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.. . AS INICIATIVAS COMERCIAIS VOAM E SE EXPANDEM, , , 

OS NEGOCIOS VIAJAM MAIS LONGE E MAIS RAPIDO, 
E OS EXPORTADORES CONQUISTAM NOVOS MERCADOS. 

nasasasda VARIG·'~~ 
o progresso brasileiro voa a jato pelos caminhos da América. 
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CIBIÉ - aumenta 
sensivelmente a visib1l1dade 
na estrada, alcançando o 
farol alto 500 metros, e 
ampliando na luz baixa a 
área i luminada do lado direito 
do carro, sem ofuscar a 
vista do motorista que vem 
em sentido contrário. 

1 - sistema 
assimétrico 
CIBit 

2 - atual 
sistema 
americano 

3- antigo 
sistema 
europeu 

O que é farol assimétrico CIBIÉ: 
Na luz baixa, graças à inclinação 
do fe1xe 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. 

~ 
C I BIÉ - FABRICANTE DE FARÓIS ASSIMÉTRICOS , DE NEBLINA E PA~A TRATORES 
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Reduza o atrito e suas· nefastas conseqüências, no amplas faixas de temperaturas e reduzem o desgaste 
campo industrial e automotivo. Recomendam- se para das peças sujeitas a elevadas pressões. Com seu uso 
isso as Graxas Mobil, base da lubrificação correta. obtém-se diminuição de custo da lubrificação em si, 
Produzidas no parque industrial da Mobi l Oi I do Brasil, além de maior rendimento econômico através do tra-
em instalações modernas e por processos exclusivos, balho contínuo e mais produtivo. As Graxas Mobil 
distinguem- se por sua uniforme qualidade. Graxas oferecem a garantia de uma comprovação 
Proporcionam excepcional desempenho em imediata de melhores resultados. 

{ Mobil) 
~ 

w 
Industriais e automotivas 
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* TRANSPORTE MODERNO revista de planeja­
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mente a 23 .000 homens-chave nesses setores 
no Brasil inteiro 
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transporte nu11lerno 
Revista de Equipamentos e Processos de Transporte Industrial 

Nem sempre é possível escolher estrada. Nem c:arsa. Nem, mesmo, o 
veículo. Mas uma escolha tão importante quanto tôdas é a escolha do 
pneu certo para o caminhão render mais. Para ajudá-lo neeta importante 

1 tarefa, TRANSPORTE MODERNO apresenta, neate número, todos oa pneus 
de fabrica~;ão nacional, com suas característ icas e indicações par~ seleção 
em razão do ueo. Ao executar êete trabalho., tivemos em mente que a 
escolha do pneu pode eer a diferença entre o lucro e o prejuízo. E juntamos 
alguns conselhos úteis, para que o pneu nio estoure na aua mio. 

RODOVIARIO 

INDUSTRIAL 

FERROVIARIO 

AtREO 

MARfTIMO 

MALOTE 

TRAFEGO 

PUBLICAÇOES 

VEJA ESTA IDÉIA 

PRODUTOS . NA 
PRAÇA 

ECONOMIA 

MERCADO 

SERVIÇO DE 
CONSULTA 

REPORTAGENS 

Como escolher o bom pm!u 
Quando se procede à compra de um 
pneu, se está dando o primeiro passo 
para, das duas, uma: fazer economia 
ou ter dores de cabeça ........... . 

Transporte sem plano estrangula sua 
fábrica 
Uma série de problemas devem ser re­
solvidos no momento de planejar uma 
fábrica nova. Depois talvez seja tarde 
demais ............................. . 

Duas linhas para as ferrovias: recupe­
ração ou falência 
As estradas de ferro necessitam trans­
formar-se em companhias de transporte 
para encontrar o caminho da recupe-
ração ............................... . 

CAN vai onde outros não vão 
O Correio Aéreo Nacional presta uma 
contribuição no setor de transportes 

Rio: de janeiro a janeiro p6rto é pro­
blema 
Ausência de dragagem, equipamento 
obsoleto e métodos superados são al­
guns dos problemas que fazem do 
Pôrto do Rio um fantasma para navios 

SEÇOES 

Cartas dos leitores 

As notícias do mês 

As novidades em catálogos, livros e fo-
lhetos .............................. . 

Soluções de alguns problemas ....... . 

Do nôvo Scania a uma motoniveladora 

A controvertida Aerobrás 

Os preços e as caracterfsticas dos ca-
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®D 
FÔRÇA QUE 

TRANSPORTA E 
EMPILHA O PROGRESSO I 

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

EXCELENTE no funcionamento, 
PRECISA no atuação, ECONÔ­
MICA no custo de mão-de· 
obra, EFICIENTE no equipamen­
to, a empilhadeira tem lugar 
assegurado e lnarredável nas 
grandes indústrias de hoje. 

LORICA - a caixa responsável 
por tôda essa harmonioso 
potência. 

LORICA - a bateria que acu­
mula a fôrça, Impulsiona a 
arrancada e garante o dina­
mismo dês se extraordinário 
veiculo-máquina I 

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

- lei. 37-1181. C.P. S903 
Rio de Janeiro: A•. Franklln Roosevelt, 126-7.0

- lei. 22-9520- C.P. 3-433 
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Baterias de ócldo-chumbo 
LORICA poro empilhadeiras, 
carros elétricos, trólelbus, 
locomotivas, arranque de 
grupos geradores, etc. 

Mols de meio 
s6culo d• lrodiçõo 
ocomponhondo o 
progresso do pois 

Com o intuito de colaborar com V. S. 
queremos dizer que notamos a ausên­
cia de reportagens sôbre o setor de 
mudanças locais, interestaduais ou 
para o exterior, onde nossas emprêsas, 
co.m esfôrço próprio, se igualam às 
melhores do mundo. 

Walmor Leal Dalcin - Procurador­
Gerente do Expresso Confiança Ltda. 

/á e.Há planejada uma ampla repor­
tagem sôbre as emprêsas de mudanças. 

• 
Transporte Moderno, com a feliz 

oportunidade do seu lançamento, vem 
atender, pela segurança de suas in­
formações técnico-especializadas, ao 
interêsse do transporte industrial 
brasileiro. 

Cel. Roberto de Pessoa - Diretor­
Presidente da Companhia Paulista de 
Estradas de Ferro. 

• 
Transporte Moderno, abordando com 

profundidade o setor técnico a que se 
propõe e atingindo as direções de tô­
das as emprêsas industriais, será por 
certo, o estímulo necessário para a 
completa racionalização da produção 
e redução dos custos industriais de 
nosso pais. 

Torque S. A. lnd. e Com. de Máqui­
nas Elétricas - Laerte Michielin -
Diretor. 

• 
Dentre os valiosos artigos publica­

dos no primeiro número, desejamos 
ressaltar o intitulado "Arranjo físico 
reduz os custos", que certamente será 
de grande valia para as nossas ativi­
dades no campo da racionalização do 
trabalho. 

Hans Alfred Rappel - Diretor Téc­
nico-Administrativo do Instituto de 
Estudos e Planejamento (IPLANl. 

• 
Com o recebimento do terceiro 

número da excelente revista "Trans­
porte Moderno", constatamos, com 
grata satisfação, que ela terá partici­
pação ativa em prol do aperfeiçoa­
mento e do desenvolvimento da in­
dústria de transportes especializados 
em nossa terra, nesta hora em que, 
inequivocamente, marchamos para 
uma era de grandes realizações e de 
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FLAUTA, 

CAVAQUINHO 

E VIOLÃO 

Indispensáveis ás serestas do Brasil de ontem, flauta, 
cavaquinho e violão constituem um trio que ainda 
hoje permanece, como símbolo de harmonia e mu­
sicalidade. A propôsito: em lubrificação industriaL 
por exemplo, três instrumentos bem afinado~ acom­
panham a SHELL. em constantes '·recitais" por to­
do o Brasil: bons serviços, pesquisa e experiência. 

VOCÊ PODE CONFIAR 
NA MEIO SÉCULO 

DE EXPERIÊNCIA 
E BONS SERVICOS 
NO BRASIL , 

Standard • Rio 
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SUPREMO ISENTA FERROVIAS - O 
Supremo Tribunal Federal decidiu que 
nenhuma responsabilidade civil têm 
as estradas de ferro, sôbre café 
transportado em sacaria normal, den­
tro da qual se verifica, posteriormente, 
matéria estranha. Assim, os bancos 
que descontaram conhecimentos de 
despachantes não têm de acionar as 
ferrovias, pois estas sõmente devem 
verificar o conteúdo dos invólucros 
diante da presunção de fraude nas 
declarações do rementente. 
RODOVIA BRASIL-EQUADOR - Poderá 
realizar-se em curto prazo o projeto 
de construção de uma estrada entre 
os portos de San Lorenzo, no Equa­
dor, e Manaus, no Brasil. t a conclu­
são que se entrevê no relatório da 
Subcomissão Técnica Equatoriana­
Brasileira constitufda para estudar a 
questão. 

BILHõES PARA RODOVIAS - Os 57 
bilhões de cruzeiros liberados recente­
mente para a construção de 14 rodo­
vias são apenas parte de um plano 
que prevê a construção de 106 estra­
das de rodagem consideradas essen­
ciais. 
MEIO QUILO CARO - Conclusão de 
um estudo feito por projetistas: "par­
te do equipamento de uma aeronave 
ou da sua estrutura, que excede de 
meio quilo o pêso necessário para 
realizar sua tarefa com eficiência, 
onera em mais de Cr$ 3 mil o rendi­
mento da carga". 
PRIORIDADE PARA ESTRADA - In­
dustriais e comerciantes do sul do 
pais estão empenhados em uma cam­
panha que visa apressar as obras da 
rodovia que liga Paranaguá à Foz do 
Iguaçu. Justificação: a estrada é tida 
como notável via de exportação. 
ASSUNÇAO-RIO - São "Convairs" os 
aviões que as "Lineas Aereas Para­
guayas" estão usando em sua nova 
linha, ligando Assunção ao Rio de Ja­
neiro. 
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BOLAS PARA A AFRICA - Em um na­
vio de bandeira holandesa embar­
cou-se, há dias, curiosa carga desti­
nada a Moçambique: mais de dcris mi­
lhões de cruzeiros em bolas de fu­
tebol. 
MILHO AtREO - O embarque de mi­
lho a granel em Santos, apressado 
agora com o emprêgo de sugadores 
portáteis, implicou no uso de "con­
dutores aéreos", para que o serviço 
se desenvolva sem perturbar as de­
mais atividades do cais. Retirando o 
produto do interior do armazém 13, 
através de tubos flexfveis, ligados aos 
sugadore9 que ficam fora do depósito, 
o milho é lançado em navios que po­
dem ser acostados no cais ou no 
costado de owtra embarcação. Os su­
gadores trazem nôvo alento aos ex­
portadores: despejam nos porões das 
embarcações 80 toneladas por hora. 

TRILHOS ATt BRASlLIA - As compa­
nhias Paulista e Mojiana estão dispu­
tando a primeira ligação ferroviária 
com Brasflía. O projeto da Paulista 
prevê a extensão de seus trilhos de 
Colômbia ao Distrito Federal, enquanto 
o estudo da Mojíana pretende a liga­
ção de Pires do Rio à Novacap. 

"O NAVIO t NOSSO" - Os índices 
de nacionalização previstos para a 
indústria brasileira de construção 
naval deverão alcançar cem por cento, 
quanto ao pêso e ao valor, em 1965, 
relativamente aos componentes do 
casco. Quanto à maquinaria, ainda 
naquele ano, os índices deverão ser 
superiores a 90 por cento. 

TIJOLOS DE GASOLINA - Os moto­
ristas do futuro talvez comprem ga­
solina sob a forma de tijolos. Algumas 
barras de gasolina, com a forma de 
tijolos comuns, foram produzidas em 
um laboratório norte-americano. Lascas 
dêsses tijolos, colocadas em isquei­
ros, darão boa chama. 

MCE UNIFICA TRANSPORTE - En­
trará em vigor brevemente, em todo o 
território do Mercado Comum Euro­
peu, um nôvo sistema de transporte 
unificado, servindo à indústria, ao 
comércio e às populações da comu­
nidade. O plano se baseia na harmcr­
nização das várias rêdes de transporte 
da Europa, na integração das mesmas 
dentro do menor tempo possfvel e na 
organização do sistema global, resul­
tante da fusão. 

CENTRAL DO BRASIL AtREA -
"Pooe-se imaginar q que será a trans­
formação das companhias particulares 
de aviação brasileiras em Centrais do 
Brasil aéreas?" - pergunta a Fôlha 
de São Paulo, em sua seção editorial. 
O sr. Rubem Berta tem respondido 
a esta pergunta em dezenas de pa­
lestras que vem pronunciando sôbre o 
assunto. 
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. A 
- SURPREENDENTE 

IBM 
ELÉTRICA 

A Nova IBM Elétrica, resultado de mais de 30 anos de pesquisa de Engenharia e experiência qe 
Fabricação, surpreende de imediato pela beleza de suas linhas. O mais importante, porém, é o seu 

extraordinário 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 Tampa ..• e 23 outras realizações técnicas que resultam numa datilografia sem 
esfôrço, o que significa maior produção para você, com a Nova IBM Elétrica • 

IBM DO BRASIL L TDA •• D,V,SÂO OE MAOU<NAS OE ESCREVER ECETR,CAS 

RIO DE JANEIRO : Av. Rio Branco, 80. 6.• and.-Tel. 23-8566 
SÃO PAULO: AYllnida São Luiz. 86 • Telef01>e 32-5167 I FILIAIS : Belém • Belo Horizonte - Brasllla - Curitiba • Fortaleza - Nlte1ól - Pôrlp Alegre • Recife • SalvadOf- S.ntoa 
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PARA CAMINHOES E TRATORES 
PEÇA N O R EVENDEDO R O SEU KIT HASTINGS 
PELA ESPE CIFICA Ç Ã O EXATA : 

REFER~NCIA CAMINHOES DIÂ METRO 

C Ttl • 200QI:Ie• A L"A AOM~O (F N M .)- O 0::!00 120mm 
CTtl • 201212150 ALFA ROMEO (F N M)-0 UOOO 12 0rrwn 
CTtl-2700 ·712~ SCANIA VABIS- BRASIL 127 ....... 

TRA TORES . 
CT8-loe&/18 •ALLIS C>-<I,L,MERS <4 '11(6 -

CTQ-Ci1081 40 A CATE~PIL.l...AR .c tr4-

2C-083l' · 81107 FOAOSON "'"'.IOR 3 1:) 1~0 

CT8 -22H!II1<44 HANOMAG nornm 
CT8 -ll0001228 1 M W M O~ mm 

OS • KITS HASTINGS' V~M AJUSTADOS D A 
FÁBRICA. C OM MAO DE OBRA ESPECIALIZADA : 
DISPENSAM A PROCURA DAS PEÇAS ISOLADAS. 
ELIMINAM OS RISCOS DE IMPRECISÃO DO 
AJUSTAMENTO E SIMPLIFICAM O TRABALHO 
DE RECONDICIONAMENTO. 

INDISPENSÁV EL PARA O USO DE FROTISTAS. 
UTtLISS IMO EM TODOS OS CASOS DE 

REC ONDICIONAMENTO DE MOTORES 
A E X PLOSÃO. 

KM. 16- VIA ANCHIETA 
CAIXA POSTAL 15074- SÃO PAULO 
FONE 07-42 7355 - S. BERNARDO DO CAMPO-S P 
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afirmação do nosso destino glorioso. 
Cia. Perfex - Hilton Chichorro -

Diretor-Presidente 

• 
Em nossa organização, recebemos re­

gularmente muitas publicações estran­
geiras, entre elas algumas especial i­
zadas em transportes. Agora verifica­
mos, com prazer, que TRANSPORTE 
MODERNO vem preencher uma lacuna, 
há muito sentida, por quem necessita 
estar bem informado da evolução dos 
modernos meios de transporte e at i­
vidades Qf)rrelatas. Parabéns, e muito 
obrigado por estarmos incluldos entre 
seus a!;sinantes. 

Cyanamid Qufmica do Brasil S. A. 
- L. C. Pacheco - Tesoureiro Assis­
tente - Rio de Janeiro - Guanabara . 

• 
Estamos recebendo TRANSPORTE 

'-10DERNO e desejamos fel icitá-los 
:>ela iniciativa, certos de pleno êxito 
pelo carinho e dedicação com que 
está sendo apresentada. Parabéns e 
muito sucesso, são nossos votos 
sinceros. 

Abrahão Mussi S. A. lnd. e Com. 
- Canoinhas - Santa Catarina • 

• 
Queremos com a presente t ransmitir 

nossos agradecimentos pela remessa 
da revista e aproveitamos para felici­
tá-los pela feliz idéia e pela maneira 
como as edições são distribuídas. 

Irmãos Jabur S.A. - Mii'Jel Da· 
niel Neto - Diretor - Londrina -
Paraná. 

• 
Queremos apresentar-lhes os nossos 

agradecimentos pela oportunidade que 
oferece sôbre informações de produ­
tos, anúncios e idéias novas focali­
zados em sua revista TRANSPORTE 
MODERNO. Fiquei inteiramente satis­
feito com a rapidez e segurança do 
atendimento que t ive à minha consul­
ta sôbre sacos folheados Bates. Fei­
ta a consulta não demorou mais que 
15 dias a resposta à mesma. Isto de­
monstra que o oferecimento desta re· 
vista nos presta eficiente serviço. 

Cia. Apollo de Produtos Aliment l· 
cios - Alipio Deotti Fi lho - Juiz de 
Fora - Minas Gerais. 
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• 

OBJETIVO ALCANÇADO 
O progreno do pala, novos eJtrodas 
e grandes tarefas no aetor doa trans­
portes peaadoa, exigiram um extra­
ordlndrio esfa~o de uma indúatria 
nacional. tue esfa~o foi feito pelo 
equipe de Scania Vobls do Brasil: 
acaba de aer fabricado o primeira 

SCAN IA-VABIS L-76 

L76 
O NOVO SCANIA-VABIS 
MAIS 'OTINTI QUI NUNCA I Seu n6vo motor Diese l 0-ll 6 o mois poderoso 
fabricado no pois: 195 HP e 76 KGM de Iorque (f6rço efe tivo): melhor rendimento, 

melhor velocidade m6dio I 

MAIS ROBUSTO QUE NUNCA I Chossl com estruturo reforçado, poro qualquer 
• serviço, sem necessidade de odoptoçõetl 

MAIS A'IRfEIÇOADO QUE NUNCA I O n6vo freio do motor torno normal o tra­
balho not molt lngremet e acidentados terrenos, com segurança completo e grande 

economia do sistema de freios I 

I AINDA MAIS ECONÔMICO I A engenho rio Sconia-Vobis conseguiu, no motor 
0-11, resultados surpreendentes, aumentando o potlncio e diminuindo o consumo de 

combustlvell 

~SCANIA-V~~I,S D?,_~~ASIL &A. 

