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lEXAC 
URSA OIL 
HEAVY DIJT'f 

COMPRE O MELHOR ... C 

Texaco Ursa Oil H.D. - Eis o óleo que realmente permite ao mo­
tor desenvolver tóda a sua potência com o maximo de economia 

- URSA OIL H.D.! Com éle as valvulas e os anéis de segmento 
conservam-se limpos - porque URSA OIL H.D. é um óleo detergente 

realmente capaz de evitar o acúmulo de depósitos de carvão nas 
superfícies internas do motor. URSA OIL H.D. é um lubrificante espe­
cial para serviços pesados, de qualidade comprovada pelo uso em 

milhares e milhares de caminhões, motores estacionarias e marí­

timos. Peça URSA OIL H.D. no seu Revendedor TEXACO hoje mesmo. 

Texaco Marfak - A razão é uma só: QUALIDADE! Marfak, lubrifi­
cante de chassi. resistente e super-elastico, agarra-se firmemente 

aos mancais e pontos de atrito. MARFAK, fabricado com óleo 
minera l selecionado e ingredientes de superior qualidade, forma 

uma camada impermeavel e impenetravel. Protege de fato, não 
por alguns quilômetros, mas por centenas e centenas deles. Você 
percebe aquela sensação de maciez, logo na primeira lubrificação 

com MARFAK - que dura até a lubrificação seguinte. Peça uma 
lubrificação MARFAK hoje mesmo ao seu Revendedor Texaco. 

Prefira sempre os serv1ços do seu Revendedor Texaco o melhor am1go 
do seu carro! 

• 



SENTADO. 
ÊSTE HOMEM 

LEVANTA 
TRÊS 

TONELADAS! 

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

EQUIPAMEN'I'OS CLAAK PIAATININGA S.A. 
S. Paulo- r. Rubião Júnior, 234 -1~ te f.: 93-5124- C. Postal 2917- End .Teleg. CLAPIR- S P 

Rio, - rua Visconde de lnhaúma, 134 - 42 andar - telefone: 43-4034 - Guanabara 

DISTRIBUIDORES CLARK PIRATININGA 

CLIE1AK 
PI~ATININGR 

NA CONQUISTA DO TEMPO E DO ESPAÇO 

Pará e Amapá: Cia. Automotriz Brasileira- Belém • Maranhão: H arms & Cia . Ltda.- S. Lu fs • Piauí: Celso Mart ins Cunha Repres.- Teresina 
Ceará: Alvaro Weyne Com. e Repres. Ltda. - Fortaleza • Pernambuco, R. G. do Norte, Paraíba e Alagoas: Longfix Industrial e Comercial 
Ltda. - Recife • Bahia e Sergipe: Tyresoles da Bahia S . A. - Salvador • Goiás e Norte de Mato Grosso: Somaco S . A.- lnd . e Comércio­
Goiânia • Minas Gerais, exceto Triângulo Mineiro: Bramaq Máquinas do Brasil Ltda. - B. Horizonte • Guanabara, Espírito Santo e 
Rio: Samar Equip. de Engenharia Ltda. - Rio • São Paulo, Sul de Mato Grosso e Triângulo Mineiro: CBM - Cia. Brasileira de 
Máquinas e Materiais - São Paulo • Rio Grande do Sul e Santa Catarina: Linck S . A. - Equip. Rodoviários e Industriais - Pôrto Aiegre. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 33 



TUDO PARA CUIDAR DA SUl FROTA 

ELEVADORES 
Para carros de passeio, 
caminhões, õnibus e es­
peciais de 1 e 2 pistões, 
para 1,5 até 15 toneladas. 

BOMBAS DE 
LDVDGEM 

Vazão de 25 a 60 li­
tros para uma ou duas 
mangueiras. 

COMPRESSORES 
Linha completa com desloca­
mento desde 2,4 até 100 pés 
cúbicos por minuto. 

BOM BIS 
PDRI 
DERIVADOS 
DE 
PETRÓLEO 
TR~S MODELOS: 
Comercial, 
Comercial Dupla 
e Industrial. 

Calcule a economia de tempo e dinheiro que lhe proporciona a instalação do seu 
upôsto particular" ... Seus próprios funcionários especializados cuidando dos seus 
veículos, com o mais avançado equipamento no 
gênero. A UTI L S. A. oferece uma linha com­
pleta de aparelhos para Postos de Serviço, além 
de assistência técnica permanente. Solicite - sem 
compromisso - a visita de um representante. 
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TRANSPORTf:. MODERNO, revista de planeja­
mento, coordenação e contrôle de •equipamentos 
e processos de transporte, é enviada gratuita­
mente a 23 .000 homens-chave nesses setores 
no Brasil inteiro. 

TRANSPORTE MODERNO N.0 6 

tniiiSIIIII'te IDIIdBI'IID 
Revista de Equipamentos e Processos de Transporte Industrial 

Quatro mil empilhadeiras - o efetivo atual do Brasil - representam 
seguramente um passo adiante. Equivalem, n o m ínimo, a uma fôrça de 
trabalho de quarenta mil homens e a quarenta mil homens liberados para 
atividades mais produtivas que a de carregar fardo s às costas. A versatili­
dade, a eficiência e a segurança do equipamento valeram-lhe um lugar 
seguro nas grandes emprêsas. Hoje, a empilhadeira. já iniciou a conquista 
da emprêsa média. Mais algum tempo, ela será senhora . absoluta das artes 
de carregar, descarregar e armazenar. Para acreditar nisto, basta ler com 
atenção a reportagem "Empilhadeiras levantam lucros", página 28. 
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Estacionamento proibido! 
... para a indústria automobilística brasileira 
que representa um vigoroso impulso no pro­
gresso industrial do País ! 
Estacionamento proibido para os transportes ... 
para as máquinas da produção de que depen­
de muito a economia da nação ! 
Estacionamento proibido, também, na distri­
buição de produtos de petróleo e seus derivados, 
graças aos quais pode a indústria automo­
bilística brasileira continuar cumprindo suas 

verdadeiras finalidades. 
Prestando assistência técnica e fornecendo lu­
brificantes apropriados às máquinas dessa gran­
de indústria nacional, a Esso Brasileira de 
Petróleo, tem estado presente, dia a dia, nos 
grandes progressos que têm marcado a vida 
da indústria de automóveis do Brasil. Incenti­
vando a produção. . . ou colaborando para 
uma vida melhor ... 
Esso é sempre sua melhor escolha! 

l':.I.':RVIr.n nF r.nN!':.IIL T.6.- N ~~; 
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Trabalhando com a indústria 
Técnicos da Esso trabalham em permanente e es­
treito contato com a indústria automobilística bra­
sileira, recomendando os produtos adequados e asse­
gurando a lubrificação

1 
perfeita do complexo in­

dustrial, responsável pelo produção dos veículos 
nacionais. 
Uma tal assistência técnica é garantida pela expe­
riência da Esso no setor de lubrificação industrial 
e em especial na indústria automobilística. 

Desenvolvendo· novos produtos 
A corrosão e o desgaste que atacam certas peças 
dos motores-automotivos, foram derrotados pelos 
engenheiros da Esso, que depois de longos estudos · 
conseguiram criar lubrificantes com aditivos prote­
tores capazes de evitar a corrosão e reduzir ao mí­
nimo o desgaste. Hoje em dia, os motores devida­
mente protegidos pelos modernos lubrificantes da 
Esso apresentam uma vida útil mais longa e uma. 
operação mais eficiente e econômica. Esse é um 
dos inúmeros problemas do mundo automobilístico 
que a Esso resolve, através de sua equipe de técnicos 
altamente especializados . 

Simplificando os serviços 
Para simplificar ainda mais os seus serviços e servir 
melhor, a Esso veni desenvolvendo esquemas de 
lubrificação para os veícuJos de fabricação nacional. 
Trata-se de um sistema de tabelas, cujo esquema 
mostra detalhadamente cada ponto a ser lu brifi­
cado, com óleos adequados para cada tipo de carro. 
Esse sistema assegura maior êxito para nós e me­
lhores serviços para você. · 

Para qualquer informação técnica relativa à 
lubrificação de máquinas e motores, a Esso 
se coloca permanentemente à sua disposição . 

Rio de Janeiro - Av. Presidente Vargas, 409- Fone: 52-6100 
São Paulo - Rua Pedro América, 68 - Fone: 32-7191 
Recife - Av. Marquez de Olinda, 126- Fone: 42010 

Qualidade e versatilidade a serviço da Indústria Brasileira 



· Versátil e rápido 

fk<RAIIKI/l fk<AIII 
(com lan ça g iratór ia) 

reduz os custos de operação! 

Motores nac iona is : 
Chevrolet Mod . E0-6062/ 96 H P 

Mod. AY - 9 .100 kgs ou Mercedes OM-321 / 89 HP 

Projetado para movimentar ràpidamente 
grande quantidade de materiais em áreas 
cobertas ou pátios, o K R A N E - I<: A R , 
guindaste automotivo com lança giratória 
proporciona grande economia nos custos 
de operação devido a sua versatilidade e 
maneabilidade. 

ASSISTlNCIIl TÉCNICA E ESTOQUE DE 
PECAS PERMANENTE 

( Fabricados no Brasil sob licença da ) 
Silent Hoist and Cr ane Co., p i onei-
r os na fabricação de guinchos e 
guindastes sôbre pneus desde 1918. 

COMPDNHII NDCIONIL 
DE GUINDISTES 

R io de Janeiro: R ua Mogi M irim, 95/ 125 
Caixa Postal , 1129 - Telefone: 28 -9873 

São Paulo: Av. do Estado, 5476- Tel. 33-5042 

DISTRIBUIDORES EM TODO O BRASIL 

SERVIÇO DE CONSUL. TA- N. 37 

Temos a satisfação de formular a 
presente, informando da grande apre­
ciação que dispensamos ao valioso 
texto da sua revista "Transporte Mo­
derno". Obtivemo-la, por acaso, das 
mãos de um nosso cliente e amigo, 
compulsandÕ-a com a atenção que o 
ramo da nossa especialidade nos im­
porta e exige. Aproveitamos o en­
sêjo para apresentar as fel i citações 
por tão útil publicação. 

E. Lima - Comércio e Representa­
ções - Curitiba . 

• 
Queremos felicitar-lhes pelo bom 

conteúdo de "Transporte Moderno", 
pois consideramos muito úteis para o 
nosso ramo as reportagens e artigos 
publicados, sendo que algumas idéias 
e novidades apresentadas foram por 
nós assimiladas e aproveitadas em 
nossos diversos departamentos. 

"A Lusitana" Ltda. - Willi Roths­
child. 

• 
Apreciador que sou das boas obras, 

quero congratular-me com a direção 
desta magnífica revista, e deixar re­
gistrados, aqui , os méus agradecimen­
tos pela inclusão do meu nome como 
destinário da mesma. 

Pedro Andujas Garrido - Rilsan 
Brasileira S.A. 

• 
Sou estudante de engenharia 

mecamca e, como todo estudante, 
sempre às voltas com o problema de 
colher informações para a realização 
de trabalhos escritos . Recentemente, 
tendo de apresentar um trabalho sô­
bre a indústria nacional de caminhões, 
tive a felicidade de obter um número 
de sua excelente revista, que tratava 
magnlficamente do assunto. Consegui 
com isso uma enorme economia de 
tempo e obtive uma nota excelente 
pelo trabalho com as fotos recortadas 
de sua revista. Quero, se possível, uma 
assinatura da revista, pois ainda que 
eu não seja frotista, preciso estar bem 
informado sôbre transportes. 

Paulo Travesso - Sorocaba. 

TRANSPORTE MODERNO N.0 6 
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ECL Ê T ICA 

A NIAOUIBRÁS, O MOTOR DIESEL -PERKINS e o DONO DE CAMINHÃO 
a Maqulbr ás está, também, revendendo motores Diesel Perklns. 
O mesmo serviço dedicado, que dispensa aos outros produtos que revende. 
assistência técnica completa. 
Homens especializados em motores Diesel Perkins. 
O MOTOR DIESEL PERKINS • substitue, com vantagens, o motor à gasolina. 
É mais econftmico (muito mais !). 
Tem vida mais longa. 
n sua fftrça de torque é superior à do motor a gasolina ( •.. ou a de qualquer 
outro Diesel). 
O DONO DE CllMINHiO • lucra em todos os pontos de vista, com a subs­
tituição do motor à gasolina por um Diesel Perkins. 
Procure «;onhecer as vantagens do uso de um Diesel Perkins em seu caminhão. 
Ford -F • 600, F • 800 e F • 900 • lnternatlonal - N • 184 • Chevrolet 

.. •o~• • •B' a ÁS T~~!~~~s ::::~~F!~!~~:~ ~.. .. ., ~. Veiculas O.K.W. Yemau 
- AY. General Olymplo da SIIYelra, 332 • lei.: 51·0257 • S. Paulo 

Pça. O. Pedro 11, 2·55 • lei.: 1997 • Bauru 

----------------~------MODELO 6 340-C 
Cilindros, Yerllcals em 
Unha .. .... ... . ..... .. 6 
Ciclo de operaçiio ... . 4 Tempos 
Cilindrada total .. . . .. . 5.560 cm3 

(340 pol. 3) 
Relação de compressão 17,5 : 1 

á''~~ ~ ... . ..... _. 

Pelo Sistema SAE (Norte Americano). Po· 
1êncla para propulsão veicular (caminhões, 
mlcro·llnlbus, etc.) em regime de 2.850 
RPM 00 00 00 • oo 00 oo 00 • 00 00 00 00 00 00 • 128,0 HP 
Torque máximo . 00 • 00. 00 • 00 . 00 00 00 • • a 1.550 RPM 

SERVIÇO DE CQN.SUL TA. - N.0 38 
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Nas tarefas de reparos 
e manutenção ... 

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 locétl. 
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. 35·5187 

BRASiLIA: TEL. 2-6180 RIO: TEL. 42-6178 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 39 
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Tenho em mãos o quarto número 
da muito bem feita revista "Transporte 
Moderno", cuja utilidade ressalta de 
cada· página que se consulte . Prática, 
objetiva, essa revista já conquistou os 
leitores pelo que nela se contém de 
instrutivo e pela orientação que trans­
mite aos homens de emprêsas. Ao 
agradecer os números que me têm 
s!do enviados, quero formular os meus 
votos de que "Transporte Moder­
no" seja uma constante em nosso pro­
gresso. 

