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TEXACO 
URSA OIL 
ltEAVY DUTY 

COMPRE O MELMOR ... COMPRE TEX.AeO 

Texaco Ursa 011 H . O. Ess o óleo que realmente permne ao mo-
tor desenvolver tóda a sua poténcsa com o max1mo de economra 
. URSA OIL H o r Com éle as valvulas e os aness de segmerto 
conservam-se hmpos ·porque URSA OIL H o e um oleo dete•gente 
realmente capaz de ev1tar o acumulo de depos1tos de carvão nas 
superf1cres Internas do motor URSA OIL H o e um lubni1cante espe· 
c1al para servrços pesados de qualroade comprovada pelo uso em 
mslhares e m lhares de camrnhões. motores estac onanos e marr-
tlmos Peça URSA OIL H O no s~u Revendedor TEXACO hoJe mesm.o 

Texaco Marfak A razao e uma so QUAL1DAOE. Marfc~k lubr h 
cante de ChaSSI res sterttt! e uper-elastrco agarra-se f rrnem nt 
aos manca1s e pontos de cltrrto. MARFAK fabncado c rr oi o 
m1neral elecsonado e ngredsentes de supeno• quc~hdad , lorm l 
uma Cclll'lcJd 1mp rrreavel e mpenetravel Protege de fato, nao 
por alguns qurlómetros, m s por centenas e center'las dél s. Voe 
percebe aqu I<~ ,en c~cao tle MélCiel, ogo na pnrrtelfa I..Jors11caçao 
com MARFAK qu dura Jte cl lubtd :::ctç5o segumte Pcç 1 um 1 

lubrslrcaçao MARFAK 'lo]e mesmo ao seu Revendedor rcxaco. 

Prefira sempre os serviços do seu Revendedor Texaco o melhor amigo 
do seu carro! 



A TRADIÇÃO E A EXPERIÊNCIA 

· -agora no 
r mais nõvo e 

Na cidade ou na estrada, para o pe-
queno ou o mais longo percurso, exis-
te agora o chassi lnt.ernational NFC-
183 especialmente planejado para ôni-
bus, rigorosamente testado nas mais 
árduas provas de desempenho sob as 
mais diversas condições de tráfego. 
Disponível com motor Diesel, a Gaso-
lina ou a Gás L iquefeito de Petróleo 
(gás engarrafado), o chassi lnternatio-
nal para ônibus é ultra- reforçado, mais 
compacto e mais balanceado, podendo 
receber quaisquer tipos de carroçarias. 

• 

eficiente 
CHASSI PARA OIIBUS 
CONTROLES AVANÇADOS • 3 TIPOS DE MOTOR • E VANTAGEM TOTAL f 

MOTORE
Perkins de ~28 
HP especial· 

~ mente fabrica· 
do para o chas· DIESEL si l nternational. 

Mais econômico e com o maior torque 
para a categoria • 271 l b./pés a 1.550 rpm. 

c 
o . 
c 
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MOTOR A ~
. O tradicional 

motor Interna-

GASOLINA 
t!onal a gaso-
lina com 180 
HP a 4400 

rpm, 8 cilindros e lubrificaçiio forçada. O 
mais econômico e vigoroso em sua classe . 

MOTORm = ~otor lnter~a -
CAS IAS tlonal mov1do 

a GLP (gás 

A GAS engarrafado) 
com 180 H P 

a 4400 rpm. E xcepcional res istência, du· 
rabilidade e manutenção mais economica. 

Simbolo que identifico 
ossisténcio técnico permo· 

C HAS S I nente em mois de 200 re· 
ven~e~ores e oficinas 8S· 
pec•oltzodos em todo o 
Brasil. 

a~Lr~W[ill&Lra®~ 
INTERNA TIO NAL H ARVESTE R MÁQUI N AS, S . A • 
S PA ULO • RIO • PORTO ALEGRE • FÁBRICA EM SANTO ANDRÉ • SP 
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de qualidade Mesbla 

H6 mais de melo século Mesbla vem acumulando a experiência que hoje 
lhe permite selecionar sua completa linha de peças e acessórios entre os 
fabricantes que realmente mantêm o mais elevado padrão. ' por Isso que 
MESBLA pode lhe oferecer sempre material de qualidade garantida e a pre• 
ços vantajosos. 

PREÇOS E CONDIÇÕES ESPECIAIS PARA REVENDEDORES 
RIO - S. PAULO - P. ALEGRE - B. HORIZONTE 
RECIFE - SALVADOR - BELÉM- NITERói 
PELOTAS- FORTALEZA- MARíLIA - VITóRIA 

MESBLA 
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Não lhe custará nada valer-se dos 60 
anos de experiência da EVDELDIV 
no fornecimento de peças de reposi­
sição para as principais marcas de 
equipamento pesado fabricado nos 
Estados Unidos. Hoje, mais de 3.750 
clientes fazem parte da sempre cres­
cente lista da EVDELDIV, e o volume 
de negócios, somente desde 1946, ex­
cede 50 mllhões de dólares. Natural­
mente, com êsse volume de movi­
mento, aprendemos como economizar 
dinheiro para nossos clientes, de di­
versas maneiras. Em entregas, por 
exemplo: o moderno equipamento 
eletrônico da EVDELDIV acelera o 
atendimento de seu pedido, reduz o 
período de paralização de trabalho e 

os custos "escondidos ", em média 
até 50%. Uma emergência? Nosso 
Serviço Especial de Embarque Aéreo 
pode atendê-lo mais rápido do que 
se V. tivesse seu próprio escritório 
de compras em Nova York. Então! 
Aí está o lucro que Você ganha ao 
colocar um só pedido, em vez de 
muitos. Um pedido, 1,1m embarque 
alfandegário e tudo o mais providen­
ciado pela EVDELDIV. Fin'almente, 
o poder de compra da EVDELDIV 
também significa custo inicial mais 
baixo e maiores lucros de operação 
para a sua firma. Escreva-nos agora 
mesmo, solicitando folheto com to­
dos os detalhes sôbre o serviço mun­
dialmente famoso da EVDELDIV. 

.. 

A EVDELDIV fornece peças para 
tõdas as principais marcas de equi­
pamento fabricado nos E.U.A.: 
Adams•Allis-Chalmers•Austin Wes­
tern • Barber-Greene • Bay Cit y 
Buda • Buffato-Springfield • Cater­
pillar • Cedar Rapids • Chain BeU 
Chicago Pneumatic • Ctark • Cletrac 
Continental • Cummins • Eimco 
Eudid • Fairbanks-Morse • Galion 
Gardner-Denver • Garwood • General 
Motors • P&H • Hendrix • Heil • Her­
cules • Hough • Huber-Warco • Hys­
ter • IngersoH-Rand • International­
Harvester • Jaeger • Koehring • Joy 
Le Roi • Le Torneau • Westinghouse 
Lima • Link-Belt • Littleford • Lorain 
Mack • Manitowoc • Maríon • Massev­
Harrís • Northwest • Oliv er • Petti­
bone Multiken • Timken • Twin Di se 
Univ ersal • Wisconsin • Wooldri dge 
Worthington •Yate&Towne e outras. 

!,~!~~.~!~ !~~~!lc~!~!~~2.~ ~~ 
Dep. 281, 70·49 Austin Street. Fores! Hills 75. N. Y. Teleg. EVDELOIV 

Mais de 
60 anos de 
experiência 
no ramo 
de peças. 
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ENTREVISTA 

MINISTRO RECEBE VICTOR CIVITA 
A 

E FALA SOBRE TRANSPOR I E A TM 

Na mesma oportunidade em que entregou em mãos ao mmtstro de Viação, 
deputado Expt•dito 1\lachado, o primeiro número de TRANSPORTE 1\IODEP.­
t'\(.J, nosso editor c diretor. sr. Victor Civita, entrevistou-o longamente. De uma 
coisa e da outra, damos conta aqui: o ministro gostou da nova publicação e fa­
lou, sem rescr\'aS, dos transportes no Brasil. 
. Sohre a revista: .após examinar detidamente o exemplar de TM, o sr. Expe­

dtto Machado mantfcstou sua satisfação elogiando a matéria redacional c a fei­
ção gráfica. E ~ongratulou ·se com a iniciativa que considerou "benéfica aos que, 
nas emprêsas, ltdam com o' transporte e a produção industrial". 

Sôbre a entrevista: são onze perguntas e onze respostas. Por sua importância, 
vale a íntegra. 

l - Quais os planos de sua gestão 
para melhoria da rêde rodoviária fe­
deral? 

"Independentemente da conservação 
da extensa rêde rodoviária (cêrca de 
38 mil km), o Departamento Nacio­
nal de Estradas de Rodagem, perfeita­
mente enquadrado no plano de reali­
zações do Govêrno Federal, deve inten­
sificar a construção e pavimentação 
das rodovias abaixo detalhadas, que 
integram um "Programa Preferencial" 
de elevado sentido econômico-social: 
BR-2, Rio (GB) - São Paulo (SP), 
na execução da segunda pista; BR-5, 
Rio de Janeiro ( GB) - Feira de San­
tana ( BA), pelo litoral; BR-ll, Bo­
queirão do Cesário (CE) - Feira de 
Santana ( BA); BR-13, Feira de San­
tana ( BA) - Fortaleza (CE); BR-
21 / 22, Teresina ( PI) - Peritor6 -
São Luis ( MA); BR-25/ PE - Sal­
gueiro ( PE); BR-29, Cuiabá ( MT) -
Pôrto Velho ( RD) - Rio Branco 
( AC); BR-31, Vitória (ES) - U be­
raba ( MG); BR-34/ 16/ 33, Pôrto Epi­
tácio ( SP) - Pôrto XV de Novem­
bro ( MT) - Campo Grande CMD 
- Aquidauna ( MT) - Miranda -
Corumbá ( MT); BR-3 5, Paraoaguá 
( PR) - Curitiba ( PR) - Foz do Igua­
çu ( PR); BR-43. Vacaria ( RS) - São 
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Borja ( RS) - U ruguaiana (RS); e 
BR-59, Curitiba ( PR) - Florianópo­
lis ( SC) - Pôrto Alegre (RS)." 

2 -Que atenção será dada à BR-
29, Brasília-Acre? 

"No concernente à rodovia BR-29, 
Cuiabá (MT) - Pôrto Velho (RD) 
-Rio Branco ( AC), um trecho fun­

damental da ligação "Brasília-Acre", 
que articula a região Centro-Oeste do 
país ao extremo oeste da região Norte, 
na capital do atual Estado do Acre, 
cuidados especiais estão sendo dados à 
sua conclusão, visto que ela está en­
quadrada nas denominadas "Rodovias 
Preferenciais". 

3 - Como está o plano da rêde de 
motéis na BR-4? 

"No tocante à rêde de motéis que o 
DNER vem construindo ao longo da 
rodovia BR-4, tenho a dizer que o 
plano continuará sendo executado". 

4 - Em quanto deverá ser amplia­
da a rêde rodoviária nacional, duran­
te sua gestão? 

"A construção das rodovias acima 
enumeradas corresponderá a um acrés­
cimo de cêrca de 3 . 400 krn na rêde 
rodoviária nacional, sendo que no to­
cante a rodovias pavimentadas haverá, 
até 1965, um aumento de aproximada­
mente 7. 600 krn . Isto sem falarmos 
em outras obras rodoviárias que, na me· 
dida das disponibilidades financeiras, 
continuarão a ser construídas e pavi­
mentadas pelú DNER, em consonân­
cia com sua programação." 

5 - Quais são os fatôres reais que 
vêm provocando desequilíbrios entre 
receita e despesa, na Rêde Ferroviária 
Federal? 

"Embora seja enorme o esfôrço da 
Rêde;w no sentido de estimular a cria­
ção de novas correntes de tráfego para 
o abastecimento do crescente parque 
industrial do país, e torná-la melhor 
remunerada, a apuração da ferrovia 
acusa elevado defícit. 

O desequilíbrio financeiro vem sen· 
do provocado principalmente pelas des­
pesas de custeio - sobretudo as de pes­
soal - cujos aumentos de salário, de­
terminados por motivos de ordem le­
gal, não podem ser comprimidos subs­
tancialmente. -· .. 

Pequenas leis e outras reivindica-
ções das classes ferroviárias, tais como 
paridades, enquadramentos, pagamen­
tos de salário-família aos regidos pela 
CLT, férias de 30 dias, etc., sobre· 
carregam senslvelmente a despesa com 
pessoal, inutilizando os resu]tados po­
sitivos obtidos com os novos métodos 
operacionais das estradas". 

6 - Os ramais antieconômicos con· 
rinuar5o a ser extintos? 

''A Rede tem conseguido algum 
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êxito com a paraHsação do tráfego em 
cêrca de 1 . 652 km de linha, dos 
5. 192 km cuja extinção está progra­
mada. Isso vem sendo feito à custa de 
expressiva série de contingências po­
líticas e sociais, que se antepõem à 
medida". 

7 - O auto-trem será expandido 
pelo Brasil? 

"As ferrovias têm necessidade de am­
pliar o seu horizonte - até mesmo por 
urna questão de sobrevivência - tor· 
nando-se emprêsas de transportes num 
sentido mais geral, utilizando os demais 
meios sem preconceitos e segundo suas 
conveniências econômicas. 

Deve-se fazer pelo trilho o transpor­
te maciço e a grandes distâncias, não 
porque a emprêsa é ferroviária, mas 
porque êste é o meio econômico de pro­
duzir tal serviço. 

Quanto à extensão do sistema de au­
to-trem a todo o país, tal providência 
dependerá da conveniência das estradas 
de ferro, principalmente de fatôres re­
gionais, melhor conhecidos de seus di­
rigentes, que são os elementos mais ca­
tegorizados para propor essas medidas. 
Pode-se dizer, porém, que onde houver 
condições expressivas para tal sistema 
êle será implantado". 

8 - Quais as providências para evit:u­
a concorrência entre ferrovia e rodovia? 

"No aspecto da concorrência rodo­
viária, diríamos que o melhor seria a 
discipHna do sistema viário. E. incon­
testável a necessidade simultânea da 
rodovia e da ferrovia, para que atinjan1 
elevado padrão econômico. Neste caso, 
os dois se completam, oferecendo cada 
um condições mais favoráveis para de­
terminados tipos de tráfego. 

Nas zonas de fraca densidade de 
população ou pequena atividade eco­
nômica, a questão de carregamento das 
mercadorias assume caráter especial e 
só uma racionalização e disciplina do 
sistema poderá conduzir a um objetivo 
capaz de bem equilibrar cada uma das 
atividades das emprêsas, seja ela rodo­
via ou ferrovia" . 

9 - Quais ~ão os planos e metas no 
campo dos problemas portuários? 

"O Ministério da Viação e Obras 
Públicas tem a seu cargo a implanta· 
ção e manutenção de portos marítimos 
e fluviais; a fiscalização dos rios; cria­
ção e exploração de linhas de navega­
ção marítima de cabotagem e longo 
curso; e operação da navegação fluvial 
nas grandes bacias. 

Algumas obras em andame~to no 
setor portuário devem ser destacadas, 
como a recuperação do pôrto de Ma­
naus; construção do pôrto de l taqui, no 
Maranhão; execução do complexo de 
obras do pôrto de Mucuripe, no Ceará; 
construção dos portos salineiros de 

Areia Branca e Macau, no Rio Grande 
do Norte; melhoramentos no pôrto de 
Recife; prosseguimento do cais do pôr­
te de Aracaju; a construção do pôrto 
de Campinho, na baía de Maraú, na 
Bahia; melhoramentos no pôrto de Vi­
tória; a conclusão do pôrto de Fôrno e 
melhoramentos em Angra dos Reis, 
ambos no Estado do Rio; dragagem ge­
ral do pôrto do Rio de Janeiro, na Gua­
nabara; construção de mais 680 metros 
de cais e aquisição de equipamentos 
pneumáticos, para movimentação de ce­
reais no pôrto de Santos; melhoramen­
tos no pôrto de Paranaguá; execução de 
obras complementares no pôrto de Ita­
jaí, em Santa Catarina, com a cons­
trução de silos e armazéns frigoríficos; 
recuperaÇão dos molhes da barra do 
pôrto de Rio Grande; dragagern dos ca­
nais interiores da Lagoa dos Patos, be­
neficiando Pôrto Alegre e Santa Vitó­
ria do Palmar; construção da barragem 
oclusada de Dom Marco, para interli­
gação das bacias dos rios l bicuí e Jacuí. 
no Rio Grande do Sul". 

1 O - Quais os planos e metas no 
setor da industria de construção 
naval? 

"Possui o Brasil, atualmente, 12 
estaleiros com uma capacidade pro· 
jetada de 190 mil tdw anuais. 

Levando em conta que dos 312 na­
vios da nossa frota mercante, 107 já 
ultrapassaram a idade de 20 anos, 
limite para urna adequada exploração 
econômica, ressalta a necessidade de 
uma vigorosa política de investimentos, 
capaz de assegurar ao transporte ma­
rítimo o lugar de destaque que lhe 
está reservado no processo do nosso 
desenvolvimento econômico. 

Pretende o govêmo Federal, até o 
ano de 1965, investir Cr$ l I3. 951 
milhões na encomenda de 40 navios 
e de 102 pequenas embarcações, to­
talizando 600 mil tdw, aproxima­
damente". 

11 - E quais são os planos em 
relação à Marinha Mercante? 

"A política exposta acima, certa­
mente influenciará sobremodo na me­
lhoria das condições de exploração 
econômica do transporte marítimo. 

Em consonância com a renovação 
da nossa frota , wna agressiva política 
de reaparelh amento dos portos nacio­
nais reduzirá enormemente os tem­
pos das viagens redor.das, servindo 
também para diminuir os deficits ope­
racionais da Marinha Mercante. 

Ao mesmo tempo, a definição de 
áreas de atuação para o Lóide Brasi­
leiro, a Companhia Nacional de Nave­
gação Costeira e os Serviços de Nave­
gação da Amazônia, eliminando a con­
corrência entre essas três empresas 
estatais, servirá também para um me· 
lhor aproveitamento dos serviços".• 
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• FÔRÇA QUE 
TRANSPORTA E 

EMPILHA O PROGRESSO I 

Surtindo e firmando-se defi­
nitivamente como veiculo de 
transporte Industrial Interno, 
a empilhadeira PUXA, ERGUE, 
TRANSPORTA e EMPILHAI 

EXCELENTE no funcionamento, 
PRECISA na atua~iia, ECONÔ­
MICA no custo de mão·de· 
obra, EFICIENTE na equlpamerJ· 
to, a empilhadeira tem lugar 
assegurada e lnarredóvel nas 
grandes lndlistrlas de hoje. 

LORICA • a caixa responsóvel 
par t ô do essa harmonioso 
potência. 

LORICA - a bateria que acu­
mula a fôrça, Impulsiona a 
arrancado e garante o dlna· 
mlsmo dê ss e extraordinário 
velculo-móqulna I 

ACUMULADORES HIFE DO BRASIL S. A. 
São Paulo : Av. Senador Queiroz, 498 - 7.0 

• Tel. 37-1181 • C. P. 5903 
Rio de Janeiro: Av. Fronklln Roosevelt, 126 • 7.0

• Tel. 22-9520 ·C. P. 3433 

Baterias de ócldo·chumbo 
LORICA para empilhadeiras, 
carros elétricos, trólelbus, 
locomotivas, arranque de 
grupos geradilres, etc. 

Ma is de meio 
s4culo de tradição 
acompanhando o 
p rog reuo do p ofs 
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Entre as cartas recebidas 
por ocasião do lançamento de 
TM destacamos os seguintes 
tópicos, com os seus signa­
tários: 

"A revista impressionou-me favorà-
vPimente; creio que terá ótima re-
percussão nos meios técn ico-indus-
triais do país". 

Lél io Piza Fi lho - Dir. Sup. da 
VEMAG. 

"Publicação especial izada, cheia de 
úteis e prec iosas informações e de 
valiosos ensinamentos. Muito bem 
apresentada, tornando, assim, ainda 
ma is agradável sua leitura". 

Ruy de Mello Junqueira - Deputado 
Estadual. 

"Esta publicação vibrante, como tô­
das as demais da Abril, vem de fato 
preencher uma grande lacuna. Nós 
que trabalhamos em transporte mo-
derno, nos congratulamos por essa 
in ic iativa que, sem dúvida alguma, 
merece só aplausos". 

Panair do Brasil S.A. - Roberto 
Azevedo, representante no Estado -de 
São Paulo. 

"Agradecemos a remessa da nova 
revista, rea lmente utilissima". 

Grassi S.A. Indústria e Comércio -
Bruno Grassi - Diretor. 

"Temos certeza de que a nova pu-
blicação de sua renomada editôra será 
útil a tôdas as emprêsas dedicadas 
ao transporte. Desde já, estamos à in-
teira disposição para qualquer infor-
me, sendo que nossas portas estarão 
abertas para iniciativas de tal ordem". 

Jayme da Silva - Diretor de "A Pau-
l icéia" Mudanças e Transportes. 

"Pela objetividade, conhecimento e 
interêsse com que aborda os assuntos 
de sua especialidade, temos c.erteza 
de que TRANSPORTE MODERNO já 
garantiu o êxito de sua aceitação". 

Equipamentos Clark Piratininga S.A. 
- N .L. Saad - Supervisor de Pro-
moção de Vendas. 

"Fiquei muito bem impressionado 
com esta grande iniciativa da Ed itôra 
Abril, procurando dar aos leitores in-
formações de grande relevância sôbre 
os setores básicos de transportes, fato 
êste que simboliza mais um passo na 
evolução e desenvolvimento da indús-
tria do país. 

Vitória Ferraz - Dir. Pres. da SOMA 
S.A. 

(t'ontin ll« 11« pcíu . 61) 
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Pontes 
Rolantes 
uma das linhas 
de fabricaçlo 
Bardella 

.. 

Desde 1927 fabricando 
pontes rolantes 
manuais, elétricas e mistas. 
E talhas. 
E pórticos também. 
1.500 tQneladas fornecidas. 
anualmente. 
para o Brasil e para o exterior. 
Bardella. 
Toneladas de experiência · 
em pontes rolantes. 
Bardella. 
O maior fabricante nàcional 
de equipamentos 
para elevação e transporte de carga. 

••• D.LLA &. A. 
indústrias mecânicas · 
São· Paulo 



SENTADO. 
STE HOMEM 

LEVANTA 
TRÍ:S 

TONELADAS! 

E levanta sem esfôrço, multas vêzes por dia. ~ que está na direção de uma empilhadeira 
Clark Piratin inga CFY- 60, que transporta e armazena peças e produtos até três tone-
ladas. Reduzindo os custos (um só operário), acelerando a produção (rapidez na 
movimentação de materiais) e aproveitando espaço (utilização de tôda a área útil de 
armazenagem), a empilhadeira Clark Piratininga significa mais lucros para sua emprêsa. 
Acessórios especiais aumentam a versatilidade da máquina e permitem seu emprêgo 
nos mais variados setores da indústria e do comércio • A Clark Piratininga tem 
uma l inha completa de empilhadeiras, na medida de suas necessidades. 

•ctUIPAMEN'I'OS CLARK PIRA'I'IIIIIIGA S.A. 
S. Paulo- r. Rubiao Júnior, 234 - 1~ tel.: 93-5124- C. Postal 2917- End.Teleg. CLAPIR· SP 
Rio • rua Visconde de lnhallma, 134 - 42 andar . telefone: 43-4034 • Guanabara 

DISTRIBUIDORES CLARK PIRATININGA 

CL'l~ ·K 
PIRRTININGR 

NA CONQUISTA DO TEMPO E DO ESPAÇO 

Pará e Amapá: Cià. Automotriz Brasileira · Belém • Maranhão: Harms & Cia. Lida .. S. Lufs • Pia ui: Celso Martins Cunha Repres. -Teresina 
Ceará: Alvaro Weyne Com. e Repres. Lida. - Fortaleza • Pernambuco, R. G. do Norte, Paraíba e Alagoas: Longfix Industrial e Comercial 
Ltda. · Recife • Bahia e Sergipe: Tyresoles da Bahia S A .. Salvador • Goiás e Norte de Mato Grosso: Somaco S. A .. lnd. e Comércio. 
Goiânia • Minas Gerais, exceto Triângulo Mineiro: Bramaq Máquinas do Brasil Ltda. · B. Horizonte • Guanabara, Espíri to Santo e 
Rio: Samar Equip. de Engenharia Ltda. · Rio • São Paulo, Sul de Mato Grosso e Triângulo Mineiro: CBM . Cia. Brasileira de 
Máquinas e Materiais • São Paulo • Rio Grande do Sul e Santa Catarina: Linck S.A. - Equip. Rodoviários e Industriais- Põrto Alegre . 
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Troque o motor por um Perkins Diesel 
e seu caminhão lhe dará ma1s lucros! 
Faça o seu caminhão ficar nôvo outra vez. 

Basta trocar o motor por um Perkins Diesel. Sai 
muito mais em conta (naturalmente !), com as mes-
mas vantagens de um caminhão Diesel nôvo. 

E você sabe que essas vantagens são muitas. 
Com um caminhão mais econômico e mais eficiente, 
você terá mais lucros. Economizará no combustível, 
tanto no consumo _ bastante menor - como nas 
despesas - óleo Diesel é mais barato do que ga-
solina. O caminhão vai trabalhar mais tempo sem 
parar, porque a manutenção será mais simples e 
menos freqüente. Enfim, você terá caminhão para 
todo serviço e para a vida tôda, pois o motor Perkins 
Diesel é superior em "performance" e em construção. 

Quer seja você dono de um caminhão ou 
de uma frota, consulte um dos revendedores Perkins 
ou escreva para Motores Perkins S. A ., Av. Wallace 
Simonsen, 13- São Bernardo do Campo, a única que 
lhe pode fornecer conjuntos completos de conversão de 
caminhões a gasolina em unidades econômicas diesel. 

~PERKINS 
LIDERANÇA M UNDIAL EM M OTORES DIESEl 

Av. Wallace Simonsen, 13- São Bernardo do Campo 
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Maneiras mais fácei~ 
de transportar 

e armazenar líquido~· 

FLEXI CAN - para qualquer liquido, 
mesmo corrosivo. Embalagem levrss1ma e 
dobrável. ocupa espaço mmimo quando vazia, 
o que significa apreciavel economia no custo 
de 1ransporte. Translucida, e produzida em 
qualquer cor. com secção retangular ou cir-
cular. Dotada de b1co aparafusavel para fa-
cilitar o uso. Capacidade de 20 a 200 litros. 

. . 

LIQUIBOX - super-resistente. é tan-
que de reserva em veiculas e lambem e 
usado em linhas de produçao. Dotado de 
bico. Capac1dades para 5. 10 e 20 litros. 
Varias côres à escolha . 

TAMBORFLEX - destma-se aos 
mesmos usos de Flexlcan. mas não e do-
bravel. Vantagem . dispensa engradados ou 
caixas de proteção no transporte. Tem bico, 
manoplas. gutas e e produzido em qualquer 
cor. Capacidade de 20 a 200 litros. 

TODOS tSSES PRODUTOS TROL TtM AS SEGUINTES CARACTERÍSTICAS EM COMUM : 
1 - Oferecem vedação absoluta • 2 - Aceitam qualquer rotulagem • 3 - Não são inflamáveis. 4 -
Quando estragados, são adquiridos pelo fabricante pelo preço da matéria prima, menos 20%. 5 - Re-
sistem a ácidos, álcalis, óleos minerais e vegetais . 6 - Podem ser fabricados em poli etileno, polie-
tileno linear (lavável com água fervente) e polipropileno (esterilizável a 120° C). 

• Para mais detalhes, consulte o Departamento de Produtos Industriais 

TROL S. A. INDÚSTRIA E COMÉRCIO • VIA ANCHIETA, KM 12,3 • S. PAULO 
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transporte moderno 
Revista de Equipamentos e Processos de Transporte Industrial 

Além de ter bastante seriedade para trabalhar com informaçôP.s impor tan­
tes e números preciosos, é necessár io que um redator ae urna revista técni­
co-e specializada tenha também um pouco de esp íri to esport ivo. Pelo menos 
o suficiente para que, entre u m dado colh ido e um nú mero anotado, não 
resista à tentação de dar uma voltinha de pon te-rolan te. De acôrdo, que 
não se trata de nenhuma montanha-russa. .Mas é, sem dúvida, uma expe­
riência nova para o comum dos mortais. Para as conc;lusões do "passe io" 
- e de um mês de levantamento de dados - veja a · reportagem "P onte 
Rolante é Assunto de Pêso", que come~;a na página 28. 
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Capa: Ponte-rolante Bardella fotografada na Cobrasma. 
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PREFERIDO 300.000 VEZES- Trezentos mil veículos ro-

• Montado e balanceado pela 
própria fábrica. 

• Colocação rápida e fácil. 
• Resistência e durabilídade 

excepcionais. 

dam já no Brasil com eixos cardan ALBARUS-SPICER. À ven-
da em tôda parte, nos diversos tipos, para todo e qualquer 
veículo, ALBARUS-SPICER é um triunfo da mecânica nacional. 

Fornecedora das grandes Indústrias automobilísticas do País 

Quando substituir o eixo cardan, exija 

o losango 

de 
confiança 

Um produto de ALBARUS S. A. a maior fábrica de cruzetas e eixos cardan da América do Sul 
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BB EM 27 MESES - O superinten-
dentE! do Plano de Valorização Econô-
mica da Amazonia assegura que a 
rodovia Belém-Brasil ia estará inteira-
mente. cascalhada e em condições de-
finitivas de tráfego dentro de 27 me-
ses. Ao mesmo tempo, aquela auto-" 
ridade destaca a importância da cons-
lrução de 1.200 quilômetros de ra-
mais, 800 em Goiás e 400 no Pará e 
no Maranhão, ligando as zonas produ-
toras à estrada-tronco. 

CONGRESSO NO RIO - ~ êste mês, 
no Rio de Janeiro, o 1 Congresso Na-
cional de Transportes Marítimos e 
Construção Naval, organizado pela So-
ciedade Brasileira de Engenharia Na-
val - SOBENA. Estarão reunidos en-
genheiros navais do país e do exterior. 
As reuniões das comissões técnicas e 
as seções plenárias serão realizadas 
no Clube de Engenharia. 

AVIõES EM GUARA - Guaratin-
guetá cedeu um terreno de 133.100 
m2 à "Biasa" Indústria Aeronáutica 
S.A. Ali vai ser instalada uma fábrica 
que produzirá o "Airmacchi 60", avião 
de seis lugares. 

PELO SIM OU PELO NÃO - O ta-
belamento dos preços dos lubrifican-
tes foi recebido de formas diversas 
pela imprensa. No mesmo dia em que 
a Fôlha classificava de "oportuna e 
altamente benéfica a atitude do Con-
selho Nacional de Petróleo" o Estado 
advert:a: "Reconhecemos o dever do 
CNP de baixar os preços dos lubrifi-
cantes desde que êstes sejam anor-
mais, mas, no caso presente, era ne-
cessário um estudo sério, que levasse 
em consideração não somente os as-
pectos econômicos imediatos, mas, 
também, os futuros. A demagogia nos 
tabelamentos não pode constituir uma 
política" 

DEFICIT VEM Ar - Calcula-se em 
30 bilhões de cruzeiros o deficit dêste 
ano da rêde ferroviária paulista. O 
secretário de Transportes assegura 
que a maior deficiência é o fato de 
a maioria das ferrovias paulistas ter 
sido construída unicamente com vis-
tas ao transporte de café, tornando-se 
ineficientes diante do grande volume 
de produtos manufaturados agora pro-
duzidos pelo Estado. 

VASILHAME TEM NORMA - A par-
tir de 1.0 de janeiro de 1964, todos 
os vasilhames de vidro fabricados para 
a venda de bebidas, deverão trazer a 
sua capacidade mínima gravada em 
milímetros e a marca que identifica o 
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fabricante perante o Instituto Nacional 
de Pesos e Medidas. 

