3 800 19 000 825x 20 x 10 900 x 20 x 12 10.157.397,00
C-60 chas. longo c/cab. gas. 5,00 3210 7790 11 000 18 500 151 ¢v/3 800 19 000 825 x 20 x 10 800 x 20x 12 10.369.410,00
D-60 chas. curto Parkins c/cab. 3.88 3300 7700 11 000 1B 500 142 ¢cv/3 000 19 000 825 x20x 10 900x 20 x 12 13.400.986,00
D-80 chas. médo c/cab. 4,43 3350 7 650 11 000 18 500 142 cv/3 000 19 000 825x%x20x 10 S00x 20 x 12 13.418.758.00
D-60 chas. longo Perkins c/cab. 5,00 3525 7578 11 000 18 500 142 cv/3 000 19 000 825x20x 10 900x20x 12 13.579.595.00
A-60 chas, curto c/cab. alcoot 11 000 10.363.177.00
A-80 chas. médio c/cab. alcool 11 000 10.389.997,00
A-60 chas. longo c/cab. alcool 11000 10.606.988.,00
D-80 chas. médio c/cab. disel 18 500 18.696.502,00
D-80 chas. longo c/cab. disel 18 500 18.857.337,00
MERCEDES-BENZ
L -1113/42 chassicom cabina 4,20 3765 7235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20 PR 12 18.578.295,00
L -111348 chassi com cabina 4,83 3835 7165 11 000 18 500 147 SAE 2 800 19 000 900 x 20" PR 12 18.875.514,00
LK-1113736 chassi com cabina 3.60 3715 7285 11000 18 500 147 SAE:2 800 18 000 900 x 20" PR 12 18.638.476,00
VW CAMINHOES
E-1t ch. curto {Alc. Chrys. 318} 3,99 2970 7 880 10 B850 18 500 156 ABNT/4 000 19 000 825x20"x 10 9.00x 20" x 12 11.547.277.00
E-11 ch. méd. (Alc. Chrys. 318) 4,45 3000 7 850 10 850 18 500 156 ABNT/4 000 18 000 8.25 x 20" x 10 9.00x20"x 12 11.556.312,00
E-11 ch. longo {Alc. Chrys, 318) 5.00 3200 7650 10 850 18500 156 ABNT/4 000 19 000 8.25 x 20" x 10 9.00x 20" x 12 11.777.370.00
11-130/36 ch. curto (MWM D229.6} 3.67 3650 7350 11 000 19 000 130 ABNT/3 000 18 000 9.00x20" x 12 8.00x 20" x 12 17.143.852.00
11-130/41 ch. médio (MWM D229.6} 4,12 3673 7327 11000 19 000 130 ABNT/3 000 19 000 9.00x 20 x 12 9.00x 20" x12 17.157.343.00
11-130/46 ch. iongo (MWM D229.6) 4 3920 7 880 11 000 19 000 140 ABNT/3 000 19 000 9.00x20" x 12 9.00x20" x12 18.138.430,00
CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

AGRALE
TX 1200 Alcool 2.80 1670 1200 2870 90cvad 200 6,50 x 16" x8 8.921.360.00
TX 1200 Alcool 2,50 1670 1200 2870 90cvad 200 ‘7 650x16"x8 8.793.706,00
TX 1600 Disei 2,50 3570 1600 3570 63cvazs800 7.00x16” xB 10.801.537.00
TX 1600 Disel 2,80 3570 1600 3570 63cv a2 800 7,00 x 16" x 8 10.926.017,00
FIAT AUTO
Furgoneta Gasolina 2,225 780 420 1200 57 SAE/5 800 145 SR 13 rad. ¢/cinta de ago 3.730.600.00
Fiorino Gasolina 2,225 840 520 1260 B1 SAE/S 400 145 SR 13rad. ¢/cinta de ago 4.550.530,00
Pickup Gesolina 2,22% 786 570 1365 61 SAES 400 145 SR 13 red. c/cinta de ago 4.527.040,00
Pickup City Gasolina 2,225 770 570 1340 81 SAE/S 400 145 SR 13 red. ¢/cinta de ago 4.783.170,00
Furgoneta Atcool 2,225 780 420 1210 62 SAE/5 200 420 145 SR 13 rad. ¢/cinta de ago 3.562.570,00
Fiorino Alcool 2,225 840 520 1355 62 SAES 200 520 145 SR 13 rad. c/cinta de ago 4.331.400.00
Pickup Algool 2,225 786 570 1340 62 SAE/S 200 570 145 SR 13 rad. c/cinta da ago 4.297.680,00
Pickup City Alcooi