Rodrigo Otávio Longo Campos -
Minas Oi I Ltda. - Belo Horizonte . 

• 
Participamos a Vossas Senhorias 

que acompanhamos constantemente e 
com grande interêsse sua revista 
"Transporte Moderno", que aliás apre­
ciamos . Ocorre que no n.o 4 dessa re­
vista, que se refere especialmente a 
estaleiros, deparamos com um artigo 
onde foram indicadas como fornece­
dores de bombas para a indústria na­
val várias firmas, entre as quais a 
Hera, KSB e Worth i ngton, não figu­
rando no entanto a nossa firma, que é 
uma das ma i ores no ramo da h idráu­
lica instaladas aqui no país. Informa­
mos-lhes mais que estamos fabri­
cando atua lmente dezenas de bombas 
horizontais e verticais para os diver­
sos estaleiros, bombas essas· conjuga­
das com motores de até 100 CV. Apre­
ciaríamos que, quando da publicação 
de novos artigos em que f igure o 
nosso ramo, fôssemos também men­
cionados, para o aue colocamo-nos 
desde já à sua inteira disposição. 

Bombas "Weise" S.A . - Gottfried 
Linke. 

• 
Contando com grande parte da 

clientela no interior, são inúmeros os 
problemas com que nos defrontamos, 
no que diz respeito a meios de trans­
J:Orte, prazo de entrega, custos de fretes, 
desde o momento em que os pedidos 
nos chegam às mãos até o seu receb i· 
menta pelo destinatário. Não exagera­
mos ao informar que a revista "Trans­
porte Moderno", quando não nos traz 
sugestões para resolver êsses proble­
mas, ajuda-nos a equacioná-los. 

Casa Castor - Luiz A. V. Nota ri -
Santos. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 6 
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brasileiro nato 
O Pick-up "Jeep" nasceu aqui. Foi desenhado e construído 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. É 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 veículos "Jeep " 

Procure um nosso Concessionário. 

Marque a hora. E êle irá buscar sua 

carga, para um transporte experimental 

grátis. V. tem a prova prática de tudo 

o que lhe oferece o Pick-up "JEEP". 

PICJUP · eep 
um produto W I LI "'YS 
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AUMENTE SEUS LUCRÜS! 

Empilhadeira Hidráu­
lica, em várias altu­
ras, com acionamen­
to manual. Coluna 
telescópica elétrica 
(6V), opcionat. Altura · 
standard, 1,60 m, pa­
para diversas capa­
cidades. 

PRONTA ENTREGA 

= ' 

Elimine o trabalho 
moroso, no 
empilhamento de 
cargas pesadas 
- evitando · 
acidentes e ganhando 
tempo- com 
PALLET-TRUCK, 
a mais prática, 
econômica 
maneira 
de ~mentar a 
prodútividade 
de ;seus empregados! 

GARANTIA DE ASSISTÊNCIA TÉCNICA 
GRÁTIS - Peça-nos catálogo ilustra­
do, ou solicite a visita de nosso repre­
sentante, sem compromisso! 

MÁQUINAS DE TRANSPORTES INTERNO 

MATRIN LTDA • 
DISTRIBUIDOR EXCLUSIVO NO BRASIL: ARMANDO ZERBINATTI 

RUA MARCONI, _138, 10.o, s/ 1.001 .. Telefone: 34-8315 
Escr.: Rua J · 80-6962 - São Paulo 
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Na qualidade de importador e ex­
portador li com profundo interêsse a 
reportagem "Roteiro para importar e 
exportar por avião". Realmente, como 
diz o artigo, a grande barreira para o 
transporte aéreo tem sido o frete caro. 
Mas é bom que se diga, em favor do 
.transporte aéreo, que êsse frete mui­
tas vêzes pode ser o ideal, diante da 
rapidez e segurança que os aviões ofe­
recem. E como os . negócios dependem 
muitos casos opta-se pelo transporte 
quase sempre desses dois fatores, em 
aéreo. As informações reunidas no seu 
"Roteiro" são evidentemente conheci­
das das pessoas que trabalham no 
ramo. Mas é utilíssimo que se tenha 
enfeixado tudo sôbre o assunto, em 
um trabalho digno de elogios. 

Emanuel de Castro - Guanabara. 

• 
A cada edição sentimos que 

"Transporte Moderno" evolui inten­
samente. Desejamos expressar à dire­
ção .dessa publicação os nossos since­
ros parabéns pela maneira objetiva e 
conscienciosa pela qual aborda os pro­
blemas, deixando-nos perceber que 
seus dirigentes são realmente expe­
rientes no assunto transportes. As re­
portagens completas que "Transpor­
te Moderno" publica sôbre a situação 

· geral de cada setor básico de trans­
porte no- Brasil não encontra paralelo 
em nenhuma outra revista que conhe­
cemos. 

Eng. Joaauim Meireles de Souza 
Reis, Pôrto Esperança - Mato Grosso . 

• 
Li com especial interêsse a repor­

tagem que "Transporte Moderno" pu­
blicou sôbre ci uso de "containers". Já 
conhecia o assunto através da leitura 
de publicações estrangeiras e fiquei 
muito bem impressionado com o tra­
balho da sua revista. Considero que a 
divulgação dêsse assunto é de grande 
importância e um bom serviço pres­
tado aos transr::ortadores e à causa do 
progresso brasileiro. Entusiasta do as­
sunto, fico verdadeiramente satisfeito 
ao ver que já há quem compreenda a 

. necessidade de coordenar os transpor­
tes para benefício dJ economia. Es­
pero que "Transporte Moderno" conti­
nue abordando o assunto, dando-lhe 
sempre o destaque merecido. 

José Maria Rodrigues - Belo Hori­
zonte. 
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CIBIÉ - aumenta 
sensívelmente a visibilidade 
na estrada, alc;ançando o 
farol alto 500 metros, e 
ampliando na luz baixa a 
área iluminada do lado direito 
do carro, sem ofuscar a 
vista do motorista que vem 
em sentido contrário. 

1 - sistema 
assimétrico 
CIBIÉ 

2 - atual 
sistema 
americano 

3 - antigo 
sistema 
europeu 

O que é farol assimétrico CIBIÉ: 
Na luz baixa, graças à inclinação 
do feixe luminoso 15.0 sôbre a 
horizontal, o farol à esquerda 
proporciona visibilidade até 50 m., 
sem ofuscar, e à direita até 80 m., 
permitindo distinguir pessoas, 
ciclistas e obstáculos à distância 
muito maior que os comuns. 
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CIBIÉ - FABRICANTE DE FARÓIS ASSIMÉTRICOS, DE NEBLINA E PARA TRATORES 



guindastes · 
, Equipando a 

INDUSTRIA AUTOMOTIVA 
desde o início de 

suas ativ1dades, a TORQUE 
vem contribuindo -

para o desenvolvimento 
constante dêsse 

importante setôr industrial 
em nosso país. 

Iorque s.a. 
lnd. e Com. de Maqs. Elétricas 
R. Barão de ltapetininga, 275 
4~ and. - SÃO PAULO 1, S. P. 

REPRESENTANTE EXCLUSIVO: 

FORMAC S.A. 
Fornecedora de Máquinas 
Av. Presidente Vargas, 509-19oand. 
RIO DE JANEIRO, GB 

São Paulo - Belo Horizonte 
Recife - Curitiba 

-- Blumenau - Pôrto Alegre. 
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DUAS DE ôNIBUS - Enquanto a 
Emprêsa Bianchi lança na sua linha 
Pôrto Alegre-São Paulo os primeiros 
ônibus com poltronas-leito (Scânia 
com carroceria Elizário) a Emprêsa 
Santa Terezinha apresenta um nôvo 
modêlo de carroceria (Cirb) que ofe­
rece grande comodidade aos passa­
geiros e maior capacidade de ba­
gagem. 

LIGAÇÃO NOCIVA - Por não atender 
aos interêsses de Rêde Ferroviária 
Federal, nem aos da Petrobrás, foi 
eliminada a possibilidade de associa­
ção das duas emprêsas para a · explo­
ração de uma rêde nacional de oleo­
dutos. 

SCANIA NOS MACK - Motores Diesel 
Scania-Vabis, fabricados na Suécia, 
foram escolhidos para equipar o mais 
recente tipo de caminhão da Mack 
Trucks Inc., a maior fábrica de ca­
minhões pesados dos Estados Unidos. 

CR$ PARA TRATORES - Tôdas as 
agências do Banco do Brasil estão 
autorizadas pela Carteira de Crédito 
Agrícola e Industrial a contratar fi­
nanciamentos destinados à aquisição 
de tratores e implementas de fabri­
cação nacional. 

DEFICIT SOMBRIO - "Para cada 
um cruzeiro de receita arrecadada 
em 1962, a Rêde Ferroviária Federal 
gastou Cr$ 318" - diz um estudo 
sôbre a situação financeira da Rêde, 
efetuado pela Federação das Indús­
trias do Estado da Guanabara e do 
Centro Industrial do Rio de Janeiro. 
Algumãs conclusões: são necessárias 
as revisões dos métodos e das roti­
nas administrativas, bem como dos 
métodos de operação ferroviária. O 
crescimento do deficit (531 por cen­
to) no período 58-62 foi considerado 
sombrio. O crescimento da receita, 
no mesmo período, foi de cêrca de 
três por cento. 

PNEU VOLTOU - Após um desapa­
recimento de cêrca de três anos, o 
pneu Brasil voltou à praça. Um nôvo 
grupo financeiro assumiu o contrôle 
da emprêsa que fechara suas portas 
em face das dificuldades. 

TRATORES DE TITO - o· Ministério 
qa Agricultura está adquirindo 600 tra­
tores a óleo, de fabricação iugoslava, 
para revenda a lavradorés e formação 
de pa~rulhas mecanizadas. Metade dos 
trato-res é de 300 HP e a outra metade 
de 65 HP. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 6 

O LADO BOM - O baixo nível da re­
prêsa Billings permitiu que operários 
do Departamento de Oleoduto da Es­
trada de Ferr.o Santos-Jundiaí refor­
çassem o revestimento de piche do 
oleoduto Cubatão-Capuava que, em 
tempos normais, corre sob as águas. 

DIESEL SE CONVERTE - Numa ope­
ração experimental, que vai custar 40 
milhões de cru:~.eiros e que poderá re­
presentar substancial economia, a Es­
trada de Ferro Sorocabaria está trans­
formando 14 locomotivas elétricas. 

FRONAPE NÃO DORME - Mais dois 
petroleiros, ercomendados pela Pe­
trobrás, estão sendci construídos na 
Iugoslávia para a Fronape. Terão 32 
mil toneladas cada e desenvolverão 
16,8 nós horários. A experiência da 
Fronape mostra o único caminho 
aberto à superação das dificuldades 
existentes nas emprêsas estatais no 
setor de transportes: inversões inin­
terruptas para evitar a obsolescência 
das unidades transportadoras. 

PARANA NÃO PARA - O Paraná des­
pende seis milhões e 660 mil cruzeiros 
por hora para realizar o seu programa 
rodoviário. O orçamento do setor, no 
exercício passndo, montou a. 12 bi­
lhões e 300 milhões de cruzeiros. 

INGLATERRA E:LETRIFICA - O plano 
de modernização das ferrovias inglê­
sas dá destaque especial à eletrifica­
ção . . Na região de Kent foi estendido, 
em 330 quilômetros, o sistema em cor­
rente contínua e terceiro trilho. As 
I inhas de subúrbios existentes entre 
Londres e Sout.hend e as vizinhas ·a 
Glasgow foram eletrificadas em cor­
rente alternativa de 25 mil volts. A 
mesma técnica foi aplicada na grande 
artéria ferroviária que I iga Londres­
Euston e Manchester-Liverpool. 

AVIõES GANHAM CABOS - Cabos, em 
vez de barras cu varas, ganham a pre­
ferência dos desenhistas de aeronaves 
britânicos, na luta por um pêso menor 
para carregar uma carga maior. 

MORREU PAI DO JIPE - Já faz ai· 
gum tempo, mas os jornais ainda co­
mentam o der-aparecimento do criador 
do jipe, Karl Knight Probst, que, aten­
dendo a um l!Pêlo das autoridades mi­
litares norte-americanas, necessitadas 
de um veículo para uso geral, criou 
ràpid~mente o jipe. O nome do nôvo 
veículo foi tirado das iniciais de sua 
utilidade: uso eeral, em inglês "gene­
ral purpose"; "dgi",de gê etn inglês e 
"pi" de pê em inglês. Assim "dgi-pi" 
ou "jeep", ou jipe. ' 
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- No caminhão 
motor· Diesel é eficiência 
e· lucros! ... e Diesel é Perkins! 

CONFIE NA QUALIDADE QUE MERECE CONFIANÇA NO MUNDO INTEIRO : 

PERKINS- E APROVEITE TÔDAS AS VANTAGENS. QUE SÓ OS MOTORES 

DIESEL LHE PODE.M PROPORCIONAR. 

POR QUE DIESEL? 

• Você economiza combus­
tível, pois o consumo é menor. 

• Você economiza nas des­
pesas (Meo Diesel é mais barato 
do _que gasolina). 

• Você economiza na manu­
tenção, que 'é simples e menos fre­
qüente - o caminhão trabalha mais 
tempo sem parar. 

•Você tem um veículo mais 
eficiente, graças às superiores carac­
terísticas de torque. 

•Você tem caminhão para 
trabalhar a vida tôda, pois o motor 
Diesel é de construção mais robusta. 

POR QUE PERKINS? 

• É o maior fabricante de mo­
tores Diesel do mundo, para uso em 
veículos, indústrias, mar e campo. 

• As maiores fábricas inter­
nacionais de veículos' e tratores 
preferem motores Perkins Diesel. 

• No Brasil, fábricas como 
a Ford, lnternational etc. também 
usam motores Perkins Diesel no 
equipamento original, e centenas de 
veículos já foram convertidos em uni­
dades econômicas Perkins Diesel. 

• Tudo isso demonstra que 
Motores Perkins S. A. garante a 
mesma qualidade que distingue a 
marca Perkins no mundo todo. 

Com ampla rêde de revendedores em 
todo o País, Motores Perkins S. A. 11 

está ao seu inteiro dispor para in­
formações detalhadas. Escreva para 
Avenida Wallace Simonsen, 13 
S. Bernardo do Campo ou consulte o 
Revendedor Perkins de sua cidade. 