MADEIRA NO ENTREPOSTO - Já 
está em funcionamento, em Curitiba, 
um dos maiores entropostos de madeira 
da América do Sul. Foi construído com 
a finalidade de contribuir para faci-
1 i ta r o escoamento de madeira para 
São Paulo, maior consumidor do pi-
nho paranaense. 

PETROLEIROS COM VILLARES -
Três navios petroleiros que a Petro-
brás encomendou à Cia. Comércio e 
Navegação usarão motores Diesel ma-
rítimos Villares-B&W, produzidos pe-
las indústrias VILLARES. 

PORTOS GANHAM SUGADORES -
Aguarda-se a chegada de 20 sugado-
res para milho importados para os 
portos de Santos, Antonina, Paranaguá 
e Vitória, cujo destino é dinamizar as 
exportações. A medida resultou de 
sugestões apresentadas pelo grupo de 
trabalho para expoftação de milho, 
criado pela SUNAB. 

PRIORIDADE PARA FURNAS - Em 
um dos momentos mais críticos do 
congestionamento do pôrto de Santos, 
autoridades do govêrno federal provi-
denciaram prioridade para a atraca-
ção e descarga de três navios que tra-
ziam equipamentos para a conclusão 
dos trabalhos de instalação da pri-
meira unidade da t~sina de Furnas. 
Qualquer retardamento implicaria em 
consequência danosa para o Rio de 
Janeiro e São Paulo, centros benefi-
ciados com o funcionamento· da pri-
meira unidade. 

POLICIA NO MAR E NO AR - Com a 
liberação de uma verba de 200 mi-
lhões de cruzeiros foi iniciada a rees-
truturação da Policia Marítima e 
Aérea, que está adquirindo lanchas, 
veículos e material. Três das moder-
nas lanchas adquiridas possuem me-
tralhadoras na pôpa e na proa e es-
tão equipadas com radar, radiogoniô-
metro e ecobatímetro. A Polícia Ma-
rítima e Aérea exerce suas funções 
em todo o litoral paulista, rios e por-
tos fluviais. -

BILH õES EM PREMIOS - O movi-
mento de Seguro Automóvel (que in-
clui caminhões e o equipamento 
rodoviário, do cavalo-mecânico à car-
reta) no ano que passou, atingiu, em 
prêmios pagos pelos segurados, a ci-
fra de 4 bilhões e 400 milhões de 
cruzeiros, fato sem precedente nesse 
ramo de negócio. 

REFORMA DA PISTA - Com a re 
cente inauguração de uma pista au-
xiliar, já estão sendo iniciados os tra-
balhos de reparos da pista principal 
do aeroporto de Santos Dumont, da 
Guanabara, segundo em movimento no 
país. A pista em reforma foi cons-
truída há 20 anos. 

BOEING-BOEING - Os jatos da 
Boeing, em serviço aéreo regular, já 
voaram mais de um bilhão e meio de 
quilômetros em mais de dois milhões 
e duzentas mil horas de vôo. O que 
vale por Quarenta mil voltas em redor 
do Equador. 

BALSAS EM GREVE - A greve dos 
balseiros do r io Paraná, que inter-

rompeu a travessia do rio na região 
de Presidente Epitácio por mais de 
uma semana, esteve na iminência de 
provocar incidentes gravíssimos, uma 
vez que cêrca de mil caminhões fica-
ram retidos dos dois lados, a espera 
de passagem, o que trouxe problemas 
de ai imentação e acomodação para os 
motoristas. 

CAMARÃO EM CAIXA - Embalado 
em caixa e congelado, o camarão bra-
sileiro já é um produto de exportação. 
Algumas partidas do produto destina-
das aos Estados Unidos foram embar-
cadas recentemente. 

OS GENROS DO PATRIARCA -
Stravos Livanos, de 72 anos de idade, 
conhecido como o patriarca dos pos-
suidores de frotas de navios-tanque, 
deixou, ao morrer, dois genros que o 
superaram nos negócios: Aristoteles 
Socrates Onassis e Stravos Spyros 
que, individualmente, possuem fortu-
nas calculadas em 300 milhões de 
dólares. Ambos controlam as maiores 
frotas de petroleiros do mundo. 

BRASIL NÃO - O congestionamento 
dos portos de Santos e do Rio de Ja-
neiro chegou a tão graves propor-
ções que, a certa altura, diversas em-
prêsas de navegação passaram a re-
cusar o transporte de mercadorias 
para o Brasil. Uma espécie de auto-
bloqueio, já que as dificuldades par-
tiam tôdas daqui. 

TERM INAL EM VITóRIA - Técni-
cos da Petrobrás. prosseguem os estu-
dos para a instalação de terminais 
marítimos no pôrto de Vitória. As obras 
deverão ser iniciadas no próximo ano. 

COM BOLO E VELAS - Durante o 
período mais crítico do congestiona-
mento do pôrto de Santos, a tripula-
ção do cargueiro "Arizona" comemo-
rou o trigésimo segundo dia de es-
pera cortando um bôlo com 32 veli-
nhas. Houve outra comemoração an-
tes que o cargueiro pudesse atracar. 
Naquela altura, 53 navios aguardavam 
vez. 

PESCA A ESPANHOLA - Estarão 
operando brevemente no Nordeste di-
versos barcos de pesca encomendados 
pelo pais a armadores espanhóis. Os 
barcos são dotados de aparelhos ele-
trônicos que denunciam os cardumes. 

BRASrLIA GANHA PORTO - Um 
pôrto em construção, no 'rio Tocantins, 
a 250 quilômetrQs de Brasília, servirá 
a capital federal. O levantamento hi-
drográfico :da região foi fe.ito pelo 

· Exército e pela Marinha. O pôrto de 
Brasília acrescentará uma importân-
cia ainda maior ao de Belém. 

NAVIO X BALEIA - Continua a des-
pertar interêsse a col.isão entre o "Bre-
men", luxuoso navio alemão de pas-
sageiros, e uma baleia de 23 metros. 
Um exame no casco do navio revelou 
que não houve avarias graves. Mesmo 
assim um inquérito foi aberto: com a 
baleia no banco dos réus. 

NAVIO-GARAGE Transportando 
1. 700 automóveis em nove dias, de 
Hamburgo para Nova Iorque, foi inau-
gurado o "Johann Schulte", maior 
transportador de automóveis já cons-
truído em todo o mundo. 
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PARA CAMINHOES E TRATORES 
PEÇA NO REVENDEDOR O SEU KIT HASTINGS 
PELA ESPECIFICAÇÃO EXATA : 

REFERe:NCIA CAMINH0ES DIÂMETRO 

CT8-200Q/28• ALFA ROMEO (F. N M . ) - O Q.OOO 120mm 
CT8 -2012/280 A~FA ROMEO (F N M) - O 11.000 12~ mm 
C1'8-'2"TOQ -'ll204 SC ANIA VABIS-BRASIL 127/hm 

TRATORES 

CT8-7l)8CIIO •ALLIS CHALMERS 4il ''ll'l0'"" 
CTQ-2108/ .. 0-A CA TERPILLAR • t/2 .. 

2C - 1)837 · S/107 FOROSON MAJOR s 10116" 
C T8-221811•• 'HANO MAG 110mm 
CT8-20Q0/226 M. W . M , OOmm 

OS ' KITS HASTINGS' V~M A.JUSTADOS DA 
FÁBRICA, COM MÃO DE OBRA ESPECIALIZADA : 
DISPENSAM A PROCURA DAS PEÇAS ISOLADAS, 
ELIMINAM OS RISCOS DE IMPRECISÃO DO 
A.JUSTAMENTO E SIMPLIFICAM O T RABALHO 
DE RECONDICIONAMENTO. 

INDISPENSÁVEL PARA O USO DE FROTISTAS. 
UTILISSIMO EM TODOS OS CASOS DE 

RECONDICIONAMENTO DE MOTORES 
À EXPLOSÃO. 

KM. 16- VIA ANCHiETA 
CAIXA POSTAL 15.074 - SÃO PAULO 
FONE : 07-42-7355- S. BERNARDO DO CAMPO- S. P. 

ARROZ FICOU PR t SO - A inexis-
tência de número suficiente de vagões 
reteve longamente a última safra de 
arroz do Rio Grande do Sul. A moro-
sidade do transporte marítimo e o 
alto custo (mais 60 por cento) do trans-
porte rodoviário - fazem da ferrovia 
o mais indicado meio para a distri-
buição do produto. Prepara-se, atual-
mente, um plano para o transporte 
da próxima safra. 

FERROVIAS EM ESTUDO - Uma 
organização especializada está Ini-
c iando um levantamento completo sô-
bre as ferrovias paulistas, trabalho que 
lhe foi encomendado pela Secretaria 
dos Transportes. ~ o passo inicial para 
a pretendida integração das estradas 
de ferro de São Paulo em um único 
sistema. 

COM PRI ORIDADE - O DNER ela-
borou um plano prioritário para acele-
rar obras rodoviárias que perm itam 
circulação eficiente para a produção 
de diversas regiões. Enquadradas no 
regime: a BR-11, ligando Salvador às 
capitais do Norte e N0rdeste; a BR-13, · 
prosseguimento da Rio- Bahia, l'gan-
do Feira de Santana a Fortaleza, e a 
BR-25, transversal de Pernambuco, que 
partindo de Recife atingirá a BR-13 
através de Caruaru. 

ROUBOS A BORDO - Mais de 50 
milhões de cruzeiros em máquinas, 
produtos químicos e aparelhos eletrô-
nicos foram roubados de porões de 
navios do Lóide Brasileiro no pôrto de 
Santos, durante o pr imeiro semestre 
dêste ano. O Lóide preparou minu-
cioso relatório sôbre o assunto. 

UM ANTIDERRAPANTE - Um nôvo 
sistema antiderrapante, para aerona-
ves a jato de alta velocidade, está 
sendo instalado em modelos do "Ca-
ravele" de 52 toneladas, fabr icados 
pela Sud-Aviation, na França. O siste-
ma tem dispositivos que acusam uma 
derrapagem iminente e válvulas que 
regulam a pressão do freio em pro-
porção ao grau de redução da velo-
cidade. 
GUINDASTE PARA A RÊDE - A Com-
panhia Nacional de Guindastes já en-
tregou os onze guindastes "Krane 
Kar", que lhe foram encomendados 
pela Rêde Ferroviária Federal. 

CONGRESSO NA HOLANDA - O 
govêrno da Holan.da convidou oficial-
mente a Sociedade Brasileira de En-
genharia Naval (SOBENA) para parti-
cipar do Congresso de Estruturas Na-
vais, a ser realizado em Haia, no pró-
ximo ano. 

CARRO DE TREM - O Canadá lan-
çou com êxito um serviço intitulado 
"o carro vai de trem", uma versão tu-
rística do nosso "auto-trem". As pas-
sagens dão direito ao transporte do 
carro, leitos e refeições. 
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CIBIÉ - aumenta 
sensivelmente a visibílídade 
na estrada, alcançando o 
farol alto 500 metros, e 
ampliando na luz baixa a 
área iluminada do lado direito 
do carro, sem ofuscar a 
vista do motorista que vem 
em sentido contrár io. 

1 - s istema 
assimétrico 
CIBIÉ 

s istema 
americano 

3 - antigo 
s istema 
europeu 

O que é farol assimétrico 
Na luz baixa, graças à inclinação 
do feixe luminoso 15.0 sôbre a 
horizontal, o farol à esquerda 
proporciona visibilidade até 50 m., 
sem ofuscar, e à direita até 80 m., 
permitindo distinguir pessoas, 
ciclistas e obstáculos à distância 
muito maior que os comuns. 
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O progreuo do pof•, novo• estrodcu 
e gronde• to {e for no rifar do• tronr­
porte• pesado•, exigirom um exlro­
ordindrio e~rço de uma lndú.trio 
nacional. ~~~e e•f~rço foi feito pelo 
equipe de Scania Vobl• do Brasil : 
acabo de rer fabricado o primeiro 

SCANIA-VABIS L-76 

L76 
O NOVO SCANIA-VABIS 
MAIS POTENTE QUE NU NCA I Seu n6vo motor Diesel 0·11 é o mais poderoso 
fabricado no pais: 195 HP e 76 KGM de Iorque (f6rço efetivo): melhor rendimento, 

melhor velocidade média I 

MAIS ROBUSTO QUE NUNCA I Chassi com estruturo reforçado, poro qualquer 
serviço, sem necessidade de odoptoções I 

MAIS APERFEIÇOADO QUE NUNCA I O n6vo freio do motor torno normal o tra-
balho nos mols lngremes e acidentados terrenos, com segurança completo e grande 

economia do sistema de freios I 

E AINDA MAIS ECONÓMICOI A engenharia Sconio·Vobis conseguiu, no motor 
D-11, resultados surpreendentes, aumentando o potAncio e diminuindo o consumo de 

combustrvell 

C-IÇA O 1·76 1101 COIICOIION41JOS 
KANU·YAIIS • " ÇAI l ASIISTlNCIA 

TklaCA UI TOIIO O IJI.Uit 

~ SCANJA-VABIS DO BRASIL &.A. 
~ -Veículos e MottwtS-

' ~~­~~~'==-
O choul Sconlo·Vobh 1·70, ~:;::: 
poro 6ftl bus, tomb4m t equl- c~ 
podo com o n6vo motor 0-11 

NÓYO MOTOR D-11 
Potln<lo OIH •. , •. 
Torquo OIN .•. 
Clllndragem • . . , 
014merro do cilindro . 
Cu tiO do cilindro .. , ••. 

195 HP o 2200 aP.M 
7o KGM o 1200 RPM 
l1 litrol 

, 127 mm 
U.S mm 

'db. e fsc. Oerah Av. Jos• Odorh:zl, lSI (VIo Anchieta, Km 21) 
fon11 43 ·2333 (Udo lnt.) S. lornordo do Campo • E.t. do S. Paulo 
Col•o Pollal 8037 · S. Poulo • End. Tolog.1 "'SCANIAVAIIS" 

• 



• 

• 

~IJIJI~I~~~i)J~~ 
MECBANICAL 

UMA REVISTA INGLtSA - Publicada 
em associação com a alemã "fordern 
und heben", a francesa "Manuten-
tion" e a italiana "Trasporti' lndus-
triali" "Mechanical Handling", 
completa revista inglêsa de transpor-
tes, de circulação mensal, traz em um 
dos seus últimos números interes-
sante trabalho sôbre o adestramento 
de motoristas. Para informações, mar-
que o n.0 1 do Serviço de Consulta, na 
pá&ina 73. 

BIG DA GOODYEAR - Não é um nôvo 
tipo de pneu, como o título pode su-
gerir. BIG é, sim, uma atraente re-
vista da Goodyear Tire & Rubber Com-
pany, de Ohio, USA, editada em in-
glês e "dedicada aos grandes empre-
endimentos da América, aos homens 
por trás dêles e aos poderosos equi-
pamentos que os tornam possíveis". 
A revista apresenta, em suas 28 pá-
gir.as, reportagens e notícias sôbre 
as grandes obras de engenharia, des-
tacando os pneus usados pelo seu 
equipamento ou o trabalho executado 
através de corre ias transportadoras. 
Para informações, marque o n.0 2 do 
Serviço de Consulta, na página 73 . 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 

~~· 

VIA PORT OF 
NEW YOIU\ 

PORTO DE NOVA YORK - Editada 
mensalmente por "The Port Of New 
Authority", a revista "Via Port Of New 
York" é das mais bem feitas entre as 
publicações do gênero. Trata exclusi-
vamente de assuntos ligados ao gran-
de pôrto norte-americano, abordando 
desde a sua história até os mais re-
centes sistemas de movimentação de 
carga. Para informações, marque o n.o 
3 do Serviço de Consulta, na página 73. 

PONTES-ROLANTES EM FOLHETO -
Bardella S.A. - Indústrias Mecâni-
cas, faz desfilar suas pontes-rolantes 
em um catálago de 24 páginas, capa 
a côres, amplamente ilustrado. A pu-
blicação reune especificações de pon-
tes manuais e eletrifica<:las, tipos de 
estruturas e de carros. Traz, ainda, 
um quadro com os elementos neces-
sários para o cálculo de uma ponte. 
Para informações, marque o n.0 4 do 
Serviço de Consulta, na página 73. 

'· 

MOTO R D I E S EL 63 40 C 

INSTRUÇOES PARA CONVERSAO 

CAMINHÃÓ CHEVROLET 

M OTORES f/Jeldàlts S A 
AVUtiOA WA.U.t;~ ti .. ONU,._ t I 
ú.O •-•l'tU'tiO oa CA.oMQ • tAO I'.AIA.Q 

CONVERSAO DE MOTORES - Um ma-
nual de 52 páginas editado pela Mo-
tores Perkins S.A. traz as instruções 
para conversão do caminhão Chevrolet 
6.500, de gasolina para diesel, com a 
aplicação do motor Diesel 6 340 C nos 
modelos de 1959 a 1961. Fartamente 
ilustrado, com fotografias, desenhos e 
gráficos, c manual torna a conversão 
acessível a quaisquer oficinas mecâ-
nicas. A Perkins possui, também, ma-
nuais de conversão para caminhões 
Ford e lnternational. Para informa-
ções, marque o número 5 do Serviço de 
Consulta, na página 73 . 

~I RF.(K~l.\,\\ C ll 'ldiUIU: 
LU WI'\Sfl:\ 

ECONOMIA 
DEL 

TRANSPORTE 
~ 

AGUilAR _j 

BIBUOTiiCA I>Jl CIE:'IiCIAS SOU \lES 
Sec:ç iQn. túm•R• ECONOMIA 

ECONOMIA DO TRANSPORTE - "Os 
estudos que apresentamos se dirigem 
a profissionais que possam estar in-
teressados nas possibilidad~ e no 
funcionamento dos sistemas de trans-
porte" - diz, em sua introdução, o 
livro "Economia dei Transporte", edi-
tado em espanhol pela Aguilar . "Eco-
nomia dei Transporte" reune estudos 
sôbre problemas do transporte por ro-
dovia ou caminhão. Para informa-
ções, marque o n.0 6 do Serviço de 
Consulta, na página 73. 
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é a sua máxima garantia 

TORQUE S.A. 
INDÚSTRIA E COMÉRCIO DE MÁQUINAS ELÉTRICAS 

• 
REPRESENTANTES EXCLUSIVOS: 

FORMAC S. A. 
F O R N E C E DO R A DE MAQUINAS 
Matri z : Rio de Janeiro 
Filiais : São Paulo • Curitiba - Floria-
nópolis . Pôrto Alegre - Belo Horizonte 

Monta 
Cargas 

Recife . Fortaleza 
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CRAVO E 
CANELA 

Em todos os se tores existem coisas imprescindíveis. 
De cozinha. tanto você corno nós entendemos muito 
pouco. Mas sabemos, por ouvir falar, que cravo e 
canela entram em tôda receita de doce. Etn lubrificação 
industrial (e disso entendemos) também há coisas que 
não podem faltar. Por exemplo: pesquisa e experiência. 
tstes " ingredientes". se é que ass im os podemos cha­
mar, a Shell utiliza permanentemente em suas ··receitas". 

VOCÊ PODE CONFIAR 
NA 

Standard • Rio 

SERVIÇO DE CONSU LTA - N.0 47 

MEIO SÉCUJO 
DE EXPERIENCIA 
E BONS SERVIÇOS 
NO BRASIL 



Os elevadores industriais Wayne são fabricados especialmente 
para elimin'ar a diferença de nível entre cais e veículos que 
transportam mercadorias. Permitem a utilização tota l de em-
~ilhadeiras e equipamentos semelhantes. reduzindo o custo 
das operações de carga e descarga. 

DIMENSÃO COMPACTA 
E FACILIDADE DE OPE­
RAÇÃO • CARACTERIS­
TICAS ESPECIAIS ME­
DIANTE CONSULTA 

Equipamentos do Brasil S.A. 
• Matr iz: Estrada do Timbó, 126 - Bonsucesso • Filiais: São Paulo: Rua dos Andradas, 543j551 • 

Agentes autorizados nas pr incipais cidades do Pafs. 
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TACóGRAFOS KIENZLE - A Neva S.A. representa no Brasil a indústria alemã 
de tacógrafos Kienzle, que oferece dois modelos: um, o TCO 8, embutido . no 
painel; e, o TCO 2 (foto), colocado sôbre o painel. Ambos são para registro auto-
mático durante sete dias. O tacógrafo, além de apontar quaisquer irregularidades 
dos motoristas, atua decisivamente para a redução de despesas. Para infor-
mações, marque o n.0 10 do Serviço de Consulta, na página 73 . 

O FURGAO CHEVROLET - Com as portas traseiras abrindo de par em par, favo-
recendo assim a carga e descarga, o modêlo 3 105 da General Motors permite 
rápido acesso ao interior do veículo. É grande a sua aceitação entre lojistas, 
tinturarias, floristas, empórios, padarias, confeitarias, entrega de encomendas, 
etc. Seu motor é o Chevrolet de seis cilindros, com 142 HP, de fabricação 
nacional. Oferece a potência dos gfclndes velculos de carga sendo, contudo, bas-
tante econôm:co. Para--informações, marque o n.0 11 do Serviço de Consulta, 
na página 73. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 

PARA CARREGAR NAVIOS - Wilson 
Marcondes Indústria e Comércio de 
Máquinas Ltda. fabrica transportado-
res móveis, de correia, para carrega-
mento de navios, usados principal-
mente· para o transporte de sacos em 
geral. Para informações, marque o n.0 

12 do Serviço de Consultaj, na pá-
gina 73 . 

HYSTER É NACIONAL - Hyster do 
Brasil S.A., em sua fábrica de Santo 
Amaro, dedica-se à produção de em-
pilhadeiras com características avan-
çadas que proporcionam movimenta-
ção rápid<o e segura e longa vida útil, 
sem problemas de manutenção e ser-
viço. Para informações, marque o n.0 13 
do Serviço de Consulta, na página 73 . 

CARROCERIA PARA GADO - Trinta 
cabeças de gado viajam confortàvel-
mente (com água corrente e tudo) 
neste semi-reboque Trivellato. O 
semi-reboque dispõe, ainda, de um 
sistema para alimentação do gado. O 
confôrto proporcionado elimina as 
perdas de pêso, comuns nessas via-
gens. Para dar maior firmeza ao gado, 
o assoalho do semi-reboque é cons-
ftuído por tábuas ·e sarrafos em for-
ma de xadrez. Para informações, mar-
que o n.0 14 do Serviço de Consulta, 
na página 73 . 
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A 
· SURPREENDENTE 

. IBM · 
ELÉTRICA 

A Nova IBM Elétr1ca, resultado de mais de 30 anos de pesquisa de Engenharia e experiência qe 
Fabricação, surpreende de imedtato pela beleza de suas linhas. O mais importante, porém, é o seu 
extraordinãrio índice de funcionalidade, sua capacidade de produção ... e conseqüente redução de 
despesas. Veja que características próprias: dispositivo Exclusivo de Cópias Múltiplas que permite a 
obtenção de 15 a 20 cópias de uma só vez ... teclado ajustável, com toque Personalizado ... o carro 
de deslizamento Silencioso de 13"... a tabulação rápida e suave com ação Desaceleradora ... 
a nova ação da T ampa ... e 23 outras realizações técnicas que resultam numa datilografia sem 
esfôrço, o que significa maior produção para você, com a Nova IBM Elétrica. 

I B M DO BRASIL L TOA. • DIV>SÃO DE MÁQUINAS DE ESCREVER EL<TRICAS 

RIO DE JANEIRO : A\•. Rio S.anco. B0-6.q lllil.-Tel. 23-&566 I 
SÃO PAULO : Avenula São llJiz, 86 • Telefone 32-5167 filiAIS: Belém • Belo lioflzonle - Btasllla • Cur1hba • fortaleza • Niterôi • Parto Alegre • Recife· Salvador· Santos 
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GARRAFAS INQUEBRAVEIS - Tor-
nam-se pràticamente inquebráveis, as 
garrafas de bebidas embaladas em 
caixas de papelão dentro da mais mo-
derna técnica. Além da proteção da 
caixa, quê tem capacidade para 12 
garrafas, estas são isoladas por prote-
tores de papelão que, fixando-as, 
evitam que atritem. Para informa-
ções, marque o n.0 '15 do Serviço de 
Consulta, na página 73. 

TRANSPORTANDO O LANCHE - Na 
hora do lanche, os operários de uma 
indústria inglêsa não precisam mais 
correr à cantina para tomar seu chá 
ou comer seu sanduíche predileto. O 
lanche vai a êles, por meio de um 
trenzinho tracionado por um pequeno 
trator. Serviço rápido e eficiente. 

NO PARKING 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 

FORRAGEM VAI AO GADO - tsse 
estranho reboque, puxado por um não 
menos estranho "Terra-Kant", ambos 
especialmente construídos para rodar 
em qualquer estrada ou fora delas, 
está sendo utilizadO" com êxito no 
transporte de forragem para o gado. 
Reboque e "kart" usam os pneus 
Terra da Goodyear. Para informações, 
marque o n.0 16 do Serviço de Con-
sulta, na página 73 . 

CONJUNTOS DE EMPILHAMENTO -
Constituídos de um estrado de ma-
deira e duas armações de tubo; dis-
pensando ferramentas ou peças espe-
ciais para montagem ou desmonta-
gem; e permitindo sobreposição de 
um conjunto sôbre outros, aumen-

tando o volume de armazenamento -
os conjuntos de empilhamento (pal-
lets) Securit constituem um sistema 
racional e econômico. A montagem 
dos conjuntos é feita de maneira fá-
cil e ráp1da, bastando, apenas, ajus-
tar as linguetas existentes na parte 
superior dos tubos, encaixando-se a 
seguir os pés sôbre os cantos do es-
trado. Quando fora de uso, os con-
juntos podem ser fàcilmente desmon-
tados e seus elementos empilhados. 
Ocupam, assim, um mínimo de es-
paço. Os conjuntos possibilitam o .ar-
mazenamento de mercadorias sujeitas 
a danos por compressão e de form(;!s 
irregulares. Para informações, marque 
o n.o 17 do Serviço de Consulta, na pá-
gina 73. 

LIMPADOR DE CORREIAS - Após um 
programa de testes de dois anos, a 
Schaefer Brush Manufacturing Com-
pany, Inc. (Milwaukee, Wisconsin, 
USA) anuncia solução para o difícil 
problema de limpeza das correias do 
transportador em funcionamento: o 
limpador "S-VECO", unidade automá-
tica que utiliza pesadas cerdas de nai-
lon amarradas nas correias em V. O 
"S-VECO" é montado logo abaixo da 
polia de E'Xtremidade da saída. Varre 
o material para a tremonha da saída 
evitando a limpeza sob as polias est i-
cadas de retôrno. 

FITA CONTRA ACIDENTES - Um ma-
terial flexível e resistente, fácil de 
cortar, próprio para fixar-se em bar-
reiras protetoras e postes telefônicos, 
para torná-los claramente visíveis sob 
a luz incidente dos veículos que pas-
sam, vem sendo empregado com êxito 
para reduzir acidentes noturnos. O 
material refletor se corta fàcilmente 
com tesoura e se fixa aos postes 
com um prego. 10: fabricado pela 3M 
Compan.y. Para informações, marque 
o n.0 18 do Serviço de Consulta, na 
página 73. 
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MAIS DURABILIDADE! 
MAIOR ECONOMIA! 

Coloque em seu caminhão 

CUBOS 
DE 

RODA 
forjados em aço da 

mais alta resistência. 

Para se Chevrolet Brasil (7.359.1 
ou seu Ford F-600 B4T e BCO 

CIA. INDUSTRJAL DE PEÇAS PARA 
AUTOMÓVEIS 

Rua Americo Brasiliense, 420 (Brás) 
Fones: 92-4553 e 92-4500 - São Paulo 
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INDUSTRIAL 

DOZE MANDAMENTOS 

PARAO 

TRANSPORTE DE MATERIAIS 

Muitas autoridades mundiais em assunto de Transporte 
de Materiais formularam princípios fundamentais que 
podem ajudar o administrador a ganhar tempo e dinheiro 
na solução dos seus problemas de transporte. E.stes prin­
cípios não são teóricos. Representam o ponto de obser­
vação e experiências. Constituem conhecimento sistema­
tizado. TRANSPORTE MODERNO formula doze 
mandamentos básicos para benefício do nosso leitor. 

1) - O critério acertado de seleção do equipamento 
de transporte é o do custo total mínimo por unidade de 
material transportado. 

2) - O tempo durante o qual os veículos ficam 
parados nos terminais deve ser reduzido ao mínimo. 

3) - O tamanho dos volumes transportados deve ser 
o maior possível, o que se consegue pela concentração 
de pequenas unidades numa carga maior. 

4) - Todo material pesado (acima de 25 quilos) deve 
ser transportado por meio de equipamento mecanizado. 

5) - Deve-se estudar cada caso particular de trans­
porte até achar o método específico mais conveniente 
para o mesmo. O pessoal deverá ser então treinado e 
instruído por escrito. 

6) -: O equipamento selecionado deve ser o mais 
flexível e versátil que fôr possível. 

7) - O equipamento de maior rapidez é o mais eco­
nômico, em igualdade de outras condições. 

8) - O equipamento de maior leveza é o mais econô­
mico, em igualdade de outras condições. 

9) - A produtividade do equipamento aumenta, se a 
manutenção fôr preventiva e se houver um estoque sufi­
ciente de peças sobressalentes. 

10) - O equipamento deve ser selecionado de modo a 
evitar o perigo de acidentes e eliminar o cansaço dos 
operadores. 

11) - O transporte de materiais deve ser efeito em 
' linha reta, sem ziguezagues, vaivens nem baldeações. 

12) - Use a gravidade sempre que possível. e 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 
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ECONOMIZE DINHEIRO transport.ando com 
* Tracionável por qualquer caminhão ou basculante. 

* Especialmente construido para o transporte de 
tratores, implementos, máquinas, e qualquer 

volume pesado ou indivisível. Reboque de plataforma indinável. * Facilidade e rapidez na carga e descarga. Ope r ável por um só homem . 

* único em seu gênero. .... .. -~--JI!rlillll•~-. .. 

EIXOS EM TANDEM 
de rodar suave. O movimento oscilante Inde­
pendente das rodas, mantém o nivelamento da 

plataforma, em qualquer terreno. 

FÁCIL ENGATE: 
A lança de engate, de estrutura Inteiriça até 
a suspensão da.s rodas, dá ao Tip-Top equ1librlo 
tal, que o torna sem pêso para o levantamento 

e engate. 

LEVE PRESSÃO 

O pêso de uma pessoa 
faz com que a pran· 
eha se baixe, e o car­
regar da mAquina so­
bre a prancha, a es­
tabiliza. De manejo 
simples é operâvel por 
um só homem. 

MOVIMENTO 
BASCULANTE 

automâtico e suave, 
conseguido com o 
(l(Írfello equllibrio da 
prancha. controlado 
por amortecedor hi­
drãulleo. 

Patente N.o 402.124 

MOVIMENTO BASCULANTE 

~G!N~A~O!;T!:~t!l ~ ~ 2AIVULATD 
SÃO PAULO RIO DE JANEIRO B. HORIZONTE CURITIBA RECIFE, SALVADOR PORTO ALEGRE 

Rua Joõo Rudge, Av. Brasil, 1855 Av. AntOnio Rua Agam. Ma- Av. Cde. Boa R. Conselheiro Dantas, 8 Rua. Cel. Vlcen-
282 Carlos, 334 galhões, 39 Vista, 250 7.0 - Conj . 708 te, 421- S.O·s/ 501 

Fone: 52-1111 Fone: 28-3200 Fone: 2-3959 Fone: 4-8035 Fone, 2-1986 Fone : 2-2324 Fone, 7696 
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TRANSPORTE INDUSTRIAL • 
PONTE ROLANTE É 
ASSUNTO DE PÊSO 

Uma ponte-rolante se define assim: aparêlho para levan­
tamento e translação de cargas. Não deve ser confundida 
com a monovia, na qual a translação se processa apenas ao 
longo de um único suporte, para frente ou para trás; nem 
com o pórtico rolante, estrutura semelhante a um cavalete 
que se desloca sôbre um par de trilhos assentados no chão. 