2,225 770 570 1340 62 SAE/S 200 570 145 SR 13 rad. c/cinta de ago 4.532.010,00



NOWOS

CAMINHOES SEMI-PESADOS, MEDIOS, LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS CAMINHOES SEMI-PESADOS , ME

CAMINHOES PESADOS

o .
ENTRE TARA CARGA PESOS 3.2EIX0 CAPACIDADE PRECOS

MERCADO EIXO fouie pbi BRUTO  ADAPTADO P("JIEN:")“ MAXIMA S/ADAPTAGAO
(e} 9 g tkg) (kg) P (kg) (Cr$)
FIAT DISEL
190 H caminhéo 3N 6,280 13090 1B 000 270 DIN/2 2280 50 000 1100x22" PR 39.231.562,00
190H caminhao trator fuller
com 5.2 roda aplicada 37N 6.280 13 080 18 000 270 DIN/2 200 50 000 1100x20" PR 14 37.782.225,00
130 Turbo caminhao trator fuller
com 5.8 roda aplicada 3,71 7.060 19 000 19 000 306 DIN/2 200 50 000 1100 x 22" PR Radial 43.1B9.076,00
MERCEDES-BENZ
L-1519/42 chassi com cabina 4,20 5 400 9 600 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x20" PR 16 29.054.657,00
L-1519/48 chassi com cabina 4,83 5510 94390 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 Q00 1000 x 20" PR 16 29.267.983,00
L-1519/51 chassi com cabina 5,17 5569 943 15 Q00 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x 20" PR 16 29.460.166,00
1K-1519/42 chassi com cabina 4,20 5430 9570 15 000 22000 215 SAE/Z 200 32 000 1000x20" PR 16 29.552.210,00
£5.1519/36 chassi com cabina
{caminhao-trator) 3,60 5395 26 605 15 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x 20" PR 16 29.290.895,00
LS-1519/42 chassi com cabina
{caminhao-trator) 4,20 5580 26 410 15 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x20" PR 16 30.003.958,00
LK-2219/36 chassi com cabina reest. 3,60
tragao 6x4 - freio a ar {+1.30) 6120 15 440 22000 215 SAE/2 200 32000 1000x20" PR 14 42.269.335,00
L-2219/42 chassi com cabina: 4,20
tragac 6x4 {~1,30} 6166 15 834 22 000 216 SAE/2 200 32 000 1000 x20" PR 14 42.217.163.00
L-2219/48 chassi com cabina: 4,83
tragao 6x4 (+1.30) §210 15 790 22 000 218 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" PR 14 42.501.046,00
LB-2219/36 Para batoneira: 3,60
tragéo 6x4 (+1,30) 6120 15 880 22 Q00 215 SAE/2 200 32 000 1000x20" PR 14 42.108.214,00
LS-1924736  chassicom cabina
{caminhéo-trator) 3.60 6705 33295 15 000 268 SAE/2 200 40 000 1000x 22" PR 14 37.031.033,00
LS-1924/42 chassicom cabina-teito
{caminhéo-trator) 420 6885 33115 15 Q00 268 SAE/2 200 40 000 1000 x 22" PR 14 37.727.271.00
LS-1924/36-A- chassicom cabina
(caminhao-trator) .60 6750 3250 15 000 A10 SAE2 200 40 000 1000x22" PR 14 40.789.142,00
LS-1924/42-A- chassicom cabina
(caminhao-trator) 4.20 6930 33070 15 000 310 SAE/2 200 40 000 1000x22" PR 14 41.485.381,00
L§-1929/42 chassicom cabina-leito
(reestilizada) t4.20 7035 37 550 15 000 310 SAE2 200 45 000 1100x22" PR 14 43.554 495,00
SAAB-SCANIA
T112ZMA 4 x 2 38({A) B0 6040 11 640 17 500 305/2 000 45 000 1100% 22" x 14 45.750.860.00
T112MA 4 x 242 (B) 4,20 6225 11275 17 500 305/2 000 45 000 1100x22" x 14 46.968.059,00
T112Hax238{A) 3.80 6120 13880 20 Q00 305/2 000 45 000 1100x22" x 14 46.639.421,00
T112H4 x 242 (B) 4,20 6 130 13890 20 000 3052 GO0 45 000 1100x22"x 14 47.856.620.00
T142H4 x 2 42 {com intarcooler} 52.435.602.00
T142 H 4 x 2 38 (com intercooter) 51.218.403,00
T112E 6 x4 38(A) 3.80 8 655 27 345 36 000 305/2 000 120 000 1100x22"x14 64.971.417,00
T112E6x442(B) 4,20 8B65 27135 36 000 30672 000 120 000 1T100x22" x 14 66.18B.616,00
T142E6x43B{A) 3.80 8100 26 900 36 000 3752 000 120 000 1700x22" x 14 69.020.087,00
T142E6x 442 (B) 4,20 9270 26 730 36 000 375/2 000 120 000 1100x22"x 14 70.307.286,00
R112MA 4 x 238 (B) 3,80 6 180 11320 17 000 305/2 000 45 000 1100x22"x 14 47.034.809,00
A112H4 x238(B) 3,80 6230 13770 20 000 3052 000 45 000 1100x22"x 14 47.930.430,00
R112E6 x4 38(B) 3.80 BB30 28170 32 000 3052 000 80 000 1100x22" x14 65.757.228.00
R142MA4x238(B) 3.80 6530 10970 17 500 3752 000 45 000 1100x22"x 14 51.564.418,00