., 
~~~~~-

0 chaul Sconlo•Vobio 1·76, ~;'--
poro 6ntbut, tomW• 6 eqv1· ~~ 
podo COift O n6vo motor 0.11 

NÔVO MOTOR D-11 
Potlnclo DIN 
Torque OIN . 
Clllndrogem 
016metro elo cilindro 
C\ltiO do c:Hlndro 

195 HP o 2200 .PM 
76 KGM a 1200 RPM 
l1 litros 

127 '""' 145 mm 
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Informação técnica do fabricante 

Farol Selado Assimétrico 

Escudo deflelor 

&aled-Beam 
Sérgio Bentini Erpeciwilta da Gemral Ekctric S.A. 

Lente e refletor 
fundidos numa só peça, 
hermeticamente fechados 
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Qualquer motorista avalia, perfeitamente, 
a importância vital que desempenham os 
faróis na sua segurança e na segurança 
do seu veículo. Faróis deficientes ou ofus­
cantes são responsáveis pela grande maio­
ria dos acidentes noturnos. 

Desde a invenção do autom6vel, até 
nossos dias, paralelamente aos aperfei­
çoamentos técnicos observados nos v<'Í­
culos, um esfôrço permanente houve no 
sentido de aperfeiçoamento continuo do 

-farol. Do antigo farol a óleo, passou-se 
para o farol a acetileno (1906 - 1912). 
A partir de 1911 as lâmpadas elétricas a 
vácuo tornaram-se equipamento padrão, 
surgindo em 1915 as lâmpadas elétricas 
incandescentes a gás. No período de 
1915 - 1920 teve início uma intensifica­
ção de estudos no sentido de reduzir o 
ofuscamento dos faróis. Todavia, não 
lograram êxito tais experiências. Os novos 
carros possibilitavam maiores velocidades, 
necessitando, conseqüentemente, mais luz 
e maior alcance dos faróis. Continuava-se 
a pesquisar, num esfôrço constante, no 
sentido de resolver o problema de ofus­
camento, cuja primeira solução aceitável 
só foi alcançada em 1924, com a introdu­
ção dos faróis de facho duplo (alto e 
bai?co). Em 1932, alguns carros passaram 
a adotar fachos baixos assimétricos, com a 
vantagem de dirigir luz adicional mais 
distante e para a direita do pavimento, 
melhorando as condições de visibilidade 
no cruzamento de dois veículos. Em 1934, 
surgiram as lâmpadas denominadas "pre­
focus", assim chamadas porque eram pré­
focalizadas, graças a um tipo especial de 
base que possibilitava o alinhamento 
ótico dos filamentos. 

1939 é o grande ano da história dos 
faróis de automóveis. Um grupo de en­
genheiros da General Electric Company, 
em Clevcland, nos Estados Unidos, con­
cluiu os t>Studos de um farol revolucioná­
rio, lançado no mercado sob a denomina· 
ção "Sealed-Beam" (ou farol selado), 
cujas vantagens técnicas sobrepujavam 
de muito os anteriores sistemas. 

Assim, a partir de 1940, até nossos 
dias, passou a ser considerado o equipa­
mento padrão em todos os modernos car­
ros de fabricação norte-americana, apre­
sentando, contlnuamente, novos aperfei­
çoamentos. Atualmente é fabricado, tam­
bém, no Canadá, Japão e Holanda, sendo 
que, agora, está tendo sua fabricação com 
componentes nacionais iniciada no Bra­
sil, pela General F.lectric S /A, atendendo 
às necessidades de um mercado no qual 
a participação dêsse produto já representa 
a grande maioria em bases de importação. 

Que é um farol "Sealed­
Beam"? 
É um farol para auto-veículos, constituído 
de 2 partes de vidro especial (tipo boro­
silicato), resistentes aos choques térmicos 
c mecânicos, um refletor parabólico de 
vidro espelhado e uma lente de vidro 
prismático de alta transparência. Refle­
tor e lente são selados hermeticamente, 

em uma peça única. Dentro dêsse con­
junto hermético encontram-se os fila­
mentos, que constituem a fonte de luz. 
A fig. I dá uma idéia dêste tipo de farol. 

O estancamento do "Sealed-Beam" 
evita a penetração de poeira e umidade 
no interior do farol , afastando pois a in­
fluência nociva dêsses fatOres no seu de­
sempenho. 

O farol "Sealed-Beam" é provido de 
2 filamentos: um paré\ 50 watts, que cons­
titui o facho alto, e outro para 40 watts, 
facho baixo, projetado com cuidados es­
peciais para atenuar o ofuscamento. 
Assim é que o filamento do facho baixo é 
protegido por um escudo que intercepta 
a saída direta da irradiação luminosa e a 
dirige para o refletor parabólico. O es­
quema apresentado na fig. 2 ilustra o que 
acima foi dito. A lente ~ projetada de 
modo a distribuir a luz para a direita , 
quando u tilizado o facho baixo. Neste 
duplo cuidado se baseia a atenuação do 
ofuscamento. 

A fotografia da figura 3 ilustra o pro­
blema de ofuscamento: em cima, temos o 
cruzamento de dois veículos, equipados 
ambos com faróis comuns. O motorista 
é ofuscado pelo carro vindo em sentido 
contrário e o farol baixo de seu veículo 
(farol comum) proporciona uma visibili­
dade perfeita até 45 metros e imperfeita 
até 60 metros. No quadro embaixo (da 
mesma figura 3) temos dois veículos que 
se cruzam na estrada, ambos munidos de 
faróis "Sealed-Beam". O motorista não 
é ofuscado pelo veículo em sentido con­
trário e seu farol baixo facilita excelente 
visibilidade a 45 metros, boa até M me­
tros, podendo, ainda, distinguir um 
objeto a 120 metros. 

A importância do alcance, como fator 
de segurança, é reconhecida por todos os 
motoristas. É o alcance do farol que ga­
rante uma distância de visibilidade con­
veniente para uma ··frenagem" segura. 

Refletor 

Filamentos 

Escudo G-E .J 
controlador de- -

Facho Luminoso 
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Por exemplo, numa auto-estrada, a I 00 
km /hora , a distância para "frenagem" 
chega quase a 75 m, o que evidencia, 
perfeitamente, os perigos do pequeno 
alcance de um farol. Um farol "Sealed­
Beam" garante, a essa velocidade, satis­
fatórias condições de visibilidade. 

Por que "Sealed-Beam." ? 
À primeira vista, pode parecer anti­
econômico fabricar uma lâmpada, cuja 
vida é inevitàvelmente limitada, com as 
dimensões e as característiqts de um farol, 
ou seja, incluindo lente e refletor que, 
teoricamente, poderiam durar indefini­
damente. 

Por~, vejamos bem: quais devem 
ser os requisitos de um bom farol para 
auto-veículos? 

I. Alta intensidade luminosa, 
para maior alcance, em con­
seqüência das altas velocida­
des dos carros modernos, hem 
como facho concentrado e di­
rigido adequadamente sôbre a 
estrada. 

O vidro espelhado é o material que 
apresenta maior índice de reflexão, por­
tanto, à paridade de potência (watts) 
e de vida (horas de uso especüicadas pelos 
félbricantes) o facho do "Sealcd-Bcam" é 
mais intenso do que aquêle dos faróis 
comuns que usam camadas espelhadas 
sôbre chapa metálica. Além disso, o re­
fletor em vidro espelhado apresenta óti­
mas carac[erísticas ótico-mecânicas, per­
mitindo melhor contrôle da reflexão em 
todos os pontos da superfície refletora. 

Isso permite que os raios luminosos en­
contrem os prismas da lente nos ângulos 
desejados, garantindo, assim, um contrôle 
perfeito do facho, que é projetado sôbre 
a estrada com a intensidade e o ângulo 
adequados. 

FIG. 2 



lntOI·maçáo técmca do tabr1cante 

í 
FIG. 3 

Salientamos que somente o "Sealed­
Beam" permite isso, pois o refletor e a 
lente prismâtica formam um conjunto 
compacto e hermético, montado em má­
quinas automáticas, que lhes garantem 
constância das qualidades mecânicas do 
produto, sem variações apreciáveis de 
um para outro faroL Os faróis conven­
cionais são formados por um conjunto de 
peças heterogêneas, as quais, além de 
apresentar características óticas bem in­
feriores, são montadas manualmente, con­
tendo parafusos, molas, soquete e outros 
acessórios, acarretando, inevitàvelmente, 
sensíveis variações de produto para pro­
duto e dêstes em relação ao projeto. 

2. Conservação das caracterís­
ticas iniciais durante a vida do 
farol 
É óbvio que seria altamente prejudicial 
um farol que, 'iluminando bem a 300 me­
tros de distância nas primeiras 50 horas 
de uso, decaísse para 100 metros nas úl­
timas 50 horas. 

Tôdas as lampadas apresentam, no 
decorrer da vida, queda de rendimento 
luminoso, devido principalmente ao es­
curecimento do bulbo, em conseqüência 
da evaporação do ftlamento de tungs­
tênio e conseqüente depósito metálico no 
interior do mesmo. É lógico que, para as 
mesmas características do filamento, a 
intensidade do depósito metálico (enegre­
cimento) será inversamente proporcional 

J.. 

à superfície interna do bulbo. Os "Sealed­
Beam" nisso também apresentam, por­
tanto, grande vantagem sôbre os demais 
tipos, equipados com lâmpadas, pois 
apresentam uma superfície de cêrca de 
270 cm2, contra cêrca de 35 cm2 dos 
bulbos convencionais, significando uma 
redução no escurecimento na relação de 
8 para I, aproximadamente. 

Considerando, ainda, que a superfí­
cie refletora do "Sealed-Beam", por ser 
interna, não se altera, ao passo que os 
refletores convencionais sofrem a ação 
da atmosfera, com a conseqüente queda 
do seu poder de reflexão, devido à oxi­
dação e acúmulo de poeira, compreen­
de-se a superioridade do "Sealed-Bcam'' 
que, no fim da vida, está ainda com 80 % 
de sua eficiência inicial, ao passo que um 
farol comum pode perder até 50 % de 
sua eficiência durante a vida de uma só 
lâmpada. 

Por ocasião de cada troca de lâmpada, 
embora se coloque uma nova, o refletor 
jâ estará com sua capacidade de reflexão 
diminuída acarretando, portanto, ao lon­
go do tempo, contínua queda de eficiên­
cia. Na realidade, . faróis convencionais 
com 2 anos de uso apresentam, em média, 
com lâmpadas novas, de 60 a 80 % da 
eficiência inicial; com lâmpada no frm 
da vida, a eficiência é, em geral, de 40 
a 60%-

Conclusão : quando trocamos um 
"Sealed-Bcam", a eficiência volta a 100% 
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ao passo que com a troca da lâmpada, 
num refletor em uso há mais oe 2 anos, 
dificilmente conseguiremos obter mais 
de 70 % da eficiência inicial do faroL 

3. Boa resistência à vibração e 
choques, devido às irregulari­
dades das estradas 
O tamanho do farol "Sealed-Beam" per­
mite fi.xar os filamentos na posição certa, 
com suportes de grande comprimento. 
Pode-se notar, perfeitamente, analisan­
do um "Sealed-Beam", que os suportes 
não são fixados na superfície espelhada, 
porém, entram em reoaixos adequados. 

Em consequência, o trabalho elástico 
dos suportes diversos absorve as vibra­
ções, evitando que sejam assim tr3Jlsmi­
tidas aos filamentos. Isso é impossível 
em lâmpadas pequenas, cujos filamentos, 
pelas suas características de montagem 
são, inevitàvelmente, afetados pelas vi­
brações. 

4. Facho baixo 
Como já foi dito, devido ao sistema de 
construção, o "Sealed-Beam" pode pro­
porcionar um facho baixo que ilumina 
efetivamente uma grande área à frente 
do carro e à sua direita, sem ofuscar os 
motoristas que viajam em sentido con­
trário. 

Para se obter essa importantíssima ca­
recterística é necessário que os dois fila­
mentos sejam montados com absoluta 
precisão, com respeito ao espelho e à 
lente. lsso é coisa impraticávd em faróis 
comuns. Eis porque êstes são comumente 
deficientes no facho baixo. Diversas ten­
tativas foram feitas para evitar êste in­
conveniente: lâmpadas com o bulbo 
parcialmente espelhado, escudos refleto­
res de diversos tipos cobrindo parcialm«!n­
te o filamento do facho baixo (êste último 
sistema é usado também no "Sealed­
Bearn"), faróis de características diferen­
tes para os 2 lados do carro etc. Todavia, 
nenhum dêles consegue alcançar a per­
feição do "Sealed-BeaQl", pois a defici­
ência é e.~trutural c não pode ser corrigi­
da sem tornar os faróis convencionais 
muito mais caros. 

5. Outras vantagens 
Além das características citadas an­

teriormente, o ''Sealed-Beam" apresenta 
outras vantagens: facilidade de focaliza­
ção, facilidade de troca (trocar um "Sea­
led-Beam" é facílimo, enquanto existem 
faróis onde a troca de lâmpadas é bastan­
te difícil) e, sobretudo, vida mais longa. 
Os "Sealed-Beam" de 6 volts, por exem­
plo, têm uma vida média de 300 horas 
para o facho alto e 500 horas para o facho 
baixo (valôres êstes estabelecidos em fun­
ção da relação média entre os us6s de 
luz baixa e luz alta). Os outros tipos de 
lâmpadas para farói.~, quando projetados 
para dar uma boa eficiência luminosa ao 
longo da vida, apresentam valôres mé­
dios inferiores a êsses para a vida de s<-us 
filamentos. 

• 

• 

• 

• 



·TUDO PARA CUIDAR DA SUA FROTA 
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ELEVADORES 
Para carros de passeio, 
caminhões, õnibus e es­
peciais de 1 e 2 pistões, 
para 1,5 até 15 toneladas. 

BOMBAS DE 
LAVJIGEM 

Vazão de 25 a 60 li­
tros para uma ou duas 

Calcule a economia de tempo e dinhei­
ro que. lhe proporciona a instalação do 
seu "pôsto particular" ... Seus próprios 
funcionários especializados cuidando dos 
seus veículos, com o mais avançado 
equipamento no gênero. A UTIL S. A. 
oferece uma linha completa de apare­
lhos para Postos de Serviço, além de 
assistência técnica permanente. Solicite 

• - sem compromisso - a visita de um 
representante. 

COMPRESSORES 
Linha completa com de:>loca-
mento desde 2,4 até 100 pés 
cúbicos por minuto . 

BOMBDS 
PARI 
DERIVADOS 
DE , 

PETROLEO 
TRÊS MODELOS: 
Comercial, 
Comercial Dupla 
e Industrial . 

UTILSfA INDOSTRIIS 
MECANICIS 
E METILORGICIS 

~-----------------~ I A UTIL S. A. - CAIXA POSTAL 701 - SÃO PAULO I 
I Solicito enviar-me sem compromisso : I 
I Representante Técnico: D Folhetos Explicativos: O I 
I NOME : ........... ····················· ....... CARGO:...... .......... .. .. .. . I 

: ~~~E·~-~~~·; ::::::::::: : ::·:::::::::::::·:.::.::::::::·:::.··::::· ::::::::::::::::::: .· ... :::::::. : 
L c~~~-~-~--~-~-~--~ ~T~~-~··.;;.··.;;.;.;; ·~-~-~ 
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PONTO ·VITAL 

DO E UIPAMENTO··"AB" 

A válvula AB é o "coração" do equipamento de freios AB para vagões 
ferroviários fabricados pela FRESI NBRA. 

É composta de 220 peças diferentes e 14 matérias-primas diversas. 
A fabricação é mais complexa do que a de um motor de automóvel, sobretu.do 
pela precisão exigida. Para obtenção dos fundidos, são necessários cêrca de 
60 machos; a usinagem, das mais especializadas, consta de aproximadamente 
700 operações diversas; ocupa 3200 dispositivos, ferramentas diversas e cali­
bradores, e o teste completo da válvula, feito em banco de prova especial, onde 
é medido o fluxo de ar em todos os canais, nas mais diversas combinações, 
leva aproximadamente 2 horas e 10 minutos. 

Na fotografia acima apresentamos duas vistas, cortadas, para mostrar 
o interior da válvula, sendo uma de cada lado da mesma. 

FREIOS E SINAIS DO BRASIL S.A.- FRESINBRA 
RUA GUAIPA, 520 - ALTO DA LAPA - FO NE: 5-0021- SAO PAULO 
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MOTORES MERCEDES - Três moto­
res industriais da Mercedes-Benz do 
Brasil S. A. estão apresentados em um 
catálogo de quatro páginas que apre-
senta seus gráficos de desempenho e 
especificações técnicas. São os Mer­
cedes-Benz Diesel OM 324, OM 321 e 
OM 326. Para informações, marque o 
o n.0 8 do Serviço de Consulta. 

GOODYEAR DÁ NOTrCIAS - Uma re­

vista de dezesseis páginas, sendo oito 

em côres, editada trimestralmente pelo 

Departamento de Relações Públicas 

da Cia. Goodyear do Brasil, leva "No­

tícias Goodyear" aos seus revendedo­
res em todo o país. Para informações, 

márque o n.0 11l do Serviço de Consulta. 



Combata a corrosão, mesmo sob as mais adversas sua uniforme qualidade. Atenuam o risco da corrosão 
condições de trabalho. Para proteger máquinas e equi - e reduzem o atrito e o desgaste das peças em movi -
pamentos sujeitos à ação da umidade, agentes qui- manto. Proporcionam diminuição de custo da lubrifi -
micos ou amplas variações de temperatura, use Graxas cação em si, além de maior rendimento econômico 
Mobil. Produzidas no parque industrial da Mobil Oi I através do trabalho contínuo e mais produtivo. As Gra-
do Brasil, em instalações modernas e por G xas Mobil oferecem a garantia de uma com­
processos exclusivos, distinguem-se por raxas provação imediata de melhores resultados. 

\M~bill 
w 

Industriais e automotivas 
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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. 
SÃO PAULO: Praça da República, 32- Tel.: 36-0091 
RIO: Rua Francisco Serrador, 2 sf 208- Tel.: 22-6602 

Belo Horizonte - Blumenau - Brasília - Curitiba - Fortaleza 
- londrina - Pôrto Alegre - Recife - Salvador. 
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PARA CARGA StCA - Em um folheto 

de quatro páginas, com fotografias, 
Trivellato S. A. apresenta seus mode­
los de semi-reboque para carga sêca, 
com capacidade para 10 a 25 tonela­
das, com quatro ou oito rodas, e eixo 
simples ou duplo. Para informações, 
marque o n.0 9 do Serviço de Consulta. 

COLEÇAO NOVA - Equipamentos 
Clark Piratininga S.A. lançou uma 
nova coleção de folhetos para empi­
lhadeiras de sua fabricação. Com ta­

belas e gráficos, a publicação traz as 
dimensões, algumas características e 
especificações completas do equipa­
mento. Para informações, marque o 

n.0 11 do Serviço de Consulta. 
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14:00 h 14:00 h 

A distância? 650 km 
comunicação instantânea 

Quando uma ordem de pagamento é expedida pelo Telex­
Crédito Real, ela percorre a distincia entre Rio e Belo Ho­
r~ute (ou Silo Paulo, ou Niterói, ou Juiz de Fora) a uma 
velocidade de 300.000 km por seguudo. 

Assim, as coDBultas para pagamento de cbeqnea, transfe­
rênc~ia de numerário e quaisquer outras operações bancál"ias 
que você deseje realizar entre essas cidades toYnam·&e mais 
simples e rápidas. 

E me&mo entre ali 20 agências do Banco de Crédito Real, 
no Rio, o Telex.Crédito Real presta excelentes serviços, inter-

ligando-as e pondo cada uma delaa em contato eom Slo Paulo, 
Bel'! Horizonte, Juiz de Fora e Niterói ! 

E mais um serviço de aJta qualidade que o seu Banco 
lhe oferece: comunicaçlo instantinea entre as grandes 
praça& do paía. , 

TELEX-CREDITO REALCANALOCf. 
BANCO DE CRÉDITO REAL 

DE MINAS GERAIS S. A 
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Nas tarefas de reparos 
e rnanulençAo ••• 

CARRINHO 
DE SERVIÇO 

ECURIT 
De fácil locomoção, pode ser deslocado 
para qualquer ponto de uma fábrica ou 
oficina, permitindo que os reparos e ma. 
nutenção sejam feitos no próprio loccrl. 
E dotado de dispositivo adequado para 
adaptar tôrno paralelo ou outra ferra­
menta. Em vários modêlos. 

TE(NOGERAL S.A. SÃO PAULO 

EXPOSIÇÃO : RUA 24 DE MAIO, 47 - TEL. 35·S187 

BRASfLIA: TEL. 2-6180 RIO: TEL 42-6178 
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OS GUINDASTES 
- FABRICADOS PELA liRAS· 
OS MELHORES E OS MAIS 
APROVADOS NO BRASR.. 

liW\ ot 1000 JII.AIU '"'-" 
tftll.U MIMUJOJ, '"' liilMIACOU 

tiJO Tf.UJtOIJU 
o•m•os. coo;uu 
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GUINDASTE KIBRAS - Com capaci­
dade de 5 a 12 toneladas e para qual­
quer marca de caminhão, Kibras S/ A 
Basculantes sugere os seus guindastes 
universais em uma publicação de seis 
páginas. t.sses guindastes compreen· 
dem diversos tipos, · especialmente 
para respeitar a distribuição do pêso 
certo para cada caminhão, o que au­
menta certamente a durabilidade dos 
velculos. Para informações, marque o 
n.• 12 do Serviço de Consulta. 

fOLHETO 0( INSUUÇAO 
N: !106t • , 

1\GOSTO DI 11110 

EQUlPAMENTO DE FREIO 

~ 

·AB· 
PARA VAGÕES 

.~ ......... .,~ ........... 
W'J5'1'1NCott<JUII AJa MAJll alt.. u.&A. 

FREIO TEM INSTRUÇÃO - Fresinbra, 
Freios e Sinais do Brasil S.A. editou 
recentemente uma série de folhetos de 
instrução sôbre os seus equipamen­
tos de freios ferroviários. São livre­
tos de 76 páginas com ilustração. Fre­
sinbra fabrica freios a ar comprimido 
sob licença da Westinghouse Air Bra­
ke Co., U.S.A. Para informações, mar· 
que o n.0 13 do Serviço de Consulta. 
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Todo motorista exige: -

Use em seu veículo a 
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Coloque em seu caminhão 

CUBOS 
DE 

RODA 
for jados em aço da 

mais alta resistência. 

Para seu Chevrolet Brasil (7.359.160) 
ou seu Ford F-600 (84T e BCOT) 

NPAL 
CIA. INDUSTRIAL DE PEÇAS PARA 
AUTOMÓVEIS 

Rua Americo Brasiliense, 420 (Brás) 
Fones: 92-4553 e 92-4500 - São Paulo 
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BORRACHA PROTEGE - Choques da carroceria de um 
basculante com o chassi, ou batidas entre os varões carre­
gados de uma mina, atenuam-se com o uso de simples prote­
tores de borracha, em forma de blocos não maiores do que 
tijolos. Os protetores, especialmente desenhados após o 
cálculo preciso da unidade de proteç!o necessária para re­
ceber o impacto, são produzidos pela Goodyear, na Afr ica 
do Sul. Servem ainda para amortecer impactos do basculante 
no chassis. 

JAPÃO AUTOMATIZA - Automatizando os serviços de acom­
panhamento, segundo a segundo, do trânsito de trens de 
carga e passageiros, análise de fretes, relatórios de receita 
diária, contrôle de estoques e f iscalização de pessoal a 
Estrada de Ferro Nacional Japonêsa instalou um sistema 
eletrônico Remington UNIVAC do tipo 490 "real time". O 
conjunto inclui: uma memória de 32.786 palavras, uma me­
mória de tambor magnético, feitores de cartões perfurados, 
unidades de fitas magnéticas, impressoras de alta velocidade 
e unidade de fita de papel perfurado. Para informações, 
marque o n.0 6 do Serviço de Consulta. 

GUINDASTE A BORDO - Um guindaste hidráulico de sete 
toneladas de capacidade, montado na proa de um barco de 
148 toneladas, torna-o autônomo quanto à carga e à descarga. 
Com o próprio guindaste de bordo se eliminam as. esperas e 
os gastos com os guindastes dos portos e é muito mais 
fácil manter o horário do barco, evitando-se as demoras. O 
operador do guindaste pode manejar as cargas com a maior 
precisão. O guindaste compacto ocupa pouco espaço, o que 
é importante quando se leva carga coberta. O guindaste da 
foto é fabricado pela Baldwin-Lima-Hamilton Corporation de 
lllinois, USA. 
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Os· elevadores industriais Wayne são fabricados especialmente 
para eliminar a diferença de nivel entre cais e veículos que 
transportam mercadorias. Permitem a utilização total de em­
~ilhadeiras e equipamentos semelhantes. reduzindo o custo 
das operações de carga e descarga. 

DIMENSAO COMPACTA 
E FACILIDADE DE OPE­
RAÇAO • CARACTERIS­
TICAS ESPECIAIS ME­
DIANTE CONSULTA 

Equipamentos do Brasil S.A. 
• Matr iz : Estrada do T imbó, 126- B onsucesso • F iliais: São Pau lo: Rua dos A ndradas, 54 3/551 

Agentes autori zados nas principais cidades do País. 
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MOTONIVELADORA DE 11 T -A motoniveladora 10-0 é tracionada por um motor 
Mercedes-Benz de 135 HP e o seu conjunto pesa um total de 11 toneladas. Entre 
seus pontos-altos, destacam-se os comandos hidráulicos, que possibilitam uma 
movimentação mais precisa da lâmma num ângulo de 360 gráus. A Huber-Warco está 
entregando ao mercado nacional uma média de vinte destas motoniveladoras, 
mensalmente. Para informações, marque o n.o 3 do Serviço de Consulta. 

ANDA COM A OBRA - Onde quer que 
se encontre a obra, o compressor por­
tátil VT -4 pode ser levado a ela, graças 
à sua condição de portátil. Se 
necessário tr'!nsforma-se em semipor­
tátil e vai sObre uma caçamba: basta 
desmontar a barra de tração e a sus­
pensão. O VT -4 tem um reservatório 
para 80 litros de ar e pesa 1.050 qui­
los. Tanto o motor como o compressor 
vêm equipados com grandes filtros em 
banho de óleo, sua proteção para tra­
balhar em ambientes sobrecarregados 
de poeira. t. fabricado pela Atlas 
Copco. Para informações, marque o 
n.o 4 do Serviço de Consulta. 

SCANIA MAIS POTENTE - O L-76, nOvo modêlo entregue ao mercado pela Scania· 
Vabis do Brasil, mais potente e aperfeiçoado que o modêlo anterior, recebeu 
melhoramentos técnicos capazes de proporcionar um desempenho de padrão ainda 
mais elevado. O nOvo modêlo de chassi para caminhão (L-76) e paraj ônibus (8-76) 
é acionado por um nôvo motor titesel de injeção direta, 6 cilindros, com uma 
potência de 195 HP a 2.200 rpm. Sua produção foi estimada inicialmente em 
100 unidades mensais: 50 cavalos-mecânicos, 20 caminhões e 30 ônibus. O chassi 
é de estrutura mais reforçada, o que permite sua utilização com variados tipos 
de carrocerias. Para informações, marque o n.0 5 do Serviço de Consulta. 
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quando o regulador é 'O.pS.4 
produto de alta precisão 

A linha de montagem dos Reguladores W APSA até 
parece uma relojoaria. As peças são ajustadas com 
absoluta precisão, uma a uma, sob permanente contrô­
le técnico. Os testes de qualidade começam com a 
matéria-prima. Prosseguem durante a montagem. Vão 

11 base feita de chapa es­
pecial, estampada de maneira 
a ficar perfeitamente plana, 
garantindo o alinhamento exa­
to de tôdas as partes do Re­
gulador WAPSA e seu pre­
ciso funcionamento. 

fJ olhais de borracha espe­
cial super-resistente, que não 
se altera com o calor e o 

até a calibração final, feita em salas de temperatura 
constante, em aparelhamento de alta precisão. Fabrica­
do com perfeição, é natural que o Regulador W APSA 
custe um pouco mais. Porém lhe garante o que dinheiro 
não pode pagar: confiança. 

tempo, protegendo o Regula­
dor WAPSA contra vibrações. 
Asseguram, assim, em qual­
quer situação, regulagem cor­
reta. 

n bobinas produzidas com 
fios de alta qualidade, rigo. 
rosamente selecionados sob as 
mais severas especificações 
técnicas, para garantir ao Re-

gulador WAPSA o máximo 
rendimento. 

O v e dação total por guar­
nição de neoprene evita a pe­
netração de poeira, umidade e 
vapôres nocivos, fazendo com 
que o Regulador WAPSA te­
nha funcionamento perfeito e 
longa vida útil. 

Contatos de liga especial prata-tungstênio, molas de aço cuidadosamente controladas, resistências produzidas com liga inalterável e 
compensação térmica nos três elementos são outras razões. para você confiar no Regulador WAPSA. 

m WiijiR':UTO- PEÇAS S. A. 
Rua Dr. Alvaro Alvim, 76, São Paulo, 8. 

EQUIPAMENTO ELÉTRICO DE CONFIANÇA 
• antes denominada Walita Auto Peças S. A. 
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TRANSPORTE RODOVIARIO 

A escolha de um pneu para os caminhões de uma fro­

ta é o primeiro passo para, das duas, uma: a) conseguir 

economia; h) ter dor~s de cabeça. Porque se não se 

souber escolher o tipo certo de pneu para o serviço, po­

de-se ter certeza - êle irá estourar na sua mão. O cui­

dado de selecionar e a adoção de normas de operação 

de acôrdo com a finalidade do pneu diminuem os es­

tragos c aumentam sua duração. Isso tem particular im­

portância atualmente, quando qualquer dificuldade não 

. prevista pode representar lucro ou prejuízo. Antes de 

tudo é preciso ter em conta o papel do pneu. tle agüenta 

sôbre si todo o pêso do Yeículo c de sua carga. Trans­

mite a potência do motor. Agarra-se à estrada nas curvas. 

Quando se freia êle ajuda a imobilizar o veículo que, 

quase sempre, pesa muitas toneladas. Absorvendo os 

choques e vibrações é parte vital do sistema de suspensão 

e sem êle o caminhão seria, em muito pouco tempo, um 