PERKINS 
LIDERANÇA MUNDIAL EM MOTORES DIESEL 

• 
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A remodelação de tõda a estrutura 
dos transportes, sua ampliação e mo­
dernização; a reestruturação da polí­
tica de investimentos e de tarifas na 
esfera dos transportes; e um impulso 
inicial dentro do sistema ferroviário 
- são os pontos de partida para a 
coordenação dos transportes. Esta 
afirmação é do Sr. Humberto Pimen­
tel Duarte da Fonseca, diretor da Com­
panhia Industrial Santa Matilde, fábri­
ca de vagões e de material ferroviário. 
Para o Sr. Fonseca, a coordenação dos 
transportes é uma missão pioneira das 
ferrovias. Suas idéias sõbre o assun­
to estão reunidas aqui: 

~~COORDENAÇAO EXIGE POLÍTICA 
,. 

TARIFARIA SEM 
,. 

PRIVI LEG lOS'' 

Há indícios pos1t1vos de que tanto 
o setor privado da economia nacional 
quanto as autoridades federais estão 
compreendendo a necessidade de disci­
plinar o nosso sistema de transporte, 
partindo do planejamento da sua co­
ordenação, de módo amplo e completo. 

Em verdade, a tal ponto chegamcs 
que se tomou comum o transporte de 
mercadorias de grande pêso e baixo 
valor por estradas de rodagem. Não 
somente grandes cargas de minério d~ 
ferro se deslocam por essa via, da 
região produtora para os pontos de 
embarque, mas há o singular exem­
plo do transporte de sal, desde o Nor­
deste, até Goiás e Mato Grosso. Tra-· 
tam-se de anomalias cuja eliminação 
de há- muito se faz necessária. 

Na esfera da Administração Públi­
ca entendemos como manifestação d:;~ 
nova mentalidade a criação do Con­
selho Nacional de Transporte. Há, 
assim, uma tentativa para fazer-se a 
aproximação realista do problema, cuja 
complexidade não é ignorada pelos 
círculos responsáveis federais. Como 
bem se sabe, o traçado das nossas fer­
rovias não mais atende ao sentido 
principal d:~. economia, ora predpua·· 
mente voltada para o mercado interno. 

Ao mesmo tempo, tanto as estradas 
de ferro como os serviços portuários 
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e a marinha mercante não foram rea­
pare!hados para suportar o pêso da 
atividade de um país industrial - e 
não há dúvida de que o Brasil mar­
cha no sentido de equiparar-se às na­
ções industrializadas. O setor rodoviá­
rio, melhor aquinhoado no decênio 
passado, em matéria de investimentos, 
ainda está longe de ter uma configu­
ração adequada. Basta ter em vista que 
dispomos de uns 20 mil quilômetros 
de estradas pavimentadas, quando a 
Venezuela, com dimensão inferior à 
do Estado do Pará, conta com mais 
de 30 mil quilômetros de modernas 
rodovias asfaltadas. 

Assim, a primeira exigência da co­
ordenação é a remodelação de tôda _ 
a estrutura dos transportes. Vale di­
zer: a sua ampliação e modernização. 
Para isto, as autoridades contam hoje 
com uma indústria instalada no país, 
apta a atender ao fundamental dessa 
transformação, sem o recurso às impor­
tações. Temos em vista a indústria 
automobilística, de material ferroviário, 
construção naval, de equipamento ro­
doviário, afora a técnica e a experiên­
cia acumulada por nossa construção 
pesada. Incumbe à Administração 
elaborar um programa concreto e lan­
çar-se em sua execução. 

Em função disto, haveria certamen-

te que reestruturar a política de inves­
timentos e de tarifas na esfera dos 
transportes. Quanto ao primeiro aspec­
to desejaríamos chamar tão-somente a 
atenção para o fato de que os progra­
mas de reaparelhamento ferroviário 
e portuário, elaborados no começo do 
decênio passado, não conseguiram 
atingir os resultados esperados. 

Quanto à polític_a tarifária ninguém 
pode esperar que o deficit de operação 
das estradas de ferro desapareça, em 
meio a uma inflação galopante, quando 
se vêem privadas da possibilidade de 
reajustar seus fretes, sobretudo pela 
contenção artificial, anos a fio, dos pre­
ços da gasolina, permitindo ao trans­
porte rodoviário concorrer em situação 
excepcional. Nêsse âmbito, coordenação 
quer dizer política tarifária que não 
privilegia, isoladamente, nenhum meio 
de transporte. 

O impulso inicial da coordenação, 
cremos, deveria ser dado pelo sistema 
ferroviário. Nesse sentido, há algumas 
iniciativas isoladas que merecem desta­
que. Em primeiro lugar, os serviços 
rodoferroviários mantidos, com êxito, 
por algumas ferrovias,. Em segundo 
lugar, o serviço de auto-trem em fun­
cionamento na Central, Paulista e So­
rocabana que, embora positivo, repre­
senta simplesmente um passo dado no 
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mecânica 
motormak 

recupera 
a parte rodante 

de um trator 
em 6 dias 

OUVIJRA 

&ELO H.ORIZONTE * 
I 

* \1 .. 1)(_ 
..,__. * ;::----__ 

.ft~ .. _: 
* SÃO PAULO 

Ao recebermos o chamado de um Cliente, 
nós mesmos nos éncarregamos de trazer 

para a~ nossas oficinas o trator a ser recuperado, 
em tempo record! 

SOLDA AUTOMATICA 

Aparelhada com equipamento completo 
i•Lincol"n", montado em primeira mão 

no Brasil pela ARMCO, a nossa 
Secção de Solda Automética 

funciona com 3 máquinas de SAE 600. 

USINAGEM E RETIFICA 

RETIFICAÇOES DE MOTORES 

RECUPERAÇÕES GERAIS 

SECÇÃO DE PEÇAS 

mrTIJJt 
mecânica motormak 
oliveira & cia. ltda. 

Rua Santos Dumont, 3.117- Te I. 273-
End. Tel. MECAMOTO Pederneiras 
Linha Paulista ·_ Estado de São Paulo 
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sentido de atingir o transporte coor­
,denado. Finalmente, o tráfego mútuo 
entre ferrovias, a exemplo do que a 
E. F. Santos a Jundiaí mantém com 
ferrovias do Govêrno do Estado de S. 
Paulo. Em seu conjunto, tais providên­
cias possibilitam a realização do trans­
porte de porta a porta, que é o pro­
tótipo da coordenação. 

Para que as ferrovias brasile~ras se­
jam colocadas à altura do desempe­
nho dessa missão pioneira no que res­
peita à coordenação, ênfase particular 
terá que ser dada ao seu .reaparelha­
mento. Para tornar mais claro êsse pen­
samento, recorremos ao gráfico elabora­
do pelo Engenheiro Sílvio Lustosa, co­
nhecido técnico ferroviário, no qual se 
expressa a transformação ocorrida nas 
ferrovias americanas, nos últimos anos. 
Segundo êsse gráfico, o tráfego ferro­
viário nos Estados Unidos cresceu de 
cêrca de 450 milhões de toneladas/ mi­
lhas, em 1926, para mais de 560 mi­
lhões em 1961. O número limitado 
de . locomotivas reduziu-se pràticamente 
à metade, enquanto o esfôrço trator 
médio aumentou, de pouco mais de 
52. 000 libras, para quase 62. 000 
libras. 

O número de vagões caiu de cêrca 
de 2. 300.000 para l. 5 50.000, mas 
a capacidade média por vagão que era, 
em 1926, de 45 toneladas passou para 
mais de 56 toneladas em 1962. A ve­
locidade. média dos trens de carga cres­
ceu de 12 milhas por hora para 20 
milhas, por ·. hora, no mesmo inter­
valo. A eficiência do transporte, ex­
pressa em toneladas/milhas líquidas 

por trem hora, pràticamente triplicou 
entre 1926 e 1961, como se vê no 
gráfico. 

O esfôrço empreendido pelas estra­
das de ferro americanas serve de mo­
dêlo para ·a giganllesoa tarefa a ser 
empreendida no Brasil, com vistas a 
fazer de nossas ferrovias o setor pio­
neiro de coordenação. Vale dizer: te­
ríamos que ingressar na era da pro­
dução de vagões adaptados ao trans­
porte de "containers", que se conjuga­
riam, não só com os caminhões, como 
também com os serviços de transpor­
te sôbre água. Na linha de transporte 
a granel teríamos o incremento da 
fabricação de unidade de grandes tone­
lagens. Idêntico ípdice ao transporte 
efetuado pela E. Ferro Vitória a 
Minas no deslocamento de minério 
(trens de 5 locomotivas e 150 vagões 
de 90 toneladas, transportam 13. 500 
t) deveria ser tentado no escoamento 
de nossa safra agrícola, além das uni­
dades modernas que deveríamos uti­
lizar no transporte de cargas especiais, 
tais como: cimento, cereais, carnes, vi­
nhos, leite etc. 

Acreditamos que o Brasil trilhará 
firmemente êste caminho. f: incumbên­
cia nossa· fazer com que a futura ge­
ração brasileira não tenha que se de­
frontar com algo semelhante ao deso­
lador panorama atual existente na es­
fera dos transportes. A obra que esta­
mos realizando no campo do desenvol­
vimento industrial é um atestado elo­
quente da nossa capacidade de levar 
a bom têrmo a coordenação dos trans­
portes. e 
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mats uma visita (na Rural) à casa nova 
Sem problemas. Até a vovó acha agradável. 
Apesar de irem todos e ainda levarem materiais. 
Porque vão numa Rural " Jeep " , que é antes de 
tudo versátil. Há confôrto, há espaço de sobra . . . 
para a família e para a carga. Chama-se isso um 
veículo completo. 

Rural " Jeep" - o que a sua conveniência procuro. 
Com tração em 2 ou nas 4 rodas, assegura 
transporte útil e de confiança, no campo ou na 
cidade. Reunindo num só veículo as funções de 

trabalho e passeio, é mais cômoda que qualquer 
outra .. . e excelente em todo tipo de transpor­
te . De motor potente ( 90 C. V. ), tem a fôrça 
exata : carrega mais de Y2 tonelada. É sólida, 
oferece uma carroçaria para trabalho pesado. 
E ao mesmo tempo é ágil, veloz. Espaçosa, 
torno-se ideal paro excursões, passeios, alegres 
fins-de-semana . Resistente, executo os mais · 
duros serviços, em quaisquer condições, a qual­
quer tempo. Rural "Jeep" - uma novo utilida­
de .. • em linhas modernas. 

SERVIÇO DE CONSULTA 

RURA!feep 
~ - UM PRODUTO WlllYS 

I VEICULOS DE AlTA QUALIDADE 
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AUTOCARREGA.NTE - Duas unidades sem i-reboques foram fabricadas especial­
mente para uti I ização no transporte de tôrres de perfuração, tubulações, e equi­
pamentos pesados de petróleo. A finalidade é a exploração de petróleo e por isto 
elas foram projetadas para terrenos pantanosos. Cada unidade tem capacidade de 
30 t, comprimento de 9 m e largura de 2,80 m. A suspensão é especial, de balanço 
duplo, com oito pontas-de-eixo independentes. O autocarregante deve ser operado 
por cavalo-mecânico especial, dotado de guincho. Fabricante: Fruehauf do Brasil 
S.A. Serviço de Consulta, n.0 1. 

COMPRESSOR DE 4 RODAS - O primeiro compressor portátil rotativo fabricado 
no Brasil é identificado como o "modêlo 365". Possui um motor diesel Mercedes­
Benz, do tipo OM-326 de 6 cilindros, que desenvolve 155 HP a 1.800 rpm. ~sse 
compressor está montado sôbre chassis, movimenta-se sôbre quatro rodas pneumá­
tica~ e possui barra de tração. É capaz de fornecer 365 pés cúbicos de ar com­
primido por minuto, a uma pressão de 100 libras por polegada c(Uadrada. Fabricante: 
Worthington S.A. (Máquinas). Representante exclusivo: Cia. Importadora de Má­
quinas "COMAC". Serviço de Consulta, n.0 2. 
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NôVO MOTOR MARJTIMO - Um nôvo 
motor marítimo refrigerado a água 
está sendo fabricado no país. Seu des­
tino é a pequena embarcação. Já tes­
tado e aprovado na Alemanha, usado 
em diversos países do mundo, êle está 
agora sendo produzido no Brasil em 
três potências (6, 11 e 16 HP) pela Otto 
Deutz S/ A. Serviço de Co,nsulta, n.0 3. 

LAVADOR É OTIL- Qualquer .que seja 
o modêlo utilizado (o H-1 ou o H-2), a 
máquina de lavar caminhões e ônibus 
da linha "Record Champ" é capaz de 
executar um serviço rápido e perfeito. 
O "H-1" tem uma vazão de 25 litros 
de água por minuto e trabalha a uma 

pressão de 300/350 libras; seu motor 
é trifásico, de 2 HP. O modêlo "H-2" 
é mais potente (3 HP), trabalha a uma 
pressão de 300 /350 libras e é capaz 
de conseguir uma vazão de 37 I itros 
de água por minuto. Ambos podem 
trabalhar recebendo água de um re­
servatório elevado, ou aspirando-a de 
um tanque subterrâneo, ou ligados à 
rêde geral. São muito silenciosos. São 
produzidos pela Uti I S/ A Industrial e 
Importadora de Máquinas. Serviço de 
Consulta, n.0 4. 

TRANSPORTA GARRAFAS - Ajustável 
para os mais diversos tamanhos de re­
cipientes, um transportador de garra­
fas, recentemente lançado, tem late­
rais de aço inoxidável, bem como os 
pratos das curvas e mesas. As cor­
rentes de sua plataforma são do tipo 
passo longo. Fabricante: GKW, Cor­
rentes Industriais Ltda. Serviço de 
Consulta, n.0 5. 
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Os elevadores industriais Wayne são fabricados especialmente 
para eliminar a diferença de nível 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. 
• Matriz: Estrada do Timbó, 126 - Bonsucesso • Filiais: São Paulo: Rua dos Andradas, 543/551 

Agentes autorizados nas principais cidades do País. 
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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 '5ERVIÇO DE CARGA DA 

AIRFRANCE 
A maior rêde aérea do Mundo 

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

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 
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MECANICA PESADA POR DENTRO 
As instalações, o equipamento e a li­
nha de produção da Mecânica Pesada 
S.A . são apresent&dos em um folheto 
de oito páginas, que relaciona, tam­
bém, alguns clientes da grande indús­
tria mecânica de caldeiraria, constru­
ções metálicas e aparelhos.de levanta­
mento. Para informações, marque o 
n.0 do Serviço de Consulta n.0 6. 