(A) Cabina esta . 5.8 roda om péra-| . plataforma e super alimentagao.
(8) Cabina leito, dcls tenques de cambusnvel um de 300 & outro de 400 litros, 5.2 roda completa com péara-lama, plataforma e super alimentador.
VOLVO
N-1016 {4x2) - cabinaieito 4,10 6100 19 400 15 500 270 ¢w/2 200 rpm 42 000 1100x22" x16 41.796.431,00
N-1020 (4x2) - cabina ieito 4,10 6 290 12210 18 500 260 cv/2 200 rpm 70 000 1100x22" % 16 45.439.090.00
N-1033(6x4) - cebina simples 5.40 98 020 23 480 32 500 280 ¢v/2 200 rpm 120000 1100x22"x 16 54.784.667,00
N-1220(4x2) - cabina leito 4,10 6 440 12 060 18 500 330 ¢v/2 200 rpm 70 000 1100x22" x 16 48.748.708.00
N-1233 (6x4) - cabina leito 4,20 9060 23440 32 500 330 cv2 200 rpm 120 000 1100x22"x 16 61.610.013,00
CAMINHOES SEMI-PESADOS
GENERAL MOTORS
O-7 chassi curto com cabina 398 3578 9122 12700 18 000 142 ¢v/3 000 rpm 18 000 900x20 x 12 1000x20x14 16.701.347.00
D- 70 chassi médio com cabina 4,43 3632 9068 12 700 13 000 142 ¢v/3 000 rpm 19 000 900 x 20% 12 1000x20x 14 16.778.197,00
D-70 chassilongo com cabina 5.00 3692 9008 12 700 19 000 142 ¢cv/3 000 rpm 19 000 900x20x 12 1000x20x 14 17.102.755,00
VW CAMINHOES
E-13curto (Alcool) (Chrysler 318) 3,99 3400 9 600 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000x20x14 16.026.261,00
E-13 médio {Atcool) {Chrysier 318) 4,45 3450 9550 13 000 20 500 156 ABNT/4 000 22 500 900 x 20 x 12 1000x20x14 16.076.219,00
E-13longo {Alcooi) {Chrysier 31B) 5,00 3680 9320 13000 20 500 156 ABNT:4 000 22 500 900x20 x 12 1000x20x 14 16.273.910.00
5,26
E-21 (+1,34) 5974 14 526 20 500 22 000 156 ABNT/4 000 26 000 1000x20x14 1000x20x 14 27.924.420,00
5,25
D-1400-TD chassi cab disel (+1.34) 6100 14 400 20 500 21 300 123 ABNT/3 000 21 330 1000x20x 14 1000 x 20 x 14 27.828.103,00
{MWM D229.6) 3.67 3974 9026 13 000 21000 130 ABNT/3000 21 000 (21 600) 1000x20x 14 1000 x20x 14 21.129.152,00
13-130/36 curto (MWM D229.6) 4,32 4070 B 930 13 000 21000 130 ABNT/3000 21 000(21 600) 1 000x20x 14 1000x20x 14 21.184.172,00
13-130/41 médio (MWM D229.6) 4,68 4117 B 883 13 600 21 000 130ABNT/3000 21 000{21 600} 1000x20x 14 1000x20x14 21.443.404.00
13-130/46 fongo [IMWM D229.6)
FIAT DISEL
140C com dupla redugéao 2.92 3B20 10 180 14 000 21500 168 SAE/2 400 24 000 1000 x20" x 14 PR 20.205.997,00
140N com dupla redugao 3.59 3850 10 150 14 000 21500 168 SAE/2 400 24 000 1000 x 20" x 14 PR 20.408.015,00
140L com dupia redugao 4,00 3980 10 020 14 000 21 500 168 SAE/2 200 24 000 1000 x 20" x 14 PR 20.582.168.00
140SL com dupla redugao 487 4040 9960 14 000 21 500 168 SAE/2 200 24 000 1000x 20" x14PR 20.631.644,00
140 N3 com dupla redugac 4,50 5 350 16 650 14 000 22 000 168 SAE/2 400 24 000 1000x 20" x 14 PR 25.642.419,00
FORD
F-13000 chassi médio MWM 4,42 4066 8934 13 000 20 500 127 ABNT2 600 20 500 900x20x 10 1000x20x 14 17.809.014,00
F-13000 chessilongo MWM 4,92 4132 8868 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 800 x20x 10 1000x20x 14 17.834.252,00
F-13000 chassi ultralongo MWM 5,38 4234 B 766 13 000 20 500 127 ABNT/2 800 20 500 800 x 20 x 10 1000x20x 14 18.019.269.00
F-13000 chassi médio Perkins 4.42 4046 B 954 13 000 20 500 123 ABNT3 800 20 500 800 x 20 x 10 1000x20x 14 16.924 486,00
F-13000 chassi iongo Perkins 492 4115 8895 13 000 20 500 123 ABNT/3 800 20 500 800 x 20 x 10 1000x20x 14 17.005.203,00
F-13000 chassi ultra longo Perkins 5,38 4190 8810 13 000 20 500 123 ABNT/3 BOO 20 500 900 x 20 x 10 1000x20x14 17.123.589,00
F-21000 chassi curto 4,67 5185 15315 20 500 127 ABNT/2 800 21160 900 x 20 x 10 900x20x 12 24.773.991,00
F-21000 chessi madio 5,18 5 230 15 270 20 500 127 ABNT/2 800 21160 800x 20 x 10 900x20x 12 24.896.434,00
F-21000 chassi longo 579 5276 15224 20 500 127 ABNT/2 800 21160 900 x 20 x 10 900 x 20 x 12 25.067.218.00