A ponte opera sôbre um vão livre, alcançando todos os 
pontos da superfície por ela coberta; elimina os trabalhos 
de manipulação através de pátios, ou, no interior de insta­
lações industriais; e reauz os tempos de serviço, possibilitando 
a deslocação de grandes peças inteiriças, o que é particular­
mente importante nas linhas de montagem. 

28 
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Seus usos são os mais variados possíveis e não se restrin­
gem exclusivamente ao campo industrial: na construção civil, 
na mineração, no comércio e até na lavoura, uma ponte­
rolante adequada pode trazer grandes proveitos. 

Equipamento de precisão, a ponte-rolante é dotada de 
grande robustez, destinada a prestar serviços durante longo 
tempo. Dependendo das condições de trabalho e manu­
tenção preventiva, sua vida útil pode atingir os cinqüenta 
anos. Considerando que os custos de operação e manuten­
ção são relativamente reduzidos, pois ela é antes de tudo 
muito simples, concorda-se em que será sempre um bom 
empate de capital. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 
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Construção 

Esquemàticamente uma ponte-rolante é simples. Trata-se 
de um travessão suspenso, cujas cabeceiras se apoiam sôbre 
um par de trilhos. t?.ste travessão sustenta um cano que se 
move de uma cabeceira à outra. 

Sua fabricação exige cuidados especiais. Uma técnica 
não apurada pode resultar em equipamento com defeitos 
insanáveis, que aparecem somente após a instalação, tor­
nando a manutenção dispencliosa. 

Em uma ponte-rolante são fundamentais o equilíbrio e 
o alinhamento: o perfeito equilíbrio das partes que a com­
põem c o alinhamento preciso das cabeceiras e dos trilhos. 
Estas duas condições (entre outras) devem ser conseguidas 
de maneira rigorosa. Em virtude da severidade do trabalho 
(uma ponte-rolante não é feita para carregar flôres, mas 
cargas ·que podem atingir até 390 toneladas), qualquer 
defeito de equilíbrio ou alinhamento, por menor que seja, 
tende a se acentuar ràpidamente com o uso, inutilizando 
em pouco tempo o equipamento. 

Além do caminho de rolamento (trilhos, etc.), da ponte e 
do carro, entram como partes constituintes fundamentais os 
motores elétricos, os cabos e respectivos tambores onde se 
enrolam e a cabina de comando. Esta pode ser à parte, no 
caso de pontes de contrôle remoto. 

Todo o material com que se fabricam estas partes deve ser 
da melhor qualidade. As estruturas devem ser de aço 
soldad{). Antigamente, só se . fazia a montagem com peças 
rebitadas. Mais tarde, o aperfeiçoamento da solda permitiu 
abandonar êsse prOC('SSO, hoje considerado obsoleto. 1:. da 
qual idade co material que depende a absoluta rigidez da 
ponte e, portanto, a firmeza necessária a um funcionamento 
ágil e macio. Qualquer jôgo faz com que ela trabalhe aos 
trancas, o que enfraquece a estrutura. 

Uma ponte-rolante pode operar sob as mais variadas con­
dições, em ambiente fechado ou aberto. As condições de 
trabalho é que classificam as pontes-rolantes. A classificação 
pode obedecer a dois critérios: americano (normas A.I.S.E.), 
ou alemão (normas DIN). No Brasil, os dois maiores fabri­
cantes de pontes-rolantes, Villares e Bardella, servem-se, rcs· 
pectivamente, de cada um dos criténos. 

Normas 

De acôrdo com a classificação americana, há cinco tipos 
fundaml'!ntais em função do trabalho que executam. O pri· 
meiro se refere às pontes para serviço ocasional, como em 
usinas de fôrça , subentendendo-se duas a cinco operações 
a plena carga por hora, no máximo. t?.ste tipo desenvolve 
baixas velocidades, já que o número máximo de operações 
horárias a plena carga que delas se exige é pequeno . 

Num segundo item temos as destinadas a serviço leve, 
uti lizadas geralmente em oficinas mecànicas, armazéns, etc. 
Realizam cinco a dez operações a plena carga, por hora. O 
trabalho infreqüente não exige tampouco grandes velocidades. 

As pontes para serviço moderado já desenvolvem veloci­
dadc.:s consideradas médias, para um máximo de dez a vinte 
operações horárias, como em fundições leves, pátios de depÓ· 
sito, etc. Ainda aqui o trabalho é intermitente. 

Como <Juarto tipo situam-se as pontes para serviço cons­
tante, desenvolvendo maiores velocidades e realizando entre 
20 e 40 operações horárias a plena carga. Aparecem princi­
palmente em fundições pesadas e linhas de montagem. 

Finalmente, temos as pontes para serviço pesado. Altas 
velocidades conjugam-se com grande capacidade de.: carga c 
trabalho constante. A construção deve ser a mais resistente 
de tôdas para suportar duras provas. Realizam de 40 para 
mais opt:rações horárias. São utilizadas em operações de 
eletro-ímãs, caçambas, etc. 
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TABELA 

1.0 2.0 3.0 
GRUPO Tempo dt' 

funcionamento Carga relativa 
relativo 

Impacto 

pequeno pequena normal 

grande pequena normal 

li pequeno grande normal 

pequeno pequena forte 

grande grande normal 

111 grande pequena forte 

pequeno grande forte 

IV grande grande forte 

Os mecanismos .de levantamento também são classificados 
em quatro grupos, em função do tempo de funcionamento 
do mecanismo (muito ou pouco tempo) com teor de carga 
( parcial ou total) conforme mostra a tabela li abaixo: 

TABELA li 

Grupo O mecanismo funciona Com cargas 

B Pouco Parciais 

c Muito Parciais 

Pouco Totais 

D Muito Totais 

E Muito Totais, na siderúrgica 

Como exemplos genéricos da utilização das diversas pontes­
rolantes e equipamentos de levantamento em diversos setores, 
temos o seguinte quadro: 

Grupo 

I - li 
li 

11 . 111 

li - 111 

I • 111 

111 ·IV 
11 • 111 

li - I J I 

I l i 

I • 111 

li· IV 
li . 111 

1V 

li· IV 

E X E M P. l O S 

TIPO DE SERVIÇO Grupo 

Pontes de carga pequena B 

Pontes manuais B 

Pontes para casa de máquinas B 

Pontes para levantar locomotivas B - C 

Pontes para oficinas B ·C 

Pontes para depósitos B ·C 

Pontes para montagem B 

Pontes com caçamba ou eletro-ímã C- D 
Pontes para serviço gera l em fundição B-C 

para fundição transportando 
meta l líquido D-E 

Pontes para descarregar cana C - D 
Pontes para usinas siderúrgicas: 

Pontes p/ montagem ou trocar cilin-
dros dos laminadores 8 - C 

Pontes p/ transportar ferro laminado D-E 
Pontes para fundir E 
Pontes p/ secar lingotes (Stripper-

Crane) E 
Pontes para carregar fornos E 
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PONTE-ROLANTE 

A classificação germânica divide ·as estruturas das pontes­
rolantes em quatro grupos. U tíliza-se para isto (de acôrdo 
com a tabela I ) de três noções. A de "tempo de funciona­
mento relativo", relação entre o tempo de funcionamento 
efetivo da ponte e o tempo total de trabalho, incluindo as 
paradas: é pequeno quando o funcionamento efetivo é menor 
do que a metade do tempo de trabalho total. 

tempo a ponte funciona utilizando tôda sua capacidade nomi­
nal: considera-se pequ~na esta "carga relativa", quando d~J­
rante metade do tempo de serviço a ponte trabalhe r.om 75 
por cento da sua carga nominal. 

A segunda noção é a de "carga relativa", isto é, quanto 

A noção de "impacto", finalmente, nos é dada pela velo­
cidade da ponte: é normal quando menor que 90 metros 
por minuto e forte quando maior- que isto: 

UI VELOCIDADE BAIXA C rn 
C( IV c-o Guincho Carro - IV u-ct! 
~~ m/ min HP. m/ min HP 

3 6 5 40 11/2 
5 5 71/2 40 2 

10 5 15 40 3 
15 3 15 40 4 
20 5 30 40 5 
25 4 30 40 71/2 
30 3 30 40 71/2 

Capacidade 
Como se vê, tanto a classificação 

americana, quanto a alemã, levam em 
conta principalmente as condições de 
trabalho para as quais a ponte se des­
tina. A primeira vista poderia parecer 
que a capacidade seria o fator prepon­
derante. ~ste aparente paradoxo tem 
sua explicação no fato de que um 
mesmo carro, ou um mesmo motor, 
pode ser utilizado com cargas de dife­
rentes peso?, dependendo da intensi­
dade do trabalho. Por exemplo: um 
carro com capacidade nOI)linal de 20 
toneladas, pode, em serviço ocasional, 
transladar até 150 por cento desta ca­
pacidade, ou seja, 30 toneladas; em 
serviço leve êle poderá trabalhar com 

COMANDO DA BOTONEIRA - Uma 
ponte-rolante P&H, da Villares, de 
duas vigas simples, com capacidade 
para três toneladas, acionada do piso, 
por um comando simples de betoneira. 
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VELOCIDADE MODER~DA 

§ Guincho Carro § 

Ponte Ponte 
m/ min m/min HP m/ min HP m/ min 

60 10 71/2 50 2 90 
60 10 15 50 3 90 
60 10 30 50 4 90 
60 6 30 50 5 90 
60 8 50 50 71/2 90 
60 7 50 50 10 90 
60 5 50 50 10 90 

125 por cento da capacidade, ou 
25 toneladas; em serviço moderado, 
deverá utilizar a própria capacidade 
nominal, 20 toneladas; em serviço 
constante empregará 75 por cento de 
sua capacidade, deslocando até 15 to­
neladas; e, em serviço pesado, não deve 
operar com mais de 50 por cento da 
capacidade nominal, isto é, 1 O tone­
ladas. 

Assim, é lógico que a capacidade de 
levantamento não sirva para classificar 
as pontes. Acrescente-se que grande 
número de pontes possuem dois guin­
chos, um principal, outro auxiliar, 
cujas capacidades diferem. 

Determinado fabricante classifica as 
pontes-rolantes em três categorias, sob 
o ponto de vista da velocidade, confor­
me se nota na tabela acima. 

Ainda podem ser fabricadas pontes 
de velocidade ultra-lenta ou ultra-rá­
pida, essas últimas para fundição e 
siderúrgica. Para as pontes com co­
mando de betoneira são usadas as se­
guintes velocidades máximas: para o 
carro 40 m/ in; para a ponte 50 m/ min. 

Nas pontes-rolantes com guincho 
auxiliar, a velocidade dêste é maior do 
que a do guincho principal e sua ca­
pacidade aproximadamente cinco vêzes 
menor. 

Operação 
Algumas pontes-rolantes para traba­

lhos leves são operadas mecânicamente, 
através de talhas manuais. A grande 
maioria, porém, possui comandos elé­
tricos. hsses comandos, de maneira 
geral, são de dois tipos: de cabina e 
do piso. O comando de cabina está, 
quase sempre, localizado junto a uma 
das cabeceiras da ponte e prêso a ela. 
A1:ompanha os movimentos da ponte 
e dêle o operador pode observar do alto 
o trabalho do guincho. A operação 
pode também ser dirigida desde o piso, 
através de um sistema de betoneiras 

VELOCIDADE ALTA 

Guincho Carro § 

Ponte 
m/min HP m/min HP m/ min 

20 15 60 3 150 
f, 30 60 4 150 

50 60 5 150 
11 50 60 71/2 150 
- - - - -- - - - -- - - - -
que pende do alto. Neste caso o opera­
dor acompanha a pé a deslocação da 
ponte, tendo nas mãos a betoneira, com 
a qual controla o mecanismo. 

Os movimentos, seiam de translação 
ou levantamento e aterragem, podem 
ser efetuados com lentidão milimétrica. 
Isto é particularmente importante 
quando se processa ao ajustamento de 
grandes peças, por exemplo, na mon­
tagem de turbinas. 

As pontes podem possuir, conforme 
o fabricante e as necessidades do 
cliente, vários tipos de acessórios ou 
equipamentos destinados a auxiliar seu 
funcionamento. São, por exemplo, os 
freios de segurança mecânica, para evi­
tar as descidas bruscas da carga em 
caso de imprevistos. Ou os freios ele­
trônicos, instalados em pontes que 
funcionam paralelamente, para evitar 
que se choquem. 

Os motores elétricos são de três 
tipos: I) de gaiola; 2) de anéis com 
motor bobinado; 3) de corrente contí­
nua. Os prl!neiros são os mais baratos 
mas apresentam uma desvantagem: sua 
velocidade é constante, o que resulta 
em arranque súbito, em impossibiliade 
de controlar a velocidade de deslocação 
da carga. Naturalmente só devem ser 
utilizados em alguns casos. H á cargas 
que não podem balançar, como as ca­
çambas siderúrgicas; neste caso os mo­
tores de gaiola tomam-se inaplicáveis. 

Os do segundo tipo já apresentam 
a possibilidade de urna "demartagem" 
progressiva. -Custam bem mais que 
os de gaiola. Em certos casos, 
porém, seus serviços.são indispensáveis. 
Permitem variação de velocidade, mas, 
restrita. 

Por último, temos os motores de 
velocidade regulável em corrente con­
tínua. Exigem pouca manutenção e 
permitem extensa variação de veloci­
dade. São bem mais caros que os 
outros. 
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Características 
Para calcular uma ponte-rolante o 

fabricante necessita de alguns dados 
que devem se.r fornecidos pelo cliente. 
E.ste, por sua vez, para saber se· está 
fazendo uma boa aquisiç.ão deve ter 
condições de analisar as informações 
do fabricante. 

De um modo geral, ao procurar o 
fabricante, o cliente deve ter em mãos 
os seguintes dados, colhidos numa sín­
tese dos formulários de vários fabri­
cantes nacionais: 

l. Tipo de ponte: manual ou mo­
torizada. 

2. Carga: principal e auxiliar, em' 
toneladas. 

3. Dimensões: 
Vão entre o centro dos trilhos, 
em metros. 
Altura máxima de elevação. 
Altura piso-tesoura. 
Distância trilho-parede. 
Distância tôpo da ponte-te­
soura. 
Distância centro do guincho­
tesoura. 

4. Intensidade do trabalho: núme­
ro de manobras a plena carga 
por hora e número de horas de 
serviço por dia. 
Tipo de trabalho. 

5 . Ambiente: aberto ou fechado. 
Condições especiais (explosões, 
incêndio, poeira, etc) . 

6. Prédio: existente; projetado; a 
projetar . 

7. Velocidades desejadas (nos mo­
vimentos motorizados): 
Elevação principal (m/ min). 
Elevação auxiliar (m/ min). 
Translação do carrinho (m/ 
min.) 
Translação da ponte ( m/ min) . 

8 . Energia elétrica disponível: 
contínua ou alternada (número 
de fases, volts e ciclos). 

9. Sistema de comando: do piso ou 
de cabina. 

10. Perc;urso: comprimento dos 
trilhos . 

li . Devem ser incluídos no orça­
mento: 
Vigas horizontais do caminho 
de rolamento (em concreto ou 
perfis de aço). 
Linhas elétricas longitudinais. 
Estrutura completa para apóio 
da ponte (indicar distância en­
tre as colunas). 

Análise 
A fim de poder analisar as informa­

ções do fabricante, o comprador, ou 
qualquer interessado, deve verificar 
umas quantas coisas. Em primeiro 
lugar, quanto à potência dos motores, 
que deve ser ligeiramente superior à 
estritamente necessária ao movimento 
dos aparelhos. Não só por causa da 
possibilidade eventual de sobrecarga, 
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TABELA IV 

Custo MMIIo Grupo 
Sider. 

CARGA V'AO -com Talha Grupo I Grupo 11 Grupo 111 Grupo IV altas ve-
Grupo O locidádes-

metais li-
gados 

1 viga 2 vigas 2 vigas 2 vigas 2 vigas 2 vigas 

5 t 10m 4.400.000 7.500.000 7.950.000 8.600.000 9.400.000 13.800.000 

St 15m 5.800.000 9.050.000 10.300.000 11.000.000 12.600.000 . 17.600.000 

5t 20m 11.600 .000 12.800.000 13.700.000 14.800.000 20.500.000 -----
como em virtude da chamada carga di­
nâmica (pêso em movimento). 

Obtendo com o fabricante dos 
cabos a capacidade dêstes e tendo do 
fabricante da ponte o número de partes , 
de cabo que serão utilizadas, pode-se 
calcular a capacidade total do sistema 
de cabos. Por exemplo, supondo a ca­
pacidade necessária igual a 20 tonela­
das: o fabricante da ponte informa que 
o guincho principal dispõe de oito 
partes de cabo 5/8"; o fabricante do 
cabo garante para êste uma capacidade 
de 16 toneladas. Logo: 8 vêzes 16 dá 
128. Dividindo pelo fator de segu­
rança 5 (constante), acha-se 25,6 to­
neladas, ou seja, uma margem de se­
gurança igual a 5,6. 

De acôr<lo com as especificações 
americanas o diâmetro do tambor deve 
ser trinta vêzes maior que o do cabo. 
No exemplo acima citado, para cabos 
de 5/ 8" o tambor deverá ter 47,6 cen­
tímetros de diâmetro (ou 18"75). 

As normas DIN alemãs exigem um 
' diâmetro menor para o tambor: 24 

vêzes. Ainda no nosso exemplo, o 
tambor será de· 37,5 centímetros de 
diâmetro (ou 15"). B conveniente que 
seja de aço soldado. Apresentará me­
nor pêso e maior resistência. 

A aceleração dos motores elétricos 
(isto é, o maior ou menor tempo que 
êle leva para desenvolver velocidade 
máxima), é dada pelo "fator de ser­
viço". B o'Qtido, dividindo-se a potên­
cia global do motor pelo HP necessário 
ao funcionamento. Assim, num motor 
de 3 HP que exige 1,5 HP para fun­
cionar, o fator de serviço ~erá igual a 
2. Quanto maior fôr êste fator, melhor 
será a aceleração. 

O fabricante costuma informar o 
tipo de viga que será usado. Por isto, 
é bom que o comprador saiba que, em 
geral, existem três tipos; viga simples 
(para serviços leves); viga de alma 
cheia ( para cargas médias); e v.iga 
caixa fecha~a (para grandes capacida­
des). A primeira tem o perfil de um 
I maiúsculo. A segunda apresenta o 

COMANDO DE CABINA - Ponte-rolante Bardella, de grande capacidade, em serviço 
na Cobrasma. Nota-se a colocação especial da cabina de comando, ao centro da 
ponte. De modo geral, ela costuma estar numa das extremidades. A cabina é fixa. 
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PONTE-ROLANTE 

CABINE 

Elementos principais de uma ponte-rolante 

SERVIÇO EXTERNO - Duas pontes-rolantes de grande capacidade, P&H da Villares, 
funcionando em ambiente aberto, num depósito de sucata. Pode se observar c la­
ramente, na que está em primeiro plano, a viga de "alma" cheia da sua estrutura. 
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mesmo perfil, porém dotado de "coste­
letas" que lhe aumentam a resistência. 
A terceira, forma mesmo uma caixa fe­
chada, retangular. A rigidez absoluta 
da estrutura, para evitar trepidação, 
ruído, flechas e deformações, é um cri­
tério importante de qualidade da ~onte. 

O fabrica_!lte pode, se fô~Citado, 
esrecificar a duração provável dos 
mancais. 1:. um cálculo relativamente 
fácil, que ajuda a prever as necessida­
des de manutenção. 

A relação da distância entre rodas, 
tomada ao longo de cada trilho, para 
com o comprimento do vão, segundo 
uma regra geral, deve ser de 1 para 
7 . Desta proporção depende a movi­
mentação da ponte dentro de. um 
esquadro 'perfeito, 1:. um fator de 
gr:tnde importância, que poderá deter­
minar a durabilidade do equipamento. 

Quanto ao mecanismo elétrico, o in­
teressado deverá exigir especificações 
concretas. Principalmente, no que diz 
respeito aos "controllers" automáticos 
de proteção contra sobrecargas e aos 
sistemas de freiagem para evitar coli­
sões da ponte (freios de inversão de 
campo eletromagnético, freios hidráuli­
cos ou mecânicos, dispositivos eletrôni­
cos, etc.). Entra aí uma razão de se­
gurança, não só do bom funcionamen­
to da ponte como da integridade física 
de operános e do próprio operador. 

Custos 
A ponte-rolante não é um produto 

padronizado, de fabricação seriada, cujo 
custo possa ser fornecido antecipada­
mente através de tabelas. Geralmente 
é adquirida pelo regime de concorrên­
cia entre os fabricantes. Os orçamentos 
variam de caso para caso, pois a ponte­
rolante é fabricada de acôrdo com es­
pecificações individuais. Não há, evi­
dentemente, estoque de pontes-{olantes. 

TABELA V 
Motores de anéis: comando por 
betoneira. 
Altura de elevação: 5 metros. 

• 

• 

São excluldos dêstes orçamentos: • 
impôsto de consumo (3%); monta-
gem, trilhos, colunas, obras c ivis 
e a limentação elétrica longitu-
dinal. 
CAPACIDADE VÃO Cr$ 

2 t 12 m 3.000 .000 

5 t 

15 t 

12 m 8 .000.000 
24 rn 14 .000 .000 

12 m 12.000 .000 
20 t 12 m • 13.000.000 
40 t 24 rn 20 .000 .000 

Elas são calculadas sob encomenda. 
Os compradores tem um método 

simples para calcular se uma ponte-ro­
lante é cara ou barata. Dividem seu 
preço total pelo seu pêso. As pontes 
fornecidas no Brasil apresentam extre 
mos de 600 a I . 200 cruzeiros por qui· 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 

• 



lo. Frisamos que se trata do pêso da 
ponte completa, excluídos os caminhos 
de rolamento: não confundir com a 
capacidade. t uma maneira fácil de 
analisar os custos - e por isso mes­
mo, falha. Significa que quanto mais 
leve fôr uma ponte, mais cara será 
por quilo. O que não nos informa 
nada sôbrc sua qualidade. 

A apresentação de um custo básico, 
ou médio, é e":tremamente difícil. No 
entanto, apenas com a intenção de ofe­
recer uma idéia geral do problema pro­
curamos levantar alguns dados. 

De início, surgem os fatôres que in­
fluem primàriamente na formação do 
custo de uma ponte-rolante. São prin­
cipalmente: l ) o vão; 2) as condições 
de serviço, isto é, freqüência do uso e 

7 velocidades; 3) a capacidade. Como 
fatôres secundários temos: l ) a altura 
de elevação; 2) as acelerações deseja­
das; 3) as obras civis e a montagem; 4) 
as condições ambientais específicas: 
temperatura, risco de explosão, etc.; 5) 
detalhes de construção: comando, etc. 

Fixando o fator capacidade e fazendo 
variar os outros C vão e frequência de 
serviço), um dos fabricantes nos for­
neceu um custo médio. Os resultados 
\'ão publicados na tabela IV. 

f. preciso ter em conta que: 1) todos 
os preços citados foram obtidos no mês 
de junho deste ano; 2) êles se referem 
apenas à ponte, posta na fábrica em 
São Paulo; 3) a êles se acrescentam 
despesas de transporte, montagem da 

ÂNGULO NOVO - Vista dêsse ângulo, 
a ponte-rolante oferece um impacto. 
Fabricada por Máquinas Piratining~ 
S.A., esta é uma ponte com capaci­
dade para 40 toneladas. Está instalada 
r1a Fábrica Nacional de Motores. 
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ponte, obras CIVIS ( trilhos, colunas, 
etc.) e alimentação e létrica longitudi­
nal. U m fornecedor calcula que a par· 
te das obras civis equivale ao custo da 
ponte propriamente dita para cada 50 
metros de comprimento; 4) as obras 
civis podem ficar a cargo do fabricante 
da ponte. Neste caso faz-se um con­
trato a parte; 5) a montagem da ponte 
no local poçle ser realizada (com pes­
soal por êle fornecido) ou pelo com­
prador. A propósito, são as seguintes 
as taxas por homem-hora de serviço, 
independentemente das despesas diárias 
(em caso de viagem) e de condução: 
para o montador, Cr$ 800,00; para o 
ajudante, Cr$ 400,00; e para o ins­
petor, Cr$ 1. 600,00; 6) todo contrato 
para fornecimento de ponte-rolante in­
clui uma cláusula de reajuste, pela qual 
o preço contratual é apenas básico, 
devendo ser revisto na ocasião da en­
trega, caso seja necessário. Nenhum 
fabricante trabalha sem esta cláusula; 
7) os grupos a que se refere a tabela 
são os da classificação DIN (confrontar 
com o quadro de exenl!plos). 

Outros orçamentos figuram na tabela 
V, na qual se pode verificar principal­
mente a influência da capacidade e do 
vão. 

Os custos de operação das ponte-ro­
lantes são pequenos. Incluem o gasto 
de energia e o trabalho de manutenção, 
que, normalmente, consiste numa ri­
gorosa observação dos níveis de óleo e 
da graxa. 

Diante do caso seguinte: ponte-ro­
lante de 2 toneladas; vão de 12 metros; 
altura de elevação máxima do guincho 
de 5 metros; velocidade: ,lm/ min para 
a ponte, 17 m/ min para o carrinho 
e 6 m/ min de elevação; motores de 
rotor bobinado de anéis; corrente de 
380 volts, 3 fases, 60 ciclos; comando 
por botoneira. Condições de uso: ser­
viço constante, 40 operaÇões horárias a 
plena carga, ambiente fechado sem ris­
co de explosão, temperatura média de 
25°C; tempo de serviço relativo grande, 
carga relativa pequena, impacto normal. 
Comprimento do percurso: 100 metros. 

Temos: 

Ponte-rolante C vigas 
e mecanismo .... 

Cem metros de abas­
tecimento, por ca­
bo flexível ..... 

2 x 100 metros de 
trilhos ........ . 

Montagem 
Obras civis 

Cr$ 

3 . 000 . 000,00 
( + 3% i. c.) 

500.000,00 
(+8% i. c.) 

I . 700. 000,00 
( + 8%i.c.) 

100.000,00 
5 . 000 . 000,00 

TOTAL . . . . . . . . 10 .000 .000,00 

( exclusivc i m­
posto de consll­
mo, embalagem, 
transporte, ctt·.) . 

• 

EMPILHADEIRA 
manual hidráulica 
"FLUIL I FT " 

FAZ 4 OPERAÇÕES: 
empilha, transporta, carrega, descarrega 

Capocidade 500 Kg. 
Alturo de 

e levação 1.40 mt. 
Altura total 1.85 mt. 

um ,produto do 
EMPILHADEIRAS 

FLUILIFT LTDA. 

Distribuidores exclusivas: 

* 
MA N E J O I L Fio rendo de Abreu, IS7 

3.' ond .• conjunto 30S 
tvl tel. 37-6486 . S. Paulo 

MA TEllAt DE lf.llvyoO • • • 
E COHEXOS tTD.l AsSISténcta técn1ca: 

Rua fartunato, 298 

ACEI TAM · SE REPRESENTANTES 
PARA OUTROS ESTADOS 

ACLIVE PERIGOSO 

@ 
SINAL OE PARAOA 

SEN TIOO OBRIGATÓRIO 
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A es:tória 
de um gigante, 

-

A BOSCH é a pioneira na fabricaçãq de ele-
mentos, válvulas e bicos injetores, pequeninas 
peças vitais para o funcionamento normal dos 
poderosos motores Diesel. 

~sses "anões" regulam o desgaste, o rendi-
mento e a economia do seu veículo. 

Os equipamentos de injeção BOSCH, são 
produzidos dentro de rígidos princípios de qua-
lidade, garantindo proteção extra para o motor. 

A assistência BOSCH é outro capitulo impor-
tante nesta estória ; ela está presente em todos 
os pontos do país, assegurando-lhe tranquili-
dade e bons serviços. 

ROBERT BOSCH DO BRASIL 
, SERVIÇO DE CONSULTA - ·N.0 54 
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TRANSPORTE CONJÜGADO 

.. "CONTAINER": 
EMBALAGEM 
DE IDA E VOLTA 

.... 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 

Durante a última grande 
guerra, aviões e navios norte­
americanos conduziam, volta e 
meia, misteriosas caixas de ma­
deira ou metál que, por seu 
volume e aspecto, despertavam 
curiosidade e até suspeita. Mas, 
em meio à conflagração que 
avassalava o mundo, é bem pos­
sível que entre tôdas as cargas 
aquelas fôssem as mais inocen­
tes: eram "containers". E seu 
conteúdo, quase sempre, roupas 
e calçados, cigarros e alimentos 
enlatados. 

Conhecidos já há 200 anos 
passados, êsses preciosos con­
tenedores de carga ganharam 
aplicação em bases comerciais 
apenas desde 1950. Até ali, so­
mente vez ou outra e nunca em 
larga escala os "containers" ti­
veram uso. Entretanto, nestes 
treze anos de vida ativa, com 
experiências vitoriosas nos Es­
tados Unidos e em alguns 
países da Europa, os "con­
tainersn conquistaram um lu­
gar ao sol. E o Brasil pre­
para-se para entrar em sua era . 
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"CONTAINERS" 

AS MEDIDAS - O "container" deve ter pés, para permitir manobras, e suas 
medidas ideais estão em redor de 2,30 m x 1,20 m, com 1,80 de altura. 

A ARRUMAÇÃO - ·Os "containers" devem éstar arrumados de tal forma, que, 
êm um porão de navio, fiquem sempre os menores sôbre os maiores. 

A 

B 

NOS POROES - Um navio pode levar "containers" em seus porões A e B. 
A arrumação deve obedecer a um critério de valorização do espaço útil. 
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O que é um "container" 

"Container" é urna palavra inglêsa 
que o mundo adotou para designar a 
caixa inviolável de aço, alumínio, 
plástico ou madeira que se destina ao 
transporte de cargas especiais e que 
se caracteriza por unificar a carga e 
garanti-la contra possíveis avarias ou 
extravio. 

Em tradução literal, "container" 
quer dizer recipiente ou receptáculo. 
No Brasil, há quem o chame de "co­
fre-de-cargas". Mas a expressão consa­
grada é "container" mesmo. 

Os "containers" comuns, usuais, 
apresentam capacidade de um a dez 
metros cúbicos, carregando até dez to­
neladas de carga. Naturalmente, po­
dem ser maiores. E até ter caracterís­
ticas inesperadas, como os "containers" 
especiais para líquidos. Suas dimen­
sões horizontais e verticais devem ser 
fixadas de modo a permitir seu trans­
porte nos veículos tradicionais de carga. 

Como não existem J;>ropriarnente ti­
pos padronizados de containers", há 
que se observar em sua construção al-
guns princípios básicos: 

e durabilidade; 
e leveza 
e resistência às intempéries; e 
e inviolabilidade. 

Suas vantagens 

Entre as vantagens r,roporcionadas 
pelo uso de "containers ' ressaltam as 
seguintes: 

I - proteção total da carga con­
tra roubos· e danos; 

2 - economia nas despesas de em­
balagem, pois as mercadorias no inte­
rior dos "containers" necessitam de 
menos proteção que as embarcadas 
isoladamente; 

3 - redução do valor do frete e de 
despesas aduaneiras; 

4 - clara definição da responsabilí­
dade; 

5 - simplificação das estimativas de 
custos; 

6 - facilidade de carga e descarga 
e do transporte em geral, evitando o 
manuseio de várias peças em embala­
gens pequenas; 

7 - diminuição das taxas de seguros; 
8 - descongestionarnento dos ar­

mazéns; e finalmente, 
9 - aproveitamento do transporte 

integrado que melhor atenda às ne· 
cessidades da carga, com a combina­
ção dos sistemas ferroviário, rodoviá­
rio, marítimo e aéreo. 