16aHOS 
de bons 
serviços 
às ferrovias 
brasileiras 

SINAIS FERROVIÁRIOS - Em vinte 
páginas, com fotografias, desenhos, 
quadros, mapas e gráficos, a Compa­
nhia Brasileira de Sinalização faz com­
pleta exposição sôbre as obras que · 
executou e as que está executando, 
nos se_us. 16 anos de vida. Serviço de 
Consulta, n.0 10. 
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NôVO FOLHETO FORO Dezesseis 
páginas em côres, amplamente ilustra­
das reunem os quatro modelos Ford 
(F-iao F-350, F-600 e F-600 Diesel). o 
catál;go traz as especificaçõe~ _dos 
diversos modelos e as caractenst1cas 
dos motores a gasolina e a Diesel. 
Serviço de Consulta n.0 8. 

PICK-UP JEEP - A Willys-Overland do 
Brasil S.A. fêz imprimir novos folhe­
tos para todos os veículos de sua fa­
bricação, com especific~ções técnicas 
para cada modêlo. ServiÇO de Consul­
ta, n.0 9. 

'vDU<NO MLTODO DE 

FECHAMENTO 
DE CAIXAS 
a base de 

COLII DE SILICITO MIIERIL 

;,MEIA LUA". 

"" pood"oo do ® 
Cl.l. IWI'fRIAL Df IIOÚSIRIIS OUIMICAS 00 IIISIL 

JAANUAl 

~~ 
À MAQUINA, - . 
~: 1 • 

~ 
COLA PARA CAIXAS - Em um peque­
no folheto de seis páginas, a Cia. Im­
perial de Indústrias Quírí:ti.Gas do Bras i I 
apresentá sua cola de silicato mineral 
" Meia Lua", de baixo custo, à prova 
de môfo, rápida, inodora e de fácil 
aplicação. A cola é indicada para co­
lagem manual ou a máquina de caixas 
de papelão. Serviço de Consulta, n.o 7. 

FÔRCA QUE , 

TRANSPORTA E 
EM PILHA O PROGRESSO I 

Surgindo e firmando-se defJ. 
nitivamente como veiculo de 
transporte Industrial interno, 
a empilhadeira PUXA, ERGUE, 
TRANSPORTA e EMPILHA! 

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

LORICA - a caixa responsável 
por t ô da essa harmoniosa 
potência. 

LORICA • a bateria que acu­
mulo o fôrça, impulsiono o 
arrancada e garante o dina­
mismo dêsse extraordinário 
veículo-máquina I 

Baterias de c!cldo·chumbo 
LORICA para empilhadeiras, 
carros elétricos, tróleibus, 
locomotivas, arranque de 
grupos geradores, etc. 

----·-
ACUMULADORES HIFE DO BRASIL S. A. 
São Paulo: Av. Senador Queiroz, 498 • 7.0 ·Tal. 37-1181. C.P. 5903 
Rio de Janeiro: Av. Franklin Roosevelt,126 • 7.0

• Tal. 22-9520- C.P. 3433 
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TRATOR FERROVIARIO - Adaptando valentes parachoques aos seus tratores, a 
Companhia Docas de Santos resolveu, de uma vez por tôdas, os problemas de 
movimentação dos vagões que vão carregar ou descarregar nas dependências do 
Pôrto de Santos. Conservando os pneus originais de borracha, conseguiu-se uma 
versatilidade maior que a proporcionada por tratores com rodas de ferro que, assim, 
ficam presos aos trilhos, dependentes de ramais para executar as manobras mais 
simples. Senhores de absoluta mobilidade, êsses veículos estão sempre prontos 
<'~ resolver quaisquer problemas surgidos com a necessidade de movimentação 
dos vagões. Êsses tratores são dotados de parachoques tanto dianteiros, 
como traseiros, e dispõem, ainda, de engate próprio para tração. A vantagem 
básica, oferecida pelo serviço dos tratores ferroviários, é a redução do tempo gasto 
com o deslocamento de vagões vazios, carregados, a esvaziar ou descarregar. Com 
essa contribuição, êles aceleram as operações de carga e descarga de vagões, bem 
como facilitam essas operações dos próprios navios, quando elas são feitas dire­
tamente de um sistema para o outro. Os tratoristas que se dedicam a êsse trabalho 
são chamados de ·"maquinistas" e êsses tratores ganharam o nome de "locomotivas". 
Só falta apito, dizem, pois o serviço que fazem é digno de qualquer locomotiva. E 
mais rápido. · Para informações, marque o n.0 11 do Serviço de Consulta, na pág. 73. 

PóRTICO P~SO-PESADO - Novos pór­
ticos rolantes de serviço pesado movi­
mentam uma caixa de reboque ou um 
"container" com carga de 20 mil e 500 
quilos em apenas dois minutos e meio. 
A operação, em grande parte, se faz 
através de botões. Os pórticos são 
instalados nos navios e retiram a caixa 
do reboque com extrema facilidade. 

TRANSPORTA E EMPILHA - Au­
mento considerável de uma capaci­
dade normal de armazenagem pode 
ser obtido com o emprêgo de uma 
ponte-rolante-empi I hadei ra. Nela, as 
boas qual idades da ponte-rolante fo­
ram ~ornadas às virtudes da empilha­
deira. Funcionando acoplada a uma 
ponte, a empilhadeira consegue ope­
rar na vertical e na horizontal, percor­
rendo todos os cantos de um arma­
zém. Produto de fabricação da Munck 
do Brasil S. A. Serviço de Consulta, 
n.0 12. 

REBOQUE PARA ELEFANTES - Um circo que atua em tôda a América do Norte transporta seis elefantes por estradas monta­
nhosas em reboque puxado por um cavalo-mecânico lnternat ional. Anos passados, os elefantes trabalhavam na montagem, 
desmontagem e transporte dos. circos. Agora, como se vê, até os elefantes já são convenientemente transportados. 
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A maior experiência nacional 
de entregas domiciliares 
prefere Velas Champion 860 
em seus veículos Ford! 
A CIA. ULTRAGAZ, como inúmeros frotistas brasileiros, 
também usa Velas Champion em seus veículos. Tal como 
a Ultragaz, frotas de todos os tipos e marcas de veículos, 
em todo o mundo, preferem as Velas Champion. É fácil 

. . 

saber por que. As Velas Champion proporcionam máxima 
potência e economia para qualquer motor, mesmo nas 
condições mais severas de funcionamento. 

A vela 
mundialmente 
preferida ... 
em terra, 
mar e ar. 

VELAS CHAMPION DO BRASIL LTDA. 
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Talhas elétricas 
portáteis 

até 1.000 kg. com 
motor monofásico 

ou trifásico. 
De cabo, atá 5 T. 

Talhas-guincho 
TIRFOR 

SOLUCIONAR 
PROBLEMAS 
DE 
REMOÇAo 
CONTÍNUA 

de 7.50, 1500, 3.000 kg. 

MELHORES PRODUTOS - MENORES PREÇOS 
Ampla e efetiva assistência técnica 

* 
Distribuidores exclusivos : . 

MANEJO 
R. Florfnclo de Abreu, 157 
3. • ond. · conjunto 305 

MATERIAL DE REMOÇAO I Tel. .37·_648~ • S; P~ulo 
E CONEXOS LTDA Ass1stenc •a tecn •co : 

· Rua Fortunato, 298 
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OUTUBRO- 63 

A produção nacional de caminhões, 
no mês de outubro de 1963, segundo 
dados fornecidos pelas fábricas, foi a 
seguinte: 

WILLYS OVERLAND 

Pick-Up . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 289 

VOLKSWAGEN 

Kombi 920 

GENERAL MOTORS 

Chevrolet 3104-3105 235 

Chevrolet 3114-3116 38 

Chevrolet 6403 30 

Chevrolet 6502 3 

SCANIA VABIS 

L-76 .. .. ....... .. ... . .. . ... . . . . 63 

I NTERNATIONAL 

NFC-183 . . . o. · .••.... . •. ... . '· '. 5 

NV-184 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 69 

dínamo 

Para 

repOSIÇaO 

eXIJa 

também 

MERCEDES-BENZ distribuidor 
LP-321 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 501 

LAP-321 5 

LP-331 5 

FORO MOTOR 

F-100 317 

F-350 152 

F-600 501 

FNM 

V-4 .. . . . .. .. . ... . .. . . ... . ... . . 

V-5 . . . .. .. . ... .. .. .. . .. .. .... . 

V-6 

e peças 
legitimas · 

m Wiijiiil 
EQUIPAMENTO ELÉTRICO DE CONFIANÇA 



se é o prôprio coração do sistema elétrico ... 

você tem de exigir 

regulador 
produto de alta precisão 
Pense na importância do Regulador. É o coração do 

sistema elétrico do veículo. Precisa proteger o dína­

mo e a bateria, l imitando a tensão e a corrente pro­

duzidas pelo induzido, para que tôda a parte elétrica 

funcione bem e seguramente. Todos os motivos le­

vam à mesma conclusão: na hora de trocar, prefira 

Regulador W APSA. Custa um pouco mais, porém 

lhe garante o que dinheiro não pode pagar: confiança. 

m WiijiR AUTO-PEÇAS S.A. * 
EQUIPAMENTO ELÉTRICO DE CONFIANÇA 

Rua Dr. Álvaro Alv im, 76, São Paulo, 8. * antes denominada Walita Auto Peças S.A. 
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TRANSPORTE INDUSTRIAL 

EMPILHADEIRAS 

LEVANTAM 

LUCROS 

Mais de quatro mil empilhadeiras automotoras, de 
várias marcas e modelos, estão operando no Brasil em 
indústrias, armazéns e portos, número que crescerá em 
20 por cento durante êste ano. Daqui para a frente, 
o índice de crescimento poderá ser até maior. Capaz de 
executar em poucas horas o que uma dúzia de homens 
não faria em muitos dias, aumentando a produção e 
até diminuindo os custos, o eficiente equipamento já 
tem o seu lugar assegurado nas grandes emprêsas e, hoje, 
entre nós, começa a conquistar a emprêsa média. A 
empilhadeira puxa, ergue, empilha e transporta. E com 
muita presteza. Faz de tudo, ou quase: desde carregar 
um caminhão de tijolos, até descarregar tambores de 
óleo de outro, aproveitando o tempo entre os dois traba­
lhos para mudar caixotes pesados de lugar. É essa versa­
tilidade que a torna cada vez mais conhecida: em Pôrto 
Alegre já existe mesmo uma de aluguel, sempre atenta 
aos chamados telefônicos que a fazem rodar pelas ruas 
da capital ao encontro do freguês. Vai, tranqüilamente, 
porque não é das altas velocidades. Mas, em meio ao 
trânsito, olham-na com admiração. Sabem da sua utilidade. 
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Até onde ela é capaz de ser útil? 
As duas mais importantes emprêsas 

i'làcionais que fabricam empilhadeiras 
automotoras - Equipamentos Clark 
Piratininga S. A. e Hyster do Brasil 
S. A. - respondem à pergunta com 
uniformidade, apresentando cinco 
pontos com os principais ângulos de 
utilidade que o equipamento oferece: 

1) - reduz despesas com a movi­
mentação de cargas; 

2) - acelera essa movimentação; 
3) - economiza armazenagem, com 

o maior aproveitamento do espaço ver­
tical; 

4) - dá maior segurança ao ope­
rário, contra acidentes de trabalho, e 
à carga, contra quebras e maus tratos; 
e, finalmente; 

5) - diminui o esfôrço físico dos 
operários que lidam com o transporte 
dos materiais. 

Um trator diferente 

A primeira empilhadeira automo­
tora é coisa de trinta anos atrás. Apa­
receu, mais ou menos ao mesmo 
tempo, nos Estados Unidos e na In­
glaterra, com paternidade discutida. A 
Clark Equipment (americana) avoca 
a criação. Antes da última guerra já 
era conhecida no mundo inteiro. Mas, 
foi de 1945 para cá CJUe se vulgarizou. 

Enquanto se ia fazendo conhecida 
e respeitada, tomavam-na, muitas 
vêzes, como "um trator diferente". 
Isso quando a viam parada. Daí vem 
e ainda permanece sua descrição rudi­
mentar: "um trator comracto, com o 
motor atrás sôbre o qua vai sentado 
o motorista, dispondo na frente de um 
sistema de colunas verticais e garfos 
horizontais, hidráulico, que lhe per­
mite não só erguer, como transportar 
cargas, empilhando-as conveniente­
mente". 

Apesar dêste parentesco com o tra­
tor, das suas quatro rodas, de às vêzes 
enfrentar o trânsito, com buzina e 
tudo, e até licenciada, está classificada 
como máquina e não como veículo. 
Porém, na realidade ela é ao mesmo 
tempo veículo e máquina. E máquina 
que pode realizar façanhas, com cap~­
cidade para carregar e erguer de mil 
até 3 5 mil quilos, conforme seu mo­
dêlo. E empilhar essa carga tôda - se 
fôr o caso. 

Resolvendo problemas 

Sua versatilidade em matéria de re­
solver problemas, abriu-lhe as portas 
das mais diversas indústrias. Tem o seu 
lugar assegurado tanto na indústria 
automobilística, quanto na de produ­
tos alimentícios. Assim, também, na 
estamparia pesada, nas cerâmicas, na 
indústria do papel etc. Na indústria 
da madeira, há um exemplo, através 
do qual é possível avaliar-se a impor­
tância real da empilhadeira. 

TRANSPORTE MODERNO N.0 6 

Três graves p~oblemas preocupavam 
seriamente os dirigentes da Madeirit 
S. A., conhecida indústria especiali­
zada na fabricação de chapas de ma­
deira: demora na carga e descarga; mo­
vimentação lenta do material pela fá­
brica; e impossibilidade de empregar 
todo o espaço útil da indústria. Se­
gundo os diretores da Madeirit, uma 
empilhadeira com capacidade para mil 
quilos, resolveu, de uma vez, os três 
problemas e mais alguns. 