F-22000 mot. MWM 6xd4 ch. longo 5,79 6 000 14 500 20 500 20 500 127 ABNT/2 80O 800x 20x 10 1000 x 20 x 14 27.318.810.00
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CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS CAMINHOES L

MERCADO

FIAT-DIESEL
80C com barra estabilizadora

80N com barra estabilizadora
80L com barra estabilizedora
FORD .

F-100 Aleool

F-1000 diset

F-2000 motor Ford:MwWM
F-4000 motor Ford/MWM

GENERAL MOTORS
Cc-10 chas. cicab. e cag. gas.
A-10 cab, e cag. dlcoot
C-10/1000 chas. ¢/cab. e cag. gas.
A-10/1000 cab. g cag. dlcool
D-10 chas, c/cab. e cag. dis.

D-19 chas. Ig. c/cab. a cag. dis.
146 NFC perua veraneio élcooi
GURGEL

X-12TR alcoo!

X-12 Caribs alcool

X-12 Lona glcoot

G-800 Capota de fibra/alcool
E-500CS tragdo elétrica

E-500 Furgde  tragdo elétrica

E-500CD tragao elétrica

MERCEDES-BENZ

t.-608 D/29 chassi com cabina
L-608 D/35 chassi com cabina
L0-608 D/35 chassi ¢c/parte frontal

& para-brisa, para furgéo intagrai

LO-808 D/29 - chassi c/parte frontal
e para-brisa, para furgao intagrat

PUMA

27 disel

a7 curto - disal

4T meédio - disel

TOYOTA

QJso-L capota de lona

oJsoLy capota de ago

O JsoLV-B perua de ago

Q J55LP.B camioneta de ago

O J55 LP-B3 camioneta

O J55 LP-BL pick-ups longa

VW CAMINHOES

6-80 Perkins 4.236

6-90 MWMD-229.4

6-140 alcool

VOLKSWAGEN

Pick-up com cagamba gas.