Quem paga o "container" 

Os "containers" podem ser de pro­
priedade das emprêsas industriais e co­
merciais interessadas na sua aplicação, 
ou de emprêsas transportadoras que os 
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alugam para uso das primeiras. Tendo 
um caráter permanente, o que se toma 
possível por ser suficientemente resis­
tente para permitir uso repetido, o 
"container" suscita imediatamente o 
problema do retôrno: conduzindo uma 
mercadoria de Santos para Recife, deve 
ser logo recambiado para ser portador 
de outro embarque. Essa questão in­
flui nos processos de pagamento que 
usualmente são: 

a) se o embarcador é o proprietário 
do "container", êle paga a devolução; 

b) se é alugado, o proprietário paga 
a viagem de volta; e 

c) se é alugado por uma firma es­
pc::cializada, pode ser pago em uma 
base de tempo, geralmente por mês. 

Um engenho versá.til 

Os "containers" vêm se adaptando 
às necessidades. das cargas. T ornaram­
se, assim, um instrumen to de grande 
versatilidade. Além dos de madeira, 
menos resistentes, e dos de aço,. alu­
mínio ou plástico, surgem, com a . com­
binação dêsses materiais, "containers" 
com câmaras frigoríficas, com saco de 
plástico embutido para transporte de 
líquidos e com imunização para trans­
porte de cereais e alimentos em geral. 
E, além dos quadrados e retangulares, 
com essas inovações aparecem os 
circulares e os esféricos. 

Pelo que se pode ver, os "contai­
ners" permitem o transporte de uma 
extensa variedade de cargas. Em um 
país como o Brasil, que se inicia na 
aplicação de "containers", as propostas 
mais imediatas dêsse serviço são ende­
reçadas aos proprietários de cargas for­
madas por artigos valiosos, ou simples­
mente, cobiçados durante o transporte, 
principalmente quando êste é longo. 

Assim, uma relação dêsses artigos 
deve englobar bebidas finas, cigarros, 
máquinas de escritório, calçados, gêne­
ros alimentícios enlatados, aparelhos 
eletrônicos e acessórios para automó­
veis, entre outros. 

"Container" sôbre vagão 

No Brasil, os vagões ferroviários 
mais adequados ao transporte de "con­
tainers" são as gôndolas (flat cars e 
gondola cars) , cujos fretes são meno­
res, uma vez que os vagões fechados 
dificultam o carregamento e têm fre­
tes mais caros. 

Um estudo efetuado pela Associação 
das Entidades Estivadoras de Santos, 
considerando a predominância de estra­
das· de ferro de bitola estreita, em que 
as gôndolas apresentam uma largura de 
2,40 m entre os fueiros, aconselha uma 
dimensão máxima horizontal de 2,30 m 
para os "containers". A outra dimensão 
horizontal deve, sempre que possível, 
ser a metade dêsse comprimento, o que 
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vem permitir vários tipos de arranjo e 
facilitar a tJtilização de empilhadeiras 
no embarque e desembarque. 

"Container" sôbre caminhão 

Possibilitando o uso de caminhões 
com carrocerias comuns, os "contai­
ners" são, também, fàcilmente trans­
portados por êsses veículos. As me­
didas indicadas par o transporte fer­
roviário, ,prestam-se igualmente paJja 
o rodoviário. 

O carregamento de um caminhão 
com "containers" pode exigir equipa­
mento especial. Aí, são indicados as 
empilhadeiras, talhas ou pequenos 
guindastes, da mesma maneira que se 
procede nas ferrovias. 

U ma solução aplicável vez ou ou­
tra, é a de colocar o "container" vazio 
sôbre o caminhão, onde se procede ao 
seu carregamento. 

"Container" no avião 

Os aviões tipicamente cargueiros não 
oferecem nenhuma dificuldade ao 
transporte de "containers". E o interes­
sado no transeorte até pode usar o ser­
viço de porta-a-porta oferecido pelas 
diversas emprêsas aéreas. 

Os "containers" idealizados para in­
tegração também no transporte aéreo 
têm, geralmente, medidas menores. O 
que no caso do Brasil é imprescindível, 
uma vez que a aviação . do país não 
tem um contingente especializado em 
carga, usando, via de regra, aviões 
mistos. 

"Container" no navio 

As escoti lhas dos nlvios cargueiros 
usuais são bastante grandes para per­
mitir o carregamento de "containers". 
Têm, em média, 9x6 m - medida 
que favorece o carregamento de "con­
tainers" de até cinco ou mais toneladas 
brutas. 

tsse pêso bruto do "container" está 
limitado pela capacidade do equipa­
mento de transbôrdo, comó guindastes, 
paus-de-carga, etc. As dimensões das 
caixas devem ser tais que permitam 
operações normais nos portos e a bor­
do dos navios, sem necessidade de 
equipamento especial. A maioria dos 
navios cargueiros existentes no mundo 
possui paus-de-carga, (guindastes de 
navio) com capacidade máxima de 
carga de cinco toneladas. Mas, a ex­
periência mostra que os "containers", 
para serem manuseados de modo ro­
tineiro pelos paus-de-carga, não devem 
exceder a três toneladas. 

Tipos de cargas 

No Brasil, as cargas próprias para 
"containers" podem ser classificadas em 
três tipos: 

e carga geral, constituída por di­
versas mercadorias, de diferentes den­
sidades, embaladas de maneira compa­
tível com as dimensões do "container"; 

e carga líquida ou a granel, que 
exige algumas características especiais, 
com vedação completa,. por exemplo; e 

e carga geral individualizada, for­
mada por um conjunto de mercado­
rias com padronização de embalagem 
e que, coin vistas à grande quantidade 
a transportar, justifica a idealização de 
um tipo especial de "container". Garra­
fas de cerveja, .embaladas em engrada­
dos padronizados e em grande quanti­
dade, são o exemplo típico dêsse tipo. 

Duas características devem ser le­
vadas em COJ:!ta para a escolha do "con­
tainer" para carga geral: o valor e a 
densidade da mercadoria. O valor de­
terminará o grau de inviolabilidade, e 
a densidade o de rigidez. Para pleno 
preenchimento dêsses requisitos, o 
ideal é um "container" de aço. 

Líquidos e granéis 

Já para os líquidos P. granéis, a es­
colha sugere de início duas possibilida­
des: a existência de carga líquida ou a 
granel nos dois sentidos ou a existên­
cia de carga líquida ou a granel so­
mente na ida, com carga geral 
na volta. 

No primeiro caso, o problema se 
resolve com a adoção de um "contai­
ner" especial para tal líquido ou para 
tal granel. Já no segundo, o "con­
tainer" deve ser conversível, de modo 
a prestar-se ao transporte de líquidos 
ou granéis na ida e de carga geral na 
volta. A solução lógica para o caso 
seria a aplicação dos recipientes plásti­
cos flexíveis dentro dos '·containers" 
comuns. f.sse recipiente, que deve ser 
de politileno reforçado com camadas 
internas de nailon~ recebe a carga lí­
quida ou a granel. Depois de usado, 
seria retirado, dobrado e devolvido 
dentro de próprio "container", onde 
seria arrumado junto à carga geral. 

Algumas medidas devem ser toma­
das para o bom êxito dessa conversi­
bilidade: 

a) reforçar as paredes do "contai­
ner" para carga geral, pois o plástico 
com o líquido transmitirá os esforços 
à estrutura; 

b) dotar o "container" de portas 
mais resistentes, com ferrolhos adi­
cionais; 

c) abrir uma bôca no teto do "con­
tainer", por onde deverá carregar e 
descarregar o saco; e, finalmente, 

d) determinar a estrutura de plásti­
co que resista à pressão do líquido e 
seja inerte quimicamente para evitar 
a contaminação da carga, principal­
mente se ela é destinada à alimentação. 
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"CONTAINERS" 

"Containers" especiais 

Quando existe um fluxo compensa· 
. dor de carga homog~nea nos dois sen­

tidos, há a conveniência de se adotar 
"containers" especiais. A cerveja em 
garrafas vale aqui êomo o exemplo mais 
adequado, uma vez que é transportada 
em caixas padronizadas (engradados), 
em grande quantidade e nos dois sen­
tidos, pois há o retôrno das garrafas 
vazias nos mesmos engradados. 

esse caso, o dimensionamento do 
cofre deve ser feito de maneira tal que 
os engradados se acomodem perfeita­
mente, sem perda de espaço. Deve-se, 
ainda, dar a rigidez necessária ao con­
junto de engradados por meio da es· 
trutura do cofre, que será constituída 
de uma moldura de perfis de aço, li· 
gados entre si por barras de aço para· 

· leias para prender os engradados. O 
teto será formado por uma chapa de 
compensado e o piso de aço ou um 
estrado. 

Nos Estados Unidos 

Como em diversos países da Euro­
pa, nos Estados Unidos, o ''contai-

ner" é uma realidade quando se fala 
de transportes. f: possível assistir-se a 
operações com "containers" de 20 a 
25 m3, transportados por rodovias e 
por ferrovias, em combinação com 
navio especial para esse mesmo trans­
porte. Essa embarcação especial tem 
duas gruas próprias para suspender 
"containers" do vagão ferroviário ou 
dos caminhões para o navio, colocando­
os aacorados em áreas especialmente 
projetadas para recebê-los. 

Hé navios com capacidade para 220 
"containers", com limite de 20 tonela­
das cada "container". A operação de 
carga e descarga d.o navio se realiza si­
multaneamente. Assim , o vagão, ou o 
caminhão, que traga um "containcr" 
carregado para o navio, retoma com 
outro também carregado trazido pela 
embarcação. Essa operação é executa­
da com grande rapidez; em menos de 
cinco minutos o caminhão, ou o va­
gão, chega, é retirado o "container" e 
logo substituído pelo que chega na 
embarcação. 

USA - Exterior 
Os embarques marítimos feitos dos 

Estados Unidos para outros países são, 

ÊSTE É DESMONTAVEL - "Containers" desmontáveis apresentam cara~terísticas 
interessantes, como a de formar volume m~nor em caso de retôrno sem carga . 
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geralmente, manobrados da maneira 
seguinte: o "container" é carregado e 
lacrado na fábrica ou depósito do em­
barcador e entregue à Ferrovia ou a 
uma emprêsa rodoviária, para ser trans­
portado até o porto. Quando embarca­
do exclusivament.e por via rodoviária, o 
"con tainer" é entregue diretamente ao 
te rminal da companhia de navegação. 
Porém, no caso de o embarque en­
volver uma combinação do transporte 
rodovü1rio com o ferroviário o "con­
tainer" deixa seu ponto de origem em 
caminhão e é levado a um desvio rodo­
viário perto da fábrica ou depósito, 
onde é colocado em uma prancha . . 

O "container" segue, então, para o 
terminal da estrada ele ferro no pôrto 
de destino, onde é apanhado por um 
caminhão para ser entregue· no arma­
zém da companhia de navegação. Se 
o "container" é entregue diretamente à 
estrada ele ferro na fábrica ou depósito, 
a última parte da manobra já descrita 
é repetida -isto é, quando chegar ao 
terminal da estrada de ferro é entre­
gue a uma emprêsa rodoviária para 
transportá-lo ao cais. Chegando ao 
destino no exterior, o ciclo se repete, 
com o reverso da manobra efetuada 
nos Estados Unidos. 

Alfândega norte-americana 

Nos Estados Unidos, os regulamen­
tos alfandegários para a inspeção de 
"containers" estão sendo constantemen­
te liberalizados. Geralmente, os "con­
tainers" que chegam ao pôrto de Nova 
York são abertos no cais pela alfân­
dega, que retira amostras e as envia 
à sua seção de avaliação, após o que 
o "container" é liberado para ser en­
tregue. Atualmente, os regulamen­
tos já permitem também que os "con­
tainers" entrem no país e sejam con­
feridos fora dos limites do pôrto, sob 
certas condições. 

Para isso, o "container" tem que 
ser coberto por um têrmo de respon­
sa~ilidade e ser inspecionado em local 
previamente aprovado. Um "contai­
ner" chegando ao pôrto de Nova 
York e destinando-se ao Meio-Oeste, 
por exemplo, pode transitar pelo pôrto 
sem ser aberto, se um têrmo de res­
ponsabilidade houver sido apresentado 
e aceito pela alfândega. Chegando ao 
destino é inspecionado no pôsto al­
fandegário da área, ou no depósito do 
destinatário, se o mesmo houver sido 
aprovado para a inspeção. ~ste último 
arranjo, entretanto, é ainda sujeito a 
regulamentos estritos, mas está cres­
cendo de popularidade entre muitos 
importadores. 
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Na França 

f: em Paris a sede do Bureau In­
ternational des Containers et des En­
gins pour Transports Combinés, órgão 
que reune entre seus membros ativos 
emprêsas de transporte ferroviário, ro­
doviário e marítimo de 22 países, en­
tre os quais o Brasil e a Argentina, 
únicos latin<ramericanos ali represen­
tados. A entidade trata dos problemas 
técnicos e legais relativos ao uso de 
"containers". 

Naturalmente, o pais sede de um 
Bureau de Containers apresenta um 
grande: desenvolvimento no setor. A 
tal ponto qtJe a direção da Soctete Na­
tional de Chemmins de Fer, q\le cen­
traliza a direção das ferrovias francesas, 
criou a Compagnie Nouvelle de Ca­
dres que se destina exclusivamente a 
operar com "containers" e efetua gran­
de parte das operações de agencia­
mento em benefício da Societé Natio­
nal, mediante contrato existente entre 
as duas companhias. Nem é para me­
nos, uma vez que as operações anuais 
envolvem mais de um milhão de "con­
tainers" dos mais variados tipos. 

Essa companhia começou a operar 
por volta de I950, usando "containers" 
de I a 3 m3. Hoje, predominam os 
"containers" de I O a 14 m 3, aplica­
dos principalmente no sistema conju­
gado rod<rferro-marítimo entre a Fran­
ça e a África do Norte. Em Paris, os 
trabalhos são realizados em pátios es­
peciais dotados de pontes-rolantes e 
gruas. Inúmeras indústrias possuem 
os seus próprios "oont.ainers", carre­
gando-os e descarregando-os em suas 
próprias fá bricas ou depósitos. 

Além da França, o "container" já 
se integrou como equipamento de 
transporte na totalidade dos países eu­
ropeus, sendo notável o seu uso na 
Alemanha, Inglaterra, Itália e Suécia. 

No Brasil 
Os "containers" têm no Brasil um 

vasto campo a conquistar. E três em­
presas movimentam-se para isso: a L. 
Figueiredo Navegação S/ A; a Cia. 
Perfcx, Transporte, Engenharia, Co­
mércio e Indústria e a Cia Transpor­
tadora e Comercial Translor. 

L. Figueiredo - Ainda que em pe­
quena escala, a L. Figueiredo já esta 
operando com os "containers". T em 
cerca de 50, de 3 a I O m3, para três 
ou dez toneladas. Seus "containers" 
foram construídos pela Clark-Pirati­
ninga c pela Vector. Custaram, há 
três anos, de 80 a 120 mil cruzeiros. 
A L. Figueiredo Ol?era especialmente 
por via marítima. 

Jlerfex - Já hú algum tempo, a Pl' r­
f ex vem estudando, inclusive junto a 
prováveis clientes, a introdução do uso 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 

de "containers" no transporte rodo­
viário. Pretende .atender particular­
mente aos estados de São Paulo, Gua­
nabara, Rio de Janeiro e Minas Gerais. 

Translor - A Translor, por sua vez, 
aparece com idéias mais amplas sô­
bre o problema. Seus planos preten­
dem uma total conjugação de trans­
portes no uso de "containers". Assim, 
os embarques seriam feitos pelo meio 
de transporte mais indicado à opera­
ção, considerados os fatôres urgência, 
economia e segurança. 

As fábricas de carrocerias de cami­
nhão, de modo geral, são potencial­
mente os futuros fabricantes de "con­
tainers". Uma delas, a Trivellato, já 
tem mesmo planos para isso. 

Hoje, um "container" de 3 m3, todo 
de aço, custaria certamente cêrca de 
350 mil cruzeiros. Os grandes (lO m3) 
e os especiais podem até ser orçadc;>s 
por volta de um milhão de cruzeiros. 

Como se pode ver, o Brasil ainda 
não entrou de vez na era dos "con­
tainers". f.sse atraso em relação aos 
Estados Unidos e à Europa pode ser 
atribuído às deficiências dos sistemas 
ferroviário e marítimo nacionais. Na­
turalmente, à medida que as ferrovias 
e a navegação atendam às necessidades 
do país os "containers" encontrarão de­
finitivamente seu lugar. 

"CONTAINERS" NO TREM - Trens 
como êste, inteiramente carregados de 
"containers", const ituem cena comum 
na Alemanha e outros países euro-
peus, assim como nos Estados Unidos. 
Um dia, será comum aqui. e 

projetadas 
dentro da mais 
aperfeiçoada 
técnica de 
construcão as 

' 

'' pontes rolantes " 

muncK 
asseguram 

rentabilidade . 
economia e 

seguranç-ª 
As "PONTES ROLANT ES MUNCK". para 
qualquer capac1dacje e vão. funcionam 
ini terruptamente em centenas de ~ndus­
trias. usinas de fórça. esta lei ros. armazens. 
oficinas mecânicas em todo o mundo. As 
PONTES MUNCK podem ser fornecidas 
em qualquer tipo de controle e equipadas 
com dlsposli1vos especrais 

m 
Escritonos: Av. Paulista. 2073 - 7.o andar 
Tels.: 33-3979 - 36-3995 - 33-9093- 8-1953 
End. Telegraflco: "VINCAM" - São Paulo 
Fabrrca: Via Raposo Tavares - Km 30,5 -
Telefone: 106 • COTIA - São Paulo - SP 
Rio de Janeiro - Avenida Rio Bra'hco. 25 
18 • andar . Te i. : 23-5830 - Belo Horizonte 
Av. Amazonas. 31 1 - 6.• and. - Tel.: 4-9100 
Pórto Alegre · R Vigário Josê lnácio. 153- 1?" 
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Os modernos jatos Boeing 707 da 
Air France, com sua fabulosa capacidade útil de 

carga de 7.720 quilos, com seus porões 
pressurizados e ventilados, garantem 

para sua mercadoria um transporte seguro e rápido 
para qualquer país, sem o mínimo transtôrno 

de sua parte, pois a Air France encarrega-se 
de tôdas as formalidades necessárias ao transporte. 

UTILIZE O SERVIÇO DE CARGA DA 

AIRFRANCE 
A maior rêde aérea do Mundo 

AGENTE GERAL-COSULICH DO BRASIL LTDA. 
SÃ O P AULO: Praça da República, 32 - Tel.: 36-0091 
RIO : Rua Francisco Serrador, 2 sf 208 - Tel.: 22-6602 

Belo Horizonte - Blumenau - Brasília - Curitiba - Fortaleza 
- l ondrina - Pôrto Alegre - Recife - Salvador. 

SERV IÇO DE CONSULTA - N.0 56 

(~lUimTJIÕI~S 

JULHO 

A produção nacional de cam inhões, 
no mês de julho, segundo dados for-
necidos pelas fábricas, foi a segu inte: 

WILLYS OVERLAND 

Pick-up 

VOLKSWAGEN 

Kombi 

GENERAL MOTORS 

Pick-up 6 lugares 
Amazonas 
3104 

3105 

6403 

6502 

6503 

SCANIA VABIS 

L-75 

8-75 

INTER NATIONAL 

NV-184/ 189" 
NV-184/ 167" 

NV-184/149" 

MERCEDES-BENZ 

LP-321 

LP-331 

LAP-321 

FNM 
V-4 
V-5 

V-6 

FORO MOTOR 

F-100 
F-350 

F-600 

368 

1.314 

51 

57 

267 

20 

18 

3 
444 

55 

40 

23 

13 

349 

23 

54 

44 

9 
13 

290 

145 

519 
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TRANSPORTE CONJUGADO 

DISTRIBUIÇAO 
INTEGRADA 
DE PRODUTOS 

Projetar um bom sistema de manu­
seio de embalagem de materiais, que 
funcione da melhor maneira possível 
junto às fontes de produção e centros 
de distribuição, é tarefa das mais pro­
veitosas e atraentes para qualquer ad­
ministração. Proveitosa porque aumenta 
o índice de produtividade das instala­
ções existentes, em virtude de um 
melhor aproveitamento delas. E atraen­
te porqu{! quem se propõe a esta tarefa 
del'c empregar tôda sua habilidade, 
a fim de encontrar o sistema e o equi­
pamento que satisfaçam às necessida­
des complexas das operações modernas 
de distríbui~·ão de produtos. 

t\nteriormente, a indústria dedicava 
todo seu esforço criador às operações 
de produção. A capacidade inventiva 
dos administradores estava voltada qua­
se que exclusivamente para o aperfei­
çoamento das técnicas e processos de 
fabricação. As necessidades atuais exi­
gem que a atenção esteja voltada para 
um objetivo mais global, que envolve 
também 3S operações de manuseio e 
embalagem. Neste sentido, requer-se 

a consideração de inúmeros e diferen­
tes fatôres: armazenagem, transporte, 
sistema d::! tratamento de dados, neces­
sidades dcs clientes, etc. 

A técnica que estuda tôd.as estas 
operações tomou o nome de "Distri­
buição Integrada de Produtos" ou, 
mais simplesmente, DIP. Assim, os 
engenheiros especializados definem a 
DIP como sendo a integração de tôdas 
as operações necessárias para transferir 
um produto. desde sua elaboração final 
na fábrica do fornecedor, até o pri­
meiro movimento nas instalações do 
cliente. Compreende a embahgem, 
armazenagem, manuseio, despacho e 
transporte de um modo geral; o depó­
sito em trànsiro e todo transporte ne­
<.:essário; a recepção, a armazenagem 
a manipubção finais, isto é, até o 
loc31 de utilização do produto pelo 
cliente. 

A "Distribuição Integrada de Pro­
dutos'" constitui-se num sistema glo­
bal, formado pelo interrelacionamento 
dos diversos segmentos ou setores q ue 
a c:ompõt•m. Não se pode considerar 

neuhum cMstcs segmc .. tos em separa­
do. porque mesmo pequenas mudan­
~,·as em qualquer dêles acarretará uma 
reação em cadeia nos demais. Aquilo 
que represente uma melhora em deter­
minado tspecto, pode resultar numa 
desvantagem ponderável na operação 
de todo o sistema. 

Num sistema ae D IP o problema 
de manuseio de materiais deve levar 
em conta tôda a gama existente de 
embalagens, desde os sacos multifolha­
dos de 20 quilos, até recipientes para 
granel de cinco mil quilos e mesmo o 
transporte a granel em vagõ:::s ou tan­
ques. Esta enorme variedade de reci­
pientes faz surgir a questão da escolha 
do equipamento apropriado para ma­
nuseio. 

Deve-se considerar as condições 
dêste equ!pamento na fábrica do forne­
cedor, nos pontos intermediários (arma­
zéns, por exemplo) e nas instalações 
do comprador. Em alguns casos será 
preciso auxiliar o c)jente no desenho, 
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DISTRIBUIÇAO 

seleção e compra de seu equipamento 
de manuseio a fim de melhorar eco­
nômicamcnte a utilização de suas insta­
lações. Subentende-se como equipa­
mento de manuseio, os guindastes, 
empilhadeiras, gruas, monovias, etc. 

A escolha do saco multifolhado, tam­
bor de aç.>, caixa de papelão corrugado 
ou madeira, tambor de fibra, é comum. 
tstes recipientes têm comprovado seu 
valor através dos ·anos. Mas, será a 
sua utilização adequada em relação às 
vias de distribuição? Em outras pa­
lavras, as embalagens podem surgir 
como as mais econômicas, quando se 
considera a mercadori,a a embalar 
apenas. Mas, podem se tomar mais 
caras e, portanto, encarecer todo o sis­
tema, quando relacionadas com as ope­
rações de armazenagem e transporte . 

Nos países mais avançados, as exi-
gências dos clientes mostraram que a 
época do recipiente único passou para 
a história. Muitas vêzes é preciso 
empregar vários tipos para um mes· 
mo produto no roteiro de distribuição. 

Para solver êste problema é que sur­
giram os recipientes de carga uni­
tária, entre os quais constitui exem­
plo típico o "containet''. ~te é uma 
espécie de cofre-de-carga dentro do 
qual se acomodam as embalagens indi­
viduais de uma ou de várias mercado­
rias. Além disso, temos os recipientes 
para transporte a granel, assim como 
os recipientes convencionais. Para o 
transporte a granel existem em uso 
( nos E.U .A.), principalmente, dois ti­
pos de recipientes: os inutilizáveis ( usa­
dos uma só vez) e os devolutíveis ( que 
retomam ao fornecedor para nôvo uso). 

Mesmo sem êles pode-se formar 
carga unitária: basta que diversas peças 
?u volumes sejam dispostos num con­
Junto conveniente que permita manu­
seio mecânico e simultâneo. 

Armazenagem abrange carga, des­
carga e depósito ferroviário. rodoviário, 
~narítimo e aéreo. · Numa situação 
tdeal, do ponto de vista dos custos, 
deve-se evitar o estoque. Para o fa­
bricante e o cüente a estocagem repre­
senta empate de capital de giro. C laro 
que não estamos levando em considera­
ção aqui os estoques de especulação, 
que se formam em períodos inflacioná­
rios. Numa situação ideal, os estoques 
poderiam ser igual a zero através de um 
perfeito sistema de comunicações, 
transporte e distribuição. 

Assim, os armazens devem ser equi­
pados de maneira a prestar o melhor 
serviço ao cliente. Por outro lado, a 
distribuição deve ser controlada a fim 
de estabelecer um fluxo tal que em 
cada momento haja sempre um máximo 
de mercadoria girando nos. meios de 
transporte ( veículos). tste máximo é 
calculado, naturalmente, em função 
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do movi.nento de vendas, para que não 
surja excesso nem falta, nos forneci­
mentos. O embarque de produtos a 
granel, para acondicionamento nos 
armazéns, é outra medida que gera 
economias tanto no transporte quanto 
na aquisição de recipientes ·nas zonas 
de consumo. Enfim, a ordem é desco­
brir fórmulas que façam os estoques 
baixarem ao mínimo conveniente ao 
equilíbrio produção - consumo. ' 

O transporte também tem de ser 
encarado globalmente. Isto é, deve-se 
levar em consideração todos os tipos 
de veículos que serão utilizados no 
percurso completo, do fornecedor ao 
cliente. Nada pode ser esquecido por 
quem dirige a "Distribuição Integrada 
de Produtos". Vagão, caminhão, na­
vio, barcdça, condutos transportadores, 
aviões, etc. 

Também a possibilidade de planifi­
cação e utilização de equipamento nos 
veículos ronvencionais deve ser estu­
dada. Por exemplo: nos E.U.A. uma 
interessante inovação é a carroceria de 
caminhão idealizada para transporte de 
matérias solúveis: a descarga é feita 
dissolvendo-se a matéria-prima. Isto é 
particularmente importante no caso em 
que a primeira fase de transformação 
consista em dissolver o produto. Inte­
gro.u-se assim a última fase de transpor­
te Já com a primeira da fabricação. 

O tipo de produto, sua natureza 
aspec~o físico e mesmo composiçã~ 
química, ~o fatôres importantes nos 
cálculos. Para um produto sólido, de 
forma cristalina, não haverá, pràtica­
mente, problemas de acondicionamen­
to. Pode-se escolher um recipiente 
comum e efetuar os embarques. 

No entanto, um produto úmido 
higroscópico ou pastoso apresentará 
sem dúvida problemas para acondicio­
n:mento. As dificuldades de manipu­
çao podem estar localizadas na inade­
quação do processo utilizado com a 
natureza do produto. Para superar a 
situação é preciso encontrar uma fór­
mula que integre o processo de mani­
pulação ao produto. 

Um sistema integrado de distribui­
ção de produtos requer contrôles e 
comunicações eficazes. A rápida trans­
missão da informação é essencial. O 
perfeito contrôle de todos os movi­
mentos do produto se obtém com a 
aplicação de métodos eficientes de 
transmissão, registro e cômputo de 
dados. E não estamos nos referindo 
a dispositivos eletrônicos complicados, 
geralmente caros. Aí é que deve 
entrar a imaginação: mapas e gráficos 
bem elaborados e planejados podem 
reduzir de muito a mão-de-obra nos 
escritórios, o tempo gasto na pesquisa 
de dados, e aumentar a precisão e ra­
pidez das informações realmente indis­
pensáveis (produção, vendas, estoque, 
etc). A par disso, é claro que as mo-

dcmas conquistas da eletrônica são 
sempre de grande auxílio. 

As informações devem ser analisadas 
para pôr em rclêvo somente situações 
inusitadas. Assim, a atenção do admi­
nistrador não estará ocupada com revi­
sões rotineiras, mas apenas em obser­
var informações inesperadas, que indi­
quem anomalias 'no sistema. 

Um sistema de distribuú;ão deve 
estar dotado do equipamento necessá­
rio para trabalhar com o menor custo 
total, tanto para o fornecedor como 
para o cliente. Por sorte, os progres­
sos em desenho de equipamento têm 
ocorrido paralcl<~mente às modificações 
nas operações de embalagem, armaze­
nagem e transporte. Destarte, graças 
a uma melhor concepção das carro­
cerias, por exemplo, muitas das opera­
ções que antes se faziam com estrados 
podem agora ser realizadas sem êles. 

Lembramos que onde fôr necessário 
deve-se, sempre que possível, usar 
equipamento mecânico para carga e 
descarga. As carretas mecânicas para 
armazenagem; as empilhadeiras de 
grande capacidade de elevação; as cor­
reias transportadoras; as monovias; 
enfim, são vários ripos de máquinas 
eficientíssimas que não podem ser 
esquecidas ao se projetar um sistema 
de distribuição de produtos. Os pró­
prios fabricantes dos aparelhos se 
encarregam de demonstrar aos interes­
sados quais os pontos de um dado 
sistema de distribuição em que o 
emprêgo dêste ou daquele equipamen­
to é mais indicado. 

Daremos a seguir um exemplo prá­
tico de como se deve fazer uma ava­
liação econômica para se estabelecer 
um sistema nacional de distribuição 
integrada de produtos. Antes quere­
mos lembrar que sempre a sugestão ,.ou 
exigência do cliente deve servir de 
limite às pesquisas. Elas devem abran­
ger todo um campo probabilístico, a 
fim de localizar os. instrumentos e 
meios mais adequados. Não há dúvi­
da porém, que um sistema corretamen­
te projetado de DIP, considera as ne­
cessidades do cliente. A anál i!:~ deve 
partir das normas de operação, do 
equipamento e das facilidades que êlc 
dispõe. São considerações básicas que 
intervêm no projeto. 

Agora, vamos supor que determi­
nado material sêco em pó, esteja sendo 
embalado em sacos multifolhados para 
envio aos clientes. U:m dêles pede 
que se lhe remeta o material em reci­
pientes a granel devoludveis. U ma 
vez que c.> nôvo tipo de recipiente 
requer uma inversão considerável em 
equipamento por parte do fabricante 
e do próprio cliente, surge a necessi­
dade de se estudar a distribuição inte­
grada. 
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Num caso concreto, um exame preliminar do problema 
sugeriu a possibilidade de 22 novos sistemas. A avaliação 
indicou que muitos poderiam ser eliminados por razões eco­
nômicas. Ao fim desta triagem, o número se reduziu a qua­
tro, que compreendiam recipientes a granel inutilizáveis, re­
cipientes devolutíveis de metal e de material flexível e va­
gões tremonha, além do sistema de saéos multifolhados._ 

Fatôres que devem ser levados em consideração: 
1) Quanto à inversão - Equipamento e sistema de em­

balagem e manipulação na fábrica; equipamento de manipu­
lação e outros, do cliente; equipamento de transporte; equipa­
mento de armazenagem. 