simples monte de ferro. 
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Na verdade, o pneu é hoje um 
produto altamente especializado. Feito 
com os componentes mais variados e 
que representam anos de pesquisa e 
testes é uma combinação de habili­
dade no desenho e avançados méto­
dos de produção. 

E é claro que o pneu de serviço 
não pode ser barato. E mais claro ain­
da que na exploração de caminhões, 
em que o custo por quilômetro e a 
prevenção de paradas são vitais, tôda 
medida que assegure um maior ren­
dimento do pneu é economia de tempo 
e dinheiro. 

Pneu errado sai caro 

Se depois da gasolina e do óleo o 
pneu representa a maior despesa de 
operação da frota, vale a pena 
preocupar-se com a sua seleção. 

Em média um pneu de caminhão 
custa cêrca de 60 mil cruzeiros. Mas 
pode custar até sua frota inteira se 
não se escolher cada um de acôrdo com 
o seu serviço. 

Dois enganos costumeiros - moti­
vados por falta de orientação - têm 
sido causa de muita decepção em com­
pra de pneu. Nos dois casos a pre­
tensão é economia, mas em ambos dá 
maus resultados. 

Comprar o pneu mais barato é uma 
tentação à qual, especialmente quem 
tem poucos caminhões, muitas vêz.es 
atende Os pneus de banda de roda­
gem simples têm custo inicial menor 

H.S. Firestone. No centro, duas 
nervuras de grandes traços, circunfe­
renciais, em zigue-zague. Das bordas, 
sobem sulcos que se alargam, trans­
versais. É um pneu adequado ao tra­
balho no asfalto. Possui quatorze 
lonas. Para informações, marque o 
n.0 15 do Serviço de Consulta. 
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do que os chamados "borrachudos" 
porque nêles se gasta menos matéria­
prima. Sua fabricação, porém, obedece 
a um objetivo: rodar no asfalto, e 
êsse trabalho não exige banda de ro­
dagem pesada. 

Usando-o em outro tipo de serviço, 
contudo, os resultados não são bons. 
A economia inicial desaparecerá 
quando êJe deslizar no barro e não 
lhe der segurança, quando sofrer cor­
tes rodando sôbre solo pedregoso, 
quando patinar na areia e se desgastar 
e no fim (próximo) acabará dando 
prejuízo. 

Mas comprar pneu de banda de ro­
dagem grossa para qualquer traba­
lho, fiando-se no fato de que a maior 
camada de borracha vai dar vida mais 
longa ao pneu, é outro engano. E 
de maiores conseqüências, pois nem 
na compra ter-se-á feito economia, por­
que o "borrachudo" custa mais. Sua 
função também é bem especificada: 
rodar em estradas sem asfalto, na 
lama, na areia, mas em baixa 
velocidade. 

No asfalto sofrerá rápido desgaste, 
esquentará muito (e estourará com 
freqüência) por causa da maior ve­
locidade e dará trepidação que pode 
prejudicar a parte mecânica do veículo. 
Ficará imprestável muito antes dos 50 
mil quilômetros que deveria rodar em 
seu serviço. 

Levando-se em conta o preço dos 
pneus pode-se imaginar a quanto 

EXPRESSO Pirelli. Como os outros 
simples, bom para o asfalto e para 
rod3gens dianteiras. Quatro raias para­
lelas, em zigue-zague suave no sentido 
da curvatura do pneu. Taquinhos 
rasos na bordas. Quando de 14 lonas 
(assim como os de outras marcâs) 
suporta o mesmo pêso que os borra­
chudos. Para informações, marque o 
n.0 16 do Serviço de Consulta. 

RONDON General. Quatro raias 
paralelas, pequenas, circunferenciais, 
com taquinhos nas bordas da banda 
que é plana. Para rodar no asfalto ou 
na frente. Para informações, marque 
o n.0 14 do Serviço de Consulta. 

PAPALÉGUAS Goodyear. Quatro 
raias fundas no sentido da curvatura 
do pneu. Taquinhos transversais rasos. 
Objetivo: aderência, estabilidade, mar­
cha suave. Serviço: pesado, no asfalto 
ou nas rodas dianteiras, em qualquer 
caso. Para informações, marque o n.0 

17 do Serviço de Consulta. 
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costuma ir wna aventura dessa. "Quem 
não sabe comprar pneu acaba venden­
do o caminhão" - diz um velho m<r 
torista. 

Para escolher 
Para encontrar o pneu certo o com­

prador não precisa ter os conhecimen­
tos técnicos do engenheiro (isso é evi­
dente) mas é bom que saiba algumas 
coisas básicas. 

Conhecer profundamente as condi­
ções de trabalho da frota é indispen­
sável. :S. importante também fami­
liarizar-se com os diversos componen­
tes do pneu e com as diferen9a5 de 
desenho de cada tipo de banda de 
rodagem. 

E depois, é bom saber que os prin­
cipais inimigos do pneu são o calor, 
o impacto e o desguste ( ou abrasão). 
E que um mesmo pneu não pode ven­
cer todos com igual facilidade, porque, 
quase sempre, as características de 
desenho, favorecendo um tipo de ope­
ração, prejudicam outro. 

Por exemplo: um pneu com banda 
espêssa e pesada é ideal para grande 
duração e resistência ao impacto, mas 
tem que ser operado em baixa vel<r 
cidade porque gera mais calor do que 
um de banda de 1odagem mais fina. 

Quando os veículos têm apenas um 
tipo de uso, levanJo-se em considera­
ção êsses fatôres, sua escolha não será 
difícil. O grande problema é a esc<r 
lha do pneu que terá de operar com 
marcha suave e rápida nas pistas as· 
faltadas e com marcha rude nas es­
tradas acidentadas, ou mesmo fora da 
estrada. 

Aí ·a escolha vai depender da pr<r 

SUPER-TRAÇAO U.S. Royal. ].4 
lonas. Travas altas e curvas que vao 
da lateral ao centro da banda, sepa­
radas por uma nervura circunferencial 
no meio. Típico "lameiro", deve ser 
operado fora do asfalto e à veloc. má­
xima (válida para os borrachudos) de 
60 km horários. Para informaç6es, mar­
que o n.o 18 do Serviço de Consulta. 
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porção ou importância de cada tipo 
de trabalho no cômputo geral das ope­
rações. 

Na análise das condições de traba­
lho é preciso estudar-se: 

a) condição da estrada em que o 
pneu rodará - asfalto, pedra, lama, 
areia, ou fora de estrada; 

b) que tipo de carga transportará 
- pêso e distribuição pelo veículo; 

c) qual a velocidade e ser aplicada 
na operação. 

Alguns dêsses fatôres já foram t<r 
mados em conta na fabricação do pneu. 
Os fabricantes não desconhecem, por 
exemplo, que as velocidades médias 
têm aumentado nos últimos anos e 
seus produtos trazem reflexos disso. 

Esta é a ordem de importância que 
os fabricantes dão às qualidades dos 
pneus· usados em estradas que possibi­
litam marcha suave: durabilidade ou 
quilometragem, resistência ao calor, 
aderência ao solo e qualidades de mar­
cha suave. 

Quanto aos pneus para serviço em 
estradas irregulares ou fora de estra· 
das os fabricantes dão importância à 
resistência aos cortes, capacidade de 
tração, resistência aos golpes provoca· 
dos pela irrcgularid~de do terreno e, 
logicamente, também durabilidade. 

Na intimidade 
O pneu se constitui de três partes 

indispensáveis. Talão, carcaça e ban­
da de rodagem. 

Os talões são feixes de arame de 
aço isolados entre si e de feixe pa:a 
feixe por camadas de borracha. Sao 
postos na área das bordas internas 

TOPA-TUDO Goodrich. Lameiro: de­

senho de travas altas que atravessam 

a banda de lado a lado. Nervuras sô­
bre os gomos. Para estrada sem as­

falto. Para informaç6es, marque o n.0 

19 do Serviço de Consulta. 

do pneu e formam a superfície de 
contacto destas com o aro, ao mesmo 
tempo que sustentam sôbre si tóda 
a estrutura do pneu e protegem a car­
caça. A sua dureza permite que se 
feche com segurança as bordas den­
tro do aro. 

A carcaça é a parte intermediária 
do pneu. :S. feita de nailon, raion, al­
godão ou metal, dispostos em cordões. 
Os cordões são organizados em lonas, 
isolados entre si e de lona para lona 
por camadas de borracha. 

No processo de fabricação o pneu 
é comprimido e aquecido e as lonas 
colam·se umas às outras, formando 
urna peça impermeável, flexível, resis­
tente, dur.adoura. 

Dela depende a flexibilidade do 
pneu, que o impede de rachar-se ante 
o impacto, corta-se quando em con­
tacto com a superfície desigual. Dela 
dependem também a rcsist~cia ao 
calor e a possibilidade de recapagem 
do pneu, operação importante de sua 
e:á.stência e que, s..:ndo boa a car­
caça, lhe dará o dôbro de vida. 

A banda de rodagem é a superfície 
de contacto do pneu com o solo e não 
é preciso nem dizer o quanto ela pre­
cisa ser eficiente para sair-se bem deste 
trabalho. 

:S. um composto, ainda que maleá­
vel, de borracha vegetal impreg· 
nada por produtos químicos. A borra­
cha sintética - a não ser misturada 
com a vegetal - não serve, pois quan­
do usada em pneu de serviço pesado, 
racha. 

A banda de rodagem completa o 
trabalho de auto-defesa da estrutura 

O LADO INTIMO Um corte de car­
caça de pneu mostrando su~s três 
partes indispensáveis. Em ba1xo, os 
talões {fios de aço cobertos de bor­
racha) que sustentam a carcaça. De­
pois, as lonas (de um compos~o de 
nailon, raion e borracha) e por c1ma, a 
b1nda de rodagem mostrando a forma­
ção de seu desenho caracterlstico. 
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CRUZADOR Pirelli. Nervuras transversais de traços largos completadas por 
travas altas nas laterais da banda. Para trabalho pesado fora e dentro do 
asfalto. Carga (vale para os outros borrachudos): 900 x 20, 2.075 kg; 10.00 x 20, 
2.600 kg e 11.00 x 2, 2.770 kg. Para informações marque o n.o 20 do Serviço de 
Consulta. 

do pneu, onde tôdas as partes têm 
como função sua também proteger as 
outras. O desenho, isto é, as nervuras 
existentes na f.ace externa do pneu 
afetam todo o comportamento do 
veículo. A estabilidade do carro, velo­
cidade em curvas, firmeza de direção, 
aderência ao solo, capacidade de tração, 
são tôdas conseqüências dos tipos de 
desenho da banda de rodagem. 

Como o pneu é um produto que não 
difere bàsicamente de fábrica para fá­
brica, é especialmente nas caracterfsti­
cas da banda de rodagem, na seleção 
dos cordonéis e na forma das nervums 
que a indústria fixa seus pontos de 
competição. 

Cada uma tem suas fórmulas secre­
tas de tratar a matlria-prima, de pla­
nejar a capacidade de tração do pneu 
e daí resultam vantagens e desvan­
tagens que cada tipo pode oferecer em 
determinadas situações. 

Resulta daí também uma das ques­
tões mais discutidas no setor da indús­
tria de pneus: a controvérsia estabe­
lecida sôbre a aplicação dos cordonéis 
de naHon, raion e algodão. 

Os fabricantes de nailon afirmam 
que seus produtos oferecem uma mar­
cha melhor, absorvem as asperezas da 
estrada, são mais leves, esquentam me­
nos e são mais econômicos porque ser­
vem melhor para a recapagem. Os 
fabricantes de raion respondem dizen­
do que seu produto permite uma mar­
cha mais suave, sem perda apreciáveJ 
de durabilidade. Num ponto, porém, 
todos estão de acôrdo. f. na inadequa­
ção do algodão como material compo­
nente do pneu de caminhão em vista 
dos resultados superiores obtidos pelos 
outros produtos. Em conseqüência, 
reduz-se ràpidamente seu uso. 

Durante 40 anos os cordões de al­
godão foram os absolutos na consti-
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tuição da carcaça de pneu. Davam 
bons resultados, mas tinham várias de­
ficiências. Geravam excesso de calor, 
partiam-se com freqüência sob a ação 
da u.midade e de grandes esforços. 

Com a 2. 4 Guerra Mundra1 o algo· 
dão escasseou e os fabricantes busca­
ram substituição DO$ cordões de raion. 
O êxito foi surpreendente. Permitiu a 
fabricação de um pneu mais delgado 
e que durava mais. Sua fibra resistia 
melhor à ruptura por impacto 'e à 
fadiga das lonas. 

No período da guerra o nailon cus­
tava muito caro e só era usado paro 
fazer pneu de avião. Depois que a 
guerra acabou êle foi experimentado 
em caminhões com resultados satisfa­
tórios e logo se observou que sua apli­
cação era vantajosa em pneus para 
transporte de grande envergadura e 
para trabalhos rudes, em virtude da 
alta capacidade de resistência de sua 
fibra. 

Para comprar 

Tendo tudo isso em mente deve-se 
saber ainda que entre as centenas de 
pneus de serviço fabricados no Brasil 
há quatro tipos básicos: 

I ) pneu para asf!!lto; . 
2) pneu para estrada sem asfalto; 
3) um tipo intermediário, de sur­

gimento recente, que procura combi­
nar os dois primeiros tipos. 

4) pneu para rodax fora de estradas. 
O pneu certo par.1 rodar no asfalto 

é o que se vulgarizou com a designa­
ção geral de "raiado". ~ um pneu forà!, 
de banda de rodagem simples e cujo 
desenho se limita a nervuras estrei­
tas em zigue·zQgue no sentido da cir­
cunferência do pneu. 

A Esso e a Atlantic, em seus postos 
de serviço, oferecem ao público duas 
marcas exclusivas de pneumáticos: o 
Atlas e o Kelly, respectivamente. 

O pneu de serviço para rodar no 
asfalto não precisa ter características de 
tração, pois seu trabalho é deslizar sua­
vemente. Apesar disso, por segurança, 
alguns dêles têm pequenas travas trans­
versais nas faces laterais. 

~sse pneu combina bem as caracte· 
rísticas que favorecem uma m~rcba 
veloz e suave, no asfalto. A pouca 
quantidade de borracha existente na 
sua banda de rodagem o faz mais leve, 
ao mesmo tempo que o toma mais re­
sistente à ação do calor, o que pennite 
uma velocidade superior a 60 quilô­
metros horários. 

Oferece ainda segurança nas curvas 
e __ nas freiadas rápidas, pois nessas oca­
Sioes suas nervuras se abrem e se agar­
ram ao solo. 

O pneu "raiado" é também o mais 
indicado para as rodas dianteiras, em 
qualquer tipo de serviço, exceto em 
regiões muito acidentadas. Sua mar­
cha, sem trepidação, permite melhor 
conservação da barra de direção, me· 
lhor contrôle da direção e mais con-

A. T. Firestone. Dentro das caracte­
rísticas (espessura, lonas, velocidade 
e preço) dos borrachudos, é tentativa 
de combinar para bom trabalho, essas 
qualidades com as dos "raiados". 
Apresenta travas altas nas laterais e 
desenho de "raiado" no centro da 
banda de rodagem. Para informações 
marque o n.0 21 do Serviço de 
Consulta. 
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forto ao motorista. 
f: ainda mais indicado (em geral, 

recapado) :para os reboques, cuja mis­
são principal é deslizar suavemente e 
disciplinadamente atrás do caminhão. 

Tôdas as indústrias de pneus que 
operam no Brasil produ2em "raiados'' 
e com características de desenho até 
muito semelhantes. 

Na Firestone êles se chamam "Trans­
porte" e "H.S.". Na Goodyear, "Ca­
cique" e "Papaléguas". Na Pirelli, 
"Vanguard", "Sêlo Verde", "Expresso" 
e "Rodoviário". A General tem o "Ron­
don". E a Dunlop, o " K-10", o "Su­
per-via", o ''Estradeiro" e o "Laminado". 

Se o trabalho vai ser feito em estra­
das ·sem asfalto (que no Brasil são 
maioria) onde a lama aderente, a pedra 
britada e os buracos são freqüentes, 
a escolha deve ser outra para os pneus 
traseiros. 

O que se indica é um pneu de idea­
lização relativamente moderna, comu­
mente conhecido no Brasil por "borra­
chudo". f:le é mais pesado, pois sua 
banda de rodagem tem muito mais 
borracha. Tem travas transversais altas, 
largas e intercaladas, que lhe permi­
tem agarrar-se a um solo cediço ou ir­
regular e ajudar bastante a caminha­
da segura do veículo. 

Precisa ser operado a baixa veloci­
dade (máxima é 50 quilômetros por 
hora) porque o refôrço de sua estru­
tura o faz sensível à formação interna 
de calor e quando ela é maior do qtle 
êsse limite a experiência acaba em 
estouro. 

A maioria dos pneus "borrachudos" 
que disputam o mercado brasileiro tem 
muita semelhança entre si. Alguns, 

HCT General. Desenho de cortes 
rasos, porém, largos nas laterais, para 
tração e no centro da banda duas 
linhas de nervuras em zigue-zague 
acompanhando a curvatura do pneu 
para dar aderência e estabilidade. 
Para informações, marque o n.0 22 do 
Serviço de Consulta. 
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porém, apresentam características par­
ticulares, com nervuras em zigue­
zague lado a lado com as travas. Tra­
vas largas, estreitas, fundas, rasas. Re­
tas, inclinadas, em zigue-zague. 

Tal variedade permite uma escolha 
acertada tendo em vista até mínimas 
particularidades de cada estrada a per­
correr. 

Cada indústria faz vários "borra­
chudos". Os mais conhecidos são o 
"Topa-tudo" e o "Valentão", da Go­
odrich. O "Super Bandeirante" e o 
"Conquistador", da Goodyear. O "Su­
per Tração", da U. S. Royal. O Cru­
zador", da Pirelli. O "HCT" ou :"Des­
bravador", da General e o "Coman­
do", da Dunlop. 

A rodagem dianteira, mesmo para 
estrada sem asfalto, pode ser equipada 
com pneus de banda "raiada", não se 
excluindo o uso de "borrachudo" tam­
bém, quando a natureza da estrada pro­
vocar cortes e deslizamentos. 

Devido à sua preparação mais com­
plexa e ao gasto de maior quantidade 
de matéria-prima na sua fabricação o 
"borrachudo" tem custo inicial supe­
rior ao do "raiado". Mas o custo/ quilô­
metro de ambos se equivale, quando 
são explorados em condições normais. 

O terceiro tipo de pneus de serviço, 
denominado "combinado", é de apareci­
mento recente no mercado brasileiro. 
Representa uma experiência inicial no 
sentido de se encontrar o pneu que 
preste bons serviços em qualquer estra­
da. Segundo alguns frotistas, os re­
sultados têm sido muito bons. 

Está desenhado de maneira que o 
centro da banda de rodagem fique in­
teiramente em contato com o solo a 

SUPERVIA Dunlop. Também apre­
senta um desenho de cortes rasos. 1!, 
evidentemente um pneumático bem 
adequado às estradas asfaltadas. Sua 
resistência, entretanto, assegura bom 
desempenho em condições menos fa­
voráveis. Para informações, marque o 
n.o 23 do Serviço de Consulta. 

fim de conseguir-se uma boa superfície 
de suporte e uma marcha suave e com 
travas transversais nas laterais para o 
trabalho de tração fora do asfalto. 

Isto é, no centro da banda de ro­
dagem procura-se reunir caracterlsti­
cas do pneu "raiado", com nervuras 
em zigue-zague e no sentido da curva­
tura do pneu. E procura-se conciliar 
essas qualidadeS com os fatôres de 
tração e resistência do "borrachudo". 

O pneu "A. T. " da Firestone en­
cama com exatidão êsse tipo de "com­
binado". Essa companhia foi a introdu­
tora do sistema no Brasil. 

Um quarto tipo de pneu de serviço 
pode ser apontado. É o '1ameiro", que 
já foi mais usado em estrada, mas com 
êle atualmente se opera quase que 
exclusivamente em serviço muito pe­
sado e fora de estiadas, como no de 
terraplenagem, no de transporte de 
t<>ros em picadas no mato. 

Tem grossos gomos transversais 
("biscoitos") intercalados sôbre uma 
pesada banda de rodagem que se se­
param por largos intervalos. 

Deve ser OJ)erado a baixa velocidade 
e tem grande capacidade de tração 
porque não patina, não desliza, não 
afunda. Com o progresso e aperfeiçoa­
mento dos outros tipos de pneus vai 
tendo seu uso restringido. Usam-no 
com freqüência para trafegar em estra­
das secundárias do Norte do P~aná, 
onde, quando chove, o barro é, ao 
mesmo tempo, muito liso e muito ade­
rente. Ali, se as travas do pneu não 
fôrem altas e espaçosas o barro se agar­
ra nelas e anula a capacidade de tra­
ção do veículo. 

Familiarizado com tôdas essas infor-

SUPER-BANDEIRANTE G o o d y e a r. 
Sulcos intercalados, largos, fundos, 
transversais, em zigue-zague, que vão 
das laterais ao centro da banda. Ca­
racterísticas de tração e estabilidade. 
Para informações, marque o n.0 24 do 
Serviço de Consulta. 
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mações é bom que você não se 'esqueça 
de uma última ( e muito importante) 
na hora de comprar: as fábricas têm 
um tipo de pneu para cada um dos 
diversos pesos de carga. 

Para seis mil quilos o número de 
lonas é um. Para doze mil quilos o 
número de lonas e as características 

dos cordonéis são bem diferentes. 
E é importante não se esquecer espe­

cialmente que quando o vendedor diz 
que um conjunto de pneus de deter­
minado tipo suporta seis mil quilos, 
nesse pêso está incluido também o 
pêso do chassis. 

TIBELI DE PRJCOS DE PNEUS 
PIRI CJIMINHOES 
E CIMIONETIS NICIONIIS 
PNEUS PARA CAMINHOES: tabela n.0 198 - 9 de setembro de 1963 

Médio Borrachudo Lameiro Câmaras 
Aro Medida Lonas Comum de ar 

Cr$ Cr$ Cr$ Cr$ 

7.50-15 10 47.459 3.671 
7 . 5~15 12 52.211 3.671 

15" 8.25-15 12 57.437 5.031 
8. 25-15 14 63.180 5.031 

10. 00-15 14 71.465 6 .775 
17" 7 .00-17 6 30 .378 4 .043 

7 .50-17 8 33 .425 38. 444 4 .043 
7 . 5~18 8 34 .991 4.556 
7. 50-18 12 46.780 4.556 

18" 7 .50-18 14 51.459 4 .556 
10.00-18 12 78 .173 7.106 
10.00-18 14 85.992 7.106 
11.00-18 14 85 .992 7. 106 
6 .00-20 6 20 .776 2 .718 
6 .00-20 8 24.586 2.718 
6 .50-20 6 24.857 27.338 3. 473 
6.50-20 8 32. 821 3. 473 
7.00-20 8 33 .286 3.813 
7.00-20 10 36.615 42 .104 40.278 3 .813 
7 .00-20 12 40 .278 3.813 
7 .50-20 8 35 . 559 4.370 
7.50-20 10 47 .120 54. 187 51.833 4.370 
7.50-20 12 51.833 59.605 4.370 

20" 8.25-20 10 52 .872 58 .160 58.160 5.200 
8 .25-20 12 58 .160 63.977 66 .880 5.200 
9.00-20 10 64 .886 71.375 71 .375 5.200 
9 .00-20 12 71.375 78 .515 82.080 78 .515 5 .200 
9 .00-20 14 78 .515 5 .200 

10.00-20 12 80 .295 88.321 7 .349 
10.00-20 14 88 .321 97.158 101. 572 7.349 
11 .00-20 12 94.257 7.349 
11.00-20 14 103. 683 114.052 119.234 7.349 
12.00-20 14 121.728 8.958 
12.00-20 16 133.905 8.958 

22" 11.00-22 12 99 .691 8 .340 
11.00-22 14 109.659 120.622 126.106 8 .340 
11.00-24 14 116.058 9 .036 

24" 12.00-24 14 130.310 9. 954 
12.00-24 16 143.336 9.954 

PNEUS PARA CAMIONETAS : tabela n.0 198 - 9 de setembro de 1963 

Aro Medida Lonas Comum Borrachudo Câmaras 

Cr$ Cr$ de ar 
Cr$ 

15" 7.00-15 6 21 .583 3.352 
6.50-16 6 18.180 20.905 2.8313 

16" 7.00-16 6 21.210 2 .838 
7 . 50-16 6 28 .038 3.671 
7.50-16 8 31.199 35.875 3.671 
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AUMENTE SEUS LUCROS! 

Empilhadeira Hidrãu­
lica, em várias altu­
ras, col:' acionamen­
to manual. Coluna 
telescópica elétrica 
(6V), opcional. Altura 
standard, 1,60 m, pa­
para diversas capa­
cidades. 

GARANTIA 

Elimine o trabalho 
moroso, no 
empilhamento de 
cargas pesadas 
-evitando 
acidentes e ganhando 
tempo- com 
PALLET-TRUCK, 
a majs prática, 
econômica 
maneira 
de aumentar a 
produtividade 
de seus empregados! 

'3RÁTIS - Peça-nos catalogo ilustra­
do, ou solicite a visita de nosso repre­
sentante, sem compromisso! 

MAQUINAS DE TRANSPORTES INTERNO 

MATRIN LTDA. 
Fábr.: e Escr.: Rua Joaquim Antunes, 1.019 - Tel.: 80-69.62 - São Paulo. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 53 

o 
~ 

(~lllliiNII [)ES 
SETEMBRO 

A produção nacional de caminhões, 

no mês de setembro, segundo dados 

fornecidos pelas fábricas, foi a se­

guinte: 

WYLLIS OVERLAND 

Pick-Up 336 

VOLKSWAGEN 

Kombi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1.127 

GENERAL MOTORS 

Chevrolet 3104-3105 482 

Chevrolet 3114-3116 126 

Chevrolet 6403 42 

Chevrolet 6502 2 

Chevrolet 6503 440 

SCANIA-VABIS 

L-76 40 

I NTERNATIONAL 

NFC-183 13 

NV-184 . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . • . . . 21 

M ERCEDES-BENZ 

LP-321 4Itl 

LAP-321 

LP-331 46 

FORO MOTOR 

F·lOO 268 

F-350 61 

F-600 . .......... ··········· ... 427 

FNM 

V-4 ....... ······ ..... ····· .... 84 

V-5 ... ····· .. ········· ········ 6 

V-6 ........................... 30 
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Evite o desgaste e os prejuízos decorrentes. Muitas ças em movimento contra o desgaste decorrente da 
vêzes a depreciação prematura de máquinas e veícu- velocidade, do calor e das elevadas pressões. Pro-
los é o resultado da falta de uma lubrificação correta. porcionam diminuição de custo da lubrificação em si, 
Use Graxas Mobil. Produzidas no parque industrial da além de maior rendimento econômico através do tra-
Mobil Oil do Brasil, em instalações modernas e por balho contínuo e mais produtivo. As Graxas Mobil 
processos exclusivos. distinguem-se por Graxas oferecem a garantia de uma comprovação 
sua uniforme qualidade. Protegem as pe- imediata de melhores resultados. 

Mobil 
............ ~~---~"~ .... 
Industriais e automotivas 
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TRANSPORTE INDUSTRIAL 

TRANSPORTE SEM PLANO 

ESTRANGULA SUA FABRICA 

A ESCOLHA DO TERRENO - Escolher bem o terreno é passo importante no planejamento de uma fábrica 
nova. Agua e energia elétrica são dois itens que devem ser levados em conta. Tanto quanto êles do as 
condições de acesso. O terreno da Philips, onde se ergue sua indústria, está situado no trevo de Guaru­
lhos: uma facilidade a mais para chegar ou sair da fábrica. 
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O planejamento de uma fábrica nova 
é trabalho de equipe: pelo menos 
um arquiteto, um engenheiro civil e 
um homem de produção unirão seus 
esforços para criar um prédio no qual 
nenhum aspecto funcional nem huma­
no seja esquecido; e serão assistidos 
por muitos especialistas, em fundações, • 
em perfurações de poços, em climaú­
zação, em eletricidade, em segurança 
e em seguros, sem falar dos tesourei­
ros e dos fiscais. 

Os homens encarregados de coorde­
nar os esforços dessa equipe ou de 
traçar os planos de nova obra, deverão 
pensar num sem número de assuntos 
financeiros, legais, técnicos e estéticos. 
E poderão começar concentrando-se 
na influência dos transportes, exter­
nos e internos, sôbre o projeto. 

Acesso à fábrica 

Antes de comprar o terreno, natu­
ralmente se escolhe um local vizinho 
à uma estrada de ferro ou a uma ro­
dovia, pois o custo de se construir 
ou conservar uma estrada, mesmo de 
poucos quilômetros, é proibitivo, e só 
há desvantagem em situar-se longe 
das vias de acesso asfaltadas. Supo­
nha-se que o local selecionado foi a 
margem de uma rodovia. Dever-se-à 
cog1tar de um trevo de acesso. O plano 
do trevo há de ser aprovado pelos 
engenheiros dos Departamentos Na­
cional ou Estadual de Estradas de 
Rodagem. 

Os pontilhões precisam ter altura 
suficiente para permitir a passagem 
de caminhões carregados com máqui­
nas volumosas, c as rampas e curvas 
devem permitir a circulação cômoda 
das mt1iores jamantas. Quando o trevo 
servir a várias fábricas adjacentes, o 
seu custo poderá ser rateado entre elas. 

Nfvel da fábrica 

O terreno original da fábrica geral­
mente está em declive irregular. A 
cota zero para o nível do chão do pre· 
dio necessita ser um marco de fácil c 
imutável referência. O nível do desvio, 
no porão da estrada da fábrica, será 
um marco adequado, pois estará de 
terminado logo no comêço da obra. O 
nível deverá ser estabelecido de modo 
a providenciar um bom escoamento 
das águas de chu\'a e a tomar mínimo 
o \'Olume de terraplenagem, não SÕ· 
mente por causa do seu custo elevado, 
mas também para evitar o estrago do 
piso devido aos deslocamentos elo solo 
que se verificam quando a espessura 
do aterro é considerável. Atente-se 
para não colocar a fábrica mais baixo 
do que os terrenos vizinhos ou a me­
nos de cinco metros acima dos riachos 
ou rios dos arredores. A cota zero 
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deverá ser escolhida a quatro metros 
pelo menos acima do lençol da água 
natural (no tempo da sêca) para fa· 
cilitar o estabelecimento das fundações 
dos prédios, das máquinas pesadas e 
do equipamento que necessita escava­