Assim, antes da empilhadeira, oito 
homens trabalhavam quatro horas, em 
média, para descarregar um caminhão 
de madeira. Com o nôvo equipamento, 
o serviço passou a ser feito em-quarenta 
minutos, ocupando menos da metade 
de braços, redução válida, proporcio­
nalmente, para a operação de descarga 

de vagões. Igual aproveitamento se ob­
teve para o embarque de cargas em 
caminhões. 

Em relação ao transporte interno, 
todo o movimento de madeira através 
dos galpões da fábrica se fazia lenta­
mente, em carrinhos de mão. Os car­
rinhos foram abolidos e a movimenta­
ção ganhou em rapidez e passou a ser 
executada, , pràticamente, por um só 
homem. 

Quanto ao aproveitamento do espaço 
útil, a empilhadeira veio permitir a 
estocagem de madeira em pilhas de 
quatro metros de altura, serviço ante­
riormente executado pelo sistema de 
"escadinhas", que consiste em ir-se ar­
rumando a madeira em forma de esca­
das para permitir que o Qperário possa 
levá-la até mais alto. Sem sacrifício 

1 , I I 
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UMA OPERAÇAO SIMPLES - A capacidade de transportar e empilhar as cargas 
mais diversas faz da empilhadeira um eficiente auxiliar da indústria e do comércio, 
capaz de atender sempre com excelentes rendimentos os mais variados setores. 
Nas cerâmicas, por exemplo, cqm o uso dos garfos e de estrados ela movimenta 
ràpidamente pilhas de tijolos, trabalhando com grande presteza no depósito e 
carregamento de tijolos ou telh;=~s. Um operador experimentado executa o transporte 
e o carregamento com a mesma facilidade de um motorista ao dirigir seu caminhão. 
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nenhum, a empilhadeira pôs-se a fazer 
o serviço de mais de dez homens, em 
um décimo do tempo, sem o esfôrço 
e o risco do sistema anterior. 

Além disso, a empilh.adeira of~receu 
à Madeirit mais os seguintes serviços: 
e Tração - arrasta, com um cabo, 
grandes pesos de transporte difícil; 
e Guindaste - movimenta peças de 
máquinas, tambores e caixas, substi­
tuindo um velho guindaste; 
e Limpeza - leva para a caldeira os 

. resíduos das serras depositados em 
caixas coletoras, serviço executado an­
teriormente em carrinhos de mão, por 
quatro homens. 

Ainda que não forneça números, a 
Madeirit S. A. afirma que a empilha­
deira aumentou sua produção de ma­
neira apreciável e reduziu sensivel­
mente os custos de movimentação em 
geral. Hoje, a emprêsa já possui duas 
empilhadeiras. E encomendou uma 
terceira. 

Capacidade e custo 

Com um índice de nacionalização 
que já ultrapassou os 70 por cento, a 
Clark e a Hyster apresentam diversos 
modelos de empilhadeiras, com dife­
rentes capacidades de carga. A Clark 
produz vários modelos em série: o 
CFY-20, com capacidade de carga para 
mil quilos; o CFY-40, para dois mil 
quilos; o CFY-60, para três mil qui­
los; o CFY-80 para quatro mil quilos; 
e o CFY-150, para 7.500 quilos. E 
está apta a fabricar maiores, sob encon­
menda. A Hyster, por sua vez, tem 
uma linha de oito empilhadeiras: a 
menor, para 1.362 quilos; a maior, para 
6.81 O quilos. Produz os seguinte mo­
delos: o UE-30, para 1.362 quilos; o 
YE-40, para 1.816 quilos; o HE-50, 
para 2.270 quilos; o H-60-C, para 
2.722 quilos; o H-80-C, para 3.632 
quilos; o H-100-C, para 4.540 quilos; 
e o H-L50-C, para 6.810 quilos. 

As empilhadeiras mais procuradas 
são as menores, com capacidades da 
ordem de mil e dois mil quilos. Clark 
e Hyster são encontradas nos reven­
dedores a preços que oscilam de Cr$ 
7,5 milhões a 9 milhões, para êsses 
tipos menores. Em São Paulo, os dis­
tribuidores são a Companhia Brasileira 
de Máquinas e Materiais e a Lion 
S. A., respectivamente para a Clark e 
a Hyster. 

Clark e Hyster têm rêde nacional 
de revendedores. Procurando incre­
mentar os negócios, ambas as emprêsas 
promovem cursos para preparar os ho­
mens que trabalham nas vendaS e na 
manutenção do equipamento e estimu­
lam as demonstrações para os indus­
triais e comerciantes a quem a empF 
lhadeira pode prestar os seus serviços. 
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VALE É IMPORTADA - Entre as empilhadeiras importadas, a . Yale é a ma1s 
comum no Brasil e em tôda a América Latina. Tem representante em São Paulo. 

HYSTER EM AÇAO - A movimentação de tambores, sôbre estrados ou bandêjas 
especiais é muito frequente. Esta Hyster carrega um vagão na E.F. Sorocabana. 

CLARK E O LEITE - Toneladas de leite em pó são movimentadas por esta empi­
lhadeira Clark nos depósitos da Nestlé. As caixas são arrumadas sôbre estrados. 
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EMPILHAI)EIRA NACIONAL USA GASOLINA OU GLP 
Especificações básicas 

A empilhadeira se constitui, bàsica­
mente, de uma unidade locomotora 
com os controles hidráulicos; colunas 
ou montante e dos implementas dian­
teiros. Costuma-se classificá-la de 
acôrdo com os tipos de rodagem, co­
luna, implemento e motor. Da ma­
neira que se segue : 
e Tipo de Rodagem - As empilha­
deiras rodam sôbre pneumáticos ou 
rodas de borracha maciça, escolhidas 
de acôrdo com o local onde vão operar 
habitualmente. Assim, no interior de 
uma fábrica onde o campo de operação 
da empilhadeira ofereça menor segu­
rança para pneumáticos (resíduos per­
furantes de metal, por exemplo) é 
comum optar-se pelos pneus maçiços. 
e Tipo de Coluna- As colunas, ou 
montante, podem ser simples ou de 
estágios (um ou dois). Os estágios. vi­
sam permitir o levantamento de cargas 
a maiores alturas. Erguem os garfos 
e se inclinam, para a frente ou para 
trás, para depositar ou colocar cargas. 
e Tipo de Implemento - Os imple­
mentas dianteiros são a parte da em­
pilhadeira 'que tem contato direto com 
a carga. Para retirar de uma pilha, 
transportar e colocar um caixote pesado 
em um ·caminhão, a empilhadeira pode 
dispor apenas de garfos horizontais, os 
mesmos garfos que sustentariam estra­
dos diversos C os "pallets") para dife­
rentes cargas. Em vez de garfos, ela 
pode dispor de aríete ou garra hidráu­
lica para movimentação de rolos de 
papel, fardos de algodão, caixas de ma­
deira ou papelão etc. O aríete para 
carregar pneus, a caçamba para mi­
nérios e o pega-cargas para peças de 
ferro, são exemplos para a utilização 
de cada implemento. 
e ·Tipo de Motor - As empilha­
deiras movimentam-se com motor a ga­
solina, a gás liquefeito de petróleo, a 
óleo diesel, ou, ainda, com motor elé­
trico. As fabricadas no Brasil são mo­
vidas a gasolina ou a gás liquefeito de 
petróleo. A Ultragaz S . A. está se 
preparando para fazer conversão de 
motores a gasolina para gás. Fêz, com 
êxito, a conversão em uma empilha­
deira da frota da General Motors, em 
experiência para comparar os custos 
dos dois sistemas. As empilhadeiras 
movidas a gás t~riam preferência para 
operar em recinto fechado ou em locais 
onde o monóxido de carbono despren­
dido pelo motor a gasolina possa se 
tomar desaconselhável, mesmo com 
filtros de purificação. As empilha:c 
deiras de motor a óleo diesel são pro­
duzidas especialmente na Alemanha e 
as elétricas na Inglaterra. 
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Caracterfsticas técnicas 

Um modêlo da Clark, outro da 
Hyster, ambos com capacidade de 
carga semelhante, líderes os dois tipos 
nas vendas de cada e~pprêsa ao alcance 
da indústria média, com características 
de certo modo paralelas, servem de 
base para a apresentação das prin­
cipais qualidades da empilhadeira. 
Assim, vamos confrontar o modêlo 
CFY-40 da Clark, para dois mil quilos, 
com o modêlo HE-50 da Hyster, para 
2.268 quilos - · ambos com centro de 
carga a 500 mm. 

O CFY-40 dispõe de um motor Con­
tinental modêlo F-162 de 4 cilindros 
com 76,2 mm, com 2.655 de cilin­
drada e desenvolve 52 HP a 2.200 
rpm. Torque máximo de 17,8 quilos. 
Bielas, mancais principais, eixo e en­
grenagens de comandos lubrificados 
por pressão de uma bomba de engre­
nagens helicoidais. O sistema de lu­
brificação, com capacidade para 4,5 
litros, é mantido limpo por um filtro 
de cartucho. O sistema de refrigera­
ção, com capacidade para 13 litros, 
consiste num radiador tipo nervuras e 
tubo, bomba d'água e ventilador. Uma 
bateria de doze volts, gerador de 30 
ampéres, regulador de voltagem e par­
tida elétrica são fornecidos como equi­
pamento padrão. O motor dispõe de 
carburador de ação ascendente, estabi­
lizador mecânico de rotações, bomba 
de combustível e filtro de gasolina. 
Um filtro de ar, tipo sêco a cartucho, 
assegura a completa purificação do ar 
de admissão. Tanque de combustível 
para 21 litros, equipado coni tampa 
de segurança, garante oito horas de 
operação normal. 

O HE-50, por sua vez, dispõe de 
um motor Continental modêlo F-162, 
cabeçote em "L", 4 cilindros com 
2.655 de cilindrada, 50 HP a 1.200 
rpm. T orque máximo de 1 7, 2 quilos. 
Elemento do filtro de óleo substituí­
vel, filtro de ar do tipo sêco. Bomba 
de combustível acionada mecânica­
mente. Recipiente metálico para sedi­
mento e filtro de combustível. Motor 
dê arranque, gerador e distribuidor 
protegidos contra poeira. Sistema elé­
trico de 12 volts. Sistema de refrige­
ração líquido e pressurizado a sete 
libras por polegada quadrada. Ter­
mos tato do tipo "by-pass". Radiador 
para trabalhar sob severas condições 
colocado no lado direito da máquina, 
possuindo ventilador do tipo impulsor, 
com acionamento em ângulo reto para 
conservar o motor sempre a baixa tem 
peratura. Tanque de combustível para 
para gás liquefeito. 

O sistema de elevação e inclinação 
do modêlo CFY-40 apresenta montante 

telescópico que permite movimentação 
segura de cargas a baixa altura na po­
sição retraída e nas alturas máximas. 
As colunas e corrediças internas são de 
liga de aço especial, com perfil em I 
Uma bomba hidráulica, diretamente 
ligada ao motor por meio de engrena­
gens, aciona o mecanismo de elevação 
e inclinação. O uso de mangueira e 
conexões especiais assegura eficiência 
e durabilidade. Para evitar o excesso 
de pressão, o sistema dispõe de uma 
válvula de segurança. A inclinação do 
montante é possível nos. ângulos de 
15° para trás e 6° para a frente. Velo­
cidades normais de elevação 18,9 m/ 
minuto com carga e 22,8 m/minuto 
sem carga. 

O modêlp HE-50 possui a bomba 
hidráulica de engrenagens acoplada às 
engrenagens do comando de válvulas 
do motor, v.álvula de contrôle hidráu­
lico com válvula de retenção em cada 
pistão e válvula de segurança do tipo 
pilôto. Tôdas as mangueiras de alta 
pressão são reforçadas com tecido me­
tálico e as conexões de rôsca reta são 
próprias para altas pressões e com anéis 
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~STES PODEM - Equipamento bas­
tante divulgado, já é comum encontra­
rem-se avisos como êste no interior das 
grandes indústrias de São Paulo .. 
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EMPILHADEIRAS 

AGILIDADE - Com alguma prática, o operador faz verdadeiros milagres com a 
empilhadeira. É com o exercício que _êle vai ~dqui~indo a perfei_ta co?rdenaçã9 
entre as manobras de tração e as do s1stema h1draul1co. É essa smcroma que da 
ao equipamento tôda a agilidade que as suas manobras rápidas fazem transparecer. 

retentores "0". Os quadros de eleva­
ção deslizam encaixados, com chapas 
de apôio, substituíveis. O cilindro de 
elevação do tipo pistão possui a linha 
de retômo ao tanque, ao lado de 
baixa pressão para evitar o vazamento 
de ólêo. O cilindro de elevação tra­
balha em suspensão flutuante. O me­
canismo de inclinação permite opção 
entre: l 0° para a frente e 5° para trás; 
10° para a frente e 8.0 para trás; e 4° 
para a frente e 6° para trás. 

A empilhadeira ideal 
A escolha de uma determinada em­

pilhadeira está condicionada não só à 
carga que ela deverá transportar como 
também às condições em que ela vai 
operar. Quando o equipamento vai 
ser usado no interior de uma fábrica, 
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as colunas, os corredores e a altura do 
local da operação entram, também, 
como fatôres. determinantes da escolha. 

Além da seleção da máquina, a ade­
quada escolha dos implementes dian­
teiros, preparando a empilhadeira para 
trabalhar com êste ou aquêle tipo de 
carga, é que vai tomá-la apta para o 
maior rendimento. 

Evolui a cada dia o sistema cha­
mado de "paletização", que consiste na 
aplicação de bandejas ou estrados sôbre 
os garfos. A carga, então, é recolhida 
nessas bandejas com formato e de ma­
terial adequado à operação. Dessa ma­
neira, uma bandeja para caixas de 
bebidas e outra para madeira são di­
ferentes; cada uma capaz de oferecer 
maior facilidade de segurança, com 
esta ou aquela carga. 

.Dirigindo empilhadeiras 
Um bom motorista de caminhão po­

de tomar-se .um bom operador de em­
pilhadeira em poucas horas. f. só acos­
tumar-se com as rodas de direção que, 
na empilhadeira, são as de trás. A 
tração está nas da frente. Com o ma­
nejo dos com?~dos hidráulicos, . que 
lhe vão permitir erguer e emptlhar 
cargas, poderá ter dificuldades iniciais, 
mas os operadores são unânimes em 
afirmar que algumas semanas de prá­
tica trazem familiaridade e permitem 
o manêjo hábil do sistema. 