2 ) Quanto ao capital em giro - Estoques de matéria­
prima; estoques de produtos acabados. 

3) Quanto aos custos de operação - Mão-de-obra de 
embalagem, manipulação e armazenagem; recipientes, cus­
tos de compra ou aluguel; reparos, mão-de-obra e material; 
frete, embarque do recipiente com a mercadoria e devolu­
ção do recipiente; energia; gastos gerais diretos. 

Assim, o estudo <.'Ompleto das bases de uma DIP exigiu: 
1 . Exame econômico. 2. Inspeção das condições do cliente. 
3 . Preços de enchimento, manipulação, depósito e des­
carga do recipiente. 4. Embarque de prova. 5. Avaliação 
econômica. 

Os embarques de prova, no caso citado, demonstraram 
que não se podia descarregar com facilidade o produto do 
recipiente devolutível flexível, eliminando-se pois, êste tipo. 

Com base nos resultados das provas e nas análises econô­
micas, chegou-se às 'seguintes conclusões: 

1) Três dos sistemas (recipientes metálicos devolutí­
veis, recipjentes inutilizáveis e vagões tremonha) eram os 
mais econômicos do que os sacos multifolhados. 

2) O recipiente metálico provou ser o mais econômico 
para o cliente. Entretanto, demandavam alugueres e com­
promissos a longo prazo, além do que, havia dificuldade em 
esvaziá-los (dada a natureza do produto). Indicou-se a con­
veniência de se redesenhá-los e ao equipamento. 

3) O recipiente inutilizável era o segundo mais econ~ 
mico para o cliente. Não importava alugueres nem compro­
missos a longo prazo e as provas revelaram que se podiam 
esvaziar com o equipamento disponível no mercado. 

4) Os vagões tremonha aparecem como os mais caros 
para o cliente, em virtude da alta inversão em equipamento 
de carga e descarga, armazenagem e transporte. Seu uso 
requeria também alugueres e compromissos a longo prazo. 
Além disto, haveria dificuldade na descarga do produto. 

De posse destas conclusões, recomendou-se ao cliente re­
VJ~ar suas necessidades à luz das provas e das análises eco­
nômicas e decidir o tipo de recipiente que desejasse. Diante 
do estudo, o cliente pediu então que se usasse o recipiente 
inutilizável para os seus embarques, tã logo instalasse o 
equipamento necessário. 

Finalizando, devemos ressaltar que a avaliação econômica 
do exemplo aplica-se tão somente àquele produto em parti­
cular. Todos os tipos de recipientes estudados e repelidos, 
encontram aplicação noutras condições, apropriadas a êles. 
A questão é efetuar análises minuciosas da DIP para deter­
minar o sistema ideal e possível. 

Em resumo, olhando a distribuição de produtos de um 
ponto de vista global, encontramos quatro campos técnicos 
que se devem considerar: manuseio de materais (embala­
gem, armazenagem e transporte. A análise técnico-econômi­
ca de todos os fatôres de cada um dêstes setores determina 
uma visão integrada da distribuição de produtos. • 

cKIBRAS, BASCU LAN TES ELEMENTOS 
HIDRÁULICOS Pesados e leves de 6 até 40 tons. 

adequados para qualquer serviço 

GUINDASTES LEVANTADORES 
(!D(m0\YJ[g~@&lb 

Com caçambas móveis para : 
e CONSTRUÇ0ES e PAV IMENTAÇ0ES 
e MINERAÇ0ES e PEDREIRAS 
e INDÚSTRIAS 

Fabricaçlo 100~ nac1onal, hà 8 anos, com 
mais de 15 anos de experian cia no exterior 

Capactdade : 
5 até 12 
Toneladu 

cA ~~0~.~!!§:0 , .. ª:0~.:: 
Filia l : SI o Paulo- Rua 7 de Abril 26~ - s a la S06f7- Telefone: 35-4533 
Fib rico: Slo J o lo do Meriti - EslJ1do d o Rio 
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TRANSPORTE At REO 

SEGURO 
PROTEGE 

CARGAS 
QUE VOAM 

Quando um av1ao se acidenta, por mais grave 
que sejam as proporções do desastre, duas coisas 
estão absolutamente garantidas: uma, é o próprio 
aparêlho; a outra, sua carga - seja ela uma gela-
deira, vidros de remédio, tecidos de nailon ou ca-
marões congelados. Isto, porque aparêlho e carga 
voam sempre cobertos por um bom seguro. E, de 
posse da indenização, não é difícil comprar um 
avião nôvo ou renovar uma partida de mercadorias. 

Naturalmente, num país como o Brasil, possuidor 
de uma das maiores frotas de aviação comercial do 
mundo, o instituto do seguro aéreo já é tradicional, 
tendo-se tornado um ramo consolidado dêsse impor-
tante negócio. t:, além disso, uma carteira em ex-
pansão desde o seu surgimento. 

Há mais de uma maneira para se efetuar um 
bom seguro para a carga aérea. E um melhor seguro 
da carga proporciona, é claro, maior tranquilidade 
ao seu proprietário. De como estar tranquilo, com 
algumas toneladas no ar, é o que mostra êste 
trabalho. 

• 

• 

• 

SEGURO NO AR - Partindo do aeroporto de Nova York (ou de um pequeno campo de pouso do sertão matogrossense, 
embarcando a bordo de um veloz Boeing 707-321C, ou em um tranquilo DC-3, tôda carga deve ser necessàriamente segurada. 
Há uma apólice para tudo que se queira transportar oe avião: de um frasco de perfume a um cavalo de corridas. Existem • 
diversos tipos de seguro para a carga aérea e numerosas condições podem ser estabelecidas no contrato. O melhor seguro 
será sempre o que, por seu tipo e suas condições, garanta totalmente a carga sem exigir prêmios muito altos. Mas, o 
importante é estar descansado e, às vêzes, vale a pena até pagar ma is caro para não cair das nuvens diante de qualquer avari:l. 

44 TRANSPORTE MODERNO N~ 3 



, " HA TRES TIPOS 
Normalmente pode-se segurar de 

três modos a mercadoria para trans­
porte aéreo. 

As companhias de navegação aérea 
cobram, indistintamente, a tôda carga 
que se comprometem transportar, uma 
taxa de até dois cruzeiros e cinqüenta 
centavos sôbre cada mil cruzeiros do 
valor declarado da mercadoria, o~ pou­
co menos, por quilo da mercadoria, se 
não houver declaração de valor. 

h o chamado seguro "simples" ou 
"ad valorem" e se destina a garantir a 
cobertura da responsabilidade civil da 
companhia de navegação aérea em 
caso de desastre ou de prejuízo à mer­
cadoria. h seguro obrigatório estabele­
cido pelo regulamento dos Serviços Ci­
vis de Navegação Aérea. 

Tem cobertura limitada. Só fun­
ciona quando o dano causado fôr de 
responsabilidade civil da emprêsa aé­
rea. Não inclui danos causados por 
"caso fortuito" ou por "fôrça maior". 

Nos transportes terrestres e maríti­
mos, "caso fortuito" e "fôrça maior" são 
questões fáceis de definir, estudando-se 
as condições em que se dá um desas­
tre. No transporte aéreo, a questão é 
contraditória. B difícil saber-se, por 
exemplo, se foi a tempestade que der­
rubou um aparêlho ou se a imperícia 
do pilôto, na tempestade, foi a causa 
da queda. 

Contudo, as companhias de seguro 
cobrem essas contradições nas suas 
apólices, onde "caso fortuito" pode ser 
desde um rato roendo seus tecidos de 
nailon até um raio que provoca incên­
dio a bordo. "Fôrça maior" pode ser 
uma tempestade que forçou a aterra­
gem ou impediu a decolagem, pro­
vocando, por exemplo, a deterioração 
de uma mercadoria perecível. 

tsse é o outro tipo de seguro de 
carga aérea existente e é chamado 
seguro "particular". Convém ser feito 
quando a mercadoria vale por outros 
motivos que não o pêso, simplesmente. 

Da obrigatoriedade de um e da 
necessidade do outro deriva um costu­
me agora v~lgarizado entre as emprê­
sas industriais e de comércio: quando 
transportam por avião, não declaram 
valor à companhia de navegação aérea 

ti d I " e pagam menos a va orem enquanto 
fazem seguro mais completo com a em­
prêsa especializada. 

Conseguem, assim, economia de um 
lado e boa cobertura de outro, de 
onde, em caso de desastre, recebem logo 
a seguir o ressarcimento pelos danos, 
conforme o valor declarado no contrato 
com a companhia de seguros. 

Através do seguro "particular" as 
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companhias seguradoras oferecem, em 
linhas gerais, garantias contra danos 
que os objetos segurados sofrerem den­
tro da aeronave e forem causados por 
fogo, raio, explosão e suas conseqüên­
cias imediatas. Abalroação fortuita, 
tempestade, alijamento e verificação de 
riscos de navegação aérea em virtude 
de fôrça maior. 

Fora da aeronave, nos armazéns de 
origem, destino e transbordos durante 
a viagem, assumem responsabilidade 
por ris:os contra fogo, raio, explosão e 
suas conseqüências imediatas. 

Em caso de estar a mercadoria im­
pedida de seguir viagem pela mesma 
aeronave, tiver que seguir por outra 
ou por outro sistema de transporte, o 
seguro continua válido dentro de prazo 
préestabelecido. 

Em troca de taxa maior a compa­
nhia de seguros aceita fazer cobertura 
para situações especiais gue possam 
ocorrer no trânsito da mercadoria: é o 
seguro "especial", cujas cláusulas têm 
de ser citadas sempre espcedficamente 
nas apólices. 

Um típico seguro "especial" é o cha­
mado de "lucros esperados". Na ex­
pectativa de ter um lucro deter­
minado com uma mercadoria, basta 
consigná-lo como item especial na apó­
lice de seguro e (pagando taxa maior, 
evidentemente) o terá desde então ga­
rantido, mesmo que o objeto não che­
gue a seu destino. 

Se as condições atmosféricas pio'ra­
rem muito nas horas que antecederem 
o vôo (aumentando os riscos) pode-se 
incluir uma cláusula prevendo os ris­
cos na apólice e o seguro será mais 
completo. 

Mas não é só isso. Com a apólice 
de seguro pode-se prever (e evitar os 
prejuízos) desde guerras, revoluções, 
motins, greves, até furtos, roubos, ex­
travio, quebra, vazamento (da sua mer­
cadoria ou de outra que a estrague), 
água de chuva, má distribuição da 
carga e outras situações que lhe vierem 
à cabeça. 

Nem sempre a seguradora aceita 
algumas delas (há situações ruins de­
mais), mas isso é difícil e o mais pro­
vável é que ela concorde, mas em 
troca de uma taxa elevada. 

Essas são algumas das condições em 
que operam em São Paulo, Rio de Ja­
neiro, Belo Horizonte, Recife, Pôrto 
Alegre, Curitiba, Campinas, as com­
nhias que fazem seguro de carga 
aérea. São muito diversos os métodos 
de trabalho e as ofertas de cobertura, 

SEU DESCANSO 
que podem satisfazer aos diversos tipos 
de exigência. 

Quando Segurar 

Em qualquer país do mundo man­
da-se por avião mercadoria frágil, va­
liosa, de pouco pêso e que tem pressa 
de chegar. A falta de bons sistemas de 
transporte terrestre e marítimo faz 
com que no Brasil outros tipos de car­
ga sejam também transportados de 
avião, embora com fretes elevados mo­
tivados por seu pêso e destino. 

Se um :-~utomóvel nôvo, por exem­
plo, fôr rodando até uma cidade do 
Rio Grande do Norte, chegará seria­
mente avariado. De navio, demorará 
pelo menos três meses para chegar. En­
tão, é preciso ir de avião. 

Nesses casos toma-se necessária uma 
cobertura ampla através de seguro "par­
ticular", pois a mercadoria custa caro, 
está pagando um frete alto, tem garan­
tias limitadas da companhia de nave­
gação aérea e não tem garantia algu­
ma quando o seu valor é superior a 
um milhão de cruzeiros (limite má­
ximo indenizável pelo seguro "sim­
ples"). 

Quando, na viagem, houver escalas 
e transbôrdo da carga para outras aero­
naves, os produtos farmacêuticos, espe­
cialmente, devem ter cobertura maior 
através de seguro "especial", pois são 
maiores os riscos de quebra, vazamento 
e, portanto, de prejuízo. 

Se estiverem previstos armazena­
mentos durante a viagem, uma partida 
de tecidos, por exemplo, deve ter co­
bertura mais completa por cláusulas 
especiais de seguro. Estará sujeita a 
roubo, extravio, roedores, contaminação 
por outra mercadoria também arma­
zenada no local. 

Como Segurar 

Segurar sua mercadoria para trans­
porte aéreo é hoje coisa fácil e rápida 
porque a rotina e a jurisprudência já 
firmada delimitaram quase tudo com 
boas possibilidades de previsão de ris­
cos e para os cálculos de ressarci­
mento. 

Das 170 companhias de seguros que 
funcionam em São Paulo, cêrca de 120 
trabalham com seguros de carga aérea 
e estendem suas agências por pràtica-
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mente tôdas as regiões do país (o que 
é importante quando um sinistro ocorre 
em lugar distante, para a fidelidade da 
verificação das perdas, que então é 
feita por um agente da emprêsa de 
seguros). 

Para fazer um seguro de carga 
aérea basta chamar um corretor da 
companhia seguradora ao seu escritó­
rio ou ir ao dêle e informá-lo de: 

a) tipo da mercadoria (remédio, te­
cido, impresso); 

b) valor da mercadoria e cada volu-
me em que se distribui; 

c) resistência ao choque, balanço; 
d ) tipo de embalagem; 

e) número e pêso de cada volume 
embalado; 

f) destino, número de escalas, trans­
bordos necessários; 

g) riscos que se pretende cobrir na 
apólice; 

h) nota fiscal e conhecimento aéreo. 

tsses dados devem ser fornecidos, o 
mais tardar, várias horas antes do em­
barque, quando a emprêsa proprietá­
ria da mercadoria fôr conhecida da 
seguradora. Dois dias antes, quando 
fôr a primeira transação entre as duas 
para a realização de investigação a res­
peito da emprêsa pretendente, para os 
cálculos sôbre o seguro e para enviar 
comunicação ao Instituto de Ressegu­
ros do Brasil. 

Quando se faz embarques periódicos 
pode-se trabalhar com uma apólice 
aberta ou por "averbação", como se 
chama êsse tipo de operação. Ela per­
mite C dentro de condições anterior­
mente acertadas) remeter mercadoria 
quando quiser, sem ter de falar antes 
com a seguradora. Basta designar na 
apólice o tipo do objeto a ser embar­
cado, o número de volumes, o itine­
rário, destino, valor e número da nota 
fiscal e mandar cópia para a com­
panhia de seguros. 

A cópia da apólice deve ser mandada 
à seguradora antes do embarque. Nela 
deve .haver uma descrição minuciosa 
dos objetos segurados, porque as com­
panhias de seguros não se responsabi­
lizam por objetos remetidos e não 
"averbados", ou seja, não descritos na 
apólice. 

Quanto custa segurar 

O seguro de carga aérea tem taxação 
muito variável e o seu custo é o resul­
tado de uma grande variedade de cir­
cunstâncias, que vão desde as condi­
ções atmosféricas durante a viagem, até 
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o nome da cidade a que se destina a 
mercadoria. 

O seguro compulsório feito pelas 
companhias de navegação aérea, como 
tem cobertura limitada, muda sua taxa 
em razão de poucos motivos: caracterís­
tica de embalagem, tipo de mercadoria. 

Varia desde um cruzeiro por mil até 
dois cruzeiros e cinqüenta centavos por 
mil, do valor declarado (ou um a dois 
cruzeiros por quilo, no caso de não se 
declarar o valor) tanto em transporte 
no território nacional como para ou­
tros países. 

Custa mais o seguro feito pelas com­
panhias seguradoras - varia de dois 
cruzeiros por mil até cinco cruzeiros 
por mil do valor declarado, conforme 
uma porção de coisas. · 

O tipo de mercadoria faz variar a 
taxa: 

e produtos farmacêuticos não cor­
rosivos nem voláteis, em geral, são se­
gurados a três cruzeiros e quarenta 
centavos por mil do valor; 

e tecidos, plásticos, roupas, em mé-

dia sofrem taxa de três cruzeiros por 
mil do valor declarado; 

e peças de automóveis, aparelhos 
elétricos, telefônicos, de quatro a cinco 
cruzeiros por mil do valor; 

e impressos, de um cruzeiro por mil 
a dois e cinqüenta por mil. 

O tipo da embalagem faz variar a 
taxa: quanto mais freqüentes forem os 
sinistros por determinado motivo, maio­
res serão as taxas de seguros porque 
as companhias seguradoras trabalham 
à base de estatísticas. 

Quanto mais frágil fôr uma emba­
lagem de acôrdo com os dados estatís­
ticos, maior será a taxa a pagar pelo 
seguro. 

Daí o motivo pelo qual uma emba­
lagem de papelão paga mais seguro 
do que outra, de madeira, grampeada 
e fechada por fitas metálicas: o roubo, 
o extravio, a quebra são mais fáceis, 
no primeiro caso. 

Riscos previstos na viagem fazem 
variar a taxa : quanto piores as carac­
terísticas dos campos de pouso, quanto 
maior o número de escalas, quanto 
mais freqüentes os transbordos, maio­
res serão os riscos da carga e, portanto, 
maior a taxa de seguro. 

As relações entre as emprêsas afe­
tam a taxa - se você está apenas man­
dando uma peça de automóvel para 
um amigo de Belo Horizonte (é a pri­
meira e t~lvez a última vez que fará 
seguro de carga aérea na vida) vai 
pagar taxa maior do que o laboratório 

de produtos farmacêuticos que reme .e 
mercadoria três vêzes por semana. 

A explicação é simples: o laborató­
rio está dando lucro para a companhia 
seguradora e o sinistro de uma de suas 
partidas C com o respectivo ressarci­
mento) não dará prejuízo a ela. Mes­
mo os gastos com êsse desastre pode­
rão ser amortizados com os novos segu­
ros a serem pagos pelo laboratório por 
outros embarques. 

Mas se a sua peça de automóvel 
fôr sinistrada a seguradora não terá 
como amortizar os gastos com o seu 
ressarcimento. Daí, a taxa mais alta. 

Vale a pena segurar? 

No ano passado, um avião comercial 
caiu ao solo no município de Ponta 
Grossa, no Paraná, incendiando-se par­
cialmente. Nêle, com destino a Curi­
tiba e Pôrto Alegre, iam produtos far­
macêuticos de um laboratório de São 
Paulo, segurados numa companhia de 
seguros pelo valor declarado de 658 
mil cruzeiros. 

À companhia de navegação aérea 
~ão se tinha declarado valor, razão por­
que com ela havia-se feito um seguro 
"simples" pelo pêso da mercadoria. 

Com a vistoria verificou-se que par­
te da mercadoria dêsse laboratório - no 
valor de 263 -mil cruzeiros - havia 
sido destruída. Dela se haviam salvo, 
portanto, 395 mil cruzeiros. 

A companhia de navegação aérea 
informou ao laboratório que lhe paga­
ria o seguro "simples'' à razão de 
Cr$ 200 por quilo da mercadoria 
atingida pelo fogo. Cêrca de 20 qui­
los, aproximadamente dois mil cruzei­
ros por objetos, que valiam 263 mil 
cruzeiros. 

Contudo, o laboratório transferiu a 
questão para a seguradora, que ao 
fim dos levantamentos e regulamenta­
ção da documentação (cêrca de quatro 
meses) lhe pagou pelo total das per­
das: 263 mil cruzeiros. 

A participação do laboratório na 
questão está encerrada. Continua entre 
a seguradora e a de navegação aérea. 

Mas isso não interessa mais ao labo­
ratório. E também não é problema para 
a seguradora, cujo ramo de negócios é 
jogar (bem) com a lei Jas possibili­
dades. 

O corretor de seguros acha que va­
leu a pena o laboratório ter segura­
do a mercadoria. E diz (seu ponto 
de vista é parcial): "poderia ter feito 
melhor negócio se houvesse segurado 
o objeto contra perda de lucros 
esperados··. e 
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no serviço contínuo 

também em curta 
e média distâncias 

Mercedes-Benz 
é melhor negócio! 

MAIOR ECONOMIA DE COMBUSTIVEL-
O a.i&ltma de çombu8tlo Mercedes-Benz ê tra­
d•c•onalmen1e conugrado como o que melhor 
aproveJta o combustlvel, queimando- o çompleta­
mentt, &.em deixar resíduo, e ass1m garant•ndo 
ma1or fórça • economia. bem como a e llminaçio 
da OOITodo dos cilindros. 

MAIOR CAPACIDADE DE_ CARGA - O Mer-
c&des-Benz propordona maJor área ütil pera car­
ga, racihta.ndo o transporte de grandea volume$, 
fator muito lmporcat~te nos serviQOS de entrega• 
urbanas e interurbanas. Em midta, um cam1nhio 
Merçedes .... Benz ofei'ec.e t/3 mala de capacidade 
de carga do que caminhões convencionais. 

Cada vez mais caminhões Mercedes-Benz Diesel são utilizados nas árduas tarefas 
diárias do serviço público urbano. As muitas horas de funcionamento ininterrupto do 
motor, a'lternando marchas lentas e regimes variáveis, exigem muito mais em resistên-
cia, economia e durabilidade do que o transporte em longa distância. A combustão 
total e perfeita que o sistema Mercedes-Benz Diesel proporciona, combinada com 
um regime térmico extremamente estável, permite não apenas grande economia de 
combustível - que por si só é mais barato - mas, evita a formação de resíduos da 
combustão incompleta, a consequente contaminação do lubrificante e a corrosão 
precoce das partes mecânicas e os decorrentes gastos de combustível, peças e ma-
nutenção. Por outro lado, a independência de ignição elétrica e suas habituais falhas 
e um balanceamento original e correto entre motor, órgãos de tração e demais 
componentes do veículo, tornam o Mercedes-Benz Diesel o caminhão que melhor 
responde às exigências do transporte em curta e média como em longa distâncias. 
Utilizando menor número de unidades, Meroedes-Benz Diesel permite alcançar, com 
elevada rentabilidade, maxima eficiência no transporte em serviço contínuo. 

MAIOR CONFORTO E SEGURANÇA- OIRE-
ÇAO 08 - Sistema de rósea sem flm com es­
feras circuiJntes mterc.aJadu. com ajuste automí· 
tlco da folga - amortece a lrepidaçl_o produzide 
pelas IITegulandades do ten-eno, poupando o des­
gaste das energias do motorl$18 e proporcionan­
do maior segur-ança • 

'"""" 

~ 

FAIXA DE RENDIMENTO - O çoojugodo- mo-
tor o o consumo espe.çífiçe por HP desenvolvido, 
estáveiS em qualquer regime do motor, assegu­
ram um alto rendimento de potêneJa e tefietem • 
perletçio da combustio e a consequente ellmi­
na.çio dos resfduos e de seus efeitos de CON'Otio. 

IW:ERCEDES-BENZ 
Sua boa estrêla em qualquer estrada 

M E R C E O E S - 8 E N Z O O B R A S IL S . A . - A maior réde de Concessionários Diesel do Pais 
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Um caminhão "em estado de nôvo" 
após dois anos de uso, milhares de 
quil~metros percorridos e centenas de 
toneladas transportadas, terá sido, cer­
tamente, um caminhão corretamente 
lubrificado. ·Por que a vida de um 
veículo está intimamente relacionada 
à sua lubrificação. Quanto mais per­
feitos forem a seleção dos óleos, o 
estabelecimento da periodicidade na · 
operação e a execução do serviço de 
lubrificação em si, tanto mais renderá 
um caminhãp. O que, se não é novi­
dade, vale lembrar por sua impor­
tância. 

A lubrificação de caminhões não é, 
decididam~nte, um bicho de sete ca­
beças. Os veículos, quando saem das 
fábricas, vêm acompanhados de instru­
ções que ajudam bastante. Consti­
tuem o básico. Mas, êsse "modo de 
usar" não é tudo. ~ bom lembrar que 
os fabricantes entregam o chassis sem 
saber em que condições êle vai tra­
balhar. Essas condições de trabalho 
serão de grande valor no momento de 
se fixar um programa de lubrificação. 

Assim, torna-se importante saber se 
o caminhão vai operar com muita ou 
pouca carga; se em estradas boas ou 
más; se sob temperaturas constantes ou 
variáveis, amenas ou . rigorosas; e tudo 
mais, desde o tipo de carroceria até a 
espécie de carga. São essas situações 
específicas que, somadas às recomen-
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dações gcncr1cas, darão ao programa­
dor base para qualquer programação 
séria. 

Mas, para comêço, é preciso conhe­
cer os lubrificantes e descobrir sua 
aplicação. Depois, tomar contato com 
alguns programas de lubrificação e ana­
lisar exemplos práticos. Então, pode­
se pensar no assunto com a objetivi­
dade necessária e esquecer para sempre 
frases como "êle aguenta mais esta 
viagem" ... 

A lubrificação está para as máqui­
nas em geral, como as proteínas estão 
para o organismo humano: reduzem o 
desgaste. E quanto menor o desgaste, 
maior a longevidade. No caso das 
máquinas, longevidade significa renta­
bilidade sôbre o capital empatado. 
Cremos que não é preciso acentuar 
mais a importância da lubrificação ... 

Começar~mos falando dos lubrifi­
cantes. Transitaremos depois para a 
lubrificação propriamente dita, ou seja, 
aplicação dos lubrificantes. T ermina­
remos com os programas de lubrifi­
cações, incluindo a apresentação de 
alguns exemplos práticos. 

Lubrificantes 

Os materiais lubrificantes classificam­
se de início, quanto à sua origem, 
em três grandes grupos: animais, ve­
getais e minerais. Os primeiros não 
são utilizados na ihdústria automotiva. 
Os de origem vegetal, excepcional­
mente são usados em motores de carros 
de corrida (óleo de rícino), por cons­
tituírem película ("colchão" de óleo 
que se forma entre duas superfícies 
metálicas) extremamente resistente. Os 
minerais são os que nos interessam. 

Conforme sua base química, êles se 
dividem em parafínicos (de parafina) 

-e naftênicos (de nafta). A diferença 
principal entre um e outro é quanto 
ao índice de viscosidade (grau de per­
manência da viscosidade em condições 
de temperatura variáveis). 

Quanto ao fim a que se destinam, 
os lubrificantes constituem dois grupos: 
óleos e graxas. As graxas surgem 
quando se adiciona sabão aos óleos 
minerais puros, sendo sua consistên­
cia tanto maior quanto mais alta a per­
centagem de sabão. 

A química de lub9-ficantes evoluiu 
paulatinamente a partir de meados do 
século passado. Anteriormente, o sebo 
(lubrificante de origem animal), ser­
via para solucionar qualquer problema 
do gênero. Hoje em dia, os óleos e 
graxas recebem tratamento cada vez 
mais rigoroso e especializado. A ciên­
cia da lubrificação desenvolveu-se es­
petaculaonente no ramo dos aditivos, 
cujas fórmulas químicas constituem se­
grêdo guardado a sete chaves pelos fa­
bricantes, pois são elas que determinam 
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a qualidade do produto e en~ particular 
suas características. · 

Características 

A primeira delas é a viscosidade, 
ou seja, o "corpo", a espessura do lubri­
ficante. Em termos técnicos a defini­
ção clássica para viscosidade é o atrito 
interno molecular do óleo. Quanto 
maior for ela, mais resistente a película. 
Dessa característica, decorre uma outra 
que é o índice de viscosidade, dado 
pela relação entre a viscosidade e a 
vanaçao da temperatura. Quanto 
menos variar a viscosidade de um óleo 
com o aumento de sua temperatura, 
mais alto será o índice de viscosidade. 
Aqui é bom informar que aquela velha 
técnica de "espremer" o óleo entre o 
indicador e o polegar, para ver se 
gruda, não tem o menor sentido. Um 
óleo pode "grudar" tanto quanto a 
água : isso não quer dizer que seja 
ruim. Da mesma maneira que uma 
bolota de chiclê, extremamente "gru­
dativa", não serve para lubrificar coisa 
alguma. . . A classificação da viscosi­
dade mais usada é a SAE C 1 O, 20, 30, 
etc), determinada em função de uma 
temperatura constante de 210° F (ou 
98,8°C). Os parafínicos possuem índi­
ce de viscosidade mais elevado que os 
naftênicos. 

A densidade, pêso específico da 
massa do óleo, é outra característica. 
Sua escala é de API ( Americam Pe­
trolem Institute), e utiliza as seguintes 
convenções: ML ( motor leve), MM 
(motor médio) e MS (motor severo), 
para os motores a gasolina; DG 
(geral),DM (médio) e DS (severo), 
para os Diesel. Esta escala vem subs­
tituindo atualmente no comércio a 
tradicional classificação SAE. 

Ponto de inflamação ou pcmto de 
fulgor: esta característica nos dá a 
tendência de volatilidade do 6leo lubri­
ficante. Como a água fervente, o óleo, 
também ao atingir certa temperatura, 
passa para o estado gasoso. :1:. bom 
então saber até que ponto se pode 
contar com o produto na plenitude de 
suas propriedades. Eis porque muitos 
motores fundem apesar de bem lubri­
ficados. 

Alta estabilidaâe qwmtca é outra 
característica que um bom óleo deve 
possuir. Isto significa que um óleo de 
boa qualidade deve ser "nobre", deve 
ser "fidalgo", e não se misturar fàcil­
mente com "qualquer" produto. Um 
óleo de baixa estabilidade química não 
tem "personalidade"; mistura-se com 
facilidade, reage com contaminantes, 
oxida-se, formando ácidos corrosivos 
que são elementos altamente subver­
siyos. dentro do motor. 
· A ~r do óleo lubrificante, embora 

não seja uma qualidade, pode também 
ser incluída entre as características, 

pois, as companhias fabricadoras man­
tém rigorosas especificações quanto a 
isso, visando principalmente a possibi­
lidade (relativa) de identificação de 
seus produtos num local onde haja 
meios para isso. 

Graxas 

Quanto às graxas, as características 
~ão bem mais simples. Resumem-se de 
modo geral em três apenas, conforme 
a base saponácea: 

1) Sabão de cálcio - A graxa assim 
preparada tem a propriedade de resis­
tir à águ-l, servindo para lubrificação 
geral onde as temperaturas não exce­
dam 80°C, e não tenha de ser subme­
tida a altas rotações (varais e termi­
nais de direção; cruzetas; etc) . 

2) Sabão de s6dio - São as prefe­
ridas para rolamentos, pois resistem a 
altas e elevadas temperaturas. Porém, 
não podem ser utilizadas em lugares 
sujeitos à umidade : dissolvem-se em 
contato com a água (partes internas: 
sem-fim da direção, etc). 

3) Base mista de sódio e cálcio -
Devem ser usadas onde haja condições 
intermediárias. Resistem à água e a 
altas temperaturas (cubos de roda, 
principalmente) . 

Modernamente estão se desenvol­
vendo tipos de graxas especiais, à base 
de sabões complexos com capacidade 
para resistir à água, altas temperaturas 
e às mais severas condições de tra­
balho. 

Aditivos 

Há grande variedade de aditivos. 
São êles, em última instância, que 
determinam as qualidades finais do 
óleo, acentuando ou inibindo as qua­
lidades originárias, que êle já possui 
em estado de mineral puro. 

Os principais: antioxidantes; anti­
espumantes; aditivos de extrema pres­
são ( EP); detergentes. (sôbre êstes 
daremos um capítulo especial); pro­
tetores; estabilizadores; etc. Os labora­
tórios dos fabricantes vivem em busca 
de novas f6rmulas que melhorem ou 
superem as anteriores. 