ções profundas. 

Embarque e desembarque 

Na concepção da disposição a dar 
às seções, um ponto natural de partida 
é o desembarque da matéria-prima. 
Entre êste ultimo e o embarque do 
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rodovia perpendicular ao desvio, numa 
outra fachada (esquema 2). O des­
vio deve penetrar o menos possível no 
terreno, devido ao grande perigo que 
as manobras das locomotivas apre­
sentam. 

Plataformas 

Constroem-se as plataformas com 
I ,20 de desnível. As de nível variá· 
vel ainda são pouco usadas entre nós, 
devido ao seu custo. Sempre que pos· 
sível, deve-se utilizar o declive natural 
do terreno no estabelecimento das pla· 
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ROOIMA RODOVIA 

DOIS CIRCUITOS - Figura 1 - CircUito em forma de U Figura 2 - Circuito em 
forma de duplo U A: prédios administrativos; B: prédios sociais; C: oficinas; 0: 
caldeira; E: desvio ferroviário; F: fábrica; P: portão. 

produto acabado, o trajeto seguido deve 
ser o mais direto possível, sem voltas 
inúteis e marcha à ré. Os circuitos em 
forma da I. L. E, U e duplo U têm 
sido mais usados. A fomta de U per­
mite que uma única plataforma sirva 
para o embarque e desembarque, pla­
taforma essa situada nas pontas do U. 
l:ste arranjo é vantajoso quando ma­
téria-prima e produto acabado entram 
e saem por uma mesma rodovia 
(esquema 1). A pen-etração dos cami· 
nhões no recinto da emprêsa é, dessa 
maneira, limitada ao mínimo; o mesmo 
espaço serve às manobras de entrada 
e saída; os armazéns .de matérias 
primas e produtos acabados são \'izi· 
nhos, o que faciilta o intercâmbio de 
empilhadeiras, de pessoal braçal e de 
notistas, quando necessário. 

O esquema em forma de duplo U, 
também chamado ziguezague pQdc ser 
usado quando a matéria prima entra 
de um lado do terreno, por um desvio 
de estrada de ferro, por exemplo, cn 
quanto o nroduto acabado sai por uma 

taformas, conforme mostra a figura 3. 
Se o terreno úver declividade natural 
para a direita, as plataformas St>rão, de 
preferência, colocadas na extrema di· 
rcita, para tomar mínimas as obras de 
terraplenagem. 

Para evitar que a chuva danifique 
os produtos ou dificulte a sua mani 
pulação, os pontos de carga e descarga 
são cobertos por uma proteção em sa­
liência, que se projete o suficiente 
para cobrir os caminhões. Uma cor­
tina de árvores plantada na frente po­
derá proteger as entradas contra a 
poeira, caso o vento dominante soprar 
desse lado. 

Provàvelmente a platafonna simples 
(fig. 4), sem dentes, é preferida aos 
formatos mais complexos, (fig 5), 
ainda que êstes permitam certa eco· 
nomia de espaço no pátio de mano­
bras, bem como o carregamento lateral 
dos veículos. A plataforma simples, 
com reentrância no prédio, é mais 
fácil de ser protegida contra a chuva 
de vento. 
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PLANEJAMENTO 

FIG. 3 - O aproveitamento do declive natural para a coloca­
ção das plataformas de embarque e de desembarque. 

FIG. 4 - Plataforma simples de embarque e de desembarque 
para caminhões. FIG . 5 - Plataformas individuais de em­
barque e de desembarque para caminhões. 

Portarias 

A portaria é o ponto de contato da fábrica com o mundo 
externo. Surge primeiro o problema: uma portaria ou várias'? 
As vantagens da portaria unica são as seguintes: 

- Facilidade de contrôle de entradas e saídas do pessoal 
e de visitantes, bem como dos veículos. 

- Facilidade do contrôle de pessoas indesejáveis bem 
como dos roubos partindo de dentro ou de fora. 

- Maior simplicidade de localidade por partt! dos for-
necedores. 

- Diminuição do número de porteiros e guardas. 
Os inconvenientes são: 
- Maior congestionamento nas horas de entrada e saída 

dos operários. 
- Confusão entre veículos e pessoas de diversas categorias. 
- D ifícil separação entre trânsitos de operários e funcio-

nários de escritório, que se procuram em geral, manter dis­
tintos. 

Convém levantar a freqüência de passagem de veículos e 
pessoas (exclusive das horas de atropêlo) em ·cada portaria, 
a fim de saber se o número de porteiros é adequado e se 
uma segunda portaria, ou uma passagem mais larga, se faz 
necessária, ou se, ao contrário, uma portaria pouco movi­
mentada pode ser suprimida. 

O princípio de economia máxima deve prevalecer na 
maioria dos casos, levando à adoção da portaria única. Para 
os prédios de vários andares, entretanto, são obrigatórias por 
lei várias saídas independentes, de emergência. 

A portaria não deYe ser coberta com uma laje se proje­
tando acima da passagem dos veículos, pois essa "marquise" 
impossibilitaria o trânsito dos caminhões altos. 

J:. conveniente que a portaria, quando isolada do prédio 
principal, tenha uma saleta de espera para visitantes e possua 
as necessárias acomodações higiênicas. Para providenciar visi­
bilidade circular ao porteiro, a portaria moderna têm suas 
paredes de vidro, de preferência temperado, capaz de resis­
tir a pedradas. 

De acôrdo com prescrições vigentes em muitos municípios, 
a portaria deve ser construída com um afastamento de três 
metros do alinhamento da estrada. Esse recuo providencia 
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facilidade de manobras aos veículos (fig. 6). A portaria é 
colocada numa ilha central ou de um lado da entrada. 

A balança de pesagem deve ser colocada perto da por· 
taria, de maneira a poder ser operada fàcilmente pelo porteiro. 
T alvez o centro da pasagem seja a situação mais propícia 
para a balança não atrapalhar o trânsito dos veículos e tornar 
mínimas as manobras de pesagem dos caminhões que entram 
e saem. 

Estacionamento e pátio 

~ importante reservar uma espaçosa área para o estacio­
namento dos veículos dos funcionános e dos visitantes; os 
locais de estacionamento serão demarcados com faixas, para 
melhor aproveitamento do espaço. Costuma-se reservar 
algumas vagas para a diretoria e outras para visitantes. Não 
se pode esquecer do estacionamento dos ônibus que trazem 
os operários ou as excursões. 

Á 
do pe$Soal 

······r rru~ria 

lDol ... ! .. m 
______________ _/ '-----------

a) portaria colocada no centro 

_8_~-··[Q f~ r~·:·~-
b) portaria colocada na mão direita 

Fig . 6 - Portaria e balança. 

1:. melhor que a área de estacionamento seja localizada na 
frente da fábrica, à vista da portaria e a boa distância· dos 
prédios onde se manipulam inflamáveis. As áreas onde os 
veículos não devem transitar nem estacionar serão delimi­
tadas por correntes ou blocos de preferência a faixas pin­
tadas no asfalto, que nunca são totalmente respeitadas. Todo 
o trânsito deve poder ser dirigido fàcilmente pelos porteiros, 
e painéis indicadores deverão assinalar claramente as direções 
das várias dependências. 

Não se discute a vantagem do estacionamento coberto, na 
falta do qual os donos dos carros irão inevitàvelmente pro­
curar uma sombra, às vêzes em locais totalmente inadequados 
para o estacionamento. 

A bicidetaria e a motocicletaria também· serão preferlvel­
ment\! colocadal> na entrada imediata da fábrica, para evitar 
sua circulação nas ruas internas. 
~ necessário que o pátio de manobras à fren te das plata­

formas de embarque e desembarque comporte um recuo bas­
tante amplo para permitir fácil manobra dos caminhões. As 
maiores carretas medem 2,60 m de largura por 11 de com­
primento, exclusive o cavalo mecânico que tem 5 mm de 
comprimento. Os maiores caminhões têm l 2 m de com­
primento. 

Ruas internas 

Para evitar a erosão, poder plantar imediatamente as 
árvores, localizar os postos que levarão a fôrça às betoneiras, 
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serras e aparelhos de solda, e assentar 
o solo, deve-se estabelecer o traçado 
das ruas no início das obras. 

As ruas mais transitadas poderão ter 
uma largura livre de seis metros, per­
mitindo o tráfego em duas mãos. E. 
hábito circundar os prédios por um 
passeio de um metro de largura para 
evitar esbarrões dos veículos e provi­
denciar a circulação dos pedestres. 
Outro metro pode ser reservado para 
a arborização, de modo que, final­
mente, as avenidas terão uma largura 
total de oito metros. 

O artigo 775 do C6digo de Obras 
(Editôra l.ap, S.A., 7.• edição, ou­
tubro de 1962) especifica, alínea h, 
incisivo V, que o recuo de frente deve 
ser de quatro metros, os recuos laterais 
de 1,60 metros para construções não 
residenciais com área superior a 200 
m2, e o recuo fundo de oito metros. 
Como o terreno é caro e dois terços 
dêle apenas podem ser edificados, in­
cluindo-se as edículas (atirgos 775 
C - III) é conveniente fazer coincidir 
êsse espaço marginal perdido, rondando 
tôda a propriedade e dando acesso aos 
prédios (fig- 7 a e b ). 
_Para permitir o manêjo rápido e 

seguro dos caminhões nas curvas, a 
curvatura deve ser pequena. Nos coto­
velos em ângulo reto, a largura num 
dos braços deverá ser no mínimo de 
oito metros, admitindo-se uma largura 
de seis metros no outro. 

Separaçlo e posiçl o dos pr6dios 

Os prédios administrativos e sociais 
são em geral separados dos industriais, 
por considerações de limpeza, ruído, 
estética e por causa da diferença nas 
funções. .E-les devem ser situados na 
frente do terreno, para a admissão 
rápida e cômoda dos visitantes, forne­
cedores, clientes e candidatos a em­
prêgo, os quais, ademais, não têm que 
penetrar sem motivo no recinto da fá­
brica. A solução ideal seria possivel­
mente a das figuras 1 e 2 onde a por­
taria separa o prédio administrativo A 
- (vendas. compras, contabilidade e 
diertoria), da parte dispensário, exame 
médico, fõlha de pagamento). Os 
"pontos" devem ser colocados o mais 
perto possível das seções de trabalho, 
ou mesmo dentro delas. Deve-se evitar 
que mais de 200 a 300 pessoas mar­
quem o seu cartão no mesmo ponto, 
por causa do congestionamento, de­
vendo-se, acima dêsse número, provi­
denciar um ~egundo rnto de entrada 
no prédio industria . De qualquer 
maneira, convém que o prédio tenha 
uma entrada para cada 30 metros de 
fachada, para escoamento fácil do pes­
soal em caso de incêndio. 

Na disposição das figuras I e 2, 
nota-se também que os vestiários e ba­
nheiros são colocados entre a portaria 

TRANSPORTE MODERNO N~ 5 

1· ' 

~ li 144 f.ó ~ ~ 

A B 

! ~~ ' 
FIG. 7a - Recuos determinados pelo Código de Obras. 
FIG. 7b - Recuos determinados por considerações dEf trans· 
portes (não se consideram as áreas de estacionamento) . 

e a seção de trabalho, no caminho 
natural seguido pelos operários. 

Impõe-se também separar as oficinas 
mecânica e de carpintaria, que preci­
sam de uma grande área ou espaço 
cúbico onde se coloquem máquinas em 
processo de montagem e onde se esto­
quem chapas, trefilados, pranchas e 
caixas de madeira. Grande parte dêsse 
material pode ser estocado ao ar livre 
e é conveniente deixar um vasto pátio 
à frente das oficinas, para armazena· 
mento e manobra. 

Caldeiras, compressores, geradores, 
motores de socorro, bombas de gaso­
lina, depósitos de gás, óleo Diesel e 
combustível, inflamáveis diversos, ge· 
radores de acetileno, oxigênio de sol­
ventes, o incinerador de resíduos, as 
cabinas de fôrça, a torre de água com 
suas bombas, a estação de tratamento 
de água, os tanques de água, o poço 
artesiano com seus compressores, a 
torre de resfriamento de água, etc., são 
outras construções que se costumam 
isolar do prédio fabril, por motivos de 
segurança, ruído, vibrações, higiene, 
economia ou estética. Fabricações sus· 
cetíveis de originar incêndios ou explo­
sões também são separadas (por exem· 
pio fabricação de água oxigenada, 
esmalte de unha, aerosol, lança per­
fume, tintas, etc.). Mas, a não ser 
que condições específicas o determi­
nem, deve-se evitar construir um nú­
mero excessivo de prédios separados, 
sendo preferível um prédio unico, com 
paredes e portas contrd fogo, se neces· 
sário. A separação de prédios faz 
perder espaço útil, aumenta o número 
total de paredes a ser construídas e 
conservadas, amplifica as distâncias, 
toma penosos os transportes em tempo 
de chuva ou vento e dificulta a super· 
visão. As passagens entre prédios, co-

bertos ou não, acabam inevitàvelmente 
como depósitos de material, causando 
um ambiente desagradável de trabalho. 

N6mero de andares 

Qual é a influência dos transportes 
sôbre o número de andares a ser ado­
tado? Bàsicamente o prédio de um 
andar não utiliza a gravidade, aumenta 
muito as distâncias horizontais e requer 
maior terreno; porém é de construção 
mais barata, fácil e rápida; o piso su­
porta fàcilmente grandes cargas e a 
iluminação é melhor. O prédio de 
vários andares utiliza a fôrça da grn· 
vidade c requer menos terreno; porém 
o custo por metro quadrado útil é 
mais elevado; sômente com lajes espe· 
ciais e dispendiosas consegue-se sus­
tentar cargas pesadas; a iluminação só 
pode ser lateral, o que limita a lar­
gura das salas. As bombas, monovias 
e elevadores vencem as distâncias ver· 
ticais, mas representam perenes fontes 
de estrangulamento no transporte dos 
materiais. t inevitável formarem-se aí 
filas; como nas balsas, nas cancelas de 
estradas de ferro e nos postos de pe­
dágio. Devem ser previstos de capa­
cidade e dimensões amplas, e de ação 
rápida para evitar o congestionamento. 
Quando disposições naturais do terreno, 
por exemplo, a vicinidade de um morro 
ou de um barranco o permitirem, o 
prédio de dois andares é indicado, 
pois vale-se do escoamento natural dos 
materiais para baixo, após os cami­
nhões alcançarem o topo do morro. 

O edifício de dois andares tem sido 
usado recentemente em algumas fá­
bricas nacionais, de porte considerável, 
sob orientação técnica européia; o 
andar inferior, de pé direito baixo 
como um sótão, serve para facilitar o 
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acesso do pessoal; para depositar ma­
teriais e produtos; para conduzir, sem 
empecilhos, as canalizações de vapor, 
água e fôrça. Devido ao seu custo 
inicial pelo menos 50 por cento mais 
elevado por metro quadrado útil do 
que o prédio de um andar, às dificul­
dades maiores de construção, às con­
dições específicas do nosso clima e 
solo, não acreditamos que êsse tipo de 
prédio com adega adquira grande favor 
entre nós, preferindo-se o prédio plano, 
apesar das grandes distâncias horizon­
tais entre seções. 

Transporte interno 
O princípio de que o conhecimento 

aprofUndado do conteúdo da futura 
fábrica deva preceder a sua constru­
ção é sobremaneira válido para as con­
siderações de transporte interno, pois 
é o sistema de transporte interno que 
fará decidir em grande parte do piso, 
do pé direito e das dimensões das 
portas e passagens. 

Excluídos os laticínios, as fiações de 
sêda artificial e outras fábricas de 
produtos químicos onde a resistência 
aos ácidos é fundamental e onde se 
usam, pois, tijolos antiácidos, e descon­
tadas as indústrias de produtos cosmé­
ticos, farmacêuticos e alimentícios onde 
primam as considerações de absoluta 
limpeza, que levam à adoção de ladri­
lhos, cerâmicas, os pisos industriais são 
de terra (fundições), madeira (side­
rúrgicas, oficinas de material pesado), 
e, sobretudo, concreto revestido de ci­
mento. t comum reforçar-se os pontos 
de maior tráfego com placas de metal 

ou com cimento especial, resistente ao 
atrito. Conhecendo-se de antemão a 
localização exata das máquinas e cana­
lizações de esgotos, evitar-se-á quebrar 
o piso para sua instalação. 

O pé direito é função de uma série 
de fatores, como a iluminação do edi­
fício e a altura das máquinas. Um de­
pósito deve ser mais alto do que um 
salão de fabricação, a ponto, muitas 
vêzes, de requerer um edifício sepa­
rado. Por exemplo, bobinas de papel 
podem ser estocadas em edifícios de 
12 m de pé direito e manipuladas por 
meio de uma ponte-rolante. Onde o 
transporte deverá ser efetuado por mo­
novias ou pontes-rolantes costuma-se 
providenciar uma altura maior do que 
os habituais de quatro e meio a cinco 
metros. 

As dimensões das portas e das pas­
sagens internas é função direta das 
máquinas á serem colocadas nas seções 
e dos aparelhos de transporte. Aten­
te-se ao fato de que as canalizações 
fazem perder parte do vão útil das 
portas. t conveniente ter portas mais 
largas e altas do que o estritamente 
necessário, mas convém lembrar-se que 
as dilnensões máximas das portas corta­
fogo permitidas pelas Normas Brasi­
leiras são: 3 m de largura e 2, 75 m 
de altura (P - EB - 132, 1961). 
Uma porta larga vale mais que duas 
estreitas. 

Quanto às passagens internas, po­
dem ser classificadas da seguinte ma­
neira: 

- Destinadas ao uso exclusivo das 
pessoas; 

PORTARIA BEM COLOCADA - A colocação da portaria é de grande importância 
no funcionamento do sistema de t ransporte da fábrica. Não só o trânsito de 
veículos, mas também o de pessoas, deve estar sob sua fiscalização. 
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- Destinadas ao uso exclusivo de 
veículos (carrinhos, empilhadeiras e 
tratores com reboque); 

- Destinadas ao uso de pessoas e 
de veículos. 

As passagens ainda podem ser divi­
didas entre as destinadas à circulação 
de uma seção para outra e as de anna· 
zenamento; estas últimas constituem 
os corredores entre prateleiras ou pilhas 
de material estocado. As empilhadeiras 
nacionais de duas toneladas requerem 
uma passagem de 2,0 m a 3, 5 m para 
manobrar, conforme os estrados fôrem 
arranjados a um ângulo de 45 ou 90 
graus em relação à passagem. As pas­
sagens de circulação e empilhamento 
de 3,5 m de largura são consideradas 
satisfatórias; permitem o trânsito e a 
manobra em ângulo reto de empilha­
deiras e a colocação de balanças de pe· 
sagem numa das mãos sem atravancar 
o tráfego. Para tráfego das empilha· 
deiras num sentido só e empilhamento 
a 45 graus, passagens de 2 m são sufi­
cientes. 

O Instituto de Resseguros do Brasil 
especifica que os hidrantes de combate 
ao fogo, bem como as válvulas e regis­
tros das canalizações de água de incên­
dio sejam inteirameste acessíveis e que 
as passagens sejam delimitadas . com 
faixas brancas, nada devendo ah se.r 
depositado. As passagens para cam­
nhos de lubrificação e guindastes de 
manutenção também não poderão ser 
esquecidas. 

Quando se usam empilhadeiras ~ 
tratores, é conveniente proteger os pi­
lares, rel6gios de ponto e bebedouros 
com trilhos de guarda contra os cho­
ques dos veículos, além de pintá-los 
com faixas pretas e amarelas. 

Flexibilidade 

Por flexibilidade entende-se a apti­
dão de um projeto em adaptar-se a 
um produto ou processo diferentes. 

Em matéria de transporte, isso sig­
nifica que é interessante ter colunas 
para a instalação ocasional de pontes­
rolantes, paredes móveis para mudan­
ças de seções e pé direito alto para 
colocação de monovias e aparelhos de 
transporte aéreo. 

Estudo do projeto 

Para estudar o projeto de sua fá­
bnca, pode o indus~rial. recorrer a 
firmas consultoras nac1ona1s, que pres­
tam, em todo ou parte, os seguintes 
serviços: 

1) - Fase 1. Anteprojeto, inclu­
sive o estudo da localização mais eco­
nômica da fábrica. 

2) - Fase 2. Projeto de engenharia 
("Engineering"): inclui as plantas de 
engenharia civil das fundações e dos 

TRANSPORTE MODERNO N~ 5 

edifícios, o arranjo físico das seções e 
das máquinas, ("Layout"), o estudo 
das tubulações, da eletricidade, da ilu­
minação, da ventilação e demais ser· 
viços e aspectos técnicos relativos às 
instalações; não abrange, entretanto, 
o projeto de processamento ("process 
design"), isto é, o estudo das opera· 
ções mecânicas ou químicas em si. 

3) - Fase 3. Comtntção e n1011-

tagem - E. a parte de execução do 
projeto, até seu funcionamento. 

As firmas consultoras cobram um 
por cento a dois por cento sàbre o 
valor da obta para realizar o antepro­
jeto, e 5 por cento a lO por cento 
para a segunda fase, de estudo do 
projeto. A variação percentual de· 
pen_de_ do. volume do projeto, tendendo 
a dimmuu para as obras momentosas. 
A construção e montagem costuma sair 
por 12 por cento a 25 por cento do 
valor da obra. 

As finnas consultoras ressaltam as 
seguintes vantagens decorrentes de s.u.a 
contratação, em contraste com a uult­
zação de técnicos da própria empresa: 

I) - Maior acervo de conhecimen­
tos técnicos e e.:.:periência em projetos 
de fábrica; 

2) - Maior tempo disponível; 
3) - Maiores conhecimentos em 

compras de materiaís e equipamentos 
técnicos, permitindo ao cliente recupe­
rar, pelas economias realizadas, as suas 
despesas em honorários. 

Por exemplo, o projeto de uma side­
rúrgica ficou em 4,5 por cento e o 

da expansão de uma fábrica de alu­
mínio, em 6 por cento do valor da 
obra. 

Conclusão 

Pecado capital é não planejar uma 
nova fábrica e instalar-se num prédio 
comprado antes de se ter estudado de­
vidamente as máquinas e o fluxo de 
fabricação que se irá adotar. Pecado 
mortal é dar preeminência no planeja· 
mento às considerações não funcionais, 
que devem ter primazia. O custo 
total mínimo provável, a longo prazo, 
é o critério decisivo a favor de uma 
ou outra alternativa. A parte estética, 
a originalidade dos prédios, mesmo a 
comodidade pessoal dos diretores, são 
fatôres secundários que não devem in· 
terferir no planejamento racional da 
empresa: para agradar ao diretor de 
uma fábrica de produtos alimentícios 
dar ao prédio a forma de uma salsicha 
ou de uma lata de conserva e atribuir 
ao seu escritório uma área imensa, pro­
vida de uma rampa de acesso pessoal 
para o seu carro, é possível, mas essas 
disposições não serão necessàriamente 
condizentes com a funcionalidade do 
projeto, em relação à qual as conside­
rações de transporte interno e externo 
desempenharão, como se observou, 
papel relevante. 

Não existe projeto perfeito; o talento 
administrador consiste em evitar os 
grandes erros e escolher os menores 
males. • 

RAMAL PARTICULAR - No caso dos ramais ferroviários. particulares é comum os 
trilhos avançarem armazém a d.entro para fac~lj~ar o embarque e o. ~esembarque 
de mercadorias e de matéria-pnma. !!, sem duv1da uma grande facll1dade. 
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Histórico 

As estradas de ferro surgiram em 
todo o mundo no século XVIII. Re­
presentavam a única forma de tração 
mecânica sôbre a superfície terrestre. 
Tinham o monopólio completo e in­
discutível dos transportes. A tração 
animal chegara ao fim da sua atuação 
histórica. 

Durante milênios a circulação de 
bens - se fizera precàriamcnte sôbre 
lombos de burros, carros-de-boi, ele­
fantes, cavalos etc. A revolução in­
dustrial, criando técnicas que aumen­
tavam de maneira espetacular a pro­
dução, forçava o surgimento de meios 
mais rápidos e potentes de transporte, 
para que esta produção não se acumu­
lasse nas fontes. 

O trem é uma decorrência lógica 
dêste estado de coisas. A tração me­
cânica a vapor era para o homem um 
fator de libertação. Sua função pri­
mordial consistin em fornecer à in­
dústria nascente o~ instrumentos para 
o alcance mais pronto e cficente do 
consumidor. Era, pois, uma arma na 
grande ofensiva industrial. 

No Brasil, as ferrovias começaram 
a ser implantadas no século passado, 
vinte anos depois dos Estados Unidos. 
Estão, porém, atrasadas um século em 
relação às norte-americanas. 

Vias de penetração 

Há uma grande diferença entre as 
ferrovias dos Estados Unidos e as do 
Brasil. Aquelas, foram vias de pene­
tração; estas, de exportação. 

Como já se disl>c, oonstituiram-se 
em instrumentos poderosos da ofen­
siva industrial e neste sentido, exata­
mente, desenvolveram se nos Estados 
Unidos. A indústria americana, ins­
talando-se principalmente no nordeste 
do país, buscava mercados para os 
seus produtos. As potências euro­
péias, com a Inglaterra à frente, bar­
ravam-lhe os caminhos do mar. A ex­
portação tomava-se pràticamcnte im­
possível. Mas, a expansão era neces­
sária. 

Enquanto isso, comun:dades agro­
pastoris já se vinham instalando nas 
terras devoluta9 do Texas a sudoeste 
e no oeste. ~stes "patrimônios" de 
pioneiros (cuja legenda épica o cine­
ma se encarregou de difundir) exi­
giam a cada dia maior quantidade de 
produtos industrialilados; instrumen­
tos agrícolas, roupas, calçados, annas, 
combustível, ferragens etc. Os "car­
roções" e "diligências" já não satisfa­
ziam às necessidades de abastecimen­
to. 

Por outro lado, a produção agrope­
cuária daquelas regiões aumentavam 
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na razão direta da chegada de novos 
pioneiros. Precisava de escoamento 
mais amplo. A solução s6 podia ser 
uma; interessava a todo mundo e por 
isso mesmo foi vitoriosa: surgem as 
estradas de ferro. 

Integração 

Vê-se por êste panorama, embora 
superficial, que as ferrovias norte­
americanas nasceram de um processo 
inevitável de integração econômica. 
Ligavam as fontes de produção aos 
centros de consumo, formando um 
mercado interno. Visavam à circulação 
de bens e riquezas dentro de um mes­
mo sistema econômico. Foram e con­
tinuarão a ser agentes do progresso, 
se o sistema econômico permanecer o 
mesmo. 

Enquanto isso, no Brasil, as coisas 
tomavam outro rumo. Em primeiro 
lugar, até 1930, não houve aqui ne­
nhum processo de industrialização im­
portante. Nossa economia era o que 
se chama de "periférica". Reflexo das 
economias metropolitanas (européias). 
Não constituía um sistema, mas era 
parte de um, no qual o polo manu­
fatureiro transformador situava-se no 
exterior. Isto é, era uma economia de 
exportação exclusivamente. O país 
produzia primàriamt.nte para exportar 
e importava manufaturas de que ne­
cessitava. A circulação interna de 
bens econômicos em mínima - o giro 
cje produção. Não havia necessidade 
de integração das fontes de produção 
com os mercados c.onsumidores: pri­
meiro porque as fontes de produção 
eram primárias e forneciam principal­
mente para um mercado externo; e 
segundo, porque os mercados consu­
midores se abasteciam na metrópole. 
Isto é, uma economia "essencialmente 
agrícola' não gerava exigências impe­
riosas de intercomunicação. 

Vias de exportaçJo 

As estradas de ferro nacionais apa­
recem neste quadro como vias de ex­
portação. Como se fôssem prolonga­
mentos das rotas marltimas por den­
tro do território nacional. Não objeti­
vam a integração de um sistema eco­
nômico, mas servem apenas para faci­
litar o embarque de produtos primá­
rios. À medida que as zonas de pro­
dução agricola (primária) se afastam 
da costa, torna-se cada vez mais difí­
cil trazer seus, produtos para os por­
tos. As ferrovias tomam-se então ne­
cessárias: a aristocracia rural e a bur­
guesia mercantil C que então contro­
lavam pollticamente o país), compre­
endem o fenômeno e se dispõem a 

construí-las. Têm, pois, uma função 
precipuamente exportadora. Com êste 
objetivo são aparelhadas. Os vagões 
(que ainda hoje possuem) destinam­
se a êste fim. Pode-se dizer que elas 
são terminais das ferrovias européias, 
interrompidas pelo oceano. Isto é, os 
produtos primários daqui seguiam até 
os portos, transpunham o oceano, eram 
conduzidos pelas ferrovias européias 