Mas, acima de tudo, é preciso co­
nhecer bem o local onde se está tra­
balhando. l:.sse conhecimento permite 
fazer manobras até com os olhos 

Os técnicos que projetam empilha­
deiras voltam sua atenção para detalhes 
que possam trazer maior confôrto aos 
operadores. Os fabricantes já oferecem 
cobertas protetoras, não só para segu­
rança, como para sol ou chuva. Mas 
o detalhe técnico tido como mais 
importante tanto para o rendimento 
da máquina como para o confôrto do 
operador é o "monotrol", sistema lan­
çado no Brasil pela Hyster. O "mo­
notrol" su_prime o câmbio manual das 
marchas C três mais a ré). Com êle; a 
empilhadeira passa a ser hidramática. 
Muito mas confortável porque exige 
menos esfôrço do operador, e de muito 
maior rendimento, porque o operador 
fica com as mãos mais livres para os 
contrôles hidráulicos. 

Quem usa faz propaganda 
Segundo os fabricantes, os melhores 

propagandistas de empilhadeiras são 
aquêles que já adquiriram uma ou 
mais, e que, conhecendo de perto as 
qualidades do equipamento, têm con­
dições reais para atestar as vantagens 
de sua utilização. A Vemag S. A. 
Veículos e Máquinas Agrícolas possui 
uma frota Clark. A Mercedes Benz 
uma frota Hyster. Ambas as emprêsas 
estão satisfeitas com os resultados ob­
tidos, com a manutenção econômica e 
com a facilidade na reposição de peças. 

A diversidade de empregos que, 
pela sua versatilidade, a empilhadeira 
permite, ressalta da simples relação de 
algumas emprêsas que as possuem: Ce­
râmica São Caetano S/ A., para carga, 
descarga e transporte de tijolos, telhas 
e refratários; Petrobrás, para transporte 
de tambores; - Usinas Siderúrgicas de 
Minas Gerais, para minério em bruto 
e usinado; Nestlé, para receber e es­
tocar sacas de matéria-prima (fari­
nha, açúcar, etc.) e para embarcar 
caixas de seus produtos - entre outras. 

Dêsse uso consagrado nas grandes 
emprêsas é que a empilhadeira abre 
caminho para se tomar equipamento 
indispensável à emprêsa média. Inclu­
sive como precioso auxiliar para que 
ela se tome grande. 
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ANÁLISE DOS CUSTOS DECORRENTES DA UTILIZAÇÃO DE UMA EMPILHADEIRA 

DADOS 

Investimento inicial: Cr$ 7.500 .000,00 (empilhadeira de 1 ton) 
, Cr$ 9.600 .000,00 (empilhadeira de 2 ton) 

Util ização média mensal: 200 horas. 
Operação normal sôbre superfícies comuns (excluindo cavacos cortantes, vidro etc.). 
Depreciação legal: 10% a. a. 

Cálculo de depreciação do equipamento: 

empilhadeira de 1 ton empilhadeira de 2 ton 

deprec iação a nua I: 7. 500 .000,00 depreciação anual: 9.600 .000,00 
---- = 750 .000,00 ---- = 960.000,00 

10 10 

depreciação por hora: 750 .000,00 
---- = 312,00 

depreciação por hora: 960.000,00 
---- = 400,00 

2.400 2.400 

Cálculo de juros sôbre o capital empatado: 

Os juros médios sôbre o capital empatado são calculados apliCando-se a taxa de juros adequada à média 
aritmética do capital inicial e do capital do último ano de vida do equipamento. Admitindo uma taxa de 
juros * de 30% a. a., temos, como juros médios anuais: 

7. 500 .000,00 + 750 .000,00 X 30% 
----------- = Cr$1.232 .500,00 p/empilhadeira de 1 ton 

2 

9. 600. 000,00 + 960 .000,00 X 30% 
= Cr$ 1.584.500,00 p/ empilhadeira de 2 ton 

2 

assim, como juros médios por hora, temos, respectivamente: 

1. 232. 500,00 = Cr$ 486,00 e 1. 584. 000,00 
- --- = Cr$ 660,00 

2.400 2.400 

* A tan de juros s6bre 
o investimento varia de 
emprêsa. Escolhemos 
aqui a taxa de juros 
arbitrária de 30% a. a. 

CUSTO TOTAL DE OPERAÇÃO DA EMPILHADEIRA (Base: 1 hora de operação) 

I TE N S EMPILHADEIRA 

CUSTOS DIRETOS 1 ton 2 ton 

Combustível (gasolina) .. .. . . .... . . . .. ..... . . . . ... ... .. .. ... .. .. .. . . . .. . . . . . 42,00 59,00 
óleo lubrificante .. ........ ...... . .... .... . ... ... .. ........ . ... . .... . ... .. . 16,00 21,00 
Mão-de-obra (inclusive encargos sociais) .. . .. ... . . . .. . ... . . ..... . . .... . . . 200,00 200,00 

CUSTOS INDIRETOS 

Depreciação do equipamento .... , .... . ... ... ..... .... . ... .. . .. . . ....... . . 312,00 400,00 
Juros sôbre o investimento . .... .. . ... ..... . . . . . . . . .. . ... .. . . ... . .. ... .. . . . 486,00 660,00 
Lubrificação e lavagem .. . . . . . .. . .. .. .. . . . . ... .. . .. ... ... ..... .. . ... .... . .. . 25,00 25,00 
Pneus ...... .. ..... . . .. . . ... . ..... ... . . . .. ... . .. . . . . . ..... . . . .. .... . ... .. . 19,00 46,00 
Peças e reparos . ..... ... . ... .. ... . . ..... .. . . . .... . ..... . .. .. . . .. . . .. ... . .. . 40,00 50,00 

~ --
Cust0 total por hora ....... .. ...... . .... . ... . ........... . ....... . 1.140,00 1.461,00 
Custo mensal (base: 200 horas de operação) ..... .. . . ..... . . .. . . 228.000,00 292 .200,00 

Êsses dados referem-se a outubro de 1963 
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TRANSPORTE MARfTIMO 

um 
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No ano que passou, um pôrto 

conseguiu ser notícia todos os dias, 

no Brasil, e algumas vêzes por mês 

até mesmo no exterior: notícia po­

lítica, com suas greves intermiten­

tes; policial, com furtos repetidos 

em navios; econômica, com a fabu­

losa arrecadação de sua Alfândega; 

técnica, com a instalação de equipa­

mento nôvo; forense, com ações de 

seguradoras na Justiça; e até pito­

resca, com a tripulação de um 

navio festejando o trigésimo segun­
do dia de espera para atracar cor­

tando um bôlo-de-velas e cantando 

"parabéns". f'.sse pôrto é o Pôrto de 

Santos. O pôrto mais importante do 
Brasil. E o mais mal-comportado 

de todos. Pôrto deve ser um centro 

de conjugação de transportes. Um 

ponto onde vários meios de trans­

porte se encontram para o trans­

bôrdo de mercadorias de um para 

outro. E o maior centro de conju­

gação de transportes no país é o 

pô~to de Santos. Sua importância 
transparece de alguns números: em 
63, cêrca de 60 por cento do orça­
mento da União saiu de lá. 
Sua · arrecadação, da ordem de 
70 bilhões . de cruzeiros, representa 
o dôbro do recolhimento de tôdas as 
outras Alfândegas reunidas. Mas 
ainda que nade em dinheiro, o Pôr­

to de Santos não é nenhum pôrto 
modêlo. Muito pelo contrário. 
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PORTO DE SANTOS 

AREIA É PROBLEMA - A draga no 
pôrto de Santos é instrumento impres­
cindível. O canal de acesso à faixa 
do cais enche-se constantemente de 
areia tornando necessário um trabalho 
de dragagem a fim de desentupi-lo. 

MANIPULAÇAO DE MATERIAIS 
Também nos portos as empilhadeiras 
s3o equipamentos indispensáveis nas 
tarefas de manêjo e arrumação. Com­
plementam o trabalho dos guindastes 
no solo, poupam mão-de-obra e tempo. 

36 

O comêço da história 

·Em 1869, pela Lei 1746, o Govêrno 
Imperial se viu autorizado a contratar 
com particulares a construção de portos 
ein todo o Brasil. A vila de Santos, 
com seus vinte mil habitantes, recla­
mava então um pôrto. Por motivos 
vários e até por razões de ordem sani­
tária, uma vez que a faixa de beira­
mar, .ao longo do canal, havia se con­
vertido em um gigantesco depósito de 
lixo, foco inesgotável de moléstias de 
tôda a ordem. 

No ano seguinte, no mês de agôsto, 
um decreto Imperial de n.0 4. 584 
autorizou o Conde de Estrêla e o dr. 

, Francisco Praxedes de Andrade Per­
tence a construir e e·xplorar um pôrto. 
Essa concessão processou-se sem con­
corrência pública e vigorava por no­
venta anos. Implicava porém no cum­
primento de um prazo para início dos 
trabalhos. O descumprimento dessa · 
cláusula determinou duas prorrogações 
e, finalmente, a caducidade do decreto 
de concessão. O conde e o doutor, 
ao que parece, não conseguiram levan­
tar o numerário suficiente para a em­
preitada. 

Em 1879, sob intensa reclamação 
dos comerciantes e dos exportadores, 
novamente o Govêrnu Imperial voltou 
seus olhos para o assunto. Nomeou 
uma comissão, presidida pelo enge­
nheiro William Milnor Roberts para 
estudar e planejar a construção do 
cais. Pronto êsse trabalho, a questão 
voltou a rolar sem solução, enquanto 
debates parlamentares se acendiam na 
Assembléia paulista e no Congresso. 
Alegava-se unânimemente que o Te­
souw não tinha possibilidades de rea­
lizar os trabalhos. A divergência co­
meçava sôbre a quem se iria entregar 
tal responsabilidade. Manifestavam-se 
setores nacionalistas, achando que a 
incumbência teria que ser da alçada 
de empresários brasileiros exclusiva­
mente, enquanto outros pugnavam pela 
entrega dos serviços a firmas estran­
geiras. Finalmente, o Govêrno Impe­
rial por sugestão da Associação Co­
mecial de Santos, resolveu entregar a 
responsabilidade ao Govêrno Provin­
cial de São Paulo, dando-lhe a con­
cessão em dezembro de 1882. 

Dois anos se passam. Em 1884 o 
Govêrno Provincial autoriza a execução 
das obras por particulares. No entanto, 
não se consegue ainda um acôrdo dos 
interêsses. Continua a luta surda dos 
bastidores e a concorrência não se 
realiza. 

A concorrência, afinal 

Em 1886 o Govêrno Imperial vendo 
que nenhuma solução surgia, chamou 

novamente a si a responsabilidade. 
Retirou a concessão dada à Província 
de São Paulo e nomeou o engenheiro 
Domingos Sérgio de Saboia e Silva 
para reestudai o problema. Com base 
no trabalho anterior de Milnor Ro­
berts, êste apresentou um relatório 
final. Assim, depois ainda de algumas 
escaramuças, consegue-se abrir a con­
corrência. 

Seis propostas foram apresentadas, 
pelos cidadãos e firmas seguintes: Car­
valho Bastos; Batista de Carvalho; 
Pinto Gonçalves; José Pinto de Oliveira 
e outros; Barão de Ipanema; e I. Mi­
rândola Filho. 

O julgamento das propostas levou 
um ano e meio. A gritaria na im­
prensa (cada jornal defendendo um 
concorrente) e no Parlamento dá bem 
mostra do jôgo de interêsses que cer­
cava o assunto. Afinal, depois de tre­
menda batalha, foi aprovada a proposta 
de José Pinto de Oliveira, Cândido 
Gaffrée, Eduardo P. Guinle, João 
Gomes Ribeiro de Avellar, Dr. Alfredo 
Camilo Valdetaro, Benedito Antônio 
da Silva e Ribeiro, Barros & Braga. 
Dos concessionários iniciais, apenas o 
segundo e o terceiro permaneceram; a 
instabilidade política do fim do Im­
pério assustou os outros, que se reti­
raram da empreitada. 

Imediatamente aprovada a proposta, 
desencadeou-se formidável campanha 
contra os vencedores, sob os mais va­
riados pretextos. Mesmo assim, os tra­
balhos foram iniciados. Um decreto 
de 12 de julho de 1888 autorizou o 
contrato de concessão, por prazo de 
39 anos. O engenheiro Guilherme 
Benjamim Weinschenk, com base nos 
estudos de Saboia e Silva, chefiou as 
obras. Assim, no dia 2 de fevereiro 
de 1892, o navio "Nasmith", da firma 
Lemport & Holt, adentrava a barra 
de Santos, acostando no primeiro tre­
ch~ de cais construído, com 260 
metros de comprimento. Em outubro 
do mesmo ano, a Emprêsa das Obras 
e dos Melhoramentos do Pôrto de 
Santos passava a Sociedade Anônima, 
sob a designação de Companhia Docas 
de Santos. A concessão inicial foi ele­
vada para noventa anos, pelo ministro 
Francisco Glycério, o que provocou 
nova onda de protestos de todos os 
lados. 

Mas a Docas manobrou bem entre 
seus inimigos. Conseguiu se conso­
lidar e prosseguir suas atividades. Se 
jamais pôde descansar, também nunca 
deu descanso aos seus concorrentes. 

Desenvolvimento 

A partir da inauguração o Pôrto de 
Santos teve, nos primeiros tempos, um 
desenvolvimento relativamente rápido. 
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No ano da inauguração foi operado um 
total de 124 mil toneladas de merca­
dorias. Em 1909, já a faixa acostável 
atingia 4 . 720 metros de comprimento, 
tendo sido manipuladas I . 500. 000 ter 
neladas de mercadorias. Os índices de 
aproveitamento então variavam de 300 
a 500 t/metro por ano, mais ou 
menos. Naquele ano já o cais pos­
suía 6 por cento do comprimento atual. 

Houve depois certa estagnação, prcr 
vocada em parte pela primeira guerra 
mundial. Até 1928, a extensão do 
cais permaneceu a mesma. A seguir, 
em dois anos, foram construídas as 
instalações da Ilha Barnabé, com 
aumento da faixa acostável para 5 . 021 
metros, obedecendo já então ao Plano 
de Expansão do Pôrto de Santos, orga­
nizado em 1926. 