Os óleos em contato com o ar 
atmosférico, principalmente em condi­
ções de altas temperaturas, tendem a 
se oxidar, formando ácidos corrosivos: 
daí os aditivos antioxidantes. De outra 
parte, sob trabalho severo, em sistema 
de engrenagens fechado, podem 'espu­
mar, formando bôlhas de ar que pre­
judicam a homogeneidade da película: 
surgem contra isto os antie5puman­
tes. Em trabalhos pesados, a <mor­
me pressão das partes metálicas ~n­
tre si, "esgarça" a pelícu1a, possibilitan­
do o atrito direto: aditivos EP (ex­
trema pressão) contornam o problema. 
Os estabilizadores aumentam a esta-
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bilidade química do óleo. E assim po1 
diante. Sem êsses aditivos não ·teria 
sido possível a construção dos moder­
nos motores a Diesel e gasolina e dêles 
depende seu melhor ou pior funciona­
mento, daí o segrêdo das experiências 
nos laboratórios dos fabricantes. 

Detergentes 
Lubrificantes detergentes ou HD 

(Heavy Duty), como são generiCa­
mente conhecidos, começaram 'a ser 
produzidos por volta de 1930 nos Esta­
dos Unidos, para motores diesel de 
alta velocidade. A partir de 1940 sua 
produção se tornou comum, possibili­
tando daí em diante a construção de 
motores maiores e mais potentes. 

~sse aditivo associa na realidade 
duas propriedades: a de dissolver os 
depósitos carbônicos resultantes do 
combustível (agindo aí como d~ter­
gente propr!amente dito), e a de dis­
persar na massa do óleo êstes resíduos, 
mantendo-os distribuídos em suspen­
são. Assim, sua vida útil é limitada, 
pois, à medida que o motor vai traba­
lhando aumenta a quantidade de depó­
sitos e a saturação é inevitável. Mesmo 
colocando aditivo nôvo, a quantidade 
Ele insolúveis não será reduzida. t:'. 
importante que o óleo seja drenado 
antes que se esgotem as propriedades 
de detergência e dispersão. 

A propósito, o uso de óleos deter­
gentes em motores que venham ope­
rando com óleos minera~ simples, 
requer cuidados especiais. Frequente­
mente a pasta residual, já estando pre­
sente no cárter, será desprendida com 
o detergente, podendo entupir os filtros 
da bomba ou bloquear por completo 
as canaletas. Ao se trocar um óleo 
mineral simples · por um detergente, o 
antigo deve ser drenado quente. Nos 
motores pequenos (de automóveis) 
deve-se drenar o óleo nôvo após 24 ho· 
ras de funcionamento, pois, é prová· 
vel que já esteja fortemente contãmi· 
nado. 

A função do óleo não é apenas 
conservar a máquina limpa por longos 
períodos, mas manter a média de des­
gaste dentro de limites razoáveis. Isto 
levou a várias especificações para os 
detergentes. 

Especificações 
Inicialmente o American Petroleum 

lnstitute (API) aprensentou a seguinte 
especificação: "Regular", "Premiurn" 
e "Heavy Duty" . Os primeiros eram 
óleos minerais simples, para motores em 
condições de operação moderadas 
(normais). O "Premium" continha an­
tioxidantes e anticorrosivos, para moto­
res que atuassem em condições mais 
severas. Os "Heavy Duty" possuíam as 
qualidades do "Premiurn" acrescidas 
de propriedades detergentes e disper-
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REDUTORA - Esta peça é responsável pelo movimento giratório do misturador 
de concreto de uma betoneira. O esfôrço requer lubrificação cuidadosa e perfeita. 

CAIXA DE VELOCIDADES- O caminhão betoneira é um dos quC~ possuem sistema 
de lubrificação dos mais complexos. São mais de noventa pontos a examinar. 

DIFERENCIAL E CRUZETA - Dois pontos importantiss1mos em qualquer veículo. 
A lubrificação da cruzeta é feita por engraxadeira e .a do diferencial por óleo. 
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santes. Atualmente a expressão "óleo 
HD" é empregada para ós óleos deter­
gentes em geral. 

A partir de 1941 o Exército dos 
~UA começou a lançar suas próprias 
especificações. Assim surgiu a expres­
são 2-1 04 B, correspondente a wn óleo 
de baixa detergêncil!; em seguida, para 
os óleos de alta detergência foi intro­
duzida a especificação conhecida como 
Suplemento li, isto é, Lista Suple­
mentar LL 2-104B. Finalmente, veio 
a Lista Suplementar I 2-l04B, ou Su­
plemento I , para wn nível de deter­
gência a meio caminho entre os dois 
primeiros. Dada a confusão que então 
se estabeleceu, o próprio exército ame­
ricano, em 1950, reviu essas especifica­
ções, lançando wna nova denominada 
MIL-0-2104 ( ORO). Todos os óleos 
dentro dessa especificação eram consi­
derados adequados para uso em todos 
os motores diesel e a gasolina do exér­
cito. Mais tarde, em 1954, foi feita 
outra revisão, surgindo a especificação 
MIL-L-2104A, válida até o presente 
momento. Está assim definida: "esta 
especificação corresponde a um tipo 
de óleo "Heavy Duty" adequado para a 
lubrificação do cárter de motores de 
combustão alternada, sob tôdas as con­
dições de serviço, quando as tempe­
raturas atmosféricas estão acima de 
20°F (mais ou menos 29° C). 

Um óleo com esta especificação 
serve tanto para diesel como gasolina, 
não importando o tamanho ou veloci­
dade dos motores, possuindo três graus 
de viscosidade: SAE 10, 30 e 50. 

Por que Lubrificar 
Tecnicamente é impossível fabricar­

se wna superfície metálica absoluta­
mente lisa. A ôlho nu ou ao contato 
com o dedo, as paredes internas de wn 
cilindro de motor parecem lisas como 
um espêlho. No entanto, se puder­
mos observá-las com auxílio de instru­
mentos veremos que, na realidade, 
estão cheias de pontos altos e baixos, 
microscópicos. Ao friccionarmos duas 
superfícies metálicas, perfeitamente 
polidas, êsses pontos invisíveis se tocam 
e se encaixam uns nos outros. Surge 
então o atóto, definido como a resis­
tência opost~ ao movimento de fricção 
por aquêle "agarra-agarra" dos pontos 
microscópios. Resulta que, quando 
duas superfíceis sêcas são esfregadas, 
wna contra a outra, produzem·se pres­
sões e temperaturas locais muito altas, 
dando ocorrência a quatro fenômenos 
físicos: a) fusão local entre dois da­
queles pontos altos referidos; b) wn 
ponto alto desprender metal do lado 
opôsto: é isto que se chama abrasão; 
c) um ponto alto comprimir outro ou 
empurrá-lo para um ponto baixo adja­
cente: deformação plástica; d) um 
ponto alto empenar outro, mas sem 
causar flexão permanente: deformação 
elástica. 
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Trata-se portanto, para diminuir os 
efeitos do atrito, de fazer com que êsses 
pontos microscópicos se toquem o menos 
possível. Enfiar entre êles algo (como 
uma almofada) que os impeça de se 
tocarem. E.ste é o objetivo da lubri­
ficação. 

Tipos de Lubrüicação 

A película lubrificante, à qual nos 
referimos no início dêsse trabalho, é 
pois, essa "almofada". Insinua-se ela 
entre os altos e baixos microscópicos 
das superfícies metálicas em contato, 
agindo como um acolchoado escorre­
gadio que faz as protuberâncias desli­
zarem umas sôbre as outras sem se 
"agarrarem". As condições de formação 
e permanência dessa película nos dão 
os tipos de lubrificação: de película 
fluida; de película parcial ou limitada; 
e, de extrema pressão. 

Para se entender a lubrificação de 
película fluída, acompanhe-se com 
cuidado o seguinte raciocínio: suponha­
mos um eixo girando dentro de um 
mancai. O diâmetro do eixo é micros­
copicamente inferior ao do mancai. A 
fôrça centrífuga faz com que um deter­
minado ponto do eixo esteja, num dado 
instante do movimento, em maior con­
tato com 1 parede do mancai do que 
todos os outros pontos. E assim suces­
sivamente. De tal modo que, a cada 
instante, a pressão das superfícies metá­
licas, uma éontra a outra, dá-se num 

• 

!X>nto, ·diminuindo nos outrQs. A figura 
1 mostra o fato em dimensões exage­
radas. Dando uma idéia grosseira 
pode-se dizer que o eixo "bate" dentro 
do mancai. Acresce que essa "batida" 
pode ser acentuada num determinado 
sentido pelo pêso da carga sôbre o 
eixo. 

Muito bem. T rata-se agora, de criar 
uma "cunha" de lubrificante que 
aguente a "batida", isto é, que não 
permita, em hipótese 'nenhuma, o con­
tato entre as duas superfícies. Que 
não escape, que não "espirrei' fora 
com a "batida". f: esta a película 
fluida . Uma película que permanece 
entre o eixo do ~anca! aguentando as 
pressões desiguais centrífugas da rota­
ção. Essa pressão é sempre maior de 
um lado, e concomitantemente menor 
do outro, no sentido da rotação do eixo. 

Há uma relação entre velocidade, 
viscosidade e o pêso que o eixo sus­
tenta. Alta velocidade e alta viscosida­
de auxiliam a formação da película. 
Carga pesada tende a impedi-la, isto 
é, o lubrificante "escapa" sob o pêso, 
permitindo o contato das superfícies. 
Assim, para alta velocidade e carga 
leve, deve--re usar um lubrificante de 
alta viscosidade. Para baixa velocidade 
e carga pesada, emprega-se os de baixa 
viscosidade. 

Lubrificação Limitada 
Na prática, êste tipo de lubrificação 

ocorre coincidentemente com o de pc-\ 

b 

d 

PEUCULA FLUIDA - Ao iniGiar-se o movimento do eixo (figs. a e b) não existe 
película de lubrificante entre as superfícies metálicas. Ela se forma sõmente em 
seguida (figs. c e d). Porisso, o atrito é muito maior no instante da partida. 
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lícula fluida, dando o que se chama 
lubrificação de película parcial. Quan­
do um :nancal ou eixo recomeça a 
trabalhar .1pós algum repouso a película 
não existe. Foi tôda compelida para 
fora durante o período do repouso. 
Permanece apenas a parte de lubrifi­
cante que é absorvida pelas paredes 
metálicas. Até hoje não se sabe ao 
certo se essa adesão do óleo ao metal é 
de natureza química ou física, isto é, 
se ocorre por reação química das molé­
culas do lubrificante com as do metal. 
Parece que acontece um pouco de 
ambas as coisas. O certo é que, essa 
película limitada, constituída pela ade­
são do óleo ao metal, garante a lubri­
ficação das peças em grande número 
de casos. Principalmente nas peças de 
movimento alternativo, como os êmbo­
los de cilindros. 

Está claro que a película limitada 
oferece uma lubrificação menos segura. 
Torna-se mais fácil a ocorrência de 
contato mc.tal-com-metal. Quando isto 
acontece dá-se o aquecimento das 
superfícies surgindo o perigo de fusão 
e consequente grimpamento. Em con­
dições desfavoráveis, de muita carga, 
excesso de esfôrço, etc, a ameça é 
muito maior. Neste ponto entram em 
cena os aditivos de extrema pressão. 

Extrema Pressão 
Reagindo quimicamente com a su­

perfície aquecida formam uma película 
sólida, de alto ponto de fusão, que 
eliminará qualquer contato direto ·do 
metal. 

Evident~mente, êsses aditivos des­
gastam o metal, pois, é à custa dêle 
que se forma a película protetora. 
Portanto, não se deve abusar dêles. 
Seu uso é recomendado apenas em con­
dições de altas temperaturas e em de 
lubrificação de película limitada. Em 
temperaturas normais e sob condições 
de lubrificação de película fluida, não 
precisam participar do processo, evi­
tando-se assim qualquer desgaste das 
superfícies lubrificadas. 

~oções sôbre desgaste 
O desgaste das principais peças de 

um motor ( mancais, girabrequins, 
êmbolos, anéis, etc.), seja êle diesel 
ou a gasolina, pode-se dar por três 
maneiras: corrosão, abrasão e fricção. 
t sses três fenômenos agem quase sem­
pre em conjunto. 

A corrosão é considerada pela maio­
ria dos técnicos como o fator de des­
gaste mais sério. f:. causada por ácidos­
resultantes da combustão, ou então da 
oxidação do próprio óleo lubrificante. 
7\!os motores diesel, por exemplo, <1 

pequena quantidade de enxôfrc exis­
tente no combustível ao se queimar 
produz hit,xido c tr iéJxido de enxôfre, 
q ue no e>tado gasoso sl:<:o é inofcn· 
siv(). No entanto, comhinando-se com 
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SSU = unidade de viscosidade dada pelo tempo gasto por determinada quantidade 
de óleo para escoar-se por um orifício padrão. 

o vapor d'água que se liberta também 
na combustão, o trióxido de enxôfre 
dá origem ao ácido sulfúrico, altamente 
corrosivo. 

Esses ácidos, além de atuarem dire­
tamente sôbre as superfícies metálicas, 
destroem o lubrificante, possibilitando 
a atuação de um outro fator de des­
gaste: a fricção. 

Contra essas ameàças é que surgem 
os aditivos antioxidantes, bem como 
novas técnicas de usinagem dos mo­
tores que possibilitam a descarga rà­
pida dos vapores d'água, evitando a 
sua condensação no interior das ca­
misas. 

A abrasão é causada por corpos 
estranhos que entram no cilindro com 
o ar e por partículas duras de cinzas 
e matérias carbonadas, formadas pela 
combustãu incompleta, e mais rara­
mente, pelo óleo lubrificante. Limi­
ta-se êsse fator de desgaste pela fi!~ 
tragem apropriada do ar e do óleo e 
pela boa combustão. 

A fricção é inevitável. Pode no en­
tanto ser diminuída com .o uso de um 
lubrificante que reduza o contato das 
partes móveis sob tôdas as condições 
de operação do motor. 

Em motores, êssc tipo de desgaste 
deve ser tido como normal. Auxilia 
até o ajustamento perfeito das peças 
rnúveis, dando-lhe o acabamento cspc· 
lhado necessário. Porisso é importante 

nessa fase o uso de lubrificante ade­
quado (alta detergêncía nos motores 
diesel e detergência média nos de ga­
solina). 

Depósitos 
Uma das maiores fontes de abor­

recimento f!OS motores diesel de qual­
quer tamanho, são os anéis de êmbolo 
colados. Formam-se depósitos nas ra· 
nhuras dos anéis, atrás e sôbre as 
partes laterais dos ·mesmos. Interes­
sante é que êsses depósitos, na sua 
maioria, provêm do próprio óleo lu· 
brificante. tsses depósitos ~ão generi· 
camente consideràdos como carbônicos, 
embora o carbono constitua apenas 
uma parte da sua .composição química. 

Assim, é desaconselhável o uso de 
óleo mim:ral puro ( cuja lata traz 
apenas a expressão "motor-oil", sem 
nenhuma alusão a aditivos) nos mo· 
tores dies:!l. Mesmo o melhor dêsses 
lubrificantes pode mostrar-se inade· 
quado, principalmente quando se uti­
liza combustível de alto teor de enxô· 
fre em motores de aJta compressão. 

Exige-se .. para obviar este problem::~. 
aditivos detergentes de alta qualidade 
que, em quantidades rd:lti\·amcntt• pt•· 
qucnas, tem a finalidade de remoção 
dêsscs depósitos c de manter os sólidos 
t•m suspensão, evitando que se dcpo· 
sitcm na superfície do motor. Olti­
mantc surgiram P estão se dcst•m·ol· 
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vendo admiràvelmente os óleos deter­
gentes "multi-purpose", que resistem à 
oxidação, evitam a corrosão dos man­
cais e a prisão dos anéis, atacando di­
retamente os depósitos carbônicos. 

Programas 
Os programas, na sua grande maio­

ria são adotados a partir das espe­
cificações dos fabricantes de cami­
nhões. Em primeiro lugar, temos os pro­
gramas que se podem chamar de qui­
lométricos: baseados na quilometragem 
rodada. Talvez constituam 99 por cen­
to dos casos . São indicados pormeno­
tizadamente pelos catálogos da fábrica. 

Existem também os programas que 
tomam por base o tempo de serviço 
( número de horas) dos veículos. 
São aplicados principalmente nas frotas 
de entregas rápidas. O que, aliás, é 
aconselhável, pois o lubrificante, nesse 
tipo de trabalho, tende a "envelhecer" 
mais depressa. Assim, esperar os 1.500 
km para a drenagem pode ser prejudi­
cial ao motor. 

Por fim temos programas especiais 
cuja base não é fornecida nem pela ro­
dagem, nem pelo tempo de serviço, 
mas, quantidade de combustível con­
swnido. I:. aplicado no caso de mo­
tores que estão continuamente em 
funcionamento, mesmo com o veículo 
parado. Por exemplo, os caminhões 
de betoneiras, para o transporte de 
concreto . 

Critérios 
Dos tres critérios, nenhum dêles, 

tomado isoladamente, é ideal. Outros 
fatôres in~erferem na eficácia da lu­
brificação, os quais precisam ser le­
vados em conta por qualquer progra­
mador que deseje um mínimo de ob­
jetividade. 

O terreno em que o veículo traba­
lha rotineiramente é u1n dêsses fatô­
res. Por exemplo: um caminhão des­
únado ao percurso Rio-São Paulo não 
sofre nem no chassis, nem no carter, 
nem no filtro de óleo, a ação prejudi­
cial da poeira. O mesmo não acon­
tece no norte do Paraná. Assim, de­
verão desdobrarem os cuidados com 
uma frota que opera naquela região. 
A drenagem e limpeza do carter, bem 
como dos filtros, deverão ser mais fre­
qüentes. Também a lavagem e lubri­
ficação do chassis, dos cubos de rodas 
etc. 

A temperatura média da região de 
operação deve ser considerada, também, 
como agente capaz de reduzir a efi­
cácia da lubrificação. Em zonas de 
muito calor, os óleos de alto índice 
de viscosidade são imprescindíveis. 
Deve-se evitar, portanto, os minerais 
puros, que não contêm aditivos asse­
guradores Jaquela característica. 

O esfôrço exigido do motor age sô­
bre o lubrificante reduzindo a pelícu­
la fluida, tendendo a rompê-la. Nas 
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rotas acidentadas (serras, atoladouros, 
etc.), este fator se apresenta de modo 
ponderável. Os aditivos EP, presen­
tes em alguns lubrificantes, destinam­
se exatamente a aumentar a resistên­
cia da pdícula, obviando êste pro­
blema. 

Vemos portanto que o estabeleci­
mento de um bom programa de lubri­
ficação, tem de partir dêsses dados es­
senciais. Muitas vêzes será a resul­
tante de todos êles. 

Programas e Custos 
Dois casos: um, de conhecida fá­

brica de ~orvetes, cuja frota de veí­
culos tanto se destina a serviço de lon­
go curso, como de entregas rápidas . 
Outro, de emprêsa produtora de con­
creto, cujos caminhões-betoneira pos­
suem um complicado sistema de lu­
brificação, exigindo portanto, um pro­
grama todo especial. 

A primeira possui uma frota de 34 
caminhões frigoríficos, sendo 30 In­
temational Harvester e 4 Scania-Va­
bis; 8 Kombis; 1 O jipes; 2 Fords; um 
F-600 e um F-8; e, 9 furgões F-350. 

O programa é simples, baseado na 
quilometragem. Para cad.a carro há 
uma fich:-~ da qual consta o seu nú­
mero, número da chapa, marca, nú­
mero do motor. Depois vêm em quatro 
diferentes colunas a data, quilo­
metragem, lubrificação de pinos (en­
graxadeiras) e quilometragem da pr6-
xima lubrificação. Segue-se em quilô­
metros, as trocas de óleo do carter, 
câmbio e diferencial, e troca de fil­
tro. Numa última coluna constam as 
verificações: carter, câmbio e diferen­
cial. O sistema, como se vê, é o mais 
comum. 

Acrescente-se que o serviço é rea­
lizado em oficina própria. Aliás, de 
acôrdo com experiência da Kibon, a 
vantagem é grande. Antigamente sua 
frota era lavada e lubrificada fora, 
custando em média três mil cruzeiros 
por cada carro. Atualmente, êsse custo 
caiu para Cr$ I . 630,00, precisamente . 
Além disso, facilitou a fiscalização e 
possibilitou o trabalho noturno, o que 
evita a paralisação dos veículos durante 
o dia. 

Cada 1 . 500 km troca-se o óleo do 
carter; cada 18 mil, do câmbio e di­
ferencial; cada três mil lubrificam-se os 
pinos. Tem-se como cuidado diário a 
inspeção do nível no carter. 

Não há, pois, nada de especial. 
Deve-se lembrar um problema de 

lubrificação em frotas de longo curso. 
Pode-se confiar nos motoristas? Como 
resolver essa questão? 

Se o percurso não é rotineiro, isto 
é, se os veículos não têm rota fixa, 
não há .solução. O jeito é confiar nos 
motoristas e deixá-los trabalhar. O cui­
dado então deve recair na escolha dês­
ses elementos. · 

Havendo rota constante, pode-se 

estabelecer contratos coro postos de 
serviço localizados a distâncias estra­
tégicas. No momento da partida o mo­
torista recebe tnn conhecimento ou 
guia . AU, o proprietário ou responsá­
vel pelos postos assentará o serviço rea­
lizado, carimbando e autenticando. O 
motorista ticará obrigado a entrar nos 
postos designados. ~ assim que se re­
solve geralmente o problema nas gran­
des emprêsas ·de transporte. 

óleo X Combustível 
Um segundo exemplo prático é 

dado pela frota da Concretex. São 
22 caminhões-betoneiras: 12 Oshkosh, 
motor Cumroings Diesel e 1 O Scania­
Vabis. Destinam-se ao transporte de 
concreto. Todos nós conhecemos 
aquêles caminhões com uma caçamba 
no lugar da carroceria, onde o con­
creto vai sendo misturado em movi­
mento giratório, à medida que o veí­
culo demanda o local da construção. 

Pois bem, essa caçamba, ou beto­
neira, é mevimentada pelo próprio mo­
tor do caminhão. Resulta que o 
mesmo funciona continuamente, as 24 
horas por dia, como é o cr.so nas gran­
des obras, Cosipa por exemplo. Não 
se pode, pois, estabelecer um progra­
ma por qlliloroetragem. As recomen­
dações de fábrica são inúteis porque 
os chassis não são feitos especialmente 
para êsse serviço. 

Adaptou-se um programa baseado 
no consumo de combustível. Aos 375 
litros consumidos de óleo Diesel, faz­
se uma meia lubrificação. Aos 750 
litros, outra. Aos I . 125 outra. E, 
aos 1. 500 litros de Diesel queimado, 
perfaz-se a lubrificação geral, drena­
gero do carter, chassis, etc. Os filtros 
são trocados aos seis mil litros. A meia 
lubrificação compreende as partes mó­
veis da betoneira. 
~ boro informar que êsse caminhão 

possui I8 cruzetas, três diferenciais e 
92 pontos de lubrificação com engra­
xadeira. Existem nove níveis de óleo 
para verificação, a saber: carter, dife­
rencial dianteiro, pistão hidráulico da 
direção, diferencial traseiro, pinhão 
de fôrça, caixa inversora, caixa de 
câmbio da betoneira e redutor Je ve­
locidade. 

Como se vê, a verificação dos ní­
veis em tôda a fróta demanda um tem­
po e um cuidado enormes. Isto não 
é feito diàriamente, mas em rodízio, 
três veículos por noite. E. serviço su­
ficiente para um operário. 

Na medida que todo êsse trabalho 
fôr executado com a devida serieda­
de, os resultados se apresentarão po­
sitivos: quanto mais eficiente fôr a 
execução dos programas de lubrifica­
ção, menos vêzes ocorrerá a substitui­
ção de peças. O que vale tanto para 
uma frota de cinqüenta caminhões, 
como para o carreteiro possuidor de 
um só veículo. e 
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Só as Velas Champion 

garantem 
rendimento 

total 
no trabalho"puxado"! 

Frotistas de todo o mundo confirmam êste fato: para se obter o máximo apro-
veitamento da potência, a máxima economia do consumo de combustível e a 
máxima duração útil do motor - só com velas da mais absoluta confiança!. 
É por isso que os frotistas experientes são unânimes na escolha de Velas 
Champion. E:les sabem que só Chàmpion reúne as 3 características exclusivas, 
que proporcionam rendimento total no trabalho pesado e contínuo : .. 