às fábricas, de onde retomavam pelos 
mesmos caminhos, !.Oh a forma de pro­
dutos industrializados. 

Em 1930, inicia-se a revolução in­
dustrial brasileira. Os movimentos 
revolucionários (exigência de voto se­
creto e outras reivindicações análogas), 
mas também os representantes da fu­
tura classe industrial brasileira. Já 
naquela altura, êstes elementos pos­
suíam certa intuição de que uma in­
dústria não poderia sobreviver se não 
conseguisse incrementar e consolidar 
um mercado interne. 

Superados os entraves políticos que 
impediam estas novas fôrças de atua­
rem, o processo de industrialização 
ganhou o país. Vive-se hoje dentro 
dêle. Está em pleno desenvolvimen­
to. A jovem indústria nacional tem 
fome de mercados, como tôdas as 
jovens indústrias. Externamente vê­
se cercada por concorrentes mais 
velhos e mais fortes. Busca então o 
interior. A "marcha para oeste", a 
"integração nacional" etc., são "slo­
gans" típicos dêste processo. A luta 
pela formação de um mercado inter­
no se fere em tôdas as frentes. E 
quando começam a aparecer gritan­
tes as deficiências da nossa rêde fer­
roviária. 

Veja-se bem que o êrro não é de 
origem. As ferrovias estavam abso­
lutamente certas quando foram cons­
truídas. Desempenha.V'3J11 magnlfica­
mente o seu papel. Só que êste papel 
torna-se agora cada vez menos neces­
sário. No moment.:> passa-se a exigir 
das ferrovias outra função: a de faci­
litar a circulação de bens manufatura­
dos no mercado interno. E para isto elas 
não foram construídas. Além do que, 
não detem mais o monopólio do trans­
porte terrestre. Desenvolveu-se o ca­
minhão e as rodovias aperfeiçoaram-se. 

Portanto, não foram as estradas de 
ferro que se tornaram deficitárias e 
superadas. Foi a economia nacional 
que se reformulou. Isto exige um 
nôvo sistema de transportes, inclusive 
ferroviário. 

Carga reduzida 

Compare-se alguns dados constan­
tes do Anuário Estatístico do IBGE 
de 1962. Os números-índice relati-
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voe; à produção global da industria de 
transformação vêm num crescendo 
apreciável. T cndo o ano de 1949 
com o índice 100, chegamos a 1959 
com 245,7; 1960 com 271,8; e, 1961 
com 30 1,9. estes dados se referem 
ao volume físico da produção indus­
trial de transformação. O aumento 
verificado foi de 26,1 por cento entre 
59·60 e de 30,1 por cento entre 60-61. 

As mercadorias transponadas por 
quilômetro em tráfego das ferrovias 
atingiram nos anos de 1959, 1960 c 
1961, respectivamente, 1 . 158, 1 . 141 
e 1 . 077 toneladas. No mesmo pe· 
ríodo, em números absolutos, a quan­
tidade de carga transportada nas fer­
rovias foi de 43,660 milhões de to­
neladas para o primeiro ano; 4 3, 72 7 
milhões em 1960; e, 41 . 125 milhões 
em 1961. O panorama com relação 
à quantidade de carga transportada é, 
pois, de sensível tendência à redução. 

tstcs dados mostram que um pon 
derável aumento no volume flSico de 
manufaturas produzidas no país foi 
at.:ompanhado de uma redução na 
quantidad(' de carg.1 transportada por 
ferrovia. Ora, esta produção 1indus­
tri:~l não se acumulou. Logo, desviou­
se para outro meio de transporte. O 
caminhão, naturalmente. f: êle que · 
V<'m desempenhando hoje o pnpcl 
que caberia às ferrovias, estivessem 
elas em condições de servir à nova 
economia. 

Chega-se aqui a um ponto que é 
fundamental para uma planificação 
ferro\·iária: qualquer tentativa de 
"sah·ar" as ferrO\-ias brasileiras de 
dentro para fora, isto é, raciocinando 
em termos ferroviários, sem conside­
rar o conjunto da tconomia nacional, 
é apenas demagogia. Demitir pessoal, 
comprar material rodante nôvo, ele­
trificar trechos, lastrar linhas, renovar 
dormentes, ampliar bitolas etc., são 
providências técnicas e administrativas 
que só adquirem sentido se tomadas 
tendo em vista um objetivo maior: 
servir ao ;mercado interno bra'lileiro 
que se amplia e se consolida a cada 
dia. Não basta, pois, reformar as fer· 
ro\'ias; t' necessário reconstrui las em 
função do nôvo papel que devem de­
sempenhar. Respeitar o que ainda 
fôr utili1ável, sem dúvida. Mas, aca· 
bar de uma vez com os ramais anti­
econômicos. 

Quadro atual 

~tais de 38 mil quilômetros de tri· 
lhos formam a atual rêde ferroviária 
brasileira. São 41 estradas, servindo 
974 municípios dos 3. 144 existentes. 
Dezenove pertencem à União, for· 
mando a Rêde Ferroviária Federal, 
com mais de 29 mil quilômetros, 
perto de 75 por cento do total. Em 
números relativos, estas linhas têm 
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uma dens1dade de 4,4 km por mil 
quilômetros quadrados de superfície, 
bem como, 6,3 km por dez mil habi· 
tantes. 

Apenas para informação, sem intui· 
tos oomparativos, lembre-se que as 
rodovias brasileiras alcançavam em 
1961, cêrca de 500 mil quilômetros 
lineares. Em números relativos apre­
sentavam 58,7 km por mil quilôme­
tros quadrados de superfície e, 68,3 
km por dez mil habitantes. Isto é 
normal, pois, as estradas de rodagem 
crescem em rítmo muito mais acele­
rado, principalmente nas zonas novas 
(norte do Paraná, Mato Grosso etc.). 

O crescimento linear das ferrovias 
foi muito pequeno a partir de 1945. 
Naquele ano somavam 35.280 qui­
lômetros. Em 1961, dezesseis anos 
depois, haviam aumentado 2 . 905 qui-

ANOS RECEITA 
1941 1.431.419 
1942 1.705.137 
1943 2 .055 .040 
1944 2.792.871 
1945 3 .169.324 
1946 3 .663. 171 
1947 3 .729.456 
1948 3.756.279 
1949 3.958 .920 
1950 4 .194.876 
1951 4 .971.831 
1952 5.244 .103 
1953 5.526.008 
1954 6 .581.295 
1955 8 .999 .736 
1956 11.560.406 
1957 14.171.824 
1958 14.407.139 
i959 19.546.381 
1960 23.347.587 
1961 31.992 .474 

lômetros. Isto reflete a política go­
\'emamental, preferencialmente voltada 
para o setor rodoviário imbuída de 
um estranho "preconceito", segundo 
o qual as estradas de ferro estavam 
"historicamente superadas". Até que 
ponto isto é um absurdo lógico, pro­
va-o o fato de que outros países, do­
tados de magníficas rodovias, conti­
nuam a construir estradas de ferro. 
O Brasil, país inflacionado, sem divi­
sas e assoberbado pela escassez de 
petróleo, incrementa a queima de mi­
lhões de litros de gasolina em estra­
das de rodagem. Prossegue e insiste 
numa politica altamente lesiva de 
transporte rodoviário a longa distân­
cia (as distâncias brasileiras são da­
quelas que em qualquer país do mun· 
do seriam consideradas "tipicamente 
ferroviárias"). 

DESPESA % 
1.277.734 + 10,80% 
1.528.295 + 10,50% 
1.812.347 + 11,90% 

"2.446.778 + 19.60% 
3.051.534 + 3,80% 
3.912.229 - 6,40% 
4.239 .938 - 12,10% 
4 .443.771 - 14,50% 
5.162.318 - 23,40% 
5 .707.082 -26,50% 
6 .309.225 -21,30% 
7.240.505 -27,60% 
9.158 .398 - 39,70% 

10.441.507 - 36,98% 
13.805.888 -34,90% 
21.039.107 - 45,10% 
25.382.855 - 44.20% 
26.792.577 -46,30% 
35.261.350 -44,60% 
44.832.736 - 47,92% 
72.934.647 -56,20% 
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Como se vê, é a partir de 1946 que aparecem os deficits, já naquele ano de 
300 milhões de cruzeiros, saltando para cerca de 41 bilhões em 1961, sendo certo 
que ultrapassará os I 00 bilhões neste ano de 1963. 

O mito do excesso de pessoal não basta para explicar tal fenômeno. Isto porque : 

ANOS 1956 1957 1958 1959 1960 1961 

Pessoal 
Ennpregado 212.577 211.352 209.549 208.411 203.955 204 .228 

(média nnensal) 

A quantidade de pessoal empregado diminuiu. Levando-se em conta o aumen­
to, embora pequeno, na quilometragem de linhas, portanto, no volume de serviços 
prestados, conclui-se que a produtividade dos trabalhadores ferroviários se elevou. 
Não há dúvida porém que a despesa com pessoal contribui pesádamente para o 
deficit: 

QUADRO DE 
ANOS Pessoal 

1956 15.600.413 
1957 18.028.000 
1958 17.423.123 
1959 21.783.510 
1960 29.167.514 
1961 51.980.867 

Um quadro de receita e despesa 
globais das ferrovias brasileiras mostra 
bem como foi no após-guerra, quando 
o gO\~êrno iniciou a política de incre­
mentação rodoviária, abandonando as 
ferrovias, que começaram a surgir 
deficits. 

Confrontando-se com o quadro das 
receitas e despesas vê-se que a partir 
de 195 6 já o montante dos gastos 
com pessoal superava a renda global 
do sistema. Isto não se deve a prá­
ticas "empreguistas", como se supõe 
comumente, mas à política salarial 
adotada. Para evitar mal-entendidos, 
é preciso dizer desde Jogo que medi­
das de contenção salarial não resolve­
riam o problema, pois as greves e agi­
tações dela resultantes tomariam pior 
a situação. O aumento salarial é ne­
cessário. A questão deve ser atacada 
por outro àngulo. Exigir medidas 
drásticas de aumento de receita e não 
de redução de despesas é o ponto 
fundamental. 

Nova polltica 

Já se disse que uma das principais 
causas da crise lkrroviáría brasileira 
reside na queda da participação das 
estradas de ferro no transporte nacio­
nal. A propósito, as linhas d:.1 Rede 
Ferroviária Federa.! S. A., apresenta­
ram índice 285 de densidade de trá­
fego, 51 ,7 por cento do econômica­
mente exigido (o mínimo admissível 
como densidade de tráfego econômica 
é o índice 500). Houve exceções: a 
Santos-Jundiaí, a Central do Brasil e 
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DESPESAS 
Outras % desp. pessoal 

no total 

5.438.694 74,14 
7.354.855 71,02 
9.369.454 65,02 

13.4n.840 61,77 
15.665.222 65,05 
20 .953.780 71,27 

a D. Tereza Cristina, apresentaram 
índices de 4. 1 00, 941 e 517 respec­
tivamente. São, porém, casos excep­
cionais de estradas com posições pri­
vilegiadas: a Santos-Jundiaí com seu 
oleoduto; a Central com transporte de 
minério e carvão para a Cia. Siderúr­
gica Nacional; e a Tereza Cristina, 
como única via de escoamento da pro­
dução carbonífera de Santa Catarina 
para os portos de lmbituba e Laguna. 

Em 1946, as ferrovias supriam mais 
de 60 por cento das necessidades do 
transporte nacional. Atualmente, não 
chegam a participar com 40 por cen­
to. Houve, pois, pràticamente, uma 
inversão de posições: a ampHação do 
parque manufatureiro beneficiando o 
sistema rodoviário. Como nos últimos 
dez anos a tonelagem embarcada nas 
ferrovias manteve-se quase estabiliza­
da, oscilando entre 40 e 43 mil tone­
ladas anuais, acredita-se que a natu­
reza das cargas pennaneccu mais ou 
menos a mesma. Isto é, as estradas 
de ferro não ganharam novas cargas. 
O que confinna uma tese: elas conti­
nuam servindo à velha economia, ao 
que resta da \'elha economia "essen­
cialmente agrícola"; perm:111ecem, pois, 
à margem da nova economia industrial 
brasileira, sem poder serví-la. 

Assim, informa certo trecho lo re­
latório da R. F. F. de 1961 : "pode­
se mesmo afirmar que o problema das 
ferrovias federais não é apenas o de 
melhorar os serviços ou reduzir o 
custo de operação. E. antes de tudo, 
uma questão de atmteTito substancial 
das correntes de tráfego. Sejam quais 

fôrem os restlltados obtidos através de 
investimentos maciços, de aumentos 
de tarifas, de redução de custos, ou 
de incrementos da produtividade, será 
impossível sem apreciável expat1são de 
tráfego, alcançàr a exploração econô­
mica". 

Cita-se o exemplo da E. F. Bragança 
e E. F. Central do Piauí. Mais da 
metade da cargii que transportam con­
siste em farinha de mandioca, lenha 
e pedras - mercadorias de tarifas nú­
nimas. O fato tem como causa a zona 
em que servem: de população escassa, 
produção incipiente, comércio interno 
débil, que não permite formação de 
substanciais fluxos de transporte. Vi­
vem de subvenções oficiais e em 1961 
suas despesas ultrapassaram as recei­
tas em 1 5 vêzes. 

Por tudo isto é absolutamente ne­
cessária a formulação de uma nova 
política ferroviária que objetive servir 
à nova economia brasileira. Para isto 
é preciso, resumidamente: 

I ) proceder a um levantamento 
minucioso de quais as linhas que ain­
da podem servir à nova economia: 

2) eliminação pura e simples das 
restantes; 

3) construção de novas linhas, 
dentro dos novos objetivos; 

4) transferência do material ro­
dante aproveitável para as novas linhas. 

Problemas 

Situado o problema ferroviário como 
de natureza fundamentalmente econô­
mica, estrutural - e não administra­
tiva - deve, no entanto, ficar claro, 
que algumas reformas podem ser in­
troduzidas de imediato. Aliás, já estão 
sendo, a partir do ano passado. O 
importante é não perder de vista o 
fato de que soluções puramente "fer­
roviárias", isro é, aplicadas tão so­
mente nas imediações, são paliativas. 
São alivias temporários. Jamais serão 
definitivas. O objetivo mesmo deve 
ser uma "revolução" ferroviária. En­
quanto ela não for possível (por falta 
de recursos ou outro motivo), certas 
refonnas podem ser feitas para evitar 
o caos. Justamente nos setores que, no 
momento, exercem maior pressão ne­
gativa dentro do sistema ferro\"iário. 

Há uma série de problemas que 
~ão comuns a tôdas as ·ferrovias. O 
principal dêles é a velocidade. O 
tempo ferroviário é o que mais preo­
cupa os . técnicos. Justamente, no 
Brasil, a lentidão do tráfego por via 
férrea tem sido um dos principais 
argumentos em favor da evasão de car­
gas para as rodovias. A causa já se 
sabe. O transporte de produtos pri­
mários para o qual as estradas se des­
tinavam, não exige pressa. São geral­
mente produtos imperecíveis, ou de 
perecimento vagaroso. Daí o grande 
número de paradas, a via única, as 
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cun·as e rampas do traçado (antiga­
mente, a inexistência de ma(luin;ls de 
terrapknagem impt•dia os cortes de 
morros, obrigando os t·ngenheiros a 
trilharem os espigões de serra, com­
plicando exrrem.trnente os tra~·ados); 
a falta de apardh;unento dos tcrmi· 
nais. o exército de trabalhadores para 
as tarefas de arrum.u;:io c carrega· 
mento (feitas manualnwntc) etc. 
Tudo isto constituindo !atores de re­
tardamento inadmissíveis hoje em dia, 
mas inevitáveis naquela época. 

lia também o equipamento obso­
leto das cstr;~das. O atraso na dicsili 
sação ou clctrifieaçao das fcrro\'ias 
levou a uma utllintçáo dt•spropositada 
das locomotivas a vapor, que não fun 
cionavam a can•:io (como na Europa), 
mas à lenha: crime irremediável con­
tra a economia do país. Muitas estra­
das, vendo se afastart•m as zonas de 
mata à medida que progredia a pene­
tração agrícola tiveram de construtr 
ramais especialmente JXlr.t o tr.mspurte 
de lenha, a fim dl• podt•rem alimentar 
as locomo1Í\ as. bto. além de ter am 
pliado o processo de devastação flo­
restal, ainda dci'\ou a herança de li­
nhas absolut:uncnte antieconômic:ts 
que hoje em dia os intcr~sscs criados 
lutam por manter. 

Distâncias 

J:í se estabeleceu que a distJncia 
economicamente acomclha\'cl no trans 
porte fcrroviJrio é de 200 quilômetros 
para cima. Assim está fixado na Sué­
cia, onde a rêdc ferroviária, de pro 
pricdadc do Cstado, so transporta mer­
cadorias em distâncias supenorcs 
àquela. 1\hnixo dos 200 quilômetros, 
a distribuiçlio é feita pur caminhões 
tamhém de propriedade da e~trada de 
ferro. Eis um sistema perfeito de 
conjugação rodo ft'rroviária. 

:"Jo Brasil tem se o melhor exemplo 
de como não se dc,·e fater: uma cs­
taçãozinha após outra, monotona su­
cessão de erros. A Cia. Paulist<t, ft•r­
ro\·ia padrão, tem 319 pontos de pa· 
rada numa rêdc de pcJuco mais de 
dois mil quilômetros, Í\to é, cêtca de 
uma parada cada sete quilômetros_ 
Apenas 13 d;~s suas estações rendem 
mais de um milhão ele cru1ciros. 

A solução seria a fix.tção de uma 
estação de carga c descarga a cada 400 
quilômetros (ou o que fosse indicado 
para condi~·ôcs locais c a dtstrlbuição 
rodoviária num raio de 200 quilo­
metros a partir de cada estação. Na­
turalmcnrc, estas estações teriam de 
estar perfeitamente ap::~rdhadas, não 
só para reduzir os tempos de manobra 
e classificação dos trens, como de ma­
nipulação das mercadorias. 

Mas, o fato é que as estradas nun· 
ca csti,·cram equipadas, nem apare-
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lhadas, nem organizadas, nem admi­
nistradas, nem traçadas, nem plane­
jadas para o transporte de manufa­
turas. O problema do retomo dos va· 
gões, por exemplo, jamais foi cogi­
tado por ninguém. O problema da 
estadia das mercadorias nos Yagões: ta· 
xas baixas fazem com que os usuá· 
rios prefiram retardar a rctirada, pam 
se furtarem às despesas de armazena­
gem. Tudo isto são questões que se 
foram acumulando, pequenas de iní 
cio, mas hoje fonnam uma mon 
tanha. 

Tarifas 

Se alguém quiser saber onde mora 
o caos propriamente dito, já tem a 
resposta: e nas tabelas tariLírias das 
ferro\'ias brasileiras. Um número l'X· 
cessi\'O de itens, dificulta sobremodo 
o seu uso. Somente velhos funciomí· 
rios, com larga prática, conseguem 
decifrar as tabelas. O consumidor 
dos serviços ferroviários tem que ser. 
muitas vêzes, um genio para inter· 
pretá-las. Por isto, atualmentt se vem 
usando um sistema de ajustes fe11os 
diretamente entre os proprietários de 
carga e a Contadoria Gl·ral dos Trans· 
portes. Mensalmente a CGT publica 
estes ajustes em folhetim, para conhe· 
cimento de todos os interessados. 

Isto ocorre por não ~c ter fc1to 
nenhuma planificação no setor do 
aceite de mercadorias, uma triagem 
que pudess~ fundamentar uma vcr­
dadeira política tarifária. As tabelas 
iam sendo fixadas à medida que os 
casos particulares surgiam. Com a 
ampliação da produção de manufa­
turas, os casos particulares foram·sc 
acrescendo, resultando n<l barafunda 
atuaL 

Felizmente, de um ano para cá o 
panorama começou a se modificar. 
Algum planejamento se iniciou e fo· 
ram criados organismos especiais para 
solucionar vários problemas. 

Investimentos 

No ano passado a Rêdc Ferro\ i ária 
Federal estabeleceu um plano de in 
vestimentos destinado a funcionar ate 
1966, de mais ou menos 50 hil1• ·~es 
de crm:eiros, assim distribuído .. 

Ano Bilhões de Cr$ 
1962 12.306 
1963 12.306 
1964 9. 204 
1965 7.884 
1966 7.634 

~o que diz respeito à remodelação 
das vias. êstes gastos se dirigirão para 
aparelhamento, ampliação de pátios, 
construções ci\'is, obras de arte espe­
ciais, substituição de dormentes, solda 
de trilhos, lastramento, sinalização, 
eletrificação, oficinas, depósitos e 
postos. 

Prevêem-se ainda despesas com 
equipamentos gerais (aquisição de 
400 locomotivas diesel bitola métrica, 
150 carros e dois mil \'agõcs) bem 
como, com "ligações ferroviárias". Es­
tas, importantíssimas do ponto de vis 
ta econômico, pois, destinadas a uma 
maior integração do sistema. 

Ampliação da rêde 

Além das ligações, interligações e 
prolongamentos a cargo de Departa­
mento L\acional de Estradas de ferro, 
duas tmportantes ampliações estão prc­
' istas: a rede prioritana do i\ordestc 
c o Tronco Principal Sul. 

O primeiro é um empreendimento 
sugerido e planejado pela SUDE:\E. 
t\pro,·citando linhas já existentes. 
principalmente da Rêde Ferroviária do 
"lordestc, da Viação Férrea Federal 
Leste Brasileiro e da Rede Cearense, 
a Rede Ferroviária Priotária se propõe 
uní-las em um único sistema, econi'l 
micamcnte planejado que se ligará ao 
Centro-Sul do país, através do trc­
cl1o i\lonte Azul (MG) - Cruz das 
Almas (DA). ~ste trecho, já em cons­
trução, será o elo entre a RFP e a 
Central constituindo-se na primeira 
ligação ferroviária entre o Sul e o 
Norte do país. 

Cêrca de dois mil quilômetros de 
novas linhas serão construídas naque­
la região, bem como, renovação c rea­
parelhamento quase que total das 
aproveitáveis. Os trabalhos estão a 
cargo do 1.0 Grupamento de En­
genharia do Exército_ 

Poderia surpreender êste plano, 
considerando-se a ausência quase com­
pleta de carga ferroviária no Nordeste 
( grandes tonelagens para grandes dis 
t<lncias). Com exceção do açúc:1r, ne­
nhum outro produto justific:':l atual­
mente essas providencias. No entan­
to, o que se visa aqui é o futuro. A 
RJ-P enquadra-se no plano global da 
SU DENE para o desenvolvimento da 
região. Está sendo construída para 
servir a uma nova economia industrial, 
que ali deverá florescer. 

O segundo, o Tronco Principal Sul, 
por incrível que pareça, está planeja­
do desde 1934 e somente agora come 
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PNEUS 

SEJA QUAL FÔR O SEU VEÍCULO ..• 

SERVEM MELHOR 
FIRESTONE fabr1ca desde o mator 
pneu do Continente, ate os pneus 
para motonetas. E há algo em comum 
a todos os pneus fabricados pela 
F IRESTONE: a qualtdade! Nenhum 
pneu rende mats, em quilometragem 
e serviços, do que um FIRESTONE. 
Isso se deve à qualidade da Borracha 
X-101 (exclusiva) e à qualidade da 
técntca e da expertência FIRESTONE. 
Quando fõr comprar pneus, seJa para 
tratores, ôn ibus, camlnhões, automó­
veis ou motonetas, veja a marca. E 
para sua segurança, confõrto e eco­
nomia, exija FIRESTONE! 

Síntholo dé Qualidad(' c Serviço 
--·--------~----~----~------~ 
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ANALISE DA SITUAÇAO 
ça a ser executado. Já com modifi­
cações, rropostas pelo Departamento 
Naciona de Estradas de Ferro, em 
virtude da mudança da capital fede­
ral. De acôrdo com essas modifica 
ções, sofrerá um prolongamento de 
2. 696 quilômetros, destinado a ligar 
Brasília a São Paulo. Os estudos do 
DNEF, feitos no ano passado, pre· 
viam sua conclusão para 1 966. No 
entanto, é muito provável que haja 
atraso, em virtude das crises políticas 
de 1 962. As obras estão a cargo do 
DNEF, da NOVACAP e de quatro 
Batalhões Ferroviários do Exército. 

Conselho de Transportes 
Em fins de 1 961 foi criado o Con­

selho Nacional dos Transportes. No 
dia 28 de dezembro, o decreto n. 0 

430 trouxe à luz um organismo h:i 
longo tempo reclamado. Subordinado 
ao Ministério de Viação e Obras Pú­
blicas, o C. N . T. destina-se a cen­
tralizar e definir a política geral de 
transportes no país. Abrange os ~e 
tores ferroviário, rodoviário, maríti­
mo, fluvial e aéreo. Uma das suas 
muitas finalidades e atribuições é: 
"recomendar a orientação a ser seguida 
pelos órgãos federais com competên· 
cia em matéria de transportes, visando: 

a) a exploração econômica de 
cada um; 

b) ao planejamento de seus inves· 
timentos, inclusive critério de prio­
ridade; 

c) a coorde11ação técnica dos di9er 
sos meios; e 

d> a eficibtcia na operação do 
sistema". 

As palavras em itálico definem o 
rumo a seguir. Uma política de trans­
portes nacional, só pode ser obtida 
dentro de um planejamento econÔmiCO 
visattdo à coordenação e efieiBncia de 
todo o sistema. 

Como se vê, um grande passo foi 
dado. Infelizmente, êsse Conselho Na 
cional de T ransr>9rtes funcionou mui· 
to pouco até agora em virtude, prin· 
cipalmente, das sucessivas quedas de 
Gabinete e crises políricas havidas no 
ano passado. Os elementos que o com 
põem são todos membros ativos da 
cúpula governamental, daí a influen­
cia da instabilidade política sôbre sua 
atividade. Está formado pelo Presiden 
te do Conselho Rododário Nacional; 
pelo Presidente da Comissã~ de ~la· 
rinha ~lercante; pelo Prestdente d_a 
Rêde Ferroviária Federal S .A.; Dt 
retor Geral do Departamento Nacio­
nal de Estradas de Ferro; Diretor Gc 
ral do Departamento Nacional de b 
tradas de Rodagem; Diretor Geral ~o 
Departamento Nacional de Portos, R1os 
e Canais; Diretor Geral da Aeronáuuca 
Civil; um representante do Banco Na 
cional do Desenvolvimento Econômico; 
rt.>presentante do Ministério da Aero­
náutica; um do Ministério da Guerra 
c um do Ministério da Marinha. 
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Autarquia 

No que diz respeito especificamente, 
ao problema ferroviário, outro fato 
importante ocorreu no ano passado: 
a transformação, no dia 20 de julho, 
pela Lei 4.102, do Departamento Na­
cional de Estradas de Ferro em au­
tarquia. Isto significa que êle passa­
rá a ter "autonomia administrativa, 
técnica e financeira" de acôrdo com o 
dispositivo legal. Isto, não há dúvida 
nenhuma, virá beneficiar tremenda­
mente os trabalhos do D. N. E. F. 
Sua ação, agora mais desembaraçada, 
trará melhores resultadõs. Esta im· 
portante medida, também não produ­
ziu efeitos ainda, porque a Lei refe­
rida s6 foi regulamentada depois, con­
forme prazo que ela pr6pria esta~le­
cia. Além disso, os problemas de ms· 
ta1ação e estruturação ocuparam todo 
o segundo semestre do ano passado. 
Neste momento, o D. N. E. F. come­
ça a funcionar. Tem-se pois de aguar­
dar algum tempo para qualquer aná· 
lise do seu trabalho. 

Duas providências da maior enver· 
gadura foram tomadas também na 
Lei 4. 102. A primeira, a criação do 
Conselho Ferroviário Nacional, pre­
visto pelo Decreto anterior que criou 
o Conselho Nacional dos Transportes, 
o qual incluui o Presidente do C. F. N. 
!ste organismo de deliberação no De­
partamento Nacional de Estradas de 
Ferro, tem seus membros nomeados 
pelo Presidente da Rept'1blica, sendo 
êles: um presidente (brasileiro, en­
genheiro civil); um representante. do 
Ministério da Fazenda; um do Mmts· 
tério do Trabalho; um do Estado 
:\taior das Fôrças Armadas; um da 
Federação Brasileira dos Engenhe1ros; 
um da Rêde Ferroviária Federal S. A.; 
um das estradas de ferro concedidas; 
um da Contadoria Geral dos Trans· 
portes e um Diretor Geral do 
D.N.E.F. 

t exatamente êsse Conselho que 
exerce a função definitiva no proble­
ma que estamos estudando. Em con· 
formidade com o art. 6.0 da Lei que 
o criou, a êle compete "deliberar sô­
bre a polft ica ferroviária do Go.vê~no 
Federal". Aí está, pois, a sua mats tm 
portante atividade e a _gr~de, respon­
sabilidade que a êle fm atrtbutda. Po­
de-se dizer que a sua atuação, dentro 
dos próximos anos, reper~utirá . deci· 
sivamente sôbre a econom1a nac10nal. 

Recursos 

t ainda a Lei 4. I 02 que determina 
de onde sairão os recursos da ofensi­
va ferroviária que se preconiza. Seu 
art. 1 1 ." cria o Fundo Nacional de ln­
\"estimentos Ferroviários, formado com 
três por cento da renda tributária da 
U nião (cêrca de 20 bilhões de cruzei­
ros êste ano), mais o produto "das duas 
taxas adicionadas (de Melhoramentos 

e de Renovação Patrimonial) corres­
pondentes a I O por cento st>bre as 
tarifas ferroviárias' . Além disso, a re­
ceita global do D. N. E. F. poderá ser 
completada por dotação orçamentárias; 
créditos especiais; produto de opera­
ções de crédito; produto de juros de 
depósitos bancários; produtos da ven­
da de material inservível, ou de bens 
patnmoniais que se tomem desneces­
sários; produto de aluguéis de bens pa­
trimoniais do D. N. E. F.; produto de 
serviços prestados a terceiros; etc. 

Vê-se, assim, que se vão tornando 
notórias as modificações no panorama 
global. De um ano para cá, o velho 
"preconceito" contra as estradas de 
ferro começa a rrder terreno. Pas­
sada a fase febri da "euforia" rodo­
viária que dominou os setores gover­
namentais do país na última década, 
novamente as atenções e precauções 
se voltam para as ferrovias. Já não 
é sem tempo. O Brasil, com suas dis­
tâncias continentais, onde é frequente 
a concorrência de cargas ferroviárias 
típicas (minérios, cereais, carne, pro­
dutos primários a granel, etc.) não 
pode dar-se ao luxo de negligenciar 
êste importante meio de comunicação. 