Até o fim da segunda guerra mun­
dial êle não se modificou. A partir de 
então, até 1952, foi ampliado para 
6 . 200 metros e, dêste ano até 1958, 
ganhou a extensão atual, que é de 
7. 062,12 metros. Além da faixa na 
Ilha de São Vicente, existem, desde 
1958, mais 567 metros de · cais em 
Conceiçãozinha, na Ilha de Santo 
Amaro, do outro lado do estuário. 

O pôrto, hoje 

O Pôrto de Santos situa-se no estuá­
rio existente entre as Ilhas de São 
Vicente (onde está a cidade de Santos) 
e a de Santo Amaro (onde fica Gua­
rujá). Para ·os entendidos em nave­
gação sua localização é a de 46 graus 
e 17 minutos e 46 graus e 23 mi­
nutos, oeste de Greenwich; paralelos 
de 23 graus e 54 minutos e 24 graus, 
sul. 

Seu canal interno de acesso tem 
uma extensão de 4. 600 metros; lar­
gura variável entre 300 e 900 metros. 
Permite acesso franco a navios com 
calado até 9 metros. No canal externo 
a profundidade está limitada por en­
quanto a 9 metros, mas já há estudos 
para levá-la aos 13,5 metros. Na faixa 
acostável a profundidade varia -de 5 
a li metros. 

Esta faixa acostável tem um compri­
mento de 7 .062,12 metros subdivi­
didos em: I . 221,5 7 metros para des­
carga de líquidos a granel; 950 metros 
para sólidos a granel; 3. 071,34 me­
trOS· para carga geral de longo curso; 
I. 267,36 metros para carga geral de 
cabotagem e 551 ,85 metros para fins 
especiais. Na margem fronteira ao 
estuário está o cais de Conceiçãozinha, 
construído para operação de petroleiros, 
em 1958, e que ainda não foi uti­
lizado. 

Para a descarga do petróleo vêm ser­
vindo as instalações da Ilha Barnabé, 

no estuário (301,15 metros) e as do 
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TRANSPORTE INTERNO - Na foto destacam-se dois sistemas. A correia trans­
portadora, para sacaria, granéis, etc., e, sob a estrutu_ra, os ca~rinhos elétric~s, 
movidos a bateria, com capacidade para duas toneladas, que Circulam no ca1s. 

GULIVER LILIPUTIANO - Os rebocadores, em todos os portos do mundo, são a 
prova funcional de que tamanho não é documento. A exemplo dos cães pastores, 
levam o "rebanho" de navios, um a um, para o seu local correto de atracação. 
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cais do Saboó, inicialmente projetado 
para operar granéis sóliaos. 

De dentro para fora do estuário as 
instalações da Cia. Docas recebem 
nomes diversos, ao longo da faixa: 
Alemoa (onde há instalações petrolí­
feras); Saboó; Valongo; Paquetá; Ma­
cuco; e Outeirinhos. Na "esquina" dos 
cais do Macuco e Paquetá encontram­
se os escritórios de Tráfego da emprêsa 
administradora. No cais do Macuco 
estão os armazéns internos de longo­
curso, para mercadorias de importação. 
~ste cais está sendo estendido em 360 
metros. As obras foram contratadas 
em abril de 1963, com prazo de 16 
meses, orçadas em Cr$ 741.500.000,00. 
Deverão estar prontas em agôsto pró­
ximo. 

O nôvo Plano Geral de Expansão 
do Pôrto, aprovado em 1958, prevê a · 
construção de mais 30 mil metros de 
cais, aproveitando-se a margem fron­
teira do estuário. Tornar-se-á possível 
assim, a movimentação de 35 milhões 
de toneladas de carga geral e granéis 
sólidos, perto de sete vêzes o total ma­
nipulado em 1962. No estado atual, 
a faixa de cais vem permitindo atra· 
cação simultânea de 55 barcos, mais ou 
menos, variando um pouco conforme 
o comprimento dêstes. 

Equipamento 

Todo o equipamento existente no 
pôrto é de propriedade da Cia. Docas: 
o equipamento de transporte e movi­
mentação de materiais e a aparelha­
gem de sinalização, telefonia, má­
quinas-ferramenta das oficinas etc. 

O quadro de equipamento de trans­
porte e movimentação é o seguinte: 
e Há 149 guindastes elétricos sôbre 
linhas férreas, com capacidade de iça­
mento variando entre 1,5 até 30 tone­
ladas, num total de 591,5 t.; 28 guin­
dastes sôbre esteiras, com capacidade 
de 4,5 a 9 toneladas, somando 183 t; 
30 guindastes sôbre pneumáticos com 
1 57,5 t de capacidade global. 
e O pôrto di-spõe de 136 pontes­
rolantes elétricas, cuja capacidade soma 
25 5, 5 toneladas; 302 empilhadeiras­
automóvel, com capacidade variável 
entre 900 e 4. 540 quilos, totalizando 
549. 338 quilos. 
e Os embarcadores e descarregadores 
de mercadorias a granel, são: 2 com 
capacidade de l 00 t/hora para sal; 4 
de 60 t/ hora, 2 de 120 t/ hora, e l de 
150 t/ hora - num total de nove -
para trigo; para banana existem 2 com 
capacidade de 2 mil cachos por hora 
e mais três em sistema de esteira, para 

·mil cachos/hora; há seis sistemas de 
esteira para café em saca, com capa­
cidade de 2 mil sacos/hora. 
e Funcionam na faixa do cais li 7 
carrinhos elétricos para movimentação 
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VASSOURA INúTIL - A vassoura 
abandonada da foto servia até há 
pouco tempo para reco!her as sobras 
de milho embarcado. Isso foi antes 
da instalação de quatro novos sugado­
res portáteis, tais como êste "dk". 

O TRIGO É DÊLES - E também se 
constitui numa das principais causas 
do congestionamento. O sugador átira 
o cereal pe!a porta do vagão-fechado, 
feito para mercadoria ·embalada e não 
para transporte de sólidos a granel. 

de mercadorias, com duas toneladas 
de capacidade cada um. Os demais 
veículos são: 1 O locomotivas diesel-elé­
tricas, 2 diesel-mecânicas e 20 a vapor. 
Vagões: 375 com bitola de 1,60 metros, 
3 com bitola de um metro e 56 com 
bitola de 80 centímetros, somando 
434. Existem 52 tratores sôbre pneu­
máticos ou esteiras; 66 cavalos-mecâ­
nicos; 54 caminhões para transporte de 
carga geral, mais 8 para lixo e com­
bustível; e finalmente, 158 reboques 
para cavalo-mecânico, cujas capacida­
des variam de 6 a 30 toneladas. 
e O material flutuante consta de 
três rebocadores, um de 280 HP, outro 
de 880 HP e o terceiro de 1 . 200 HP; 
dez lanchas com lotação vanável de 
lO a 200 passageiros; duas dragas: 
uma para 250 outra para · 500 m3 / 
hora; doze batelões com capacidades 
entre 250 a 500 m3 /hora; duas cábreas 
flutuantes, uma de 150, outra de 50 
toneladas; três barcas d'água, de 200 
a 500 toneladas; chatões para carga: 
um de 40, um de 65, onze de 265 to­
neladas; dezenove flutuantes para atra­
cação de navios; dois ferry-boats de 
360 toneladas cada. 

As instalações da Ilha Barnabé e do. 
Saboó estão equipadas com aparelha­
gem especial contra incêndio. Todo o 
cais tem rêde de água potável para 
atender os navios. No Saboó, Alemoa 
e Valongo existem teiminais para for­
necimento de combustível líquido às 
embarcações. O pôrto é servido por 
energia elétrica própria, da Usina de 
ltatinga, de propriedade das Docas, 
situada a 30 quilômetros de Santos 
com capacidade de 15 mil KV A. Na 
faixa do pôrto há uma central elétrica 
e 4 7 subestações para distribuição da 
corrente. 

Parte desse equipamento está para­
lisada, por defeitos técnicos. 

A armazenagem 

A complexidade e grandiosidade da­
quelas instalações não ficam no equi­
pamento. Tudo o que necessita um 
pôrto moderno para funcionar com 
perfeição forma um verdadeiro uni­
verso. Note-se que o pôrto de Santos 
é apenas ó 28.0 do mundo, em movi­
mentação de carga. 

Possui a Cia. Docas 32 armazéns 
internos na faixa do cais, com 82.243 
m2 de área e capacidade para 1 71 mil 
toneladas de mercadorias diversas, 
destinados à importação. Um dêles, o 
armazém 21 é "sui-generis", por ter 
dois andares, li$ados com elevador. Há 
o armazém trigorifico, situado em 
Outeirinhos, com 2. 820 m2 e quatro 
mil toneladas de capacidade. 

Os armazéns externos, para merca­
dorias comuns de exportação, somam 
227.020 m2 capazes de conter, ao 
todo. 454. 100 toneladas. 
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Há ainda um silo para trigo com 
30 mil toneladas. Quatro galpões para 
inflamáveis: dois na Alemoa, com 
2. 3 71 m2 e dois na Ilha Barnabé, com 
252 m2. Um galpão para explosivos 
entre Saboó e Alemoa com 67 m2. 
Vinte e três pátios cobertos ao longo 
do cais, totalizando 12 . 814 m2. Dois 
pátios para volumes pesados de 31.600 
m2, sendo um no Saboó, outro em 
Outeirinhos. E, 102 tanques para lí­
quidos a granel, combustíveis etc. 

O movimento geral 

A quantidade global de mercadorias 
movimentadas no pôrto de Santos no 
ano de I962 foi inferior à do ano de 
I961 em I 51 . 134 toneladas. Se­
gundo a Cia. Docas tal fato se deveu 
aos I 7 dias de paralisação total ou par­
cial, por motivo de greve. Sem isso, 
a tonelagem movimentada teria supe­
rado à do ano anterior em 300 mil. 

Como se pode observar fàcil~ente, 
com o auxílio do gráfico 11, as quedas 
na movimentação geral de mercadorias 
em Santos têm ocorrido em épocas de 
calamidade. Nos períodos normais, o 
crescimento das colunas do gráfico é 
constante. Vê-se que a primeira grande 
queda ocorreu em 1918, fim da guerra 
mundial e foi de quase 50% em rela­
ção a I913, ano que antecedeu 
imediatamente o início da conflagra­
ção. Depois vieram os anos da grande 
crise econÔil).ica: I929, 30 e 31. A 
seguir, vem a segunda guerra mundial, 
onde há nôvo declínio. Finalmente, a 
partir de I945, tais quedas se :ornam 
desprezíveis e o ascenso no gráfico é 
franco, até a época atual. Aliás, no 
gráfico 111, observa-se que a linha refe­
rente ao total de mercadorias movi­
mentadas sofre na década de 50-60 
uma elevação vertiginosa, muito .maior 
que nas décadas precedentes. O sen­
tido geral dos gráficos autoriza a pre­
visão de um acentuado crescimento na 
presente década, em que pese a dimi­
nuição sofrida em I962 - devida 
muito mais a causas políticas do que 
econômicas. 

O gráfico IV mostra um aspecto 
interessante. Nota-se nitidamente que 
a partir de 1952 a linha referente ao 
total de mercadorias ·quase que se jus­
tapõe à linha dos líquidos a granel. 
Ambas têm quase o mesmo perfil. Ao 
mesmo tempo, tendo por base o mesmo 
ano, as linhas de sólidos a granel e car­
ga geral apresentam-se pràticamente nu­
ma horizontal. Isso levá imediatamente 
à idéia de que desde aquela data têm 
sido os líquidos a granel os respon­
sáveis pela fisionomia gráfica do total 
de carga, ou seja, têm-se constituído 
no grosso do movimento portuário. Isto 
aliás é definitivamente confirmado 
quando se verifica que dos 12 milhões 
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A COLHER DE CHA - O "grab" que 
se vê na foto é muito usado no pôrto 
de Santos para carga e descarga de 
granéis só I idos. Método tão racional 
quanto esvaziar uma banheira com 
colher de chá. Mais vagaroso talvez . . . 

O MILHO É NOSSO - E no ano pas­
sado acumulou-se de maneira assus­
tadora no pôrto de Santos, contribuin­
do para o congestionamento. A tubu­
lação da foto I iga diretamente o ca­
minhão ou vagão ao navio cargueiro. 

de toneladas movimentados em 1962, 
8 milhões foram de líquidos a granel. 

Têm razão os que afirmam que a 
construção do terminal pceânico de 
São Sebastião, pela Petrobrás, virá 
trazer uma redução brutal no movi­
mento do pôrto de Santos, com sério 
perigo para seu equilíbrio econômico. 
Não há dúvida de que o fluxo de mer­
cadorias deve ser preservado na me­
dida do possível. 

Isto é verdade. Mas, é apenas uma 
parte da verdade. A outra parte diz 
o seguinte: o pôrto de Santos não é 
adequado para a atracação de petro­
leiros e a cada dia que passa se torna 
mais inadequado. A indústria de cons:- · 
trução naval e os armadores· do mundo 
todo se convenceram de que em ma­
téria de barcos-tanque, quanto maior 
melhor. Resulta que os petroleiros a 
cada ano estão aumentando de tama­
nho. Navios de 120, ISO e até 180 
mil toneladas estão circulando. Ora o 
pôrto de Santos mal ·dá para um barco 
de 40 mil toneladas. Sua profundi­
dade máxima é de 11 metros. Os · 
grandes petroleiros modernos exigem 
até I6 metros. A Petrobrás, rio caso 
dêsses grandes barcos, é obrigada a 
fazer passar uma parte da carga para 
outros navios menores antes de aden­
trar o estuário santista, numa operàção 
demorada e antieconômica. Eis como 
se justifica São Sebastião. E segundo 
informa a emprêsa estatal, as despesas 
com as obras sei:ão compensadas pela 
economia de tempo e dinheiro na che­
gada e transporte de óleo. 

Fazendo-se um balanço das opiniões 
e um estudo do assunto, verifica-se 
que: I) o pôrto de São Sebastião teria 
de ser construído mesmo, mais cêdo ou 
mais tarde. B um problema técnico. de 
calado que não poderia ser satisfato­
riamente resolvido no pôrto de Santos; 
2) um acôrdo pode ser estabelecido 
para evitar o desequilíbrio brusco do 
fluxo em Santos. E êste poderá con­
tinuar com a carga geral e granéis só­
lidos, livre então do congestionamento, 
o que evidentemente melhorará sua 
rentabilidade, equilibrando seu orça­
mento. 