Isoladores de 5 bordas 
que reduzem as 
descargas externas, 
garantindo maior 
potência e economia 

~~~~·iià-1 de combustrvell 

Elétrodos "Powerfire" 
que resistem ao des-
gaste, proporcionando 
mais eficiência e 
maior duração útil 
às velas l 

Siga o exemplo de 
milhares de frotistas 
experientes: troque 
as velas a cada 
16.000 km •. . e ganhe 
na troca, trocando 
por Champlon. 

SERVIÇO DE CONSULTA - N .0 58 

Zincagem Prateada 
que protege as velas 
contra a ação da 
ferrugem e da umidade, 
mantendo- as 
sempre em forma! 
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Oficialmente, por frete marítimo se compreende a 
remuneração do transporte de pôrto a pôrto. Assim, 
entende-se que o frete seria o desembôlso necessário à 
cobertura apenas das despesas de operação do navio. Na 
realidade, a isto se dá o nome de frete líquido. O frete 
bruto, ou seja, aquilo que o proprietário da carga deve 
efetivamente desembolsar para a devida "remuneração do 
transporte de pôrto a pôrto" é uma quantia bem maior 
do que a primeira. 

Aí está a primeira dificuldade para o candidato aos 
serviços da navegação brasileira: distinguir os fretes das 
taxas, as taxas das tarifas) e as tarifas dos fretes. Deter­
minar cada um dêstes fatôres com precisão, agrupá-los, 
somá-los e dizer com seguhnça quanto o usuário deve 
pagar finalmente pelo transporte, é trabalho para cal­
culistas especializados. Ou para um cérebro eletrônico. 

Note-se que o sistema atual está bem simplificado. Há 
poucos anos atrás a situação era ainda muito pior. Data 
de 1956 o processo de racionalização dos cálculos de 
fretes. Antes era o caos. Agora, já há alguma ordem: 
é um caos em organização. 
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FRETES 

O ano de 19 34 ass1stlu ao apareci­
mento da primeira tentativa de sis­
tematizar e equacionar vários proble­
mas portuários brasileiros>, princípaA.­
mente com referência aos serviços e 
tarifas. O Decreto 24.508 de 29-6-34, 
no seu preâmbulo, é uma clara de­
monstração das principais preocupações 
daquela época. Considerando "a di­
versidade que se observa na especifi­
cação dos serviços"; que "não há uni­
formidade na denominação das taxas"; 
que é ne~essário "definir os serviços a 
cargo das administrações dos portos or­
ganizados e as obrigações que a estas 
cabem"; "a conveniência de facilitar 
ao comércio e à navegação a previsão 
das despesas portuárias ... "; e, que é 
"necessário dar uniformidade às taxas 
portuárias quanto à respectiva espé­
cie e denominação" o govêrno decidiu 
tomar importantes medidas. 

Por aí se vê que, até então, cada 
pôrto tinha sua própria especificação 
de serviços, que recebiam denomina­
ção e enquadramento diversos confor­
me o pôrto; que as taxas também eram 
denominada!' diferentemente, ao arbí­
trio das administrações portuárias; que 
as responsabilidades das administra­
ções não estavam bem definidas; e 
que era difícil prever as despesas por­
tuárias. Enfim, pode-se, pelo teor do 
decreto que procurou corrigir as ano­
malias, ter uma idéia da balbúrdia 
reinante nos portos brasileiros. 

Ficou, dessa forma, a cargo do De­
partamento Nacional de Portos e Na-

v<'gação ( hoje Departamento Nacional 
de Portos c Vias Navegáveis), a "ex­
ploração dos portos nacionais organi­
zados", a qual seria realizada sob a 
direção direta do Departamento ou sob 
sua fiscalização "quand(' a cargo de 
concessionários ou arrendatários''. 

Atribuindo às "administrações dos 
portos" a prestação dos serviços por­
tuários ao comércio e à navegação, o 
decreto adotou a seguinte nomencla­
tura para serviços: a) Utilização do 
pôrto; b) A~racação; c) Capatazias; 
d) Armazenagem interna; e) Arma­
zenagem externa; f) Armazenagem em 
armazéns gerais; g) Armazenagens es­
peciais; h) Transportes; i) Estiva das 
embarcações; j) Suprimento do apa­
relhamento portuário; k) Reboques; I) 
Suprimento de água às embarcações; 
m) Serviços acessórios. 

O único dêstes itens que não se 
define por si é o de "capatazias", que 
se trata do serviço de despacho, isto 
é, fornecimento das guias, conheci­
mentos, etc.; enfim, tôda a papelada 
necessária ao embarque da mercadoria. 
Já a "estiva", como se sabe, compreen­
de a e.stiva propriamente dita e a 
desestiva: colocação a bordo e retira­
da da mercadoria respectivamente. 

Taxas definidas 
O Decreto definiu as taxas como 

remunera')ão que o comércio e a nave­
gação dc,·em às administrações dos 
portos pelos serviços e vantagens que 
usufruírem. f. a retribuiç.ão devida 
pela prestação dos serviços acima de­
finidos. 

Dividiu as taxas em gerais e espe­
ciais. As primeiras, de aplicação geral, 
"com incidência uniforme em todos os 
portos organizados". As segundas, obe­
decendo às circunstâncias peculiares de 
cada pôrto, permitindo variações em 
sua incidência e condições de aplica­
ção de um para outro. 

Esclareceu-se também que a tarifa 
portuária seria o conjunto de taxas exis­
tentes em cada pôrto. Essa tarifa de­
veria ser aprovada pelo Ministério de 
Viação e Obras Públicas, e constituí­
da para cada pôrto em separado. A 
propósito, muitos anos mais tarde, a 
Lei 3. 421 de 58, em seu artigo 17, 
viria informar que essa tarifa deveria 
ser calculada com base nos custos dos 
respectivos serviços portuários. Esta 
lei aguarda regulamentação de vários 
dos seus artigos. 

Surge C.M .M. 
Até 1941, foi o Decreto 24.508/ 34 

o único instrumento ordenatório da 
questão de tarifas e serviços portuários. 
Ainda neste período o frete permane­
cia fora de contrôle. 

Surgiu naquele ano, criada pela Lei 
I . 300, a Comissão de Marinha Mer­
cante. Ainda hoje é o orgão incumbido 
de executar a política de fretes no Bra· 
si!. Entre as suas finalidades, na lei 
que a criou, consta: "estudar, organizar 
e alterar, tendo em vista as peculiari­
dades regionais, as tarifas de fretes e 
de !.alários do pessoal fixando as que 
devem ser obrigatOriamente obse~-
das". · 

Além disso visava "organizar as ta-

TRANSPORTE AT~ 5 o o MILH A S TRANSPORTE Al~M 
DE 600 MILHAS 

C L A S S E 
FRETE ATÉ FRETE AL~M DE AUXILIO FRETE ALÉM DE 

• 200 MILHAS 200 MILHAS 600 MILHAS 
PARTE POR PARTE POR MILHA OP. (% S/F) PARTE POR MILHA 
FIXA MILHA FIXA EXCEDENTE LIQUIDO FIXA EXCEDENTE 

l -GRANÉIS: 
1. Gêsso e Ferro Gusa 11,06 2.212,00 1,61 33 4.145,66 2,32 
2. Sal 9,00 1.800,00 1,30 54 4.177,98 2,32 
3. Carvão 10,39 2.078,00 2,48 2.819,84 2,28 
4. Milho - ó leo - Trigo 6,81 1.362,00 1,28 52 3.292,63 2,24-
5. Petróleo e Derivados 

a) Lubrificantes 331,99 13,02 2.035,99 1,95 3.715,99 1,95 
b) Gás Liquefeito 1.154,80 45,28 10 .210,80 6,10 12.890,80 6,70 
c) Asfalto 577,40 22,63 5.103,40 3,34 6.439,40 3,34 
d) Demais Derivados e 

Petróleo cru 288,71 11,32 2.552,71 1,68 3.224,71 1,68 
6. Demais Granéis 7,51 1.502,00 1,41 33 3.004,57 2,05 

ll - DENSAS 12,42 2.484,00 1,27 33 4.355,04 1,89 
111 - REFRIGERADAS 921,31 39,91 8.903,31 3,63 23 13.482,59 4,71 
IV - PERECTVEIS 8,15 1.630,00 1,22 61 4,020,15 2,32 
V - INFLAM. - AGRES. 

OXID.- CORROSIVAS 400,99 16,35 3.670,99 2,31 23 5.990,16 3,02 
VI -EXPLOSIVAS 2.336,88 32,09 8.754,88 5,52 23 14. 7,20 

VIl - ESPECIAIS 244,92 12,61 2.766,92 3,72 33 6. . 5,42 
VIII- VALIOSAS FRETE " AO VALOR EM" 
IX- SACARIAS: 

1. Sal 8,35 . 1.670,00 1,24 58 4.025,11 2,32 
2. Gêneros Alimentícios 6,69 1.338,00 1,00 86 3.987,57 2,30 

X-CARGA GERAL 1.456,8() 0,40 1.536,00 1,15 68 4.014,26 2,30 
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belas de tráfego Jas embarcações na­
cionais, particulares ou de p1opriedade 
da Uni:to, dos Estac.los c dos Muni­
cípios que fazem a navegação fluvial, 
lacustre c marítima". t ainda a C . 
;\l . M. que fixa "normas de nave­
gação para cada empresa ou armador, 
os calendários das escalas, as dispo­
nibilidades ou medidas de utilização 
Je tonelagem para cada frota ou uni­
dade, os praLOs de estadia nos portos e 
os ajustes de tráfego com outros ser­
\ iços de transporte"; que subvencio­
na "medi,mte autorização do Presiden­
te da Rrpública os serviços deficitá­
rios da 1\ larinha Mercante"; que julga 
"as condições de venda e fretamento 
das cmbar•ações nacionais, que ficam 
dependendo de sua aprovação, ainda 
que para execução de transporte entre 
portos estrangeiros"; que autoriza a 
"aquisiçã "J de material de importação 
para a M:ninha Mercante Nacional'; 
que conc::cle "licença de viagens extra­
ordinárias para portos nacionais ou es­
trangeiros"; que estuda c propõe ao 
Gu\'crno e "unificação de serviços da 
i\ larinha 1\ lcrcante". 

Como se vc, o Estado ampliou de 
maneira ponderável sua área de m­
Fluencia, buscando submeter os prin­
cipais fa!Ôres do sistema ao seu con­
trôle. ~o entanto, não quiz ficar com 
tôda a re~ponsabilidade e determinou 
que fizessem parte da Comissão da 
;\ larinha ;\ \ercante, representantes das 
empresas dr navegação. 

t\parecem as primeiras tabelas ofi­
ciais de frNes. f.stes deixam de ser 
cobrados em r unção da "cara-do-fre­
guês" e SI! submetem à lei. 

Durante longo tempo as tabelas 
foram sel'ldo elaboradas de maneira 
totalmen te empírica, sem nenhum 
caráter dcntífico. As mercadorias 
ernm simpll'smentc arroladas numa 
extensa coluna designada "Esp6cie da 
Mercadoria". Numa segunda coluna 
\ inha a "Embalagem" (tonel, caixa. 
barril, etc.). Em seguida, a "Base de 
Aplicação" do frete : unidade, dúzia, 
metro cúbico, tonelada, etc. Isto é, o 
sistema de pêso ou medida sob a qual 
a mercadori<: se apresentava. 'a quar­
ta coluna. o "Pêso Básico", ou seja. o 
peso da b:1se de aplicação do frete. Por 
exemplo: se aguardente embalada em 
caixa tiv..:sse como base de aplicação a 
unidade, o pêso básico desta unidade 
de,·eria ser 80 quilos. Quer di7er que 
o frete ;~ssinalado na tabela era apli­
cá,·cl a um:1 caixa de aguardente com 
o p:.'so de 80 quilos. Se a caixa de 
aguardente pesasse mais, ou se em vez 
oe ca\xa ~(\s$Cm garrafas esparsas ou to­
nel. o r rete seria outro. 

A seguir, coluna por coluna, vinha 
a desionação de todos os portos bra­
c;il ciros~ No encontro da linha horizon­
ta l referente à mercadoria, com a linha 
vertical referente ao pôrto, situnvo-sc 
um núnwro, nÍtrnero de clas~ificaçiio. 

TRAN SPORTE MOOERNO N~ 3 

PORTO ALEGRE 
PElOTAS 
RIO GRANDE 
LAGUNA 
HENRIQUE LAGE 
FlORIANóPOLIS 
ITAJAI 
SAO FRANCISCO 
PARANAGUA 
ANTONINA 
SANTOS 
ANGRA DOS REIS 
RIO DE JANEIRO 

PORTO ALEGRE 
PELOTAS 
RIO GRANDE 
lAGUNA 
HENRIQUE lAGE 
FlORIANóPOLIS 
ITAJAI 
SAO FRANCISCO 
PARANAGUA 
ANTONINA • 
SANTOS 
ANGRA DOS REIS 
RIO DE JANEIRO 
CABO FRIO 
B. ITAPEMIRIM 
VITORIA 
SAO MATEUS 
CARAVELAS 
ILHtuS 
SALVADOR 
AR!l.CAJU 
PENEDO 
MACEI O 
RECifE 
CABEDELO 
NATAL 

PoRTO AlEGRE 
PELOTAS 
RIO GRANDE 
LAGUNA 
HENRIQUE LACE 
FLORIANOPOLIS 
ITAJAf 
SÃO FRANCISCO 
PARANAGUA 
ANTONINA 
SANTOS 
ANGRA DOS REIS 
RJO DE JANEIRO 
CABO FRIO 
B. ITAPEMIRIM 
VITORIA 
SAO IIATEUS 
CARAVELAS 
ILHEUS 
SALVADOR 
ARACAJU 
PENEDO 
MACEió 
RECIFE 
CABE DE LO 
NATAL 
N!ACAU 
AREIA BRANCA 
ARACATI 
iORTALEZA 
CAMOCJM 
LUIZ CORRU. 
TUTOIA . 
SAO LUIZ 
BEL~M 
SANTAREM 
o BWOS 
PARITINS 
ITACOATIARA 
MANAUS 
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FRETES 

De posse d~ste número de classificação 
o interessado ia à tabela de fretes pro­
priamente dita e verificava quanto de­
veria pag:u pelo embarque da merca­
doria correspondente ao número, pôrto 
por pôrto. 

Suponhamos que alguém em Pôrto 
Alegre quisesse embarcar alho com des­
tino a Ilhéus. Nessa tabela elaborada 
em 1941, o alho, em Pôrto Alegre, 
classifica-se sob número 587. A êste 
número corresponde, na tábua de fre­
tes, Cr$ 6,39. ~ste é o frete referido 
a um saco ou caixa de alho com pêso 
de 60 quilos por uma milha. Consul-' 
tando-se o quadro de distância em mi­
lhas, vemÕs que entre Pôrto Alegre e 
Ilhéus é de 1688. Multiplicando-se esta 
distância pelo frete alcançaríamos o 
custo global: Cr$ 1 O. 786,32 (por uni­
dade, em 19 51, bem entendido). 

Tabelas do tipo descrito vigoraram 
até 1956. São óbvias as suas deficiên­
cias. Em primeiro lugar o sistema de 
arrolar mercadoria por mercadoria, for­
mando uma lista excessivamente longa. 
Eram mais de oitocentas espécies de 
mercadorias, dando ao todo, 1 . 563 nú­
meros de classificação, já que muitas 
mercadorias eram classificadas com mais 
de um número, em função do pôrto. 
Além disso, não havia defesa para a 
possibilidade do aparecimento de algu­
ma nova mercadoria, principalmente no 
ramo de manufatura. 

Em segundo lugar, a grande diver­
sidade de índices de fretes dificultava 
a revisão periódica, sempre necessária. 
Com a inflação os períodos de vigência 
foram diminuindo. A cada revisão, só 
o trabalhf) de impressão e distribuição 
das novas tabelas, formando grossos vo­
lumes, d~sperdiçava desnecessàriamen­
te grande quantidade de tempo e di­
nheiro. 

Tornou-se, pois, imperiosa uma mo­
dificação do sistema. Uma comissão 
especial, nomeada no ano de 1956 para 
estudar o assunto, depois de alguns 
meses de trabalho, conseguiu progres­
sos notávuis que foram consubstilncia­
dos em relatório, posteriormente trans­
formado em realidade. Foi com base 
nestes estudos que apareceram as ta­
belas vigor~ntes hoje em dia, bem mais 
simples. 

Dez classes 
Em pri!lleiro lugar foram modifica­

das as classificações das mercadorias. 
As oitocentas e tantas classes existen­
tes, tomaram-se apenas dez, com al­
gumas subdivisões. A saber: 

I) Granel: Mercadorias transpor­
tadas a granel, inclusive sacaria, com 
corte na bôca da escotilha. Formam 
quatro grupos: a) ferro gusa, gêsso e 
sal; b) carvão; c) milho, óleo, trigo 
e demais; d) óleos inflamáveis. A co­
brança é. feita por tonelada. 

GRANÉI S - Pertencem à Classe 1 da tabela de fretes, ~e.s~e que foi feita a re-
forma do sistema de incidência. As mercadorias foram d1v1d1das em dez classes. 

58 

li) Densas: mercadorias com 0,5 
m3, ou menos, por tonelada. Cobrança 
por tonelada. 

III) Refrigerantes: - mercadorias 
transportadas sob refrigeração, em 
barcos frigoríficos. Bacalfulu, cama­
rões, hortaliças, peixes, toucinhos, etc. 
Cobra-se por tonelada. 

IV) Perecíveis: sujeitas à deterio­
ração, mas que não' necessitam ser fri­
gorifícadas. Frete por tonelada. 

V) Inflamáveis, corrosivas, oxi­
dantes e agressivas: ácidos, gasolina, 
asfalto, álcool, celulóide, parafina, soda 
cáustica, enxôfre, formicidas, filmes 
cinemato~!áficos, éter, querosene, gás, 
etc. Cobrança por tonelada. 

VI) Explosivas: algodão, pólvora, 
balas, dinamite,. flor de piretro, espo­
letas, nitroglicerina, pirite, pólvora, sa­
litre, etc. Por tonelada. 

VII) Especiais: animais vivos e vi­
traux. Frete por tonelada. 

VIII) Valiosas: cristal de rocha, 
jóias, moedas, níquel, papel-moeda, 
objetos de valor, prata, etc. A cobran­
ça é feita "ad valorem", uma certa por­
centagem do valor da mercadoria. 

IX) Sacaria de gêneros: açúcar, 
arroz, aveia, café, centeio, cevada, fa­
relo, farelinho, farinha de araruta, fa­
rinha de mandioca, farinha de trigo, 
farinha de milho, féculas em geral, 
feijão, fuLá de milho, quirera de arroz, 
g(.ma de mandioca, lentüha, milho, 
sal, tapióca, torta de caroço de algo­
dão, torta de linhaça em farelo, trigo 
em grão, torta de mamona. Cobra-se 
também por tonelada. 

X) Geral: nesta classe entram 
tôdas as mercadorias que não se en­
quadrem nas nove anteriores. Neste 
caso a cobrança do frete é feita por 
tonelada ou por metro cúbico, na base 
daquele que melhor receita produzir 
para o navio. 

No cakulo do frete entram dois ele­
mentos: uma quota fixa e outra va­
riável. A quota fixa é dada pelo pêso 
cu volume da mercadoria dentro da­
quele critério da maior receita. A va­
riável está em razão das milhas nave­
gadas. Assim, o valor do frete é fixa­
do de trê~ màneiras: até 200 milhas; 
de 200 a 600 milhas; e, acima de 600 
milhas. 

Supondo, por exemplo, que alguém 
queira enviar uma tonelada de con­
servas de Santos para Salvador. Na 
tabela do mês de maio de 1963 en­
conÍlraPlOS Cr$ 4 . 668,99 correspon­
dentes à parte fixa da carga geral (clas­
se X). A isto acrescente-se o exceden­
te de Cr$ 951,40 correspondente às 
milhas (de Santos a Salvador são 955 
milhas). Tem-se então o frete líquido 
de Cr$ 5. 620,39. A êste devem ser 
acrescentadas diversas taxas que for­
marão o frete bruto, cobradas pelas 
administrações dos portos, tudo con­
forme se vê na Ta bela III. 
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TABELA 111 
SANTOS - SALVADOR 

(955 milhas) 
1..000 quilos de conservas 

Parte fixa de carga geral .............. .. ............... ... ..... . .... . 
Excesso de 355 milhas ........................ ... ..... . ... ...... ... . . 

FRETE LIQUIDO 
Capataz :a em Santos .. . ........................ ....... ... .. .......... . 
Utilização do pôrto de Santos ................................. . . . ... . 
Capataz ia em Salvador ............................................... . 
Utilização do pôrto .de Sa lvador .................................... . 
Previdência portuária ...................... .. ........................ . 
Estiva (embarque) ........................ . ................. .. ....... . 
Desestiva (desembarque) ................. . .......................... . 
Conferentes (embarque) ........................................... .. . 
Conferentes (desembarque) .......... . ..... ..... . ............. ....... . 

" TOTAL 

Taxa de renoya_9ão. da M.a~inha Mercante, seguro de despesa legal e 
taxa de prev1denc1a mant1ma .......... -~ ........................... . 

FRETE BRUTO 

Taxas têm razões 

Cr$ 
4.668,99 

951,40 
5.620,39 

960,20 
332,73 

1. 570,26 
769,00 
290,57 
776,75 
759,62 
304,87 
505,51 

11.889,90 

1. 930,14 
13.820,04 

O frete bruto varia de acôrdo com 
as pcculi:uidades de cada pôrto. Nem 
todos cobram as mesmas taxas. Veja­
se p:ua esclarecer melhor, um outro 
exemplo, citado por técnicos da Cia. 
Nacional de Navegação Costeira. Os 
calculistas das emprêsas de navegação 
costumam agrupar diversas taxas em 
um mesmo item, pàra evitar que o 
conhecimento de embarque (que é o 
recibo de tudo quanto paga a mer­
cadoria) fique muito longo. Agora, 
trata-se de transportar uma tonelada 
de gêneros alimentícios, do Rio a Sal­
vador. São 745 milhas: 

Como ~e viu, o frete bruto é cons­
tituído em grande parte pelas taxas. 
As que fornecemos nos exemplos fo-

Frete líquido .............. 4.146,19 
Seguro de 8% ••••• o ••••• ••• 248,80 
Previdência portuária 6% . ' 371,70 
Tx. renovação da M. M. 15% 622,00 
Capataz ia no Rio .......... 1.105,17 
Capataz ia em Salvador .... 1.570,26 
Utilização do pôrto (Rio) .. 236,90 
Ut il ização do pôrto (Salvador) 678,30 
Estiva (Rio) ................ 393,86 
Benefícios da estiva (Rio) 139,03 
Férias do pessoal (Rio) ... 32,28 
Desestiva (Salvador ........ 344,21 
Benefícios da desestiva .... 124,94 
Férias do pessoa l (Salvador) 26,89 
Conferen ees (Rio) ......... 171,74 
Benefíc ios dos conferentes 74,36 
Férias dos conferentes ... . . 120,2 
Conferentes (Salvador) ...... 186,91 
Benefícios dos conferentes 82,80 
Férias dos conferentes .. . . 13,08 
Fiscalização aduaneira ..... 2,00 
Taxa de expediente (p/ CO· 

ram obtid'ls no mês de maio dêste ano. 
De uma maneira geral, as taxas jus­
tificam-se da seguinte maneira: · 

1) T oxa de renovação da .Mari­
nha Mercante - atinge 15 por cento 
sôbre o frete líquido e tem por fim 
fornecer recursos para a importação 
de peças e acessórios para a Marinha 
Mercante. 

2) A.iicional da Resolução 1345 
- Boletim '193 C. M. M. - trata-se 
do seguro da mercadoria e constitui 
oito por cento sôbre o frete líquido. 
Com êste seguro ocorre um fenômeno 
interessante: muitas vêzes é um ônus 
para o armador e não para as emprê­
sas de seguro. Na realidade, o arma­
dor prefere arcar com a indenização 
por roubo, extravio ou avaria das mer­
cadorias, para evitar que o navio crie 
"fama". Sucede que há sempre a pos­
sibilidade de se formar um "sindicato" 
a bordo. Neste caso, o "fenômeno" 
do desaparecimento de mercadorias co­
meça a se tornar freqüente . O barco 
fica então "famoso" e as emprêsas de 
seguro passam a recusar garantias às 
cargas que vão nêle. Daí o interêsse 
do armador em mant.er a "honorabili­
dade" do navio. 

3) Previdência marítima - desti-

nhecimento) ................ 
FRETE BRUTO 

15,00 
10.698,44 

O TRANSBõRDO - Sôbre êle recaem certas taxas. É um dos fatôres que contri­
buem para a formação do frete bruto, cujo montante passa o do frete líquido . 
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Dentro de um minuto ns portas 
dêste trem vão abrir-se. E milhares 
de passageiros o ocuparão, de re­
gresso ao lar, após mais um dia de 
trabalho. 

De certo modo, nós tctn os im­
portante participação na vida de 
cada um dêles. 

17.29 h 

Afina l, fornos nós que fabri<'amus 
os carros. 

E os construímos sólidos e espa­
çosos, duradouros e bem acabados. 

Porque sempre tivemos em mente 
- do p rojeto ao úl timo pa ra fuso ­
sua destinação: transpor tar, dià­
riamente, expressiva parcP-Ia de um 

povo do qua l nos orgulhamos dP 
fazer parte. 

C io. todustrial Sonta Motilde • lo' ábrica: Cona. l.afaiete • M. Geroit • l':e.:rltl>rio Comercia l: R. Huen011 Airrt~. 100 • Tel . 52-6090 . G il 
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FRETES 

na-se ao amparo social do pessoal do 
mar, seis por cento sôbre o F, L. 

4) U tilização do pôrto - cobrada 
duas vêzes (carga e descarga), uma 
im portància por tonelada que varia 
conforme c pôrto. 

5) Adicional Resolução 1578 C . 
l\ l. M. - cobrada duas vêzes tam­
bém por tonelada. Destina-se a cobrir 
às horas-extras do trabalho no cais. A 
C. M . M. autorizou que recaísse sô­
brc o usuário, porque os .nnadores 
não suportavam pagá-la. 

6) Estiva e desestiva cobradas ppr 
metro cúbico ou por tonelada, c6n­
fonne tenha sido calculado o frete. 

7) Material de proteção - duas 
vêzes. Destina-se ao fornecimento de 
luvas, máscaras botas etc. aos traba­
lhadores, feito pelo Sindicato. Metro 
cúbico ou tonelada. 

8) Conferentes - também calcu­
lada na hase do metro cúbico ou da 
tonelada de acôrdo com o frete. 

9) Alvarengagem - cobrada n os 
portos que não possuem acostamento. 
As barcaçcs (alvarengas) têm que ir 
buscar a Clrga ao largo. Por exemplo: 
pôrto de Ilhéus. Por tonelada. 

I O) B:Jldeação - cobrada rara­
mente. N<' caso de embarques para o 
Hio Amazonél$-, etc. 

li) Fiscalização aduaneira - co· 
brada por tonelada. 

Portos 

Recife 
Pôrro Alegre 
Rio Grande 
Paranaguá 
Santos 
Rio de Janeiro 
Salvador 
Aracaju 
Maceió 
João Pessoa 
Natal 
Areia Branca 
Fortaleza 
São Luiz 
Belém 
Manaus 

Existem no Brasil seis emprêsas de 
navegação mercante estatais e 122 pru:­
ticulares. São ao todo, segundo os da­
elos do Departamento de Navegação da 
Comissão da Marinha Mercante, 280 
embarcações, das quais 73 pertencem às 
ernprêsas estatais e 207 às particula­
res. 

As oficiais são: a Cia. Nacional de 
Navegação Costeira, a Cia. Siderúrgi­
ca Nacional, Lóide Brasileiro (atual­
mente enc::trregado da navegação tran­
satlântica), a Cia. de Navegação 
Bahiana, SNAPP (Se'rviço de Nave-
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12) Previdência portuária - am­
paro social do pessoal do pôrto. Atin­
ge oito por cento da soma das taxas de 
utilização do pôrto e de horas-extras. 

13) Estatística - destina-se a pa­
gar o fornecimento de papéis. Quinze 
cruzeiros por cada conhecimento de 
embarque. 

Para se ter uma idéia de como in­
íluem essas taxas no custo do trans­
porte rnarfcimo, basta dizer que no ano 
de 1962 a Cia. Nacional de Na"ega­
çdo Costeira, emprêsa estatal que tem 
a seu cargo a maior p~lrtc do trans­
porte de c:Jbotagem, faturou de frete 
líquido o equivalente a Cr$ . ..... . . 
I . 7 16.566.874,00, enquanto o frete 
bruto atingia Cr$ .............. . 
2.927.584. 378,00. O montante das 
taxas foi duas vêzes maior do que o 
movimento de frete líquido. 

Quadro da arrecadação 

Uma estatística realizada pela Cos­
teirà e que corresponde à arrecadação 
de fretes pelos principais portos bra­
sileiros, demonstra que o do Recife 
encabeça :t lista. Pode parecer estra­
nho, mas a explicação é dada pelo fato 
de ser Recife um pôrto intermediário, 
no serviço da grande cabotagem marí­
tima. Assim, o balanço ela Costeira, 
no que ::c refere ao movimento dos 
seOJs navio!. em 1962, revela o se­
guinte: 

Frete Hquido 

Cr$ 

221 .957 
164.761 
89.481 
25.991 
79.376 

147 .579 
12 .832 
17.630 
27.878 
33.838 
18.677 
51.663 

125.381 
71.722 

132.936 
59.470 

(milhares) 

Frete bruto 

Cr$ 

423.375 
'270 .427 
156.193 
68.494 

136.207 
299.570 
23.658 
30.468 
65.550 
58.291 
33.566 
82.826 

219 .667 
131.091 
238.586 
106.232 

gação do Amazonas e Administração 
do Pôrto d(l Pará) e FRONAPE (Fro­
ta Nacional de Petroleiros). 

Quando se despacha carga, para 
Antonina ou Itajaí, Caravelas ou Pa­
rintins, de urna coisa ao menos se 
pode ter certeza absoluta: que desde 

o momento do despacho, até que ela 
seja recebida, seu dinheiro estará pa­
gando tudo - desde a menor movi­
mentação da mercadoria até a pape­
lada ondz ela está registrada. Frete 
marítimo é assim mesmo: não perdoa 
nada. e 

Em nome do ministro Oliveira Britto, 
formulo os melhores votos para o êxito 
dessa publicação especializada. 

Jayme Simões Aguiar - Chefe do 
Gabinete do Ministro de Minas e 
Energia. 

Parabéns duplos - pela beleza que 
é Transporte Moderno e pela entrada 
da Abril na área dos "trade papers". 
Apresento meus votos de que muito 
breve a linha "industrial" da Abril 
seja ampla e com êsse padrão de qua­
lidade e sucesso a que já estamos nos 
acostumando. 

Décio de Abreu - Distribuidora 
Récord de Serviços de fmprensa ltda. 

Sem dúvida alguma, esta revista 
será de grande interêsse entre nós, 
não só como meio educativo e instru­
tivo como também pela sua parte de 
entretenimento e distração. Os assun­
tos nela expostos, debatidos e "ex­
plorados", por assim dizer, merecerão, 
igualmente, tôda nossa atenção, em 
vista do desenvolvimento técnico-in­
dustrial que ora atravessamos. 

Bruce Payne & Associados ltda 
Kar W. Müller. 

Vimos transmitir os agradecimentos 
do senhor Prefeito pela gentileza da 
remessa de sua revista e, ao mesmo 
tempo, somos intérpretes do seu 
aplauso pelo feliz êxito dessa inicia­
tiva de tão alto valor. 

Roberto Proença de Gouvêa - Ga­
binete do Prefeito Municipal de S. 
Paulo. 

Agradeço remessa da nova revista 
Transporte Moderno congratulando-me 
por essa feliz iniciativa que, além de 
.;ir ajudar na solução do problema do 
transporte, demonstr.a o progresso e o 
desenvolvimento que vem alcançando 
a Editôra Abril. 

Jefferson de Aguiar - Deputado 
Federal. 

Recebi prazeirosamente o número 1 
de Transporte Moderno, que como 
não podia deixar de ser honra mais 
uma vez a organização Abril. ~ graças 
a iniciativas de-ssa natureza que nosso 
país vem ocupando cada vez mais 
destaque na imprensa mundial. 

Rubens A. Faria - Pfizer Corpora­
liOI\ do Brasil. 

Tenho a satisfação de acusar o re­
cebimento da nova revista Transporte 
Moderno. Agradecendo a gentileza da 
remessa, aproveito .a oportunidade 
para apresentar os meus cordiais cum­
primentos. 

Silvio Fernandes Lopes - Secretá­
rio dos Serviços e Obras Públicas . 
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DEIXE 
O MACACO 

EM PAZ ... 

ATLAS É PNEU OUE 
NAO ACABA MAIS I 

Planejado, testado e aprovado para 
lhe dar confõrto, segurança e prazer 
de dirig1r, em tôdas as condições de 
pavimentação, tráfego e clima do 
Brasi l, decididamente, Atlas é o seu 
pneu! E deixe o macaco em paz! 

PNEus ATLAS 
-os mais fortes I 

SERVI CO DE CONSULTA - N .o !;0 

... ... 
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PESQUISA 
SUA FROTA 

Com a publicação de um inquérito sôbre 
frotas, TRANSPORTE MODERNO inicia 
urna série de pesquisas que se estenderão a 
tôdas as áreas onde hajam lacunas a preen­
cher no levantamento e análise de infor­
mações e números, sempre que êsse traba­
lho possa trazer uma contribuição efetiva 
aos leitores. 

As perguntas que formulamos devem 
ser respondidas por indústrias que ·man­
têm frotas, emprêsas transportadoras e 
pequenos frotistas, sem distinção. Do 
volume, critério e exatidão dessas res­
postas depende o êxito da iniciativa. 

Nosso objetivo é obter uma radiografia 
minuciosa e atual do setor, imprescindível 
a quem, como nós, se propõe debater pro­
blemas dessa importante atividade. Os 
resultados de um levantamento de tal 
ordem serão de muita utilidade aos que 
operam nesse campo, quer corno transpor­
tadores, quer como proprietários de carga, 
uma vez que os dados obtidos serão apro­
veitados na elaboração de reportagens e 
trabalhos. 

Aguardamos, pois, as respostas dos 
nossos leitores. 

QUESTIONARIO 

co.rno são seus caminhões? 
•1) - · QUAL O NúMERO TOTAL DE CAMINHõES DE SUA FROTA? 
2) - D~SSE NúMERO, QUANTOS SAO: 

a) - simples ............................. . 
b) - com reboque ............................. . 

3) - OS REBOQUES SAO EQUIPADOS COM QUE TIPO 
DE CARROCERIA? 
Tipo Fabricante 

4) - QUAIS SAO OS TIPOS DE CARROCERIA E POR QUEM FORAM FABRICADAS? 
Tipo Fabricante 

5) - DOS SIMPLES, EXISTE ALGUM COM CARROCERIA ESPECIAL? 

sim ou não 

6) - QUAL O NúMERO DE CAMINHõES POR TONELAGEM DE CARGA? 
Tonelagem 1 a 2 3 a 5 6 a 8 9 a 11 12 a 14 15 a 17 18 a 20 + 20 

Marca 

:: 7) - QUAL O NúMERO DE CAMINHõES POR ANO DE FABRICAÇAO? 
Ano 1962 61 60 59 58 57 56 55 54 53 52 51 50 antes de 1950 
N.o 
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PESQUISA 

8)- QUANTOS CAMINHõES DE CADA MARCA CONSTITUEM SUA FROTA? 
N.O Marca N.o Marca 

o que é que êlea uaarn? 
9) - QUANTOS CAMINHõES SAO MOVIDOS A GASOLINA, QUANTOS A óLEO DIESEL E QUANTOS 

A GAS LIQUEFEITO DO PETRóLEO? 
Gasolina .............................. Diesel .............................. GLP ................. . 

10) - QUAL O SISTEMA USADO NA MEDIDA DO TRABALHO 
DOS VEfCULOS PARA PROGRAMAR A LUBRIFICAÇAO? 
Quilometragem ............. Horas de trabalho .................. Outros .......... . 