Para finalizar, um lembrete impor­
tante nessa nova era que se abre para 
as estradas de ferro em nosso país. 
Trata-se da mentalidade com que são 
dirigidas. Modemamente, no mundo 
todo, já não se pensa nelas apenas 
como estradas de ferro. ê preciso vê­
las e dirigi-las de acôrdo com sua fun­
ção, de acõrdo com o que realmente 
são: compMdtias de tra11sporte. 

Ta !vez esta observação vá parecer 
estranha aos leitores menos avisados. 
t possível que alguém pergunte: mas, 
qual a diferença entre ferrovia e com· 
panhia de transporte? .t simples a 
resposta: uma ferrovia preocupa-se em 
ser exclusivamente ferroviária, e uma 
companhia de transportes preocupa-se 
em trtmsportar. Transportar a merca­
doria de um ponto para outro, no me· 
nor tempo, pelo menor preço. Ati­
rando-se em busca da carga, ofere· 
cendo seus serviços, fazendo publici­
dade, visando um único objetivo: 
transportar. 

tste deve ser também o objetivo 
das emprêsas ferroviárias, estatais ou 
não: o transporte de carga. Antes e 
ac1rna de tudo o transporte. ;\lesmo 
que não seja por trem; mCS'_llO que 
seja por avião, canoa ou camnho-de­
mão. O importante, o fundamental, 
para todos nós e para a economia do 
país, é que a mercadoria chegue. No 
menor tempo, pelo menor preço. Vi­
sando essa realiz3ção, é que devem 
ser estabelecidos todos os planos. In­
clusive os publicitários. Ai está es­
clan:cido porque elas não podem con­
tinuar sendo apenas estradas de ferro, 
mas. sobretudo compm1hias de trans· 
porte, a ser\ iço do progresso brasileiro. • 
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Se o problema fôr transportar cargas soltas de pêso não concentrado, 

a solução é um SEMI- REBOQUE FURGÃO FRUEHAUF. Fabricç:~do 

com eixo simples e eixo duplo- para 10 a 22 toneladas- transporta 

economicamente. reduzindo o custo operacional em cêrca de 50%. 

• Para transportar produtos perecíveis, poderá ser fornecido com revestimento anti-térmico. 

SEMI-REBOQUE FURGÃO 

P a r a m ais In formações dirija-se à.: Av. Pre­

sidente Wilson, 2464 -C. P 9238- Telefone. 63-3126 

(RI) SP. • Av. Graça Aranha, 182- 7.o andar -Telefone· 

22-5111 (R. 21) Rto - GB. 

QUALQUER QUE SEJA O SEU PROBLEMA 
DE TRANSPORTE, FRUEHAUF RESOLVERÁ. 
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O que você acha? 

Quem usa, acha ótimo. 
Resistente. Durável. Bem aca­

bado. Que o digam a Rêde Ferro­
viária Federal, a Usiminas, a Com­
panhia Vale do Rio Doce, ou a 
Companhia Siderúrgica Nacional. 

E tantos outros clientes, que 

sabem que é no teste das cargas 
pesadas que se comprova a alta 
qualidade dos vagões Santa \1a­
tilde. 

Vagões aliás, dos mais diferentes 
tipos (muitos dos quais planejados 
para resolver problemas específi-

cos), com um inconfundível traço 
comum: prestar melhores serviços 
por muito mais tempo. 

SiMalilde 
F.b. : Cooa. Lafaiet.e • M G - Eec.: R. Buenoe Airee. 100 • GB 
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TRANSPORTE AtREO 

Uma rota do Correio Aéreo Nacio­
nal (Ci\N) pode levar a qualquer 
ponto do Brasil ou a importantes re­
giões do exterior. O vôo poderá ser feito 
em quadrimotor, bimotor ou até mes­
mo em "tcco-teco", compreendendo 
distàncias variáveis entre 500 e 30 mil 
quilômetros. Mas dependendo de 
uma emergência qualquer, o CAN 
irá mais perto ou muito além. 

O que importa realmente é atender 
ao homem brasileiro - um só ou um 
grupo - seja em Suez, no Egito, ou 
em Xavantina, na Amazônia. O CAN 
(que completou trinta e dois anos de 
existência em junho último) é um 
correio da Força Aérea Brasileira, que 
mantém ainda o Serviço de Busca c 
Salvamento. Constitui, sem dúvid:J, 
um precioso veículo de integração na­
cional, apto sempre a cumprir as mis­
sões mais penosas nos locais menos 
acessíveis. 

Um pouco de história 

O Serviço Postal Aéreo Militar -
nome original do CAN - fêz seu vôo 
inaugural a 12 de junho de 1931, 
com um pequeno avião que levou 
duas cartas do ru., de Janeiro para 
São Paulo. Era um "Curtiss-Fleding", 
de 170 ca\'alos. Tão feio que os pi­
lotos o chamavam de "Frankenstein". 
A viagem foi feita em cinco horas e 
vinte minutos, funcionando como pi­
lotos os tenenti!S Montencgro e 
Lavancre. 
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ROTAS DO CAN - Um mapa das rotas do Correio Aéreo Nacional, no Brasil e na 
América do Sul, é uma verdadeira rêde. Para muitos lugares é a única malha da 
civilização que os alcança. Servindo, o CAN tornou-se símbolo de progresso. 
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CAN 

Um nome ficou estreitamente li­
gado à implantação do CAN: o do 
brigadeiro Eduardo Gomes. Foi, com 
o general Leite de Castro, então mi­
nistro da Guerra, o idealizador do ser­
viço e durante tôda a sua carreira mi­
litar dedicou-lhe um carinho especial. 

Esperança viaja 

Resultado da fusão do Serviço Pos­
tal Aéreo Militar com o Serviço Pos­
tal Aéreo Naval, o Correio Aéreo Na­
cional, desde o vôo das duas cartas 
'clté agora, quando transporta pessoas, 
medicamentos vívere!> e utilidades, tem 
representado para algumas regiões do 
país não apenas uma grande conquista 
no campo das comunicações e do trans­
porte, mas, às vêzes, a única espe­
rança. 

Seja conduzindo malas diplomáticas 
para nossas representações no exterior, 
ou levando pacotes de sôro para so­
correr uma criança em um povoado es­
condido na mata amazônica, o CAN 
desenvolve um trabalho assinalado, 
sobretudo, pela bravura do aviador 
brasileiro. 

Cada vez que um3 linha vai ser per­
corrida (e hoje sua rêde retalha todo 
o território nacional, como tem vôos 
para países da América, Europa e 
África) o Correio conduz malas pos­
tais, e além da carga habitual leva al­
guma reserva de equipamentos para 
seu próprio uso. A segurança é prà­
ticamente absoluta porque o avião da 
FAB, a cada cinqüenta horas voadas, 
passa por revisões rigorosas nas ofici­
nas do Comando de Transporte Aéreo 
(COMTA), no Ri(J, e quando com­
pletar 200 horas, grande parte de seu 
mecanismo será substituída. Depois 
disso qualquer aparêlho está em per­
feitas condições técnicas, ainda que 
saia para os vôos mais penosos, en­
frentando problemas meteorológicos e 
pousando seguidamente, em pistas 
quase sempre precárias. 

A contribuição do Correio Aéreo 
aos governos dos Estados é inestimá­
vel. Levando correspondência oficial 
do Rio para Brasíli~. diàriamente, ou 
atendendo a um pedido eventual, 
como transportar grande quantidade 
de gêneros alimentícios para algum 
ponto do país em qualquer tempo; 
conduzindo para Fernando de Noro­
nha algumas toneladas de forragem 
para gado, a pedido da administração 
local. ou fazendo chegar a uma vila 
da Rondônia, um gerador que êle 
mesmo já trouxera para ser retificado, 
o CAN é um fator de desenvolvimen-
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to das áreas isoladas do país e as po­
pulações vão recebê-lo como uma pes· 
soa da família depois da ausência. 

Rêde no ar 

A rêde de linhas aéreas do CAN 
tem hoje uma tessitura nacional e in­
ternacional. Ao tímido percurso Rio­
São Paulo sucedeu uma rota Rio-Goiás, 
ainda em 1931, decalcada no reconhe­
cimento que o tenente Montenegro 
fêz, por terra, escolhendo campos de 
pouso, numa extensão de I. 740 qui­
lômetros. Atualmente, as linhas se 
diversificaram tanto que precisaram 
ser divididas, para melhor coordena­
ção do esquema: Linha Principal In­
ternacional (LPI), Linha Principal 
Nacional (LPN), Linha Tronco Na­
cional (L TN) e Linha Especial Na­
cional (LEN). 

Acre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Alagoas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Amapá ... . .. . . .. . . .. . ... . . .. . .. . 3 
Amazonas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 
Bahia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6 
Ceará ........ _................... 4 
Distrito Federal 
Espírito Santo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 
Fernando de Noronha . . . . . . . . . . . . 1 
Goiás . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. . . . 15 
Guanabara 
Maranhão 
São Paulo 

2 
4 
1 

O equipamen to atual do CAN se 
compõe de sete quadrimotores, Dou­
glas C-54, com capacidade para 48 
passageiros ou quatro toneladas, e os 
C47, em maior número, que compor­
tam 24 pessoas -ou duas toneladas. 
Dentro daquele sistema; os aviões 
maiores fazem as linhas-tronco princi­
pais e os C-47 são empregados no in­
terior. Com êsses aparelhos o Cor­
reio 9el'Ve, no exterior, cidades como 
Buenos Aires, La Paz, Roboré, Santa 
Cruz. de La Sierra, Santiago, Guaia­
quil, Quito, Miami, Washington, Pa­
ramaribo, Caiena, Port of Spain, As­
sunção, Lima, Ramey e Montev!déu 
(América); Atenas, Pisa, Roma e 
Lisboa (EurOJ.>a) c llha do Sal, El 
Arish, Rabat Sale e Dakar (África). 
No Brasil, suas linhas atingem 155 
localidades assim distribuídas por 
Unidades da Federação: 

Mato Grosso . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13 
Minas Gerais .................... . 
Pará ............................ . 
Paralba ......................... . 
Paraná .......................... . 
Pernambuco ..................... . 
Piauf ........................... . 
Rio Branco .............. _ ....... . 
Rio Grande do Norte ........... . 
Rio Grande do Sul ............. . 
Rondônia 
Santa Catarina .................. . 
Sergipe ......................... . 

5 
8 
1 
4 
2 
6 
4 
1 
5 
4 
1 
1 

FROTA 0 0 CAN - Um anel verde e amarelo no corpo do av1ao, quase à altura 
da cauda, é o distintivo da frota do Correio Aéreo Nacional. O CAN tem de 
quadrimotores a "teco-tecos". E a bravura dos seus pilotos é legendária, 
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São, ao todo, 17 linhas, cujas ter­
minais são Belém (pelo litoral), Guaí­
ra, Xavantina, Boa Vista, Uruguaia­
na, Fortaleza, Porto Alegre, Ponta-Porã, 
Araguaia, Corumbá. Brasília, Cumbi· 
ca, São Francisco, Porto Velho, To­
cantins e Rio Branco ( duas vêzes). 

A Linha Tronco Nacional transpor­
ta apenas carga, diretamente para Ma­
naus, Fernando de Noronha, Pôrto 
Alegre ou Cuiabá. Para os serviços 
na Amazônia, o CAN tem conexão 
com o 2.0 Grupo de Aviação de Belém, 
onde OlJeram os hidroaviões CA-l O 
( Catalina). 

Essas rotas, contudo, podem levar 
mais longe, pois o Correio executa 
qualquer serviço extraordinário. Dia e 
noite, seus aparelhos (conduzindo in­
Yariàvelmente um médico entre a tri­
pulação, para atender a bordo e nas 
escalas) procuram os povoados mais 
humildes, ocultos no meio da mata, 
em geral plantados à beira dos rios, 
como em l\ lato Grosso, Rondônia, no 
Acre ou no Amazonas. 

Como voam as cargas 

As funções do CAN estão estabe­
lecidas na Constituição Brasileira: a) 
coordenar e executar todas as missões 

de transporte aéreo da FAB, isolada­
mente, ou em cooperação com as de­
mais formas militares; b) dirigir e 
executar os serviços do Correio Aéreo 
Nacional, previsto no item XI do ar­
tigo 5.0 da Constituição; c) coordenar 
e executar a mobilização da aviação 
civil de transporte. A obrigação dês­
se dispositivo recai sôbre o Comando 
de Transporte Aéreo, entidade à qual 
o CAN está vinculado hierarquica­
mente. Assim, a par do transporte 
misto - passageiros e carga - exe­
cutado normalmente, seus aviões são 
utilizados em outras missões, tais co­
mo o abastecimento de fôrças brasilei­
ras no exterior (as tropas de Suez, por 
exemplo), o socorro de emergência a 
regiões flageladas (os incendios no 
Paraná). 

O Correio funciona como se fosse 
uma emprêsa civil. Sua base é no 
Rio de Janeiro, no Galeão, e mantém 
um pôsto em cada lugar onde tem 
pouso normal. t esses escritórios se 
inscrevem os passageiros que esperam 
a vez e viajam gratuhamente. Porém, 
conforme o lugar, terá prioridade o 
militar ou o funcionário civil a servi­
ço dos ministérios, dos governos de 

Estado. 1?. óbvio que terão preferên­
cia também os casos de doença, so­
bretudo nas linhas que servem tribos 
de índios, acampan1entos e pequenos 
povoados. 

Os despachos de carga e encomen­
das seguem idêntico mecanismo. A 
carga só é aceita se o remetente não 
puder pagar frete em emprêsa parti­
cular ou se o local do destino não ti­
ver pouso de aviões de outras compa­
nhias. Naturalmente, existe o pro­
blema da disponibilidade de espaço e 
a embalagem, uma yez no pôsto, per­
manece na fila. E nesse caso, quem 
tem primazia são alimentos, medica­
mentos e material destinado a abaste­
cer os aviões. 

Trinta e dois anos passados desde o 
primeiro vôo, o Correio Aéreo Nacio­
nal corrcsponde, hoje, a uma realida­
de a serviço do progresso e uma fôr­
ça de integração nacional. Sua cober­
tura no setor de transporte de cargas 
e passageiros é, sem nenhuma dúvida, 
uma garantia de atendimento básico 
o regiões isoladas. Funciona, acima 
de tudo, como um traço de união de· 
cisivo, ligando o maior "arquipélago 
continental" ao mundo: o Brasil. 

• corre1o de 32 anos 
Um quadro oficial retrata ano a ano, desde sua fundaçãp, até 1963, o crescimento e as atividades do Correio Aéreo 
Nacional. Seus números contam a lústória de um serviço patriótico e eficiente. 

EXTEN SÃO DAS KM HORAS VIAGENS PASSAGEIROS CARGA CORREIO 
ANOS LINHAS • KM VOAD!JS VOADAS R~ALIZADAS TRANSP. TRANSP-KG TRANSP-KG 

1931 1.740 54.888 472:30 173 61 - 340,004 
1932 1.638 127.100 865:20 77 17 - 130,000 
1933 3.630 251.505 1.776:00 260 58 - 3.834,000 
1934 7.600 615.785 4.279:00 234 121 - 10.428,000 
1935 10.280 925.020 5.714:~5 445 403 - 18.365,877 
1936 11.745 1.080.939 4.449:05 447 577 - . 23.907,282 
1937 13.878 1.316.340 8.193:00 686 1.016 - 44.900,000 
1938 14.916 1.663.409 10.093:00 947 1.072 - 48.212,000 
1939 19.709 1.835.703 10.759:05 815 542 - 65.438,128 
1940 19.096 1.541.797 8.625:50 616 759 - 42.452,227 
1941 18.168 2.174.489 12.652:45 - - - 66.903,100 
1942 23.414 2.416.917 11.758:15 1.102 428 - 132.066,303 
1943 22.580 3.224.205 - - 319 - 1.45.170.163 
1944 33.993 2.556.942 13.173:45 1.054 544 47.125,390 209.663,883 
1945 31.813 2.752.894 13.631:40 1.064 214 51.679,483 189.909,650 • 
1946 26.893 1.122.952 9.115:20 375 - 53.615,517 360.055,942 
1947 9.123 1.169.126 5.188:30 - - - -
1948 - - - - 34.798 1. 346.000,958 160.935,000 
1949 89.895 3.377.535 13.954:40 1.015 49.554 1.499.000,245 222.968,000 
1950 59.939 6.910.907 34.842:15 1.480 60.193 2.061.000,000 369.000,000 
1951 - 6.650.323 33.998:45 1.969 66.578 1. 599.000,000 263.200,000 
1952 61.055 5.661.480 31.696:40 1.398 61.801 1.698.000,000 7.42.200,000 
1953 66.091 6.986.597 33.926:00 1.457 56.697 1.821.000,000 7.44.300,000 
1954 79.940 8.262.150 39.867:45 1.020 75.857 2.188.000,000 228.500,000 
1955 79.940 8.894.814 43.624:05 1.688 78.792 1.832.210,000 231.326,706 
1956 94.813 7.667.135 33.519:50 1.537 85.028 2.155.202,944 292.788,088 
1957 141.656 6.795.283 29.232:05 1.398 89.468 2.083.238, 799 284.987,340 
1958 141.656 6.062.357 25.898:40 1.173 82.678 2.164.369,335 275.568,481 
1959 145.226 6.227.380 26.701:20 1.020 88.153 2.054.530,000 288.300,000 
1960 143.591 5.833.182 26.428:50 2.899 82.804 1.989.672,000 510.940,000 
1961 172.200 7.939.585 29.970:25 1.121 52.783 1.790.800.000 245.600,000 
1962 359.626 6.595.974 26.372:10 1.438 69.090 2. 766.752,106 498.135,510 
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TRANSPORTE MARITIMO 

Um pôrto que não é dra­
gado há oito anos, necessitado 
de novas instalações de cais 
acostável e de armazenamen­
to, dotado de equipamento 
escasso e obsoleto é- ainda 
assim - o maior em exten~ão 
de cais e o segundo em impor­
tância do Brasil. bsse pôrto, 
que ainda luta com graves 
problemas de mão-de-obra, 
que já teve seus ciclos de con­
gestionamento e que se res­
sente, ano a ano, de uma sen­
sível queda na entrada de 
navios, precisa urgentemente 
de uma reforma, uma readap­
tação c uma renovação. SO­
mente reformado, readaptado 
e renovado, o Pôrto do Rio de 
Janeiro estará em condições 
reais de se reintegrar na eco­
nomia nacional e de preslar­
lhe os mais valiosos serviços. 
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Problemas do Pôrto 

Na opinião unânime dos técnicos, 
um pôrto deve contar com quatro con­
dições essenciais: 

1 - Ser abrigo. 
A Guanabara o é. E dos melhores. 
2 - Ter calado. 
O Pôrto do Rio não é dragado há 

anos. O assoreamento· tira-lhe capaci· 
dade e ameaça de encalhe navios atra­
cados ao própr\o cais. 

3 - Possuir bom equipamento. 
O equipamento do Rio é antigo e 

obedece a sistema muito discutido. 
No. caso do carvão, por exemplo. um 
navio leva 30 horas para ser carregado 
em Santa Catarina; leva 48 horas de 
'iagl'm até o Porto do Rio; e, ali, gasta 
120 horas para ser descarregado. 

4 - Estar regido por adequada lc . 
gislação trabalhista. 

l!sse aspecto, então, é ainda mais 
sério. Apenas para exemplo: o horário 
de trabalho no Pôrto do Rio é das 7 
às l I horas, das 12 às 16. das 19 as 
23 e das 24 às 2. O restante e extraor­
dinário, que soma cinco horas por dia 
c ajuda a encarecer a operação. f lá 
!>emana inglêsa para a estiva, que aos 
sábados ganha dobrado. Assim, um tra­
balhador que vire o sábado inteiro ga­
nhará 4 c meia diárias em apenas 
um dia. 

Pôrto tem história 
A baía de Guanabara é um seguro 

pôrto natural. l\luito antes de drcrc 
tada a franquia dos portos brasileiros 
ao comércio mundial era refúgio de 
emergência à navegação do Atlântico 
Sul. 

Nos primeiros tempos só extsttam 
pontes de madeira, onde acostavam 
faluas e saveiros empregados no trans 
porte vindos para consumo da cidade 
ou para exportação. 

Alguns trechos de muralhas, ou mo 
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lhes, peontttam atracação aos navios 
de cabotagem e de carga estrangeira. 
Entre as obras mais importantes do 
início do Século XX, estão: Docas D. 
Pedro II (armazenamento de café), 
Moinho Fluminense de trigo, Dique 
da Saúde (reparos navais), Moinho 
Inglês e a estação marítima de Estrada 
de Ferro Central do Brasil. 

A bagagem dos passageiros e pe­
quenas encom('ndas eram passadas a 
saveiros, que por seu turno atracavam 
no cais da Alfàndega. Os próprios 
passageiros faziam baldeação para em­
barcações- menores que os deixavam no 
Cais dos Mineiros (Arsenal de Mari­
nha) ou na Praça 15 de Novembro. 

A idéia de construir um bom pôrto 
na Guanabara vem de 1889, quando 
foram feitos os primeiros estudos e a 
primeira concessão para construção ao 
Visconde de Figueiredo. Somente em 
1904 as obras foram iniciadas, por 
iniciativa do governo Rodrigues Alvt.--s 
e com execução confiada à firma in­
glêsa C. H. Walter & Co. 

Os primeiros trabalhos visaram o 
trecho de cais de 3. 300 m de exten­
são entre o Arsenal de l\1arinha e o 
prolongamento da rua São Cristóvão 
- denominado "GAJ\1BOA". 

A mesma firma inglêsa foi contra­
tada em 1907 para a construção dos 
10 primeiros armazéns c para o fome­
cimento do equipamento portuário. 

A exploração dêsse cais foi inaugu­
rada em 20 de julho de 191 O. Em 
concorrência pública os serviços de 
operação foram arrendados ao Dr. Da­
niel Henninger e aos banqueiros 
Damart & Cia., que posteriormente 
transferiram o contrato para os fran­
ceses da "Compagnie du Port du Rio 
de Janeiro", o qual vigorou até 1921. 

Nova concorrência aconteceu em 
1922 e o engenheiro Manoel Buarque 
de l\lacedo a venceu. Mais tarde o 
contrato foi ter às mãos da "Cia. Bra-

sileira de Exploração de Portos". 
O govêmo Ârthur Bemardes, em 

1924, iniciou a construção do Cais de 
S. Cristóvão, que consiste nos I . 428 
metros seguintes ao Canal do Mangue 
ao longo da Av. Rio de Janeiro. As 
obras foram entregues à "Cia. Nacio­
nal de Construção "Civil" c à "Societé 
de Constrution du Port de Bahia". 

Quando o contrato da "Cia. Brasi· 
!eira de Exploração de Portos" termi­
nou em 1934, o govêrno encampou os 
serviços, passando a dirigí-lo direta­
mente. 

Os projetos iniciais do pôrto foram 
do engenheiro Charles Neate. O pri­
meiro barco atracado para descarga foi 
o paquete "HOMCE". O Presidente 
Nilo Pcçanba assistiu tôda a operação 
de atracamento e descarga. 

O pôrto carioca é o quarto em idade 
do Brasil. O mais antigo é o de Santos, 
explorado oficialmente desde 1892, se· 
guindo-se Manaus e Belém (desde 
1903 c 1908 respectivamente). 

Além do Cais dos Mineiros, ainda 
em construção. as obras mais recentes 
do porto do Rio de Janeiro são o Cais 
do Caju C I . 300 m) iniciado em 1948 
c concluído no ano seguinte, e o 
Pier Mauá (chamado seriamente de 
Molhe Oscar Weinscbenck) com 
400 m de cais de cada lado c 83 m 
de largura. 

Area de influência 

Com mais de sete quilômetros de 
cais acostá,·el, mais de 38 dependên­
cias de primeira linha entre o Picr 
1\huá c o cais de minérios, em 
lnhaúma, quatro am1azéns para cor· 
rosivos, um armazém geral, um para 
carga aérea e vários externos de se­
gunda linha, o Porto do Rio tem uma 
enorme área de influência. 

Além de servir os quatro milhões 
de habitantes da Guanabara c áreas 

53 



PORTO DO RIO 

vizinhas do Estado do Rio, atende às 
necessidades de Minas Gerais, parte 
de Goiás (inclusive Brasília) e uma 
vasta ~;egiáo a êle ligada por estradas 
de ferro e rodagem. Pelo menos 12 
milhões de brasileiros dependem dêle, 
indiretamente. 

Por seus 7 . 3 I O metros de cais acos­
tável quase I O milhões de toneladas 
de mercadorias são movimentadas 
aimalmente. Boa parte da região pro­
dutora de minério de Minas Gerais, 
a Siderúrgica de Volta Redonda, as 
estradas de ferro Central do Brasil, 
Leopoldina e Rêde Mineira precisam 
dêle até certo ponto. 

Põrto em metros 

O Pôrto do Rio situa-se à latitude 
de 22° 54'S e à longitude de 43° 
10'W. 

O canal de acesso e acostagem tem 
250 metros de largura no Cais da 
Gamboa, 200 metros no Cais de São 
Cristovão e 60 metros no Cais do 
Caju. 

O canal de acesso, através da baía 
de Guanabara, tem as seguintes pr<r 
fundidades, a uma largura de 250 
metros - Fortaleza da Laje: 29 m, 
39 m; meio da baía: 35 m, 38 m, 
32 m; llha das Cobras: 14 m, 12 m, 
16 m; llha de Villegaignon: 34 m, 
32m; entrada do Pôrto: 15 m, 18 m, 
2 7 m; marginais de Pier Mau á: 
direita de 12,2 m e esquerda de 
10,5 m; armazém de bagagem: 10,6 
m; Cais do Caju: 6,5 m até 7,5 m; 
Cais de São Cristóvão: de 6 m e 8 m. 

O canal de acesso do Cais de Mi-

nério e Carvão tem largura menor, 
de 150 m. O canal de acostagem 
dêsse mesmo Cais tem 200 metros de 
largura. 

Como funciona 

O Pôrtó do Rio de Janeiro fun­
ciona assim: 

1 -· A agência armadora (proprie­
tária ou concessionária da embarcação) 
deve comunicar a chegada do navio à 
Administração do Pôrto, à Alfândega, 
à Policia Marítima e às autoridades 
sanitárias. 

2 - Levando em consideração o 
tipo de navio (passageiro, carga, tipo 
de carga, misto, etc.) a Administração 
do Pôrto, providencia o local mais ade­
quado à sua atracação. 

3 - Desembaraçado pela Alfân­
dega e autoridades sanitárias, o navio 
espera vez. A Administração do Pôrto 
do Rio de Janeiro (APRJ) vai saber 
do volume de mercadoria a ser descar­
regada, se tem praça disponível, etc. 

4 - Vistoriado e com ordem de 
atracar, um prático da barra assunlirá 
o comando e rebocadores o conduzirão 
e auxiliarão. 

5 - O navio entra na barra. Co­
munica-se pelo rádio com a estação do 
Arpoador. 

6 - Completada a primeira fase 
(atracação) os passageiros seguem seu 
destino; a carga fica onde está. Outro 
grupo entra em ação: a estiva, que tem 
a exclusiva tarefa de retirá-la dos p<r 
rões do navio. Usando guindastes de 
bordo, a mercadoria é colocada no 
convés. 

DO TREM AO NAVIO -O minério vai diretamente das margens da linha ferroviá­
ria para os porões dos navios através de um nôvo sistema transportador. 
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7 - Do convés em diante, a equipe 
já é outra: guindasteiros, que são por­
tuários. Fazem ranger as engrenagens 
até que a carga passe do convés ao 
cais. 

8 - Cada vez que o guindastre traz 
un1 monte de carga, traz uma "lin­
gada". Desfeita a língada e separada 
pelas marcas (destinos) a mercadoria 
ou vai para os armazéns ou para os 
pátios (cobertos ou não). Nessa oca· 
sião os conferentes são chamados à 
ação para conferir e examinar os v<r 
lumes ao lado do emissário da Alfân­
dega. 

9 - Se violado, o volume é pesado, 
contado c sinetado, lavrando-se em 
livro próprio. Ao fim da descarga, o 
conferente incumbido da tarefa, o Fiel 
do armazém e o Fiscal da Alfândega 
assinam o livro de ayarias. 

lO - Empilhados os volumes, a 
arrumação é feita levando-se em conta 
o tamanho, pêso, após a separação por 
marca. A annazenagem é feita sob res­
ponsabilidade do Fiel. A mercadoria 
fica no armazém ou pátio até a quita­
ção dos direitos aduaneiros e paga­
mento do trabalho efetuado no desem­
barque. 

11 - O desembaraço aduaneiro é 
feito por nova turma: os despachantes, 
que atuarão nas repartições compe­
tentes para liberar a mercadoria. 

12 - Examinada a mercadoria em 
confronto com as Cuias de Exportação, 
o conferente da Alfândega pode então 
liberar a mercadoria. A APRJ tem 
então nova missão: colocar os volumes 
nas plataformas externas do cais ou 
em vagões. 

] 3 - Caso a carga seja de cabota­
gem, a resistência - ou arrumadores 
- tem o direito de ir buscar o volume 
na porta do cais e colocá-lo no cami­
nhão que enfim o levará. 

Pôrto em números 

O Pôrto do Rio de Janeiro situa-se 
a apenas 4 milhas do de Niterói. 
Angra dos Reis está a 80 milhas de 
distância. Mais longe um pouco os 
de Santos (220 milhas) e de Vitória 
(279 milhas). 

As caracteristicas da maré são: 2,40 
m de amplitude máxima; umidade de 
altura 0,68 m; estabelecimento do 
pôrto 3h04m34s; idade da maré, 
56h42m00s. 

A faixa de cais acostável atinge a 
6 . 924 metros atualmente estando em 
construção mais 386 metros que au­
mentarão a linha de atracação para 
7 . 31 O metros. Subdivide-se do se­
guinte modo: Pier Mauá; 883 me­
tros; cais da Gamboa, 3 . 26 7 metros; 
cais de São Cristóvão, 1428 metros; 
cais do Caju, I. 250 metros; cais de 
minérios e carvão 96 metros. 
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No que se refere à recepção de pas· 
sa~eiros e à armazenagem, esta faixa 
apresenta as seguin tes características: 

a) Estação de passageiros: - I. 260 
m2 de área para a naw~ação interna­
cional e l . 120 m:! para a de cabo­
tagem; 

b) Armazéns de baga~em: - l. 200 
mZ para bagagem de importação c 
195 m2 para n de exportação; 

c) Armazéns para carga geral: -
21 de pavimento único, internos ao 
cais. com área total de 71 . 180 m2; 3 
de dois pavimentos, também internos, 
com 19. 000 m2; externos há 8 de um 
pavimento que totalitam 38 mil me­
tros quadrados e 2 de dois pa\ imentos, 
com 29. 3 50 m!!. t\ área de armaze­
nagem rota! para carga geral atinge 
!58. 150 metros quadrados. O :~nna­
zém geral n.0 I, proclamado como a 
maior área coberta d:t América do Sul, 
apresenta mccan~tação mod<•rna (pon­
tes e mesas rolantes, rampas, etc.), 
capacidade para ~50 mil sacos em 
média, sistemas de carga c descarga 
para caminhões e vagões; 

d) Armazéns para carga especial: 
existe um frigorífico para frutas, 

com capacidade para 33 mil metros 
cubicos que ainda não está em pleno 