Pick-up com cagamba diset

Pick-up com cagamba alcool

Furgao de ago gas.

Furgao de aco alcool

Furgao de agodisel

Kombi standard gas.

Kombi standard &icool

Kombi Pick-up  cab. dupla gas.
Kombi Pick-up  cab. dupla disel
Kombi Pick-up  cab. dupia alcool

FIAT-DIESEL
80 0D
140 OD

FORD
FB 4000

MERCEDES-BENZ
. Ciparta frontal, incius. para-brisa
LO-608 0/29

LO-608 D/35
LO-608 D/41

2. C/parta frontai, sem péra-brise
LO-608 D/29
LO-608 D/35
L0-608 D/41

3 Chassis pera dnibus

OH-1316/51 motor traseiro
OH-1517/55 - motor trasairo
OF-1313/51  chassi c/motor dianteiro
OH-1313/51 - chassi c/motor traseiro

4 Onibus monobloco
0-36411R 19 bancos duplos 352
0-36411R 19 bancos duplos 355/5
0-364 128 44 politronas-inter, 352
0-36413R 48 poltronas 355/6

umMa

- chassi pi énibus disel
- chessi p/ énibus Alcool/gasolina

SAAB-SCANIA

$112.73 Standard
5112-73 Supar mola
$112.73 Super ar
K112-33 Standard
K112-33 Super mola
K112-33 Super ar
vOoLvo

B-58 Rod. suspensao/ar
B-58 Lirbano suspensao/ar
B-58 Lirbano articutado/ar
B-58 Rod. ¢/3.9 eixo

ENTRE
EIXOs

{m)

HLw
hoo
pey-y<3

onhwo
QbR

2,92
2,92

2,92
3,23

2,20

1,967
1.967
1,967

2,95
3,50
3,50
2,95

[SRRR-22-R

hp‘ghb‘baahb‘g

NNNNNRNNNNNN
So

5,40

1000
1810

1870
1970

850

2140
3740

2090
2205
2330

3390
4475
4120
3935

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CARGA

(kg)

5 360
§ 340
§ 320

660

1000
1000
1000

3720
3720

5 860
9 760

9210
10525
3880
9265

PESO
BRUTO
{kg)

2270

3°EIXO £
POTENCIA
ADAPTADO
(kgh (evirpm)

112 SAE’2 400
112 SAE/2 400
112 SAE/2 400

83 ABNT/3 000
83 ABNT/3 000
83 ABNT/3 000

90 cv/4 500
151 ¢v/3 800

90 cvi2 80O
90 cv:2 800

60 SAE:4 600
60 SAE:4 600

10 kw3 000-96 voits
10 kw3 000-96 voits
10 kw3 000-96 volits

95 SAE2 BOO
95 SAE’2 800

95 SAE'2 800
95 SAE'2 800

25,3 DIN:1 600

85 SAE2 800
85 SAE2 800
85 SAE/2 80O
85 SAE/2 800
85 SAE 2 800
94 SAE"1 800

85 DIN/2 800
91 DIN‘3 000

58 SAE4 400
60 SAE-4 800
68 SAE 4 800
58 SAE:4 800
68 SAE-4 800
60 SAE4 900
58 SAE 4 400
68 SAE -4 800
58 SAE 4 9U0
58 SAE‘4 900
68 SAE.4 800

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

7 800
13 500

6 000
6000
6 000

6000
6 000
000

13 200
15 000
13 000
13 200

14 600
14 500
13 200
14 600

112 SAE:2 400
168 SAE2 400

85cv:3 000 ABNT

95 SAE’2 800
95 SAE/2 800
95 SAE:2 800

95 SAE-2 800
95 SAE2 80O
95 SAE 2 800

172 SAE.2 BOO
187 SAE2 200
147 SAE2 800
147 SAE'2 800

147 SAE2 800
187 SAE2 200
147 SAE/2 800
239 SAE/2 200

203 cv/DIN/2 200
305 cv/DIN/2 600
305 ev/DIN/2 000
203 ev/DIN/2 200
305 cw/DIN/2 000
308 cv/DIN/2 000