11) - COMO t FEITA A MANUTENÇAO DE SUA FROTA? 
Oficina própr ia ............ Of icina externa .............. Ambas ................. . 

12) ~ QUAIS, EM ORDEM GERAL, OS SERVIÇOS FEITOS FORA, EM OFICINA EXTERNA? 
Favor especi ficar ..................................................................................................... . 

13) - QUAIS AS MARCAS DE GASOLINA, óLEO E GRAXAS MAIS USADAS? 
gasol ina } 

die~~l :::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

óleos } 

l ubr if~~antes :::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

.,.,., } ·····-····················· ......................................................................... . 
14). - QUAL O CONSUMO MtDIO DE GASOLINA OUDIESEL POR KM, POR CAMINHAO? 

Gasolina ...................................................... Diesel ........................•............................. 

aeua pneus vão Indo bem? 
15) - COM RELAÇAO A PNEUS QUAIS AS MARCAS PREFERIDAS? E OS TIPOS MAIS USADOS? 

Marcas Tipos 

16) - QUAL A QUILOMETRAGEM MtDIA PERCORRIDA PELOS 
PNEUS? N.o 

Km média 

17)- QUAL A PORCENTAGEM DE PNEUS USADOS QUE CHEGAM A SER RECAPADOS? 
................................................ % 
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em que base~ você opera? 
18) - PORCENTUALMENTE, COMO SE DISTRIBUI O TRABALHO DE SUA FROTA ENTRE 

URBANO E INTERURBANO? 

························% ························% 
urbano interurbano 

19) - QUAL A PORCENTAGEM DE TRABALHO FEITO POR 
CAMINHAO DE TERCEIROS? 

................................................ % 
20} - NAS SUAS OPERAÇõES DE TRANSPORTE, QUE OUTROS 

MEIOS SAO USADOS ALtM DE CAMINHõES? 
Trem ........................ % Navio ····-··················% Avião ........................ % 

o 

21} - QUAL O TOTAL MtDIO DE TONELADAS EXPEDIDAS POR 1 M~S (OU OUTRA UNIDADE DE 
P~SO OU VOLUME USADA). 

22} - QUAL A QUILOMETRAGEM MtDIA PERCORRIDA POR CAMINHAO POR M~S? 

urbano interurbano 

23} - QUAIS AS CARGAS NORMALMENTE TRANSPORTADAS? 

Favor especificar ..................................................................................................... . 

24) - EXISTE SISTEMA DE COMUNICAÇAO ENTRE OS CAMINHõES E A SEDE (RADIO, POR 
EXEMPLO)? ' 

sim ou não marca sistema 

seguro morreu de velho? 

25) - EXISTE UMA POUTICA DE SEGUROS ESTABELECIDA? 

sim ou não 
26) - A SUA FROTA t ASSEGURADA CONTRA QUAIS RISCOS? 

27)- E A CARGA t TAMBtM ASSEGURADA? QUAIS OS RISCOS COBERTOS? 

INFORMANTE 

NOME ......... . ............. . .•. .. ... CARGO ... .. . .. ... . 

EMPRtSA . .. ................ .. . ... ..................... .. . 

ENDERtÇO ........ . ..................................... . 

CIDADE ......... .. . ............ ........ ESTADO ....... .. 

ATENÇÃO 
Envie suas t·espostas para 

TRANSPORTE MODERNO 
Caixa Postal 2372 

São Paulo - Capital 
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PERFEX 
TRDNSPORTB O 

PROGRESSO DO BRASIL 
Três gigantescos transformadores de 225.000 KVA 
e pesando 95.200 Kg. cada um, foram transporta-
dos recentemente pela PERFEX para a Central 
Elétrica de Furnas - a grande realização nacional. 
Planejado minuciosamente, com a colaboração de 
técnicos da C. E. de Furnas, do DNER, do DER de 
São Paulo e com a assistência da light, da CTB 
e das Inspetorias de Trânsito (Rio e São Paulo), 
os pesados volumes foram transportados por uma 
carreta excepcional com 25,00 m de comprimento 
e 3,50 m de largura. A carga e tara - 130.000 Kg. 
- foram distribuídas sôbre 9 eixos com 34 rodas. 
Um cavalo-mecânico Mack de 335 HP tracionou o 
conjunto e outro de· 220 HP auxiliou, com "pusher", 
nas rampas de mais de 6%. Outros detalhes im-
portantes e inédiros da excepcional operação: 
- As obras de arte da Via Anchieta foram seguradas 
- A ponte sôbre o Rio Claro na BR-2 foi reforçada 
- Os tran3formadores foram descarregados e colo-
cados nos embasamentos pela PERFEX. 
Transportes que exigem TÉCNICA, SEGURANÇA e 
RESPONSABILIDADE são executados pela PERFEX, 
que possui a maior e mais moderna frota de car-
retas do país. 

TRANSPORTE· ENGENHIRII · COMÉRCIO -INDÚSTRIA 
Av. Brasil, 15.707. - Parada do Lucas - GB - Fones: 30-2718 - 30-6976 
Rodovia Pres. Dutra - Km 398 - Guarulhos - S.P. - Fones: 49-0677 - 49-0963 
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Problemas 

e perspectivas 

da construção 

naval 
A indústria de construção naval está 

atravessando uma fase decisiva de 
sua breve história, que poderá levar 
o Brasil à emancipação econômica 
dêste importante ramo de atividade. 
Pràticamente inexistente há poucos 
anos atrás, a jovem indústria está em 
vias de superar a sua primeira meta 
de produção. 

Para que se compreenda a impor-
tância desta realização deve-se cha-
mar à memória os múltiplos proble-
mas que afligem o transporte marí-
timo no Brasil. 

Dada à sua enorme extensão cos-
teira de quase nove mil quilômetros, 
dada à predominância econômlca da 
faixa litorânea e à má integração do 
transporte terrestre, o Brasil está pre-
destinado a ser uma nação franca-
mente marítima. No entanto, a frota 
mercante nacional ocupa apenas o 17° 
lugar da relação de capacidade bruta 
de transporte dos países mercantes 
do mundo. No cenário doméstico, o 
sistema aquário (inclusive fluvial e 
lacustre) participava, em 1950, com 
cêrca de um terço do volume total 
de carga transportada no pais; hoje, 
esta participação mal atinge 15 por 
cento. Esta regressão é tão menos 
auspiciosa se atentarmos para o fato 
do contínuo aumento do nosso pro-
duto real, que entre 1956 e 1960, 
acusou um incremento de 30 por 
cento enquanto que, no mesmo pe-
rfodo, o comércio de cabotagem bai-
xou na proporção de 44 por cento. 

Responsável por êste lamentável es-
tado é uma série de fatôres, entre os 
quais valem ser destacados: 

TRANSPORTE MODERNO N~ 3 
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atê 1961 1962 1963 1964 1965 1966 ANOS 

METAS DO GEICON (DE 1958) E PLANOS DE EXPANSÃO (1961/1966) 
DE SEIS ESTALEIROS NAVAIS 

Fonte: Dados fornecidos .. pelos estaleiros ao GEIN 
1961 1962 

ISHIKAWAJIMA 17.580 18.000 
VEROLME 10.500 21.000 
COMÉRCIO E NAVEGAÇÃO 6.200 
EMAQ 
Só 
CANECO 460 

1.o - a ineficiência da nossa mari· 
nha mercante, devido ao obsoletismo 
da frota, às despesas excessivas com 
a tripulação, às exigências burocrá-
ticas e aos elevados custos de sua 
operação; 

2.0 - a ineficiência e o elevado 
custo das operações portuárias; e 

3.0 - a crescente concorrência do 
transporte rodoviário . 

Dentre êsses fatôres, o primeiro é o 
que mais afeta a programação da 
construção naval, pois a principal jus-
tifiCõtiva desta se deve ao obsolet!s-
mo da frota. Do outro lado, o baixo 
grau de produtividade da marinha 
impõe sérias restrições financeiras à 
aqu!sição de novos navios, dificul-
tando futura estabilidade dos estalei· 
ros navais. Daí resulta uma constante 
ameaça aos industriais da construção 
naval, cuja atividade decorre das en-

9.300 
5.000 

3.000 

1963 1964 1965 1966 
40 .000 80.000 80.000 80.000 
30.000 75.000 75.000 85.000 
28.600 42.400 42.400 42.400 
13.200 12.000 12.000 12.000 
3.000 5.000 5.000 5.000 
7.200 8.000 10.000 10.000 

comendas de seus clientes, entre os 
quais o Govêrno Federal é de longe 
o mais importante. 

Tendo-se em vista a dependência da 
construção naval da programação e 
sua execução por parte do Govêrno, 
qualquer atividade em moldes amplos 
daquele setor não é viável sem o 
apôio seguro das entidades públicas. 
Pqr êste motivo, a criação do Fundo 
de Marinha Mercante, em 24 de abril 
de 1958, constituiu um passo indis-
pensável e decisivo para a renova-
ção da frota, financiada com recursos 
produtivos nacionais. 

A lei (n.0 3.381) que deu origem ao 
FMM determina que êste é "destinado 
a prover recursos para a renovação, 
ampliação e recuperação da frota 
mercante nacional, e para o desenvol-
vimento da indústria de construção na-
val do país". Tecnicamente, as prin-
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TODOS 4 

os veículos fabricados 
no Brasil já saem 

da fábrica com 

papelão betumado 
e 
fibra para 
revestimento 

A damas 

• não envelhecem 
• absorvem ruídos e choques 
• Impermeáveis 
• leves 
• moldáveis 
• inquebráveis 

para guarn1çoes, portas, assoa lhos, 
laterais, tetos, porta-luvas, porta-malas, etc. 
À VENDA NOS BONS CAPOTEIROS E REVENDEDORES 

Aclamas do Brasil s.a 
FIBRAS E CARTONAGE M 

Av. 9 de J ulho, 40 - 14,0- Tel.: 36-7167 
End. Tel. "Certollbta" - C. Pcntal 8354- - S. Peulo 
Fábricas: R. da C.rtel11, 53 - Tel. 52 - Osasco 

Esta çio S ta . Rita - Nova I guaçú 
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c ipa is fontes dêsses recursos seriam: 
32 por cento da receita da taxa de 
despacho aduaneiro, o produto da 
Taxa de Renovação da Marinh"' Mer-
cante arrecadada pelas emprêsc. s de 
navegação nacionais e estrangeiras, o 
saldo anual porventura aprovado pela 
Comissão da Marinha Mercante e as 
dotações orçamentárias atribuídas ao 
Fundo no Orçamento Geral da União. 

Na realidade, porém, a receita glo-
bal dêsses itens e de outras posições 
menores atribuídas ao FMM por lei, 
não é suficiente para assegurar o 
funcionamento condizente com a de-
manda de renovação de nossa frota, 
a não ser que o Govêrno Federal con-
tinue a abrir créditos especiais para 
subvencionar a aquisição de embar-
cações, como vem fazendo há vários 
anos, o que em muito onera o erário 
e prejudica o esfôrço dirigido ao com-
bate da inflação. 

Atualmente, estima-se que a arre-
cadação do FMM, prevista para o qua-
driênio 1962/65, dificilmente ultrapas-
sará 30 bilhões de cruzeiros. Em mé-
dia a construção de uma tonelada dw 
custa cêrca de Cr$ 300.000 (com boas 
perspectivas de redução, o que talvez 
compense o aumento inflacionário pre-
visto). Conseqüentemente, a disponi-
bilidade financeira total do FMM per-
mitirá a aquisição de aproximada-
mente 100.000 tdw durante os quatro 
anos acima mencionados. Todavia, 
neste caso, o Fundo teria que aplicar 
a totalidade de seus recursos na com-
pra de navios, prejudicando a reali-
zação de outras incumbências a êle 
atribuldas, tais como a recuperação de 
embarcações, o reaparelhamento dos 
estaleiros, diques, carreiras e oficinas 
de reparos das emprêsas da União, 
ou a compra de materiais de embar-
que. 

Conclui-se do exposto, que a instala-
ção da indústria naval brasileira par-
tiu de uma base comercial bastante 
precária e, por conseguinte, econômi-
camente insegura - sem se falar dos 
perigos políticos e administrativos 
inerentes a qualquer negócio que prà-
ticamente depende de um só cliente, 
sobretudo como se trata do poder 
público. 

Tendo-se em vista êstes problemas, 
tanto a realização de até agora, 
quanto os planos de expansão da no-
vel indústria merecem respeito e con-
fiança. Ao todo operam no Brasil 
cêrca de cem estaleiros, dos quais, 
contudo, apenas seis (além do Arse-
nal da Marinha) estão equipados para 
a construção de embarcações de alto-
mar; são êles: VEROLME - Estaleiros 
Reunidos do Brasil, ISHIKAWAJIMA 
do Brasil, Companhia Comércio e 
Navegação, EMAQ - Engenharia e 
Máquinas, Indústrias Reunidas CA-
NECO, e Estaleiro SO. Em conjunto, 
êsses seis produtores dispõem, atual-
mente, de uma capacidade de cêrca 

de 120.000 tdw anual, a qual está 
sendo gradualmente expandida para 
atingir 234.400 tdw em 1966. 

O gráfico oferece-nos uma visão 
mais precisa da tarefa cumprida e dos 
objetivos de expansão. Nêle denota-se 
que a presente época é decisiva para 
alcançar as metas (indicadas pelas 
f inhas horizontais) estabelecidas pelo 
GEICON em 1958, como etapa inicial 
de capacidade instalada para os seis 
estaleiros em questão. Estas metas, 
conjugadas para as seis emprêsas, 
eram de 140.000 tdw, dado êste, que 
não fica muito acima da atual capa-
cidade de 120.000 tdw. 
~ evidente que o rápido progresso 

da indústria naval não pôde ser al-
cançado sem uma respeitável aplica-
ção de capitais e "know-how" estran-
geiro. Do outro lado, os planos do 
Grupo Executivo da Indústria Naval 
(GEIN) prevêem que, até 1965, o índice 
de nacionalização progressiva se apro-
xima bastante do seu ponto de satura-
ção. Atualmente, fabricantes nacionais 
já fornecem a totalidade ou quase que 
totalidade dos materiais de carpin-
taria e proteção (como tintas, cerâ-
mica, etc.) de chapas, perfilados e tu-
bulações, além das caldeiras e tOdas 
as máquinas secundárias, com exces-
são da maquinaria principal e de uma 
parte do material elétrico. 

Apesar dêsses indícios favoráveis, o 
futuro da indústria naval está hoje 
seriamente ameaçado. A falta de re-
cursos do FMM, o cancelamento das 
subvenções, os atrasos nos pagamen-
tos das encomendas governamentais, 
a equiparação salarial dos trabalhado-
res da construção naval à tabela vi-
gente para os marítimos e os reflexos 
dos movimentos grevistas do setor 
marítimo nos estaleiros, já levaram 
várias das emprêsas menores a fechar 
as suas portas e prejudicam o ancta-
mento dos planos das emprêsas maio-
res. Em conseqüência, não é de es-
tranhar que os estaleiros estejam se 
voltando para o mercado externo. 

A venda, ao México, do maior navio 
até hoje produzido no Brasil (de 
12.700 tdw.), efetuada em meados de 
1963, poderá se tornar o preâmbulo 
de uma nova tradição comercial do 
Brasil: a exportação de navios. 

Seria isto desejável para o pais? -
Como fonte de receita cambial, indu-
bitàvelmente. Mas isto é de importân-
cia secundária conquanto persistem as 
deficiências crônicas do nosso setor 
marítimo em geral, que poderiam ser 
ao menos parcialmente remediadas 
pela renovação gradativa da frota 
mercante. Para at ingir êste objetivo, 
o govêrno devia dispender o máximo 
esfôrço no sentido de exterminar as 
duas principais causas que criam 
obstáculos à aquisição de navios: a 
ineficiência da marinha mercante e o 
elevado custo das operações portuá-
rias. e 
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TRANSPORTE MODERNO oferece os preços de tabela vigorantes para 
caminhões novos, colhidos junto às fábricas no mês anterior à sua 
publicação. Os preços correspondem a transações efetuadas à vista. 

ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

TONELAGEM 

TARA 
(Kg) 

CARGA 
(Kg) 

PNEUS 
PREÇO DE 

DIANT. TRAS. LONAS TABELA 

FAB. NAC. DE MOTORES ________________________________________________________ __ 

Modêlo D-11.000 

V-4. Chassis longo c{cab. FNM 2 camas 4,40 150 

V-5. Chassis normal c / cab. FNM 2 camas 4,0 150 

V-6. Chassis curto p/cav. mec. ou base, 
carga máxima rebocável (tara e carga 
de semi-reboque) com 2 camas . . . . . . 3,40 150 

V-6 Idem, idem s / 2 camas . . . . . . . . . . . . . . . . 3,40 150 

5.900 

5.900 

5.400 

5.400 

10.000 

10.000 

10.000 

10.000 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

12 

12 

14 

14 

9.885.000 

9.637.000 

9.811.000 

9.710.000 

FORO MOTOR DO BRASIL S. A. ---------------------------------------------------
Modêlo F-100 

Semi-cab, chassis, pick-up, c{ pára-brisa, 
portas, batentes, s /pára-lamas traseiros 2,80 167 

Chassis c/ cab, s/ carroc., s/ pára-lamas tra-
seiros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,80 167 

Cab. dupla, 6 passageiros e/carros, pick-up 2,80 167 

Pick-up c / carroc. aço . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 2,80 167 

F-350 

Chassis c/pára-brisa . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,30 167 

Chassis c{cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . 3,30 167 

F-600 (gasolina) 

Chassis c/ pára-brisa . . . . . . . . .. . .. . . . .. . . . . 4,36 167 

Chassis c/cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,36 167 

Chassis curto c/cab. completa para bas-
culante ou cav. mec. . .. . . . . . .. . . . . . . . . 3,76 167 

F-600 (Diesel) 

Chassis c/pára-brisa .. . .. . . . . . . .. . .. .. .. .. 4,36 128 

Chassis c/cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,36 128 

Chassis curto c/ cab. compl., p/basc. ou 
cav. mec. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,76 128 

l.338 

1.338 

1.338 

1.338 

1.780 

1.780 

2.350 
2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

8.850 

930 

930 

930 

930 

2.670 

2.670 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 
6.500 

6.500 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

750xl6 

750x16 

825x20 
825x20 

825x20 

825x20 

825x20 

825x20 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

750x16 

750x16 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

6 

6 
6 

6 

3.362.600 

3.472.200 

4.498.300 

3.5~6.200 

6 sob-encom. 

6 4.228.000 

10 sob-encom 

10 4.814.500 

10 4.802.900 

10 sob-encom. 

10 6.455. 700 

10 6.444.600 

CHEVROLET (G.M. 8 .) -------------------------------
3.103 - Pick-up c/ cab., s / carroc. s/ pára· 

lamas traseiros ..... ............. . 

3.104 - Pick-up c/caqoc. aço ........... . 

3.105 - Furgão de aço (c. 11), (corisco) 

3.112 - chassis, pára-brisa, 1/2 teto, portas, 
batentes, s/ pára-lamas tras. . ..... 

3.114 - Alvorada. Pick-up, c/cab. dupla, 
p/6 passag .......... ............ . 

3.116 - Amazonas. Pick-up. carroc. aço, 

2,896 142 

2,896 142 

2,896 142 

2,896 142 

2,896 142 

e/tampa, cab. dupla, 6 passag. . . . 2,896 142 

6.403 - Chassis c/cab. p/cav. mec. ou bas-
culante .......................... . 

6.503 - Chassis longo c/ cab. . ... ..... .. . 

3,90 142 

4,432 142 

1.535 

1.535 

1.535 

1.535 

1.535 

1.535 

2.515 

2.554 

733 

733 

733 

733 

733 

733 

6.000 

6.000 

615x16 

61Sx16 

615xl6 

710x15 

760x15 

760xl!l · 

825x20 

825x20 

615x16 

615xl6 

615x16 

710xl5 

760x15 

760x15 

900x20 

900x20 

6 sob-encom. 

6 3.312.000 

6 3.803.000 

6 sob-encom. 

6 4.155.000 

6 

10 

lO 

4.155.000 

4.550.000 

4.577.000 

INTERNATIONAL HARVESTER ---------------------------
N.V. 184, e/motor v-8 lnternational, chassis 

curto p/cav. mec. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 3,79 180 

Chassis p/ base. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 4.24 180 
Chassis longo .. .. . . .. . .. .. .. .. . .. . .. .. . .. . 4,80 180 

1° eixo adaptável nos modêlos acima 
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3.332 

3.366 

3.466 

629 

8.248 
8.214 

8.114 

1.000x20 

1.000x20 

1.000x20 

1.000x20 

1.000x20 

1.000x20 

12 

12 
12 

7.091.000 

6.923.000 

6.953.000 

1005.000 
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Volkswogen do Brosil S. A. - Sõo Bernardo do Campo - SP 

O Furgão Volkswagen leva mais de um radiador. 

No verdade o Furgão Volkswogen 
levo mais de 30 radiadores. 

(Ou 925 kg de cargo: coberto e muito 
bem protegido.) 

Mos não uso nenhum radiador. 
O seu motor é refri.gerodo o ar. 
Não tem radiador. 
Também não tem mangueiras, col­

meias, bomba de 6guo etc. 
(Essas coisas que têm uma incrível 

capacidade de furor, estourar, entupir, 
quebrar e ... atrapalhar suas e~ges.} 

V. nunca preciso parar poro esfr~r o 
motor. Mesmo no tr6fego mais intenso. 
Mesmo no calor mais forte. Mesmo que 

v. viaje durante horas e horas seguidos. 
Nunca é preciso colocar 6guo. 
O ar não ferve. 
V. j6 imaginou o que isso significo no 

serviço de transporte? 
Lucros, é cloro. 
V. que est6 nesse negócio preciso levar 

em conto, também, que o Furgão Volks­
wogen foz 10,5 km com 1 litro de ga­
solina. 

É o único que tem amplos portos la­
terais, no altura do colc;odo: carrego e 
descarrega muito mais depressa. 

Foz manobras r6pidos. 
Estaciono onde outros não cabem. 

(Embora não porec;o, êle é apenas 21 
em maior que o Sedon VW.} 

Até aqui não fizemos outro coisa 
senão falar em lucros, não é mesmo? 

Poro o seu negócio o Furgão Volks­
wogen só oferece vantagens. 

É o solução do bom senso. 
O seu Revendedor VW Autorizado 

lhe demonstror6 muitos outros aspectos 
lucrativos do Furgão Volkswogen. 

Que tal fazer-lhe uma visito? 

~ ~~o~~.~~~'~ :d~ 
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lll~ll(jJll)f) ENTRE 
EIXOS H.P. 
(metro) 

TONELAGEM 

TARA CARGA 
(Kg) (Kg) 

PNEUS 

DIANT. TRAS. LONAS PREÇO DE 
TABELA 

MERCEDES BENZ ______________________________________________________________ ___ 

L.P. 321/ 320 chassis c/ cab. 

L.P. 321/ 320 chassis s/ cab. 

3,200 120 

3.200 120' 

L.P. 321/ 420 chassis c/ cab. . . . . . . . . . . . . . . . 4,200 120 

L.P. 321/ 420 chassis s/ cab. 

L.P. 321/ 483 chassis s/ cab . . . . .. . .. . .. . .. . . 

L.P. 321/ 483 chassis c/ cab. . . . ... .. .. . . ... . 

L.P.K. 321/320 chassis p/ base. c/ cab., c/ to· 
mada de fôrça . . . ... . ...... . ... .. ...... . 

L.A.P. 321/ 320 chassis s/cab. tração 4 rodas 

L.A.P. 321/420 chassis c/ cab. tração 4 rodas 

L.A.P. 321/ 420 chassis s/ cab. tração 4 rodas 

L.A.P.K. 321/ 320 chassis p/ base. e/ tomada 
fôrça, tração 4 rodas ... . .. . .... .... . .. . 

L.A.P.K. 321/ 320 c/ cab. s/ tom. fôrça . . . . 

L.P. 3315/ 460 chassis c/ cab .... . .. . .. . . . . . 

L.P. 3315/ 460 chassis s/ cab . .. ... . ...... . . 

L.P.K. 3315/300 chassis p/ basc. c/ cab. c/ 
tom. fôrça .... . ... . . . . .. ............... . 

L.P.5. 3315/ 300 chassis p/ cav. mec. c/ cab . 
sem 5.3 roda ... . .... . .. . .. . ........ . ... . 

4,200 120 

4,830 120 

4,830 120 

3,200 120 

3,200 120 

4,200 120 

4,200 120 

3,200 120 

3,200 120 

4,600 193 . 

4,600 193 

3,000 193 

3,000 193 

3.045 

2.650 

3.130 

2.735 

2.895 

3.290 

3.120 

3.460 

3.550 

3.230 

3.500 

3.500 

5.546 

4.870 

4.695 

5.325 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

9.454 

9.454 

9.454 

9.454 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

900x20 

900x2o ' 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

920x20 

920x20 

900x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

7.058.565 

6.621.912 

7.162.215 

6.724.102 

6.912.263 

7.359.150 

7.058.565 

9.135.786 

9.608.355 

9.237.976 

9.608.355 

9.712.000 

2.552.015 

11.864.25' 

12.458.730 

12.458.730 

~ Tomada fôrça p/ chassis L.P.K.331/ 320 ... . 
L.A. P. K. 321/ 320 • .... . .. .. ... ........ . . . . 

· ... 

Tomada de fôrça p/ chassis L.P.K.3.315/ 300 

SCANIA VABIS - ----------------------------------------------------------

L. 7638 chassis p/mec. e base. 

L. 7650 chassis longo p/ carga 

VOLKSWAGEM 

Kombi 5tandart 

Furgão de aço ... . .. . . .. . .. .. .. ... . .. ... . . 

3,80 

5,00 

2,40 

2,40 

165 

165 

36 

36 

5.095 

5.200 

1.040 

1.020 

9.905 

9.800 

810 

830 

1.100x20 

1.100x20 

640x15 

640x15 

1.100x20 

1.100x20 

640x15 

640x15 

14 

14 

4 

4 

WILLYS OVERLAND _________________________________________________________ __ 

Jeep Pick-up tração 2 rodas (4x2) 2,997 90 

Jeep Pick-up tração 4 rodas (4x4) 2,997 90 

Jeep Pick-up s/ carroc. (4x2) . . . . . . . . . . . . 2,997 90 

Jeep Pick-up s/ carroc. (4x4) . . . . . . . . . . . . 2,997 90 

CAMINHÕES USADOS 

1.551 

1.649 

1.451 

1.549 

750 

7So 
750 

750 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

6 

6 

6 

6 

65.000 

112.320 

15.385.000 

15.385.LVO 

2.205.000 

2.095.000 

2.259.000 

2.487.000 

2.181.000 

2.405.000 ·--

A instabilidade dos preços de caminhões usados 
e as variações suscitadas pelo estado de conser-
vação de cada veículo em particular determinaram 
uma revisão em nossa secção MERCADO. Acres-
centamos um nôvo setor ao nosso SERVIÇO DE 
CONSULTA. Assim, à página 73. o leitor encontra. 

na própria carta do SERVIÇO, uma série de per-
guntas sôbre as especificações do caminhão usado, 
cujo preço deseje estimar. Com as características 
do veículo, TM fará um levantamento de preços. E 
o resultado será enviado ao interessado com· a bre-
vidade possível. 
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porque é ma1s durável! ma1s resistente! 
muito mais macio! 

REVENDEDORES EM TÓDA PARTE 



ÍNJ)JCE DI~ CONSUJ:ü 
N.o Pág. 

1 "Mechanical Handling" 19 

2 Pneu Big - GOODYEAR 19 

4 Ponte-rolante - BARDELLA 19 

5 Conversão de motores -

PERKINS 19 

6 "Economia del Transporte" 19 

7 "Containers" - t. FI-
GUEIREDO 20 

9 Carrocerias - TRIVEL-
LATO 20 

9 331 S - MERCEDES 
BENZ 20 

10 'l'acógrafos Kienzle - NEVA 23 
11 Furgão Chevrolet - GM 23 
12 Correia-transportadora -

WILSON MARCONDES 23 
13 Empilhadeira - HYSTER 23 
14 Carroceria - TRIVELLA TO 23 
15 Embalagem - KLABIN 25 
16 Terra-kart - GOODYEAR 25 

17 Conjuntos - SECURIT 

18 Fita contra acidentes - 3M 25 
31 TEXACO 1,6 capa 

32 WILLYS 2.6 capa 

33 FORJAÇO a.o. capa 

34 INTERNATIONAL 3 
35 MESBLA 4 
36 EVDELDIV 5 
37 NIFE 8 

38 BARDELLA 9 

39 CLARK 10 
40 PERKINS 11 

41 TROL 12 
42 ALBARUS 14 
43 HASTINGS 16 
44 CIBIÉ 17 
45 SCANIA V ABIS 18 

46 TORQUE 20 
47 SHELL 21 
48 WAYNE 23 
49 IBM 24 

30 CIMPAR 26 

51 TRIVELLATO 27 

52 MANEJO 33 

53 RCN 33 
54 BOSCH 3-t 

55 MUNCK 39 

56 AIR FRANCE 40 

57 MERCEDES 47 

58 CHAI\1PION 54 

59 STA. MATILDE 61 

()0 ESSO 62 

Gl PERFEX 66 

62 VOLKSWAGEN 70 

63 PIRELLI 72 

C4 KIBRAS 43 

TRANSPORTE MODERNO N.0 3 
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Sl~llVI(~f) 1)1~ (~f)NStJI:t~l 
Com o seu Serviço de Consulta, Transporte Moderno oferece aos leitores um 

caminho mais curto para a obtenção de informações complementares ou mais 
detalhadas sôbre os produtos, idéias, folhetos e anúncios divulgados em cada 
número da revista. 

Um número de identificação colocado ao pé das reportagens, notícias e anúncios 
facilita as consultas. Basta, para tanto, que o número correspondente seja assina-
lado no quadro abaixo. 

É um serviço grátis e de mecanismo extremamente simples que o leitor usa assim: 
1 - assinala, no quadro abaixo, os números correspondentes aos assuntos que 

lhe tenham despertado interêsse especial e sôbre os quais deseja informações 
adicionais; 

2 - acrescenta, nas linhas correspondentes, seu nome, cargo, emprêsa e ende· 
rêço; e, finalmente; 

3 - faz, desta página, um envelope com o porte pago por Transporte Moderno, 
em condições de nos ser remetido pelo Correio. 

De posse de sua consu lta, Transporte Moderno tomará as providências neces-
sárias para que o seu pedido seja atendido ~om a brevidade possível. 

Dobre aqui 

Data ................... . 

Nome ••••••••••• o •••••• o ••• o. o o ............ ....... o •••••••••••• • •• •••••••••••••• 

Cargo ........................................................................ 
Emprêsa 

Ramo 

........................................... ... ............... ····· ..... . 
...................... .... ...... ····· ....... . ..................... ..... . . 

Enderêço .............. . .... ... ······· ....................................... . 
Cidade ......... ........... ............ Estado . . . .. .......................... . 

Gostar ia de receber informações sôbre o preço do seguinte caminhão: 

Marca ............ Modêlo ............ Ano ......... Qu ilometragem ........ .. 

Carroceria . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Rodagem ............................. . 

Dobre aqui 

Produtos, Idéias e Anúncios publicados 

no N.o 3 DE TRANSPORTE MODERNO 

Peço enviar-me mais informações sôbre as matérias assinaladas 

com um círculo 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 

18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 

35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 j1 

52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 

69 70 71 72 73 74 75 76 •77 78 79 80 

73 



CARTA 

Porta~ a N.• 40 de 15/4/57 
Autorização N.o 318 

SAO PAULO 

ENVELOPE RESPOSTA COMERCIAL 
NAO t NE C E SS~ R I O S EL AR !STE ENVELOPE 

O St LO SERÁ -PAGO PELA 

6dff8ra B.brfl ntda. 

RUA JOÃO ADOLFO, 118 - 9.0 AND. SÃO PAULO 

Passar cola aqui 

, 
l,llftXJ)Jf) , 
~f(J)JJ~Jl() 

ESTALEIROS NACIONAIS 

O Brasil, que já teve uma 
respeitável indústria naval no 
Império, voltou, agora, a produ-
zir navios. Quem fabrica os na-
vios nacionais e a quantas anda 
êsse importante setor atual-
mente. 

CORREIAS 
TRANSPORTADORAS 

Um estudo completo sôbre 
êsse utilfssimo equipamento, 
com detalhes sôbre sua apli-
cação e características. 

TACóGRAFOS PARA FROTAS 

Com tacógrafos instalados 
no!i caminhões de uma frota, é 
possível saber, qui lômetro por 
quilômetro, o que acontece com 
cada veículo na estrada. É o 
motorista sob contrôle total. 

CARGA AÉREA 
INTERNACIONAL 

Os norte-americanos estão 
importando, de avião, peixes 
tropicais do Brasil, que, por 
sua vez, importa muitas coisas 
<io mundo inteiro. Como fun-
ciona a importação e á ex- .,:. 
portação por via aérea. 

FABRICANDO VAGõES 

Há muitos anos está sus-
pensa a imp0rtação de vagões 
ferroviários. São fabricados, 
aqui mesmo, os mais diversos 
tipos para tôdas as cargas. 



eSJJecitrliztrtlo 
E o P1ck-up •·Jeep ·. Veiculo profiss1onal. proJetado especialmente para 
o serv1ço de cargas med1as. Nao um carro adaptado. ou um caminhao 
diminuído. Realmente um pick-up. Motor. chassi. carroçaria - tudo néle 
tem a JUsta medtda. E fo1 constru1do para durar. E forte e · Jeep ", A tnda 
ma1s econom1co na operação e na manutenção. o Pick-up "Jeep" tração 
em 2 rodas custa muito menos que o seu mais prox1mo concorrente. 
como resultado do grande volume de produção dos ve1culos "Jeep ". 

f;i~~:::;2~~~g::~~~~~:,t~;~~ P/C'Jeép 
• u· proclulo W J LL.:YS o qe~e lhe oferece o Pick-up " JEEP " . -•e•culos de oh uolodod• 



.. I 

O HOMEM é o principal fator de produção. Dêle depende, fundamentalmente, o resultado do tra-
balho. Seu estado de espírito, sua satisfação, seu ideal criador exprimem-se, de modo indelével, na 
obra que realiza. • O homem satisfeito, e que vê em sua tarefa uma escalada para a perfeição, pro-
duz mais e necessáriamente melhor, porque sente ex-
pandirem-se, integralmente, as aptidões e talentos com 
que foi dotado. • A melhoria da produção exige, sem-
pre, cuidados e atenções, dirigidos sôbre o seu agente 
principal - o Homem. • A QUALIDADE FORJAÇO 
é resultado de sua obra de promoção humana . .__ 

INDÚSTRIA METALÚRGICA FORJAÇO Sj A . - SÃO PAULO 

._ .. 
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