uso. Dispõe de transporte automático, 
do navio ao caminhão, passando pelas 
câmaras frigoríficas, atra\·és de mesas 
rolantes. Há um armalém para infla­
máveis com capacidade de 1. 355 m3 

c dois paióis para explosi\'OS e corro­
sh·os em ilhas da baía. cuja capacidade 
é de 500 mS; 

e) Pátios: - internamente há seis 
pátios cobertos com área total de 
1 O. 286 m2 c 13 descobertos, com 
82.220 m!!. Externamente há cinco 
pátios descobertos com 109.875 m!!. 
A área total dos pátios soma 202. 381 ,, 
m-; 

f) Estação para sucção de trigo a 
granel, que leva o cereal diretamente 
do navio aos depósito dos moinhos. 
"\Ja\ ios trigueiros têm preferência para 
atracação. 

O CdiS da Garnhoa conta com 17 
armazt:ns internos de um pavimento, 
18 pátios (6 cobertos) c 8 armazéns 
externos. 

Existem canalitaçõcs subterdneas 
de água c óleo ao longo da faixa. Oito 
quilômetros de linhas férreas para 
~uindastes, cuja capacidade varia de 
l, 5 a 1 O toneladas, constituem o prin­
cipal equipamento de carga c descarga. 

O equipamento ferroviário do cais 
reúne 76 quilômetros de trilhos (bi­
tolas larga e estreita), 1 O locomotivas 
diesel, 3 diesel mecânicas e 8 a vapor. 
O material rodante é obsoleto c escasso. 
O sistema ferroviário do pôrto está 
interligado com as estradas de ferro 
Leopoldina e Central do Brasil. 

Empresas privadas mantêm no pôrto 
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278 chatas de capacidades variantes 
entre 100 e 350 toneladas. São as 
umcas existentes. Também quanto 
aos rebocadores, os 12 em funciona­
mento pertencem a cmprêsas privadas, 
de· 200 a 750 H P. Para salvamento 
em alto mar há sOmente três reboca 
dores, pertencentes ao Lóide e à 1\ la 
rinha de Guerra. 

Equipamento 

O equipamento para a movimen· 
ração de mercadorias é teoricamente 
rico. Por falta de peças, conservação, 
reparos, etc., grande parte dele está 
fora de uso. Mesmo assim, a Admi­
nistração do Pôrto cataloga o seguinte. 

a) 161 pontes-rolantes elétricas para 
1, 5 toneladas e 33 para 2 toneladas; 

b) guindastes de pórtico: 56 para 
1,5 t; 14 para 2 t; 44 para 3 t; 18 
para 5 t; 27 para 6 t; 3 para lO t; 

c) guindastes fixos: 1 para 3 t c 
outro para 2 t; 

d) 15 guindastes de pórtico diesel 
mecânicos para 5 t; 

c) 16 guindastes de pátio para 2,5 
t sobre pneus, motor a gasolina; 

f) 19 guindastes sôbre truques, bi­
tola de 1,60 m, capacidade de 2 a 25 
t, a ,·apor; l de 3 t, elétrico; 

g) 7 guindastes de esteira diesel, 
com "clam-shell ou shovel", para lO 
a 18 toneladas; 

h) uma cábrea de 60 toneladas e 
outra de 107 toneladas, a Francisco 
Bicai h o; 

i) 3 pás-mecânicas para 3/4 jardas 
cúbicas; 28 tratores para manobra de 
vagões; 6 para tração de zorras; l 78 
empilhadeiras; constituem o equipa­
mento de manipulação ao rés-do-chão. 

Além disso, o pôrto fornece vários 
serviços. O fornecimento de água reali­
za-se por meio de 69 hidrantes ao 
longo do cais, com descarga de 30 to· 
neladas por hora e por bôca. As 
barcas de água existentes são de par­
ticulares. hem como as que fornecem 
vitualhas e gêlo. 

O fornecimento de óleo faz-se por 
64 bOcas de 8", com descarga de 150 
toneladas/ hora cada. Há uma outra 
bOca ligada diretamente à refinaria da 
Petrobrás em i\languinhos. 

A corrente elétrica que serve ao 
pôrto é do tipo alternado, voltagem 
de l l O a 220, ciclagem de 50 a 60. 
Existe uma estação central do pátio do 
armazém 22, uma subestação do Pier 
1\[auá e 20 subestações na faixa, além 
de 4 fora. 

Movimentação 

O Rio recebe uma média anual de 
quatro mil navios, número que vem 
indicando uma diminuição de freqüên­
cia, principalmente na cabotagem, mo­
ti,-ada pela fuga de carga para a 
rodovia. 

O mo\'imento dos principais portos 
brasileiros, atra,·és do impõsto de im­
portação pago à Alfândega, re\'ela as 
seguintes cifras· 

l -Santos. CrS 11.572 milhõl'S em 
1960 e Cr$ 20.204 milhões em 1961. 

2 - Rio de Janeiro: CrS 4.633 rni­
lhf>es e CrS 7.374 milhões; 

3 - Pôrto Alegre: Cr$ 411 milhões 
e Cr$ 936 milhões. 

A movimentação do Pôrto do Rio 
em 1961 apresentou o quadro que 
segue: 

FERROVIA TRAZ - O minério é trazido por ferrovia até o pôrto. A conjugação 
acelera o transporte. Os portos devem ser centros de conjugação. 
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MAIOR CAIS - O Pôrto do Rio possui a maior faixa de cais acostável do Brasil. Mais de sete quilômetros. 

LONGO CURSO 

Importação 

Carvão .............. . 
Trigo ........ ... ..... . 
Produtos de Petróleo .. 
Carga Gera I ......... . 
Total ............... . 

Exportação 

Açúcar ............. . 
Café ....... ........ . 
Ferro Gusa .......... . 
Minério de Ferro .... . 
Minério de Manganês . 
Carga Geral ......... . 
Total .......... ..... . 

Importação ......... . 
Exportação ......... . 
Total ............... . 

CABOTAGEM 

Importação 

Carvão ............. . 
Petróleo ........... . 
Carga Geral ......... . 
Total ............... . 

Exportação 

851.007 t 
378.875 t 

2 .524.969 t 
640.324 t 

4.395.175 t 

55.462 t 
153.062 t 
11.932 t 

1.124.854 t 
14.447 t 
27.038 t 

1.386. 795 t 

4.395.175 t 
1.386. 795 t 
5. 781.970 t 

279.704 t 
871.922 t 
812.903 t 

1.910.529 t 

Carga geral . . . . . . . . . . 462.922 t 
To ta 1 mo v i mentado . . . 8 . 155. 421 t 

O que o Rio exporta em cabotagem, 
principalmente, são_ ma:é~ias·primas, 
bebidas, produtos altmentictos, produ­
tos químicos e manufaturas classifica· 
das. O destino das cargas tem mais 
freqüência para Pernambuco, Rio 
Grande do Sul, Bahia, Pará, Ceará e 
Amazonas, nessa ordem decrescente. 
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A movimentação de carga do pôrto 
carioca em 1960 foi maior do que em 
1961: 8.440.359 t. O nível de e~'Por· 
ração de cabotagem caiu bastante 
ultimamente. 

Parque de minério 

O Parque de Minério e Carvão que 
está sendo atualmente construído pela 
Administração do Porto no prolonga­
mento do cais do Caju, tem por obje­
tivo atender ao incremento de expor­
tação do minério de ferro proveniente 
do Vale do Paraopeba - Minas Gerais. 

Quando pronto, o cais dos minérios 
terá 482 metros de acostamento. Para 
que funcione, é necessária a dra~agem 
do cana] de acesso para que otereça 
uma profundidade mínima de 12 me­
tros. Também pretende-se o alarga· 
menro dêsse L'BOal para 150 metros e 
da bacia de evolução para 200 metros. 

Enquanto não são obtidos êsscs me­
lhoramentos, o parque não pode fun­
cionar plenamente em função da sua 
capacidade atual. Por exemplo, quando 
o navio é grande, não pode ser total­
mente carregado, para evitar encalha· 
mcnto. Às v.êzes até, quando entra 
lotado de carvão para descarga, o navio 
precisa atracar no cais da Gamboa ou 
São Cristóvão, livrar-se de parte da 

·carga e depois concluir a operação no 
parque. 

Espera-se que em 1965 a capacidade 
exportadora de minério do Rio atinja 
a sete milhi>es de toneladas por ano. 
A meta de 1962 era de dois milhões 
por ano. Foi atingida com vantagem. 

Em 19~5, o pôrto do Rio exportou 
479.111 t de minério; em 1956: 
594.332 t; 1957: 700.603 t; 1958: 
696.759 t; 1959: 922.83 5 t; 1960: 
1.133.705 t; 1961: 1.139.301 t; 
1962: 2.400.000 t. 

Em 1961 os alemães compraram 

63,8 por cento do minério exportado 
pelo Rio. Na':ios de 1 ~ b~deiras des­
filaram no ca1s dos mrnénos: 19 ale­
mães, I 'i ingleses: 11 suécos; 7 libe­
rianos; 6 panamenhos; 5 noruegueses; 
3 holandeses; 3 finlandeses; 2 brasilei· 
ros; 2 gregos e l espanhol, 1 iugos· 
lavo e I norte-americano. 

Onze nações compraram minérios 
através do Pôrto do Rio: 

I - Alemanha: 725.074.680 kg; 
63,8 % no valor comercial de Cr$ ... 
1.898.269.207,90; 

2 - Estados Unidos: 165.885.800 
kg; 1-1-,·B % no valor de Cr$ ..... . 
613.913.356,70; 

3 - Holanda: 99.793.480 kg; 
8,68 % no valor de CrS ... ...... . 
250.212.907,90, foram as principais 
compradoras. 

O total de minério de feno (tipo 
hematita) embarcado no Rio foi de 
1.137.607.555 kg, no valor de Cr$ .. 
3.138.685.075,90. O total de manga­
nês: 11.839.605 kg no valor de 
Cr$ 48.994.559,30. 

Ao mesmo tempo que uma ' 'elha 
draga com mais de 3 5 anos de idade 
trabalha na desobstrução do canal de 
acostagem, a operação de embarque 
no parque do minério e feita assim: 

Os vagões que trazem o minério de 
l\linas Gerais pelas linhas da Central 
do Brasil, chegam ao parque e vão à 
balança automlitica. O próprio vagão 
despeja sua carga em uma maega 
subterrânea. Daí o minério segue por 
uma linha de transportadores de es­
teiras até o cais, onde uma estação 
fixa faz o carregamento de navios. 

O transporte do minério do trem 
para o estoque e do estoque para o 
navio ainda não foi automatizado, 
estando parte da maquinária comprada. 

O sistema previsto primeiramente, 
deveria atender às seguintes capacida­
des efetivas para movimentação de 
apenas 3 milhões de toneladas/ano: 
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TORQUE S.A. 
lnd. e Com. de Máqs. Elétricas 
R. Barão de ltapetininga, 275- 4.o and. 

SÃO PAULO 

A tradição TORQUE em fabricação 
de Pontes Rolantes e o alto 

padrão técnico atingindo por essa indústria, 
permitiram um acôrdo com a 

THE MORGAN ENGINEERING CO. 
- para fabricação no Brasil dos 

seus equipamentos. A MORGAN é a mais 
renomada fábrica de grandes Pontes Rolantes 

para aciarías. São MORGAN, 
ou construídas sob sua licença, as 

pontes das maiores Siderúrgicas do mundo . 

FORMAC S.A. 
Fornecedora de Máquinas 

Av. Presidente Vargas, 509 - 19.0 Andar 
RIO DE JANEIRO 

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS 

THE MORGAN ENGINEERING Co. 
ALLIANCE - OHIO 

U.S.A. 

SÃO PAULO - BELO HORIZONTE - RECIFE - CURITIBA - FLORIANÓPOLIS - PÓRTO ALEGRE 
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PôRTO DO RIO 

1 - Para embarque de minério: 
a) Dos vagões para o navio: 1.000 

toneladas por hora. 
cesse total é obtido em meia hora 

de trabalho no pôrto de Filadélfia); 
b) Do estoque para o navio: 1.500 

toneladas por hora. 
c) Cárregamento simultâneo de va­

gões e do estoque: 2.000 toneladas 
por hora. 

O estoque não funciona da maneira 
esperada, mas a adaptação da moega 
'para receber descarga de vagões pelo 
fundo, automàticamente dá mais agi­
lidade ao mecânico, aumentando a sua 
capacidade. 

Antes da construção do cais de mi­
nério, que está em andamento os na­
vios eram carregados por guindastes da 
3.8 Inspetoria. O máximo rendimento 
obtido com êsse sistema era de duas 
mil toneladas diárias, sendo que um 
navio de 21 mil toneladas levava em 
média de 12 a 15 dias para carregar. 

Hoje, o mesmo navio leva cêrca de 
36 horas para completar a operação. 

Atingindo a 7 milhões ou mais de 
toneladas exportadas por ano, o Pôrto 
do Rio se aproximará bastante de Vi­
t6ria, que é o maior exportador de 
minérios do Brasil. 

Taxas e trabalho 
O pôrto é a garagem do navio. Pela 

ocupação do cais a embarcação pagará, 
por dia, 3l0 cruzeiros multiplicados 
pelos metros de comprimento do navio. 
Os navios de passageiros ou militares 
em missão oficial, não pagam diárias 
no primeiro e no último dia de estadia. 

As principais taxas pagas ao pôrto 
são: utilização.- que é a tonelagem 
de carga manifestada multiplicada por 
420 cruzeiros (essa taxa visa a me­
lhoria das condições marítimas e do 
pôrto); capatazia - incide sôbre o 
pêso da mercadoria. Destina-se a co­
brir a fôlha de pagamento da APRJ. 
Quem paga é o destinatário; e arma­
zenagem - as cargas em annazenagem 
interna ficam expostas a uma tabela 
que entra em vigor seis dias depois 
do desembarque. Essa tabela é cobrada 
por períodos de 30 dias e os primeiros 
são obrigatórios por lei - utilize ou 
não o interessado, o armazém. Ini­
cialmente essa taxa é de um por cento 
sôbre o valor do imposto pago à Al­
fândega, se proceder de longo curso. 

Cabe aos agentes do navio solicitar 
do pôrto todo o material necessário ao 
desembarque ou embarque. O pedido 
é dirigido ao Departamento do Trá­
fego. Isso inclui até o suprimento 
de água (cobrado em metros cúbi­
cos) ou energia elétrica (cobrado 
em quilowatts). 

Outro serviço que deve ser solici­
tado: lixo. Entretanto como a APRJ 
não tem onde jogá-lo, o lixo vai mesmo 
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é sujar cada vez mais a Guanabara. 
Os naVios que trazem passageiros 

são mandados para o cais do armazém 
1 ao 4, devido a proximidade com a 
estação do Touring Club e armazém 
de bagagem. 

Os navios de longo curso, de pre­
ferência ficam sempre entre o arma­
zém 1 e o 18. 

Os annazéns 6, 8, 9, 22 e 24 
são, essencialmente, triguleiros. Têm 
ligação direta, subterclnea, com os 
moinhos Fluminense, Inglês, da Luz 
e Guanabara. 

A manipulação da carga nos porões 
ou conveses é monop6lio da estiva, 
através do Sindicato dos Estivadores. 

O policiamento interno do pôrto é 
feito pela Polícia Portuária. 

A resistência - que surgiu durante 
a 2.a Guerra Mundial para suprir falta 
de mão·de-obra no Pôrto - ficou em 
ação na cabotagem sob liderança do 
Sindicato dos Arrumadores do Estado 
da Guanabara. 

Portos europeus 
Para que se compare o Pôrto do 

Rio com os maiores da Europa e se 
possa calcular o seu atual estágio, 
aparecem aqui informações sôbre al­
guns dos portos do velho mundo: 

Rotcrdam, Londres, Antuerpia e 
Hambugo têm tráfego superior a 20 
milhões de toneladas por ano. Se­
guem-se os portos de Marselha, Liver­
pool, Havre, Newcastle e Bremem, 
com mais de 10 milhões de toneladas 
por ano movimentadas. 

Nesses portos ns administrações só 
intervêm no movimento marítimo. Os 
assuntos ligados a mercadorias, de 
caráter comercial, estão confiados à 
iniciativa particular. 

O reboque e outros serviços fora das 
docas também são particulares. 

Em Roterdam, a administração cons· 
trói e conserva as docas, além de 
cuidar da segurança do pôrto, mas 
aluga - a longo prazo - seus arma­
zéns, guindastes etc. para uso de em­
prêsas privadas. 

Uma emprêsa particular - da mes­
ma forma - explora 75 por cento das 
dependências do pôrto de Hamburgo. 
Os 25 por cento restantes a própria 
companhia sublocou. Também a estiva 
está entregue a particulares. 

Em Copenhague o panorama não 
muda. O manuseamento das mercado­
rias está entregue a firmas privadas 
bem como o armazenamento, as fer­
rovias, etc. 

Reformulação de métodos 
Não adianta, à navegação interna­

cional, o aperfeiçoamento das embar­
cações. De nada vale cortar o mar 
ràpidamente para chegar a um pôrto 

e esperar. Quando o pôrto não acom­
panha a evolução das embarcações, 
estas passam a cortá-lo de suas esca­
las. E, ao invés de ser um fator de 
progresso, o pôrto passa a ser um 
entrave para a região a que serve. f:. 
assim com o Pôrto . do Rio de Janeiro. 

O Pôrto do. Rio de Janeiro foi 
construído nos moldes europeus, com 
base no trabalho de guindastes, que 
atuam entre o navio e o armazém. 
tste, construído entre plataformas 
superiores ao nível onde corre a 
bitola dos guindastes. 

Já o métOdo norte-americano de tra­
balho nos portos elimina os grandes 
guindastes e aproxima os armazéns do 
navio. Com os paus de carga (guin­
dastes de bordo) faz a carga chegar até 
empilhadeiras que avançam para o 
armazém e a depositam nos locais 
devidos. Para isso, há um só nível no 
cais e no armazém. 

Embora na Europa existam exem­
plos de portos reconstruídos nos mes­
mos moldes do processo anterior à Se­
gunda Guerra, o método norte-ameri­
cano tem suas vantagens: os navios 
modernos são descarregados quase que 
sem necessidade de ajuda da estiva, 
muito útil no passado quando os 
porões eram antiquados. Aqui, pràti­
camente, o trabalho da estiva é im­
pôsto por lei. 

Enquanto a grande refom1a e o sis­
tema ideal não são adotados no Rio, 
surge um plano de trabalho que pode 
dar bons resultados: o plano César 
Cantanhede, que consiste no "contrôle 
da descarga de navios e atividades 
complementares" através do emprê$o 
de cartões perfurados. T ai plano Já toi 
testado em alguns armazéns do pôrto. 

A conferência atualmente é feita na 
porta do armazém, individualmente, 
volume por volume, fator de grande 
atraso na operação. LI ma empilhadei­
ra, por exemplo, fica parada muito 
tempo à espera da contagem. Uma 
forma de adaptação do sistema norte­
americano seria a de permitir que os 
guindastes do cais tirassem a carga do 
porão do navio e a levassem às empi­
lhadeiras da plataforma, onde seria 
feita a conferência de cada lingada. 

Somente com a refonnulação dos 
métodos de trabalho do Porto do Rio 
será possível a criação de condições 
que lbe proporcionem meios de ofe­
recer eficiência mais satisfatória. Evi­
dentemente, uma simples alteração, ou 
atualização, nos seus métodos de tra­
balho não resolverá todos os proble­
mas. Mas a reformulação é o único 
caminho a curto prazo e o menos one­
roso de todos. Já as grandes e neces­
sárias reformas demandam mais tempo 
e somas astronômicas. Esperar por das, 
somente, é deL'\ar agra\'ar uma si­
tuação quase caótica. • 
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de qualidade Mesbla 

Hó mais de melo século Mesbla vem acumulando a experiência que hoj e 
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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Apesar dos grandes problemas soclo-eco­

' nômicos e do crescente inflação, o desen· 
volvimento do Brasil é dia o dia mais oce· 
lerodo e comprovado. 

DO BRASIL I 
Esta fase, aparente­

mente crítico, que o país atravesso é o 
sintoma real de um povo que porte resoluto 

• poro uma novo e promissora etapa em suo 
história. E provando que êste progresso é 

1 verdadeiro, aqui estamos nós. Somente em 
1963, o PERFEX transportou mais de 100.000 
toneladas de cargos pesados - gigantescos 
transformadores, geradores, turbinas, com­
portos- tubulações poro oleodutos, tanques, 
reservatórios, tôrres e sondas poro petró­
leo - colde~ros, máquinas, chapas, estruturas 
metálicos, motores, etc. - que produzirão 

" riquezas poro um Brasil melhor, econômi­
comente forte e independente. Não houve 
até então um ocidente. Um otrozo. Um 
esmorecimento. Houve sim, entusiasmo, de-

icoção, confiança. E com o nosso partici­
pação ativo e decisivo, podemos afirmar 
que estamos contribuindo poro o progres­
so do Brasil. 

Reservatório ele 12m ele altura por 10,5 m ele largura • ela Fábrica ele 
Borracha Sintética- FA80R (Tran•porfaelo por conjugação ele 3 covolos 
mecdnicor e 2 correios). 

Tronrformoelor ele 225 MVA • 95.200 Kg. elo C E. ele Furnos (Transpor· 
toelo por correto ele 9 eixo• com 34 pneud. 

T8rre ele refinoçõo com 38 m ~ comprimento e 85.000 Kg, poro o Refi· 
norio Duque ele Coxia• (Tron•porfoelo por um conjunto correlo·dolly de 
7 eixo• com 42 pneus). 

TRANSPORTE, ENGENHARIA, COMÉRCIO, INDÚSTRIA 

Rto de Janeiro · São Paulo 

I 
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TRANSPORTE RODOVIARIO 

, 
TV TAMBEM 

GUIA CAMINHAO 

SUPERVISORES OBSERVAM - Postados diante dos vfdeos 
de TV, os supervisores controlam fàcilmente todo o trabalho. 

CAMARA OBSERVA - Diversas câmaras espalhadas pelo 
molhe controlam os caminhões. O serviço é sob contrôle. 

Seguindo as instruções recebidas 
através do equipamento de rádio do 
caminhão, o chofer aborda prudente­
mente, com seu reboque carregado, o 
armazém 24, .abre as portas do fur­
gão, descngata o equipamento e esta­
ciona o cavalo-mecânico. 

Até êste momento, como todo ex­
pedidor sabe muito bem, a atividade 
do molhe de carga seguiu o padrão ge­
ral da rotina de cada dia de trabalho. 
O que sucede a pattír de então, no 
caso de emprêsa Yale Transport Co., 
de Nova York, é verdadeiramnte ex­
traordinário. Como nas páginas de 
uma novela de ficção cientifica, uma 
câmara de televisão, operada por con­
trôle remoto e estrategicamente situada 
num ponto dominante do armazém, 
capta a cena e emite sua imagem. E 
a imagem é transmitida através da rêde 
de circuito fechado para o escritório 
situado a uns 75 metros de distância 
e equipado com fileiras de te1as de 
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televisão. Em uma tela o operador vê 
a carga recém-chegada ao molhe 24. 
Por meio de um telefone e de um sis­
tema de conexão de alto-falantes, dá 
instrução de descarga aos trabalhado­
res do molhe e prontamente verifica a 
execução das ordens. 

Os beneficios de uma ínstalação de 
TV de circuito fechado são múlti­
plos. Com seu uso o expedidor se 
certifica, antes que saia um caminhão, 
de que os operários estão no molhe, 
evitando acidentes. As telas moni­
toras tomam visível o que um guarda 
normal talvez não visse. Por conse­
guinte, se aperfeiçoa a segurança da 
carga. 

Para o visitante da sala de contrõle 
de TV nas. instalações da emprêsa 
transportadora Yale, o sistema parece 
funcionar silenciosamente sem revelar 
"nada" mais nem manifestar outros 
esforços em seu trabalho do que 
uma fileira de fotografias. Sem dú­
vida, esta maravilha eletrônica ace-

lera as atividades de carga e descarga. 
Dez câmaras de televisão mantêm seus 
olhos fixos sôbre o armazém. Nove 
delas exploram de GUatro a cinco por­
tas. A décima pod~ ser dirigida para 
onde houver necessidade. h usada 
para alcançar as zonas fora do alcance 
das outras nove. 

O que as câmaras vêem se toma 
visível para o operador de um cabo 
coaxial, em dez telas monitoras dis­
postas em fileiras no seu tabuleiro de 
operação terminal. 

Um dos grandes benefícios desse 
sistema de TV é que o despachádor 
pode coordenar muito melhor seu tra­
balho. Uma tarja de identificação no 
painel de despacho diz-lhe em que 
porta do armazém está sendo carrega­
do ou descarregado um caminhão. 
Com um olhar ao supervisor o expe­
didor anota tudo o que necessita saber 
e pode evitar que se acumule a carga 
em algum ponto. e 
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Não, se isso representar redução no 
custo das paralizações do trabalho. Você 
sabia que normalmente o custo de paraliza­
ção de um equipamento de 32.000 d6lares (: 
de 8 d6lares por hora? A depreciação, segu­
ros, juros, custo de mão-de-obra, etc., tudo 
isso tem de ser .tomado em consideração. 
Por isso é que a EVDELDIV, com sua vasta 
experiência no atendimento imediato de seus 
clientes no setor de peças de reposição, criou 
o seu Serviço "Expresso" de Despacho Aéreo, 
para economizar dinheiro para sua firma. 

Na EVDELDIV, o "Expresso Aéreo" co­
meça no mesmo instante em que recebemos 
seu pedido de emergência - jamais um pe­
dido fica "na fila". Resultado: a EVDEL­
DIV despacha a mercadoria dentro de 96 
horas apÓs o seu recebimento em 90 % dos 

Importar pe~as 
por 

casos (dados baseados em no~sos arquivos, 
de 1959 a 1961). 

Mas, não ê s6 isso. Muitas vêzes, o Departa­
mento Especializado em Despachos Aéreos 
"Expressos" da EVDELDIV ainda pode 
lhe proporcionar uma economia adicional 
de tempo em trânsito, devido à observância 
do horário de partida das emprêsas aéreas. 
E, por último, ao receber a mercadoria, 
você ganha mais tempo ainda, porque fa­
zemos um s6 despacho, com um s6 desem­
baraço alfandegário, um s6 jôgo de docu­
mentos! 

Por isso, o serviço "Expresso Aéreo" da 
EVDELDlV não sai caro. Numa emer­
gência, representa grande economia de 
tempo e de custos de operação. Escreva-nos 
hoje mesmo. 

. , 
v1a aerea 

• • sa1r1a 
caro demais? 

A EVDELDIV fornece t6tlos as .,.ço a para 
qOXJiquer equipamento pesad o fabricado 
nos E.U.A ., In cluindo: Adams • Allls- Chal­
mers . Athey . Austin Western . Autocar • 
Barber-Greene • Bay City . Buda • Case 
• Caterpillar • Cedar Rapids • Chain Bel! . 
Chicago Pneumatic • Clark • Continental . 
Cummins • Oeere • Eimco . Euclid • Fair· 
banks-Mane • Ford • FWO • Galion . 
Gordner Denver . Garwood • General 
Motors • Hercules • Hough • Huber • Hyster 
. lngersoii-Rond . lnternationoi-Harvester . 
lowa • Jaeger . Joy . Kenworth • Koehring 
. le Roi • le Tourneau • lima • Mack . 
Manitowoc . Marlon • Massey-Ferguson • 
Motec • Northwest • Oliver . Onan • P&H • 
Pettibone • Schromm • Trojon • Unit • Uni· 
verso I . W oukesha . Whlte . Wlsconsin • 
W orthinvton. e outros. 

!~!~~~~~ ~~!;~~~20~ 11 Mais de 
60 anos de 
experiência 
no ramo 
de peças Dep. 739 - 70-49 Austin Street, forest Hills 75, N. Y. Tel. EWELOIV 
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t!Af\JüU~0-04 PIRATININGA 
Máquinas Piratininga 
baseada em sua larga 
experiência, lança e 
põe à sua disposição 

Con junto de levantamento hidráulico e caçamba, 
construído para maior rend imento no trabalho de construção 
de estradas, transporte de entulho, coleta de lixo, 
transporte de materia is a grane l etc .. 
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CAÇAMBA C-13 - A caçamba do CANGURU-64 Pirotininga, 
apresento os seguintes pontos de vantagem: Estrutura rígida • 
Construido com chapa grosso • Peças estampadas perfeito­
mente ajustados e soldados • Protetor de cabine (opcional) • 
Ação indireto por meio de pores de braços de alavanca que 
estabilizo carga desequilibrado. 

, 

APARELHOS DE LEVANTAMENTO SH-1 e SH-2 
Pioneiros na indústria nacional de sistemas de levantamento 
hidróulico, têm as seguintes caraclerlslicas: SH-1, paro carga 
útil de 6 toneladas • SH-2, poro cargo útil de 9 toneladas • 
Estruturo e articulações super-dimensionados • Cilindro de 
aço retificado sem costuro • Anéis de segmento em ferro 
fundido especial • Bomba com rolares de aço cromo nlquel 
• Peças intercombióveis. 

Máquinas Pirotininga fornece o 
eq uipamento ou se encarrego de insto/ar 
em seu caminhão o CANGURU-64 

MAQUINAS PIRATININGA S.A. 
DIVISÃO DE ESTAMPARIA - Via Anchieta, km 13- Tel.: 63-5126 
Caixa Postal 4.060 - Enderêço T elegrófico: Zopir - São Paulo 
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I controvertida 
lerobrás 

Devemos ou não criar a AEROBRAS? 
- t: esta uma pergunta del icada que 
convida à controvérsia e à exaltação. 
Procu~aremos respondê-la com isenção 
de âmmo e com a objetividade que o 
assunto merece. 

Invocaremos, primeiro, a opinião dos 
que apelam à criação de uma emprêsa 
estatal de transporte aéreo. Argumen­
ta-se que a livre concorrência entre 
emprêsas privadas é insustentável por­
que: 

a) - a competição leva ou a acor­
dos secretos ou ao monopólio ou ao 
fracasso financeiro; 

~) - a produtividade das emprêsas 
p~1vadas é necessàriamente baixa, de­
VIdo ao desdobramento de esforços 
nas coberturas múltiplas de rotas; 

c) - a prestação de serviços não 
obedece aos requisitos do desenvol­
vimento regional, mas ao principio lu­
cro máximo; 

d)- No mundo inteiro há uma ten­
dência de estafização das linhas 
aéreas, pois essas são incapazes de 
sustentar-se com recursos próprios; 

e) - a emprêsa privada depende, em 
elevado grau, de fornecimento do ex­
terior e, por conseguinte, torna-se al­
tamente suscetfvel à penetração de 
capitais alienfgenas em um setor que 
deve ser reservado ao capital e con­
trôle nacional. 

Uma análise fria das tendências 
recentes da aviação comercial brasi­
leira revela que - ao menos à pri­
meira vista - cada um dos cinco ar­
gumentos tem o seu mérito. De fato, 
observamos uma contínua concentra­