250 cv:DIN/2 200
250 cv:DIN¢2 200
250 ev/DIN/2 200
250 cv/DIN/2 200

CAPACIDADE
MAXIMA

(kg)

13000
13000
13 000

9 000
9 000

9 000
9 000
2000

4 000
4000

6500
6500

NOWOS

750 % 16 x 12
750 16 x 12
750% 16x 12

650 x 16-6
700 % 16-8
750 x 16-10
750 x 16-10

710x15x 6
700x 16x8

700x 16x 8
700x 16x8

736%15" x4

175,70 SR 13 (radial}
175,70 SR 13 (radia!)
175/70 SR 13 (radial)

700x 16" x 10
700% 16" x 10

700 x 16" x 10
700 x 16" x 10

750 x 16
750 x 16
750 x 16

650x 16" x4
650x 16" x4
650 % 16“ x 4
650x 16" x 8
650x 16" x 8
750x 16" x 8

750 % 16" x 10
750x 16" x 10

735x 14" x4
735x14" x8
735x 14"
735x 14" x 4
735x 14"
735x 14" x 8
736 x 14" x4
735 % 14"
735x 14" x4
735x 14" x4
735x 14"

750 % 16" x 12 PR
900 x 20" x 14 PR

7.50 % 18" x 10

750 x 16" x 10
750 16" x 10
750 % 16" x 10

750 x 16" x 10
750 x 16 x 10
750 x 16" x 10

900 x 20" % 14
1000 %20 x 14
900 x 20" x 14
900 x 20 x 14

900 x 20 PR 14
1000 x 22" PR 16
900 x 20" PR 16
1000 x20” PR16

1100 x 22
1100 x 22"
1100 x 22
1100 x 22"
1100x 22"
1100 x 22

100 x 22" x 16
100 %22 x 16
100 x22” x 16
100 x22 % 16

PRECOS _
S/ADAPTACAO
icrs)

14.177.603,00
14.346.374,00
14.638.272,00

7.482.520,00
12.£61.263,00
11.437.175.00
12.639.486,00

6.487.688,00
6.324.167,00
7.576.688,00
7.385.624,00
11.572.984,00
11.876.845,00
9.775.985,00

6.366.000,00
6.612.000,00
5.982.000,00
7.872.000,00
11.395.000,00
11.573.000,00
12.348.000,00

13.156.342,00
13.317.595.00

12574.031.00
12.419,291,00

10.397.823,00
11.264.582,00
11.802.315,00

9.628.200,00
10.209.600.00
12.694.700,00
10.961.900,00
10.473.400,00
11.610.800.00

12.621.636,00
13.496.5642,00
12.662.892,00

5.816.382,00
9.134.967,00
5.657.243,00
5.282.365,00
§.142.770,00
8.571.306,00
6.250.227,00
6.189.234,00
6.755.841,00
10.396.943,00
6.561.270,00

12.292.207,00
18.979.640,00

11.651.2B9,00

12.419.291,00
12.574.031,00
12.784.901,00

12.281.696,00
12.436.436,00
12.647.306,00

22.508.583,00

36.643.986,00
41.812.388.00
44.875.361,00
$2.929.320,00

10.700.684,00
10.100.368B,00

32.759.688,00
36.173.495,00
38.354.614.00
34.119.737,00
37.533.644,00
41.2B2,121,00

36.651.829,00
34.932.847,00
73.835.738.00
48.442 665,00

FAVSi
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PNEUS E CARROCARIAS PNEUS

PRECOS DE CARROCARIAS (*)

LINHA PESADA (SEMI-REBOQUES)

CARGA SECA(**)

-de 3 Eixos = Cr$ 12.570.147,00

-de 2 Eixos — Cr$ 10.294.073.00
GRANELEIROS! (#+)

de3Eixos  Cr$ 14.169.965.00

—-de2Eixos  Cr$ 11.503.108.00

BASCULANTES(**)

—de 3 Eixos - 25 m’ = Cr$ 16.943.230,00

- de 2 Eixos - 20m® — Cr$ 14.530.553.00
FURGOES CARGA GERAL(**)
~de 3 Eixos = Cr$ 18.459.658,00
- de 2 Eixos —.Cr$ 15.580.897,00
CARREGA TUDOMY(**)

- de 2 Eixos p/ 30 toncladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 2.80
de 3 Eixos p/ 40 toneladas
Platatorma rebaixada 6,00 x 2.80