ção de capitais no nosso setor aéreo, 
precedida de uma verdadeira batalha 
de tarifas entre concorrentes e cujo 
resultado transparece nitidamente na 
seguinte distribuição da rêde atual: 
45% pertencem à VARIG, 25% à VASP 
e ao LóiDE AÉREO, 16% à PANAIR 
DO BRASIL, 12% à CRUZEIRO DO 
SUL e 2% a outras unidades menores. 
Alcançamos, pois, a situação do oligo­
pólio com um líder que domina quase 
que a metade do m~rcado nacional. É 
isto menos ou mais desejável do que 
o monopólio estatal? - Difícil é a 
resposta a essa pergunta, a não ser 
que se assuma uma posição ideológica 
por antecipação. Mas é exatamente 
isso que queremos evitar nêsse con­
texto. DeixefllOs falar os dados. 
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QUADRO 1: SUBVENÇOES NO SETOR DE TRANSPORTES 
(EM % DA DESPESA FEDERAL TOTAL) 

Anos Ferrovias 

1951 0,7 
1952 1,2 
1953· 0,8 
1954 0,8 
1955' 1,1 
1956 2,9 
1957 2,5 
1958 7,0 
1959 6,4 
1960 5,8 
1961 4,2 

Quanto ao segundo argumento - ou 
a baixa produtividade das emprêsas 
privadas - há de se reconhecer que 
dificilmente passaríamos como uma 
nação que tenha utilizado os seus 
recursos com elevado grau de eficiên­
cia. Os custos operacionais da avia­
ção comercial são relativamente ele­
vados, tanto em têrmos absolutos (cru­
zeiros gastos vêzes cruzeiros arreca­
dados) quanto relativos (número de 
empregados por quilômetro voado). 
Sofremos também com a chamada 
"modernização precipitada", utilizando 
avião a jato para pequenas escalas e 
vagarosos bimotores para rêdes longas. 
Todavia, a pergunta persiste: êsses 
males seriam sanados pela estatiza. 
ção? ou: .até que ponto resultam êles 
de deficiência administrativa, até que 
ponto das próprias condições vigen­
tes no Pais, tais como da capacidade 
dos aeroportos? 

Também a má integração dos servi-

Marinha 
Aviação Total Mercante 

0,4 
0,3 
0,3 
0,3 
0,3 
1,0 
0,9 
2,2 
0,8 
1,0 
0,4 

0,5 1,6 
0,1 1,6 
0,1 1,2 
0,1 1,2 
0,1 l,S 
0,1 4,0 
0,4 3,8 
0,3 9,5 
0,2 7,4 
0,2 7,0 
0,2 4,8 

ços aéreos é mais fàcilmente enun­
ciada do que corrigida por uma sim­
ples alteração da forma administra­
t iva do transporte aéreo. lndubitàvel­
mente a interiorização do tráfego tem 
diminufdo com a crescente centraliza­
ção de poderes. Todavia, há de se 
convir que o avião é um dos instru­
mentos mais caros para estimular o 
desenvolvimento regional. f!. longo 
prazo, a construção de estradas é bem 
menos onerosa e muito mais flexível 
na abertura de novas fronteiras econô­
micas. Por conseguinte, o mal não se­
r ia sanado pela raiz caso o govêrno 
adotas~: uma politica de reintegração 
de regtoes afastadas, utilizando, para 
êsse f im, a rede aérea nacional. 

Talvez o mais sério dos argumentos 
é a crescente incapacidade das em­
prêsas particulares de cobrir as suas 
despesas de operação pelas receitas 
arrecadadas. A insuficiência tarifária, 
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MUITO 
MELHOR! 

BLINDAGEM EXTRA 
Moderno processo, controlado eletrônicamente, produz o que há 
de mais avançado na fabricação de pneus: Blindagem Extra. 
E os pneus Dunlop com Blindagem Extra são os únrcos que ofere­
cem cordonéis impregnados de resinas especiais: lonas pré-esti­
cadas e submetidas a rigoroso tratamento térmico, que impede a 
deformação da carcaça; tensão dos cordonéis igualada, garantin­
do distnbUição uniforme da carga em tôda a superfície do pneu. 

• Maior resistência aos choques e rachaduras I 

• Menor aquecimento ao rodar I 

• V1da mais longa à carcaça I 

• Mais ... mais ... e mais recapagens I 

Procure os pneus OUNLOP com BLINDAGEM EXTRA, nos bons revendedores. 

A ltiiARCA DO BO/tll PNEUI 
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conjugada à contínua inflação contri· 
bufram a· uma elevação dos custos de 
até 35 vêzes sõbre o nlvel de 1948. 
Querer resolver êsse dileme por uma 
elevação das tarifas que permitisse as 
emprêsas atingir o seu ponto de equi­
líbrio, seria desastroso, pois o baixo 
poder aquisitivo da população brasi­
leirà e a concorrência dos outros 
meios de transporte causariam uma re­
dução imediata no tráfego aéreo. Por 
conseguinte, a aviação comercial de­
pende das subvenções governamen­
tais, o que a coloca em uma situação 
psicológica bastante desfavorável pe­
rante os apologistas da estatização e 
perante o próprio govêrno. 

No entanto, em comparação com a 
marinha mercante e sobretudo, as fer­
rovias, as subvenções federais à avia­
ção comercial têm sido diminutas, 
como se denota no quadro e no gráfico. 
Em 1958, o govêrno subvencionou o 
setor de transporte com Cr$ 14,3 bi­
lhões o que correspondia a 9,5 por 
cento das despesas federais do Pais. 
Dessa quantia, as estradas de ferro 
receberam 7 por cento ou Cr$ 10,5 bi­
lhões. Desde 1951, as emprêsas aéreas 
nunca oneraram os cofres federais com 
mais de 0,5 por cento de suas despesas 
totais. No ano de 1963, o deficit global 
das emprêsas aéreas atingirá cêrca de 
20 bilhões, o das ferroviárias será 10 
vêzes maior. 

Baixa ou elevada - a subvenção 
inegàvelmente constitui um obstáculo 
ao saneamento das finanças públicas. 
Por conseguinte, ela só se justificaria 
em face de uma elevada contribuição 
do transporte aéreo ao desenvolvi­
mento econômico. Quão decisivas 
têm sido suas contribuições? A per­
gunta escapa a uma quantificação 
exata, se bem que possamos derivar 
algo de uma comparação de dados es­
tatísticos, a que fazemos no quadro 2. 
Nêle registramos o desenvolvimento do 
tráfego aéreo compreendido entre 
1948/50 e 1960. Na sexta coluna cons­
tam os lndices do movimento conju­
gado do tráfego, calculado à base das 
ton/km transportadas. Compara êsse 
lnd ice com dois outros de expressão 
decisiva para o desenvolvimento eco­
nômico geral da nação: o produto real 
per capita e a produção industrial. 

O gráfico 2 nos revela os seguintes 
aspectos: durante o período em obser­
vação, o produto real per capita tem 
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acusado um aumento bastante eleva­
do, o que foi devido, em grande parte, 
à rápida industrialização verificada 
no pafs, principalmente desde 1957. 
Bem superior a êsse lndice, contudo, 
foi a evolução do tráfego aéreo que 
entre 1948/50 e 1960 registrou um au­
mento de 280 por cento comparado 
com 166 por cento da produção indus­
trial conjugada. 

Se bem que êsses dados refletem, 
em parte, a deficiência dos outtos se­
tores de transporte no Brasil, uma afir­
mação pode ser feita com segurança: 
o setor .aéreo enfrentou o desafio da 
demanda crescente pelo transporte com 
considerável esplrito de iniciativa. Em 
face dessa constatação consubstan­
ciada em dados frios, devemo-nos per­
guntar se as subvenções têm sido ex­
cessivas ou desperdiçadas. Não nos 
parece ser êsse o caso. 

O último dos argumentos contrários 
às emprêsas privadas - o perigo da 
infiltração estrangeira - pareceu-nos 
ser aquêle que menos resiste a uma 
análise objetiva. Em primeiro lugar, a 
própria legislação brasileira (lei no. 
3.916 de 13 de julho de 1961) protege 
os interêsses nacionais pela exigência 
da participação de 80 por cento de ca­
pital nacional em emprêsas de aviação. 

Finalmente, o pais pode se prote­
ger com a infiltração alienlgena pela 
criação de companhias nacionais de 
fabricação de peças, de seguros e de 
combustlveís. Sejam as emprêsas 
aéreas privadas ou estatais, a depen-

dência do mercado externo continuar~ 
enquanto não haja uma capacidade 
capaz de abastecer o mercado na sua 
Integra. 

l.o) as emprêsas particulares apre­
sentam algumas deficiências de ope­
ração que deviam ser sanadac;, a fim 
de proteger os interêsses dos usuários, 
do govêrno e das próprias organiza­
ções; 

2.o) a existência de emprêsas priva­
das não prescinde do contrOle gover­
namental para proteger os interêsses 
econômicos e polfticos da nação, por 
meio de decretos e uma supervisão 
ativa. 

Em contrapartida, a estatização tem 
para si apenas uma vantagem apa­
rente: a possibilidade de simplificação 
e coordenação do sistema. logo, con­
tudo, surgem novas perguntas, tais 
como: seria o govêrno administrativa e 
politicamente capaz de operar o sis­
tema de tráfego aéreo com maior efi· 
ciência do que a iniciativa privada? 
Não seria o sistema um alvo do em­
preguismo? De onde o govêrno tiraria 
os recursos para indenizar os atuais 
proprietários sem acelerar a inflação? 

Não queremos dar respostas categ~ 
ricamente negativas a êsse tipo de 
perguntas, apenas porque o govêrno 
não registrou sucesso em suas outras 
operações de transporte. Ao menos hi­
poteticamente devemos aceitar que a 
AEROBRAS possa constituir uma exce­
ção. Mas, por que arriscarmos a fa· 
zer o jOgo da exceção? 

---------- QUADRO 2: TRAFEGO A~REO DAS EMPRtSAS BRASILEIRAS _____ _;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;~ 

1948/60 
1961 

62 
53 
M 
66 
66 
57 
58 
69 
60 

Passageiroa/Km 
Milhões 

759 
1 240 
I 27:) 
1.4tsd 
1.596 
1.684 
2 . 013 
2.826 
2 .471 
2 .650 
2.900 
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BaJragem 
t/Km Mil 

13.634 
18.930 
20.099 
22 650 
25 . 586 
27.165 
83 .151 
29 .408 
80.129 
30.680 
86 .000 

Carga 
t/Km Mil 

24. 805 
46.812 
41.951 
49.979 
64.428 
69.774 
66.750 
74.603 
82.487 
86.360 

102.000 

Correio 
t/Km Mil 

1 624 
1.762 
1.868 
2.624 
3.168 
8.418 
8.604 
4.026 
4.370 
4.8M 
6.ü2 

Total 
t/lCm Milbões 

91 
154 
163 
179 
195 
200 
238 
272 
292 
808 
S46 

fndiee Produto ~eal 
(1948160 _ Pn c.apJta 

- fndu:e 
100> (1949 = 100) 
100 100 
169 10. 
168 107 
197 107 
214 112 
220 116 
262 U5 
299 119 
321 128 
840 128 

Produção 
Industrial 

fndiee 
(1949 = 100) 

100 
119 
124 
186 
1A7 
162 
17-& 
188 
218 

880 _ 1_82 __ _ 
2U 
~ 
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no serviço contínuo 

também em curta 
e média distâncias 

Mercedes-Benz 
é melhor negócio! 

·-
FAIXA DE RENDIMENTO-O conjugado-mo­
tor e o col\8umo especifico por HP dennvolvldo, 
o~iv''' em qvafqtJer regime do motor, ass89u­
ram um alto rendimento de pot.6ne1a e ren~uem a 
perfelçio da eornbuatão e a consequer~te oUmlna.­
çAo doa. re.siduos. e de seua efettos ·de corrosão. 

MAIOR CAPACIDADE DE CARGA - O Met-
çedes-Benz propQI'Ctona mator are.- úttl para car­
ga. facilitando o transporte de grandes volumes, 
fator muito lmponanta nos servtÇOI de entregas 
urbanas e lnterurba.n&s. Em méd•a. um caminhlo 
Mer<:edes-Bent of8feca 1/3 ma'ta de c~p•c.•dade 
de çerge do que o.aminl1óe& conv&ne!Onats. 

Quando o transporte exige condições de máxima segurança e um perfeito desempenho 
do veículo. frente às rudes imposições do serviço de entregas urbanas, Mercedes-Benz 
Diesel e uma garantia de máximos resultados. As muitas horas de funcionamento inin­
terrupto do motor, alternando marchas lentas e regimes variáveis, exigem muito mais 
em resistência, economia e durabilidade do que o transporte em longa distancia. 
A combustão total e perfeita que o sistema Mercedes-Benz Diesel proporciona, com­
binada com um regime térmico extremamente estável. permite nao apenas grande 
economia de combustível - que por si só é maJs 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. pe­
ças e manutenção. Por outro lado. a independência de ignição elétrica e suas habituais 
falhas e um balanceamento origonal e correto entre motor, órgãos de tração e demais 
componentes do veículo, tornam o Mercedes-Benz D1esel o caminhão que melhor 
responde as .exigências do transporte em curta e média como em longa distáncoas. 
Utilizando menor numero de unidades, Mercedes-Benz Diesel permite alcançar, com 
elevada rentabilidade, máxima eficiência no transporte em serviço contínuo. 

PERFEITO SISTEMA DE ARREFECIMENTO 
- O mtercamb•ador d& calorias do motor Merce­
des-Benz Dll:!$el redut a temperatura mh•ma. do 
óleo lubrtficante, conHrv•ndo c;on$tanle a sua vl&­
cosiôade ongmal. Contnbut para a conurvo.çâo 

MAIOR MANEABILIDADE-O caminhlo Mor· 
cedes .. Senz se destaca pelo reduz1do ç•rcuJo de 
vtragem. de apenas 7 metros de raio. que lhe per­
rmte oferecér uma ampla facilidadé de manobra. 

favor de aua longa durabilidade. • 
das altaa quahd~des tflcnolog,cas do motor, em ® 

:M:EHC ED-:a~=t~m~l~s~ 
ME R C E O E S- B E N Z O O BRAS I L S. A. - A maJor rêde de Concess,onéroos Ooesel do Pais 
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lll~ll(~lll)() TRA~S~ORTE MODER~O of~rece os preços de tabela vigorantes para 
cam1nhoes 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 

DIANT. TRAS. 
PREÇO DE 

LONAS TABELA 

FAB. NAC. DE MOTORE~------------------------~------------------------------.~ 

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 

1.100x22 

LlOOx22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

12 12.375.000 

12 12.100.000 

14 12.265.000 

14 12.150.000 

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. éompleta . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,36 128 

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

1.338 

1.338 

1.338 

1.338 

1.780 

1.780 

2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

930 

930 

930 

930 

2.670 

2.670 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

650x16 

650x16 

650x16 

650xl6 

750x16 

750xl6 

825x20 

825x20 

825x20 

825x20 

825x20 

825x20 

650xl6 

650x16 

650x16 

650xl6 

750x16 

750x16 

900x20 

900x20 

900X20 

900x20 

900x20 

900x20 

6 

6 

6 
6 

6 

6 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

3.561.000 

3.667.100 

4.682.800 

3.787.200 

4.346.500 

4.524.000 

4.962.000 

5.151.500 

5.139.100 

6.959.800 

7.188.100 

7.175.600 

CHEVROLET (G .M.B.) ________________________________________________________ 
1 

3.103- Pick-up c / cab., s / carroc. s / pára-
lamas traseiros .. . .. .. . . .. .. . .. . . . 2,896 142 

3.104 - Pick-up c/ carroc. aço . . . . . . . . . . . . 2,896 142 

3.105 - Furgão de aço (c. 11), (corisco) 2,896 142 

3.112 - chassis, pára-brisa, 1/ 2 teto, portas, 
batentes, s / pára-lamas tras. . . . . . . 2,896 142 

3.114 - Alvorada. Pick-up, c/ cab. dupla, 
p/ 6 passag. .. . . .. .. . .. .. .. . .. . .. . 2,896 142 

3.116 - Amazonas. Pick-up. carroc. aço, 
e /tampa, cab. dupla, 6 passag. . . . 2,896 142 

6.403 - Chassis c/ cab. p/ cav. mec. ou bas-
culante .. .. . . . . . .. .. .. . .. .. . . .. . .. 3,90 142 

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

615xl6 

615x16 

615x16 

710xl5 

760xl5 

760x15 

825x20 

825x20 

615x16 

615x16 

615x16 

710x15 

760x15 

760x15 

900x20 

900x20 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

4.460.000 

4.416JI()O • 

10 - 4.810.000 

10 4.814.000 

INTERNATIONAL HARVESTER. ___________________________ j 

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 

3.0 eixo adaptável nos modêlos acima 

TRANSPORTE MODERNO N~ 5 

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 

7.938.000 
7.770.000 
7.850.000 
1.005.000 

69 



processo e modelo patenteados 

DIESEIIMPO, 

Nenhum. Você pode pensar que dizemos isso porque os dois 
são de brinquedo, mas estamos falando sério: ônibus e caminhões 
com motor diesel podem agora rodar, anos e anos, sem ne­
nhum enguiço nas bombas e bicos injetores. Pense no sossêgo 
e na economia que isto representa e venha ver uma demons­
tração do DIESELIMPO- moderno equipamento para filtragem 
do óleo diesel, livrando-o de impurezas, partículas abrasivas e 
tôda umidade; lava o tanque dos veículos e permite a recupera­
ção dos filtros-cartuchos; acaba com a fumaça negra. Já ven­
demos muitos para frotistas e temos um reservado para Você. 

fabricado por 

HORUS SERRA LTDA. 
ENGENHEIROS 

Av. Santos Dumont, 726 (Ponte Pequena)- Tel. : 34-7948 _ São Paulo 
REPRESENTANTES AUTORIZADOS- R. DE JANEIRO, ESP. SANTO E GUANABARA: Hidrot@rmo•Comtlrelo e Representações Lida .• Av. Franklln Roosa­

v~lt, 39 - sala 306 • Tel: 22-8294 ·Rio de Jan~>lro -GB. MINAS GERAIS: Eletron • Repreoentaç~& Técnicas Ltda. • Rue Goltacaaes, 43 · !5.0 andar · sala !504 • 
Tel: 4-3!571 ·Belo Horizotlte ·PARANÁ E SANTA CATARINA: Comárclo de M'qulnaa, Aceas6rooa e Peças "COMAP" Ltda. • Rua Comendador Araujo, 432/434 • 

Cai.a Postal 1986 . Tei :4-0271 • Curitiba • PR. RIO GRANDE DO SUL· N Coelho & Cia. Ltda. • Av. Farrapos, 928 Pôrto Alepre. R. G. DO NORTE: 
Valbal · Com., lmp. e Representações Ltda. ·R. Or. Barata, 241-1.0 and. ·C.P. 226 ·Natal. CEARÁ: F Broto Butos ·R. 8. do Rio Branco, 1179 ·C.P. 372 · Fortaleza. 
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TONELAGEM PNEUS 
ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

TARA CARGA 
(Kg) (Kg) DIANT. TRAS. LONAS PREÇO DE 

TABELA 

MERCEDES BENZ----------------------------------------------------------------

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

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

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

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/basc. c/cab., e/to· 
mada de fôrça ......................... . 

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

LA.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(basc. e/tomada 
fôrça, tração 4 rodas .................. . 

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

L.P. 331$/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.S. 3315!300 chassis p/cav. mec. c/cab. 
sem 5.8 roda ........................... . 

Tomada fôrça p/chassis l.P.K.331/320 .. .. 
L.A .P.K. 321/320 ....................... .. 

Tomada de fôrça ·pfchassis L.P.K.3.315/300 

3,200 120 

3.200 120 

4,200 120 

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 

900x20 

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 

SCAN IA VAB IS·------------------------------------~--------------------------~ 

L. 7638 chassis p/mec. e base. 

L. 7650 chassis longo pfcarga 

3,80 

5,00 

165 

165 

5.095 

5.200 

9.905 

9.800 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

14 

14 

VOLKSWAGEN-------------------------------------------------------------------
Kombi 5tandard . . . .. . . . . .. . . . . .. .. . . . . . . . . 2,4{1 

Furgão de aço . .. . . . . . . .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 2,40 

36 

36 

1.040 

1.020 

810 

830 

640x15 

64úx15 

640x15 

64úx15 

4 

4 

WILLYS OVERLAND•---------------------------------------------------------------
Jeep Pick-up tração 2 rodas (4x2) 

Jeep Pick-up tração 4 rodas (4x4) ....... . 

Jeep Pick-up s/ carroc. (4x2) ........... . 

Jeep Pick-up s/ carroc. (4x4) ....... .. .. . 

CAMINHOES USADOS 

2,997 

2,997 

2,997 

2,997 

90 

90 

90 

90 

1.551 

1.649 

1.451 

1.549 

750 

750 

750 

750 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

6 

6 

6 

6 

7.670.100 

7.153.300 

7.773.751.) 

7.255.490 

7.459.870 

7.981.050 

7.734.882 

9.912.430 

10.468.650 

10.014.630 

10.533.432 

10.408.650 

13.889.100 

13.080.320 

13.897.392 

13.785.450 

64.782 

111.942 

15.385.000 

15.385.000 

2.551.000 

2.425.000 

2.503.000 

2.756.000 

2.416.000 

2.665.000 

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 sene 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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SÓ ASSIM VOCÊ CONSEGUIRÁ DAR UMA "LAVADA" NO CINTURADO 
(NÓVO LANÇAMENTO DA PIRELLI) 

Otimismo exagerado? Nem um pouco. No mundo inteiro o Cinturado 
vem marcando vitória após vitória, em tódas as competições im-

l:t diferente dos demais pneus? M~1to 
Pode-se d1zer .que entre o Cmturado e os 
dema•s pneus só ha do•s pontos em co­
mum a borracha e o formato redondo 
No ma1s. há acentuadas d1ferencas Sen­
do que uma você J3 notarâ logo ao ver 
o Cmturado a banda de rodagem e o 
··ombro" tém desenho multo ma1s avan­
çado. Um aperfeiçoamento técmco e es­
tehco que salta a v1sta 

A grande diferença é interna. Abal~o 
da banda de rodagem do C1nturado exis­
te um cmto têxtil. tnextenslvel Manlldo 
sempre tenso pela pressão do ar. éste 
cinto •mpede - dehn•trvamente - quaJS· 
quer deformações na banda de rodagem 
A area d.e contato com o solo e sempre 
plana e constante. assegurando uma ade­
rênCia mUlto superior à dos pneus co­
muns. Mesmo a atlas veloc•dades, o car­
ro l•ca "préso ao solo 

ROrtantes. Sua construção especial para altas velocidades lhe 
valeu, de imediato, a preferência dos maiores "ases" do volante. 

durável? Nas curvas fechadas. 
nas pistas molhadas ou a altas ve· 
loc•dades a estab1hdade do carro é 
m01to maior, pois o Cinturado ade­
re extraordmarlamente ao solo. E 
como a area de aderénc1a e sem­
pre un•forme, há menos desgaste 
Também sob ésle aspecto o Cin­
turado Pirelll supera de longe os 
demais pneus. 

O QUE ACONTfa NAS OJRVAS 

0::.-.:~ .. -· 1---4 delormod.t 

CINTURAOO (ATt 160 KM/H) E ClNTURAOO SPORT (Alt 200 KM/H) PARA JK. IM. KARMANN-GHIA. OKW, DAUPHINE. GORDiNI E WILLYS.INTERLAGOS. EM BREVE. FABRICACAO PARA OUTROS CARROS BRASA.EIROS. 

CINTURADO IAELLI 
alta velocidade com ma rgem extra de segurança 
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ÍNDICI~ J))~ f~ONSUJ;rA 
N.o Pág. 
8 Motores - MERCEDES 16 

10 Notícias - GOODYEAR 16 
9 Carrocerias -

TRlVELLAT O 18 
11 Empilhadeira - CLARK 18 
12 Guindaste - KIBRAS 20 
13 Freios - FRESINBRA 20 
6 Eletrônica -

REl\IINGTON 22 
3 Motoniveladora -

IIUBER-WARCO 24 
4 Compressor -

ATLAS COPCO 24 
5 Caminhão-

SCANIA-V ABIS 24 
31 VARlG 2.8 capa 
32 WILLYS 3.8 capa 
33 FORJAÇO 4.8 capa 
34 CIBI~ 3 
35 MOBIL OIL 4 
36 NIFE 6 
37 SHELL 7 
38 PANAMBRA 8 
39 IBM 9 
40 HASTIN GS 10 
41 SCANIA-V ABIS 11 
42 GENERAL ELECTRlC 

12/ 13/14 
43 UTIL 15 
29 FRESINBRA 16 
44 MOiHL OIL 17 
45 AIR FRANCE 18 
46 BANCO DE CM DITO 

REAL 19 
47 TECNOGERAL 20 
48 BOSCH 2 1 
49 CINPAL 22 

50 W AYNE 23 

51 W APSA 24/25 

• 52 RCN 31 

53 MATRIN 32 
54 MOBIL OIL 33 

55 SIDEBRAS 39 
56 FIRESTONE 45 

57 FRUE HAUF 47 

58 ST A. MATILDE 48 

59 T ORQUE 57 

60 MESBLA 59 

61 PERFEX 60/61 
62 EVDELDIV 63 

63 MAQUINAS 
PlRATINl NGA 64 

64 DUNLOP 66 

65 MERCEDES-BENZ 68 

66 HORUS-SEnRA 70 
67 PIRELLI 72 
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tste serviço é o caminho prático para obter informações complementares sôbre 
n9tícias e anúncios divulgados em TRANSPORTE MODERNO. Um número de 
indentificação, colocado ao pé das notícias e dos anúncios, facilita a consulta. 
O serviço é grátis (nós pagaremos o sêlo) e funciona assim: 

1 - o leitor asr. inala, no quadro abaixo, os números correspondentes ao assunto 
sôbre o qual deseja informações adicionais; 

2 - coloca, nas linhas correspondentes, seu n
1
ome, cargo, emprêsa e enderêço; 

e, finalmente, 
3 - transforma esta página em um envelope e o remete pelo Correio. 
De posse da consulta, TRANSPORTE MODERNO tomará as providências neces­

sárias para que o pedido seja atendido com a brevidade possível. 

Dobre aqui 

Data . . ................. . 

Nome 
••••••••• • ••••••••• o •••••••••••• • ••••••• o ••• • •••••••• •• • • • •••• • ••• o o ••••• 

Cargo 
•••• • •• •• • •••••• • •• ••• •••••••• ••• • o ••••• • ••• o •• ••• • ••••• • •• o o •••••••••• 

Emprêsa 
. .. . .. ... . ... . ... . ... .. .. . ... .. ... . .......... . ....... . .... . o • •• ••••• •• • 

Ramo ........... .... .. ......... ·· ·· ········ · · ·· · ···· · . . . .. . ...... . . . ........ . . 
Enderêço 

• o • • • o • •• • •••••• • ••• • ••• ••• •••• • ••• • ••••• •••• • ••• •• •• •• •••••••• • ••••• 

Cidade . . .. . . ... ..... . .... .. ... .. .... .. Estado . . . ... .... . ....... . ... . ........ . 

Gostaria de receber informações sôbre o preço do seguinte caminhão: 

Marca . . . . . . . . . . . . Modêlo ..... . .. .. .. Ano . . ... . ... Quilometragem . ........ • 

Carroceria . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Rodagem . . ... . . ............ . ......... . 

Dobre aqui 

Produtos, Idéias e Anúncios publicados 

no N.o 5 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 51 

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 
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CARTA 

Porta!la l• to de 15/(/51 
Autoruaç!o N.o 318 

SAO PAULO 

EIIYELOPE RESPOSTI COMERCIIL 
NlO ~ NECESSARIO SELAR !STE ENVELOPE 

O StLO SERA PAGO PELA 

6dff~ra abril ~tela. 

RUA JOÃO ADOLFO, 118 • 9.0 AND. SÃO PAULO 

Passar cola aqui 

74 

PORTO DE SANTOS 

O mais importante pôrto 
brasileiro viveu meses dra­
máticos durante êste ano 
de 1963. Há, em estudos, 
uma série de medidas para 
equacionar os problemas 
do pôrto de Santos. Pro­
blemas e soluções para que 
os navios não fujam de 
Santos. 

BALANÇAS P/ COMINHOES 

Uma balança à entrada 
de uma indústria ou de um 
armazém é o caminho para 
evitar que entre menos ou 
que saia mais.. . Há ba­
lanças de vários tipos para 
todos os pesos de veículos. 
TM conta tudo sôbre ba­
lanças. 

EMPILHADEIRA 

Sem favor algum, a em­
pilhadeira é equipamento 
notável e já, pràticamente 
indispensável, onde haja 
carga constante para car­
regar, descarregar ou ar­
mazenar. Quem fabrica em­
pilhadeiras no Brasil, mo­
delos e usos. 

TRANSPORTE DE CARNE 

Um bife no prato custa 
o seu valor mais o trans­
porte. E, no Brasil, o trans­
porte de tôda a produção 
é caro, além de moroso e 
até precário em suas con­
dições. Quanto custa um 
boi, do pasto ao prato e 
o porque. 

FROTA A~REA 

Modernfssimos jatos de­
colam entre um DC-3 e 
outro. t:: a aparente con­
tradição da aviação comer­
cial brasileira. Aparente, 
porque há aeroportos para 
tudo. Até alguns exclusi­
vos para monomotores. A 
quantas anda a frota de 
aviões do Brasil e quais são 
os rumos do negócio. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 5 
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brasileiro nato 
O Pick-up "Jeep" nasceu aqui. Foi desenhado e construfdo por bra­
sileiros. para as condições do Brasil. Tem um motor com a potência 
exata para o seu trabalho. E carroçaria reforçada, chassi de 5 tra­
vessas, caçamba de aço. Ê o nosso veículo (provado) de entregas ur­

banas. Ainda mais econômico na operação, o Pick-up "Jeep" tração 
em 2 rodas custa muito menos que o seu mais próximo concorrente, 

como resultado do grande volume de produção dos vefculos "Jeep". 

Procure um nosso Concessionário. PICJUP 
Marque a hora. E éle irá buscar sua eeP. 
carga, para um transporte experimental 
grátis. V. tem a prova prática de tudo ® 

um produloWI LI "YS o que lhe oferece o Pick-up "JEEP ". .veículos de oito quoltdode L. 
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A VERDADEIRA 

MEDIDA 

DA QUALIDADE 

A produção de excelente qualidade dá a medida do afeto e do cuidado com que foi elabo­
rada. Ela reflete o operário em tôda a sua fôrça ::riadora e capacidade de afirmação. • 
Considerando que atrás das máquinas e dos instrumentos está sempre o HOMEM, com seus 
problemas, anseios e aspirações, a Forjaço emp~e-
ende e valoriza o programa de PROMOÇAO 
HUMANA. Somente o empregado satisfeito e tran-
quilo é capaz de uma produção de qualidade. • 
A QUALIDADE FORJAÇO é consequência direta da 
integração total do Homem no trabalho que realiza. ___ _ 

INDÚST RIA METALÚRGICA FORJAÇO SjA. - SÃO PAULO 
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