~de 3 Eixos p/ 60 toneladas
Plataforma rebaixada 6,00 x 2,80

EXTENSIVEL(**)

-de 2 Eixos, de 12,36 p/18,36 m = Cr$ 13.471.573,00
—de 3eixos de 13,80 p422,00 m + Cr$ 16.488.088.,00
TANQUES®
~de 3 Eixos - Cap. 30.0001
~de 3 Eixos — Cap. 28.0001

-de 3 Eixos - Cap, 25.000 |
- de 2 Eixos ~ Cap. 22.0001
LINHA LEVE
TERCEIRO EIXO™(*%)
~ Caminhdes Médios  Cr$ 3.508.760,00
CACAMBAS BASCULANTES'®
~de Sm’~1Pistio = Cr$ 3.052.910,00
—de 10m’ -2 Pistoes = Cr$ 4.549.556.00
FURGOES CARGA GERAL™
~de4,20 x 2,20 £ 2,040 Cr$3.014.322.00
~de 7,00 x 2,60 x 2,447 C1$4.755.447,00

Cr$ 13.601.458.00
Cr$ 17.733.005.00

Cr$ 21.994.795.00

Cr$ 17.154.547,00
Cr$ 16.874.968.00
Cr$ 16.455.601,00
Cr$13.516.056,00

(*) Pregos médios praticados até 01/84 pelos filiados da Asso-
ciagio Nacional dos Fabricantes de Implementos para o
Transporte Rodovidrio.

A vartagdo de pregos entre os fabricantes oscila de 5 a 10%.
Fonte: ANFIR

(**) Sem pneus, (1) para areia ¢ brita (2) duraluminio (3) sem
dally (4) pf cargas liquidas (5) balancim (instalado) {6) areia
e brita; baixa pressao; agdo direta. sem tomada de forga (7)
em duraluminio e instalado sobre chassis.

PRECOS DE PNEUS
Medida  Novo Recauch. Rec.(Q) Rec. (F)
650-16  54.600 21.600
700-16  76.900 27.600  23.800
75016 104.800 33500 28.800
825-20 162,200 51.250  44.600 85.600
900-20  199.200 65.200  56.700 85.600
1000-20  246.400 77.200  67.800 90.500
1100-22 305.900 92700  80.600  100.600
650-16  62.900 23.500
700-16  83.600 30.000  25.500
750-16  105.500 36.400  31.600
825-20 186.700 56.400  49.000 87.800
900-20 229.200 71600 62.300 87.800
1000-20 283.500 85.700  74.600 93.900
1100-20  351.800 101.900  88.500  105.900
Radiais
145R 13 33.200 16.900
700R16 115.400 45.100
750R16 143.200 58.046 92.700
900R20 277.700 78.700 92.700
1000R50 358.800 94.000 106.200
1100R22 445.365 111.900 119.700

* Pregos médios praticados até 15/01/84 pelos filiados i Asso-
ciagao Bras. dos Revendedores de Preus e Assoc, das Empr.
de Recauchutagem de Pneus e Ban dag. Pregos valides para
compraa vista, no mercado paulistano. Rec, (Q) — Recapa-
gem a quente: Rec. (F) — Recapagem a frio.

INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA INDUSTRI

0 DUCT: 0

PRODU AO

PRODUCAOQ DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

AUTOMOBILISTICA INDUS

PRODUCAO MODELOS VENDAS
1957 a 1983 Jan/Dez-83
Cam. Pesados
429 3 161 21640 Fiat 180/190 27 351
28 665 Fiat210
39 789 24 561 19967 MB 1519:2219 39 599
26 454 79 586 3344 MB 1924/2624 58 663
7 14 805 MB 14181929 7
171 2363 217 1731 41262 Scania 218 1974
97 1520 206 1424 4237 Volvo 597 1643
Cam. Semi-Pesados
138 2 11608 CB 900/950 - 15
296 102 257 5836 GM D-70 Perkins 87 233
644 GMD-70DDAB
184 93 9129 Fiat 130/140 1 121
15 793 61 15 430 Ford 13.000 47 647
1 187 8 169 2099 Ford 19/21000 10 175
650 7068 448 4874 102 139 MB 1313/1513 414 5433
64 1451 73 1239 27675 MB 20132213 102 1393
27 1732 98 1860 4946 VW 13-130:21 104 1882
Cam. Med. Diesal
23 4 14 888 CB 700:750 9
68 2299 51 1361 75020 Ford 11/12.000 62 1352
62 2528 43 1247 71 768 GM D-60 Perkins 83 1317
18 036 GM D-60 DDAR
175 7230 283 4509 303 838 MB1113 299 4930
80 882 49 1216 2556 VW 11-130 53 1277
Cam. Med. Gas.
5 6.763 CB 700
119.122 Ford F-600
527 43 668 205.719 GMC-80 46 692
Cam. Laves
1 111 15 205 4692 CB 400 Gas. 24 213
207 9634 CB 400 Disel 1
20 288 157 6691 Fiat 70/80 12 175
334 6249 619 5611 119 237 Ford 4000 663 5621
321 6077 281 3722 76778 MB 608 337 48635
39 663 64 368 4810 Ford 2000 67 384
24 128 153 792 980 VW 1400/6.80/6.90 153 804
Onibus
26 2 5 2684 Fiat 130 10
244 5362 46 3486 87 438 MB Chassis 233 4144
165 2295 40 1130 50 681 MB Monobloco 20 1093
28 964 4 558 8955 Scania 30 569
55 405 14 424 1954 Volvo 50 412
Camion. Carga
2648 CBD-100
972 9828 678 5121 42 623 Fiat Pick-up 704 5773
119 1305 316 179013 FordF-75 384
105 1591 318 3434 111509 Ford F-100 369 3440
69 1840 42 1068 266 618 GMC-10 gas. 47 1004
1047 12 952 775 9835 63 845 GM C-10 dieset 778 10 041
64 2020 163 2022 27443 Toyota Pick-up 168 2083
480 9040 234 2747 73 809 Volks Pick-up 226 3611
1050 10501 1108 10 634 29 771 Ford F-1000 1185 10 734
67 1763 1343 6280 18 035 GM C-10 afcool 1014 5839
495 6258 1214 8568 14 826 Ford Pampa 1058 7998
Utilitarios
120 2102 432 215581 Ford 443
101 1186 77 1247 13907 Gurgel 1169
8 348 12 276 7641 Toyota 275
Camion. Passag.
Automoveis
13 628 425 Total Geral
Produgéo e Vendas Jan a Dez/83
EMPRESA ASSOCIAGA CARROCARIAS PROOUZIDAS
URBANAS ~ RODOVIARIAS INTERMUNICIPAIS  MICROS TROLEBUS  JDTALGERAL
JANDEZ DEZ JANDEZ OEZ JANDEZ DEZ JAN:DEZ DEZ JAN.DEZ DEZ JANDEZ DEZ JANDEZ DEZ
CAIO 1749 115 14 165 14 1928 129
CAIO NDRTE 72 03 02 03 77 03
MARCOPOLO 155 04 736 98 03 2 Q0 103
MARCOPOLO MINAS 430 50 14 s 50
ELIZIARIO 296 19 01 63 09 360 28
INVEL 151 151
CONDOR 1375 56 13 04 03 1393 60
NIELSON 1.027 75 1027 75
INCASEL 188 02 144 18 63 03 395 23
TOTALGERALPOR TIPOS ~ 4.265 243 1934 195 6 03 382 23 01 §695 47
EXPORTAGAD 30 08 38

Fonte: Fabus
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Chega delevarferro.

seucaminhdolevetanq Tigrefibra.

Em tanques de transporte o fundamental é muita
fibra.

Fibra para enfrentarem qualquer tipo de estrada,
transportando cargas liquidas, semi-liquidas e
granulares.

Fibra pararesistirem & agéo do tempo e a corrosao,

garantindo extrema durabilidade e seguranga.

Fibra para serem mais leves que os tanques de
ago ou outros materiais, propiciando 10 a 15% mais
capacidade de carga, economizando combustivel e
reduzindo o custo operacional.

Produzidos em poliéster reforgado com fibra de
vidro, os Tanques Tigrefibra sdo apresentados em duas
versdes, para acoplamento a chassis € semi-reboques,

com capacidades de 6 mil a 32 mil litros, garantidos
por uma avangada tecnologia, que assegura
excepcionais qualidade e desempenho.
Vocé conhece algum tanque mais rentavel?
A decisdo esta tomada: transporte inteligente
vai de Tanques Tigrefibra.
Afinal, quem decide com fibra s6 pode levar lucro.

QUALIDADE REFORCADA