A região geo-econômica servida por 
Santos apresenta-se em franco pro­
cesso de desenvolvimento. As trocas 
com o exterior serão cada vez maiores. 
Não existe, pois, o perigo de Santos 
se tornar deficitário por influência de 
São Sebastião. lnterêsses privados ou 
não, porventura envolvidos nessa his­
tória, que tenham paciência. O Bra­
sil cresce ... 

Embarcações 

A afirmativa de que, no caso dos 
petroleiros, a tendência é para o 
aumento da tonelagem (e do calado), 
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vê-se confirmada pelo Quadro 1 do 
movimento de embarcações no pôrto 
de Santos, com relação aos outros 
tipos de navios. Percebe-se entre os 
anos de 1960 e 1962 que conquanto 
o movimento das embarcações tenha 
sido 19,5 por cento menor, sua tone­
lagem de registro ·aumentou de 8,2 por 
cento. t fácil ver pelo quadro o sen­
sível aumento verificado no tamanho 
das embarcações. Em 1949, por exem­
plo, enquanto o número de navios era 
maior do que em 1962, a tonelagem 
registrada era bem menor que a metade 
da atual. 

Torna-se pois ocioso e sem sentido 
fazer carga sôbre o fato de diminui­
ção do movimento de embarcações no 
Pôrto de Santos. O menor número de 
navios atracados não quer dizer abso­
lutamente nada. Nern significa que o 
pôrto esteja sofrendo descriminações 
externas como pretendeu-se insinuar 
vanas vêzes. O congestionamento, 
claro, é um problema grave, muito 
grave. Mas, decididamente, não é a 
causa da queda no movimento de em­
barcações. 

A organização 

Antes de examinar os problemas do 
Pôrto de Santos em profundidade é 
preciso que se saiba algo a respeito da 
sua organização e funcionamento. 

A administração está a cargo de uma 
emprêsa particular, a Cia. Docas de 
Santos, concessionária da sua explora­
ção até 1980, ano em que expirará o 
contrato. No que se relacic>na com as 

embarcações, a administração do pôrto 
tem por função receber os manifestos 
de carga e, com base nestes, deter­
minar lugar no cais para atracação; 
providenciar o descarregamento da 
mercadoria (ou carregamento); cuidar 
da sua armazenagem, guarda ou depo­
sição em vagões conforme seja von­
tade do destinatário; emitir "warrants"; 
e, finalmente, liberar embarcações. 
Oferece, ainda, uma série de serviços 
aos navios: água potável, combustível, 
estaleiros para reparos etc. 

O poder público (federal e estadual) 
intervém no pôrto de várias maneiras. 
Através dos Ministérios: da Viação, 
cuja função principal é aprovar e fis­
calizar projetos de obras, autorizar apli­
cação de tarifas etc.; da Fazenda, que 
arrecada os direitos de importação, 
autoriza atracação e dá passe de saída 
aos navios, vigia as mercadorias ainda 
não nacionalizadas (que não pagaram 
direitos) e dispõe de polícia aduaneira; 
da Marinha, que deve registrar as em­
barcações do pôrto e suas equipagens, 
matricular os estivadores e práticos, 
balizar e sinalizar a barra, competin­
do-lhe ainda o estudo e aplicação das 
leis trabalhistas. Age através de dois 
organismos: a Capitania dos Portos e a 
Delegacia do Trabalho Marítimo. O 
Ministério da Agricultura vale pela 
defesa. sanitária vegetal do pôrto e fis­
caliza a exportação de produtos agrí­
colas. O Ministério do Trabalho tam­
bém fiscaliza a aplicação das leis tra­
balhistas e dá assistência aos estiva­
dores e portuários. Ao Ministério da 
Saúde cabem as providências de defesa 

sanitária ern geral. Afinal, há o Mi­
nistério da Justiça, que tem por fun­
ção fiscalizar a entrada de pessoas no 
país. Em Santos tal trabalho é reali­
zado, por convênio, pela polícia esta­
dual. Além dessas, há outras entidades 
governamentais ou autár_guicas, tais 
como: Departamento Nacional de Por­
tos e Vias Navegáveis; Banco do Bra­
sil; Guarda-Maria; Comissão de Mari­
nha Mercante; Lóide Brasileiro; Insti­
tuto Brasileiro do Café; Petrobrás; Se­
cretaria da Agricultura de São Paulo; 
Recehedoria de Rendas etc. 

O setor trabalho 

O setor trabalhista no pôrto de 
Santos é muito complexo. Cêrca de 
23 mil trabalhadores congregados em 
vários sindicatos executam tarefas na 
faixa do cais. Uma observação: muitos 
dos sindicatos da orla marítima não 
são apenas entidades de classe, como 
os sindicatos de trabalhadores comuns. 
São mais propriamente organismos 
que executam serviços, sendo remune­
rados por êstes serviços e pagando aos 
seus associados. Isto é, funcionam 
como verdadeiras emprêsas. Por exem­
plo: numa das últimas grandes crises 
trabalhistas no pôrto, noticiou-se com 
alarde que o Sindicato dos Estivadores 
tinha mais de 600 milhões de cru­
zeiros em caixa num Banco~ Isto não 
deveria causar espanto, pois os arma­
dores devem pagar os serviços de 
estivadores. Na realidade, aquêle di­
nheiro era fruto de serviços prestados 
e não da contribuição dos associados, 

MOV I MENTO GERA L D E EMBARCAÇõES E CARGAS NO PORTO 

EMBARCAÇCES ATRACADAS CARGA TRAZIDA MÉDIA DE CARGA TRAZIDA 
(toneladas} (quilos) 

ANO Nacio- Estran- Total Tonelagem Em bar- Embarca- Em bar- Embarca- Média p/ 
nais geiras de registro cações ções Es- Tota l cações ções Es- em bar-

Nacionais trangeiras Naciona is trangeiras cação 

1946 1.803 989 2.792 4.239.549 919.296 1.977.071 2.896.367 509.869 2.019.283 1.037.380 -
1947 1.767 1.071 2.838 5.473.017 941.254 2.590.268 3.531.522 . 532.684 2.418.550 1.244.369 
1948 1.948 1.672 3.620 9.100.310 945.270 2.386.767 ' 3.332.037 490.385 -1.427.492 920.452 
1949 1.903 1.915 3.818 10.296.888 1.018.737 2.674.878 3.693.615 535.332 1.396.803 967.421 
1950 1.880 2.008 3.888 10.640.497 1.085.653 . 3.266.858 4.352.511 577.475 1.626.921 1.119.472 
1951 1.668 2.001 3.669 10.733.068 1.124.397 4.384.868 5.509.265 674.098 2.191.338 1.501.571 
1952 1.663 2.102 3.765 11.893.926 1.294.822 4.509.976 5.804.798 778.606 . 2.145.564 1.541.779 
1953 1.798 2.299 4.097 13.084.930 1.816.414 4.247.173 6.063.587 1.010.241 1.847.400 1.480.006 

' 1954 1.924 2.431 4.355 13.373.873 1.789.354 5.265.466 7.054.820 930.017 2.165.967 1.619.935 
1955 1.943 2.354 4.297 21.224.530 2.236.195 5.439.212 7.675.407 U 50.898 2.310.625 1.786.224 

.1956 2.139 2.432 4.571 23.374.0l 4 2.766.449 5.923.350 8.689.799 1.293.337 2.435.587 1.901.071 
1957 1.814 2.418 4.232 23.377.317 3.001.658 5.396.965 8.398.623 1.654.717 2.231.995 1.984.551 
1958 1.797 2.608 4.405 25.043.847 2.6~8.637 6:268.738 8.927.375 1.479.486 2.403.657 2.026.645 
1959 1.616 2.709 4.325 26.309.683 2.959.486 6.709.594 9.669.080 1.831.365 2.476.778 2.235.625 
1960. 1.568- 2.515 4.083 26.120.256 4.687.668 5.372.629 10.060.297 2.989.584 2.136.234 2.463.947 
1951 1.284 2.315 3.599 25.595.325 4.332.123 6.115.172 10.447.295 3.373.927 2.641.542 2.902.832 
1962 1.010 2.275 3.285 28.267.087 3.025.718 7.612.945 10.638.663 2.995.760 3.346.349 3.238.557 

.. , 

40 TRANSPORTE MODERNO N.0 6 



como ocorre nos sindicatos comuns, 
de outras categorias. 

As organizações trabalhistas do cais 
estão congregadas na União dos Sin­
dicatos da Orla Marítima, formada 
pelos: Sindicato dos Arrumadores; Sin­
dicato dos Carregadores; Sindicato dos 
Ensacadores de Café; Sindicato dos 
Transportadores de Bagagem; Sindi­
cato dos Conferentes de Carga e Des­
carga; Sindicato dos Contramestres, 
Marinheiros, Moços e Remadores; Sin­
dicato dos Estivadores; Sindicato dos 
Motoristas e Condutores da Marinha 
M ercante; Sindicato Nacional dos Fo­
guistas; Sindicato Nacional dos Tai­
feiros e Panificadores Marítimos; Sin­
dicato dos Amarradorcs; Sindicato dos 
Vigias Portuários; Sindicato dos Con­
dutores de Veículos Rodoviários; Sin­
dicato dos Trabalhadores nos Serviços 
Portuários; Sindicato dos Empregados 
nos Escritórios das Emprêsas de Nave­
gação; Sindicato dos Empregados na 
Administração dos Serviços Portuários. 
Dêstes todos, apenas os três últimos 
são realmente empregados. Os outros 
são trabalhadores independentes às 
ordens do Sindicato. 

Na carga e descarga de navios, ope­
ram a bordo quatro sindicatos: dos Es­
tivadores, dos Consertadores, dos Con­
ferentes e dos Vigias. Fora, na faixa 
do cais, é o domínio dos Arrumadores . 
Com relação à movimentação das mer­
cadorias nada pode ser feito no pôrto 
sem a interferência destas categorias de 
trabalhadores . Nenhum transportador, 
grande ou pequeno, privado ou não, 
carreteiro ou frotista, pode ter a pre­
tensão de utilizar seus próprios em­
pregados para descarregar ou carregar 
seus veículos. Os caminhões ao chegar 
devem estacionar junto aos armazéns, 
do lado externo. Ali aguardam que 
uma turma volante de arrumadores 
(das que percorrem a faixa· do cais) 
apareça. O serviço é então engajado. 
Feita a descarga do veículo a conta é 
apresentada pelo mestre de serviço do 
sindicato (que também permanece per­
correndo o cais) e a êle deve ser paga. 
Não adianta o proprietário do veículo 
querer pagá-la aos próprios arruma­
dores. É proibido. 

As operações 
O embarque e desembarque de mer­

cadorias no pôrto d~ Santos (como de 
resto em qualquer outro pôrto do Bra­
sil) são operações que através do tempo 
se tornaram extremamente burocrati­
zadas. Ao que parece êsse processo 
evoluiu por falta de um órgão centrali­
zador. Cada repartição ·foi tomando 
providências para garantia do seu ser­
viço e o resultado é uma montanha de 
papéis. Para o embarque de uma par­
tida de cereal ou frutas, por exemplo, 
são necessário treze documentos: 
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MOVIMENTAÇ Ã o 

Discriminação 

Importação do estrangeiro 
Importação por cabotagem 

TOTAL DA IMPORTAÇAO 

Exportação para o estrangeiro 
Exportação por c:abotagem 

TOTAL DA EXPORTAÇAO 

MOVIMENTO GERAL 

1) - Guia de Embarque. 
2) - Licença de Exportação Ja 

CACEX. 
3) - Requerimento à Secretaria da 

Agricultura para retirada de amostras 
e classificação. 

4) - Requerimento à Secretaria da 
Agricultura para visto no Depacho de 
Exportação. 

5) - Requerimento à Defesa Sa­
nitária Vegetal, do Ministério da Agri­
cultura, solicitando certifcado de ins­
peção. 

6) - Taxa fitossanitária, para o 
Banco do Brasil. 

7) - Requerimento ao Serviço de 
Eonomia Rural do Ministério da Agri­
cultura, solicitando certificado de ins-

8) - Certificado do Serviço de Ex­
pansão Rural para acompanhar a Guia 
de Embarque. 

9) - Guia de recolhimento da taxa 
de fiscalização e exportação para o 
Fundo Federal Agropecuário . 

1 O - Guia de expedição de mer­
cadorias da Secretaria da Fazenda. 

1 1) - Despacho de exportação 
para pagamento de Vendas e Consig­
nações. 

D E .. M E R C A D O R I A S 

1961 1962 Dif. sôbre 
1961 

7.92i.934 7.688.943 - 232.99i 
2.555.360 2.949.718 + 394.358 

10.477.294 10.638.661 + 161.367 

1.601.788 1.340.370 . - 261.418 
846.740 795.657 - 51.083 

2.448.528 2.136.027 - 312.501 

12.925.822 12.774.688 - 151.134 

12) - Guia de recolhimento da 
Comissão do despachante aduaneiro. 

13) - Pedido de embarque à Cia. 
Docas de Santos. 

Se no caso da importação o rigor 
nunca é excessivo, para se prevenir o 
contrabando e outras fórmulas fraudu­
lentas do comérico, na exportação 
deve-se evitar ao máximo exigências 
descabidas. E o que se observa pela 
simples lista dos papéis requeridos para 
exportação, é um rigor in justificável. 
Um interêsse desmesurado do govêrno 
em fiscalizar coisas muito mais da 
alçada do importador. Embora admis­
síveis e até louváveis as providências 
oficiais, é de se acreditar na possibi­
lidade de reformulação do sistema, vi­
sando o desentrave d.:> trânsito da mer­
cadoria pelo pôrto. Não seria despre­
zível a idéia de se criar um organismo 
central em que a simples solicitação, da 
parte interessada, já providenciasse a 
fiscalização unificada: isto é, turmas 
completas de fiscais dos diverssos 
setores que, em exame único, d~spa­
chassem também tudo de uma vez, dis­
pensando vários requerimentos para 
repartições dispersas. 

MILHÕEs DE TONELADAS 
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Ou então: o estabelecimento de 
uma fórmula para taxação, análise e 
classificação das mercadorias na própria 
fonte. Isto é, a mercadoria já se apre­
sentaria no pôrto acompanhada dos 
laudos de fiscais e técnicos, bastando 
apenas uma conferência para se saber 
se tudo está conforme o discriminado 
e já se expediria incontinenti a guia 
de embarque. Tal sistema porém só 
seria viável depois da fixação de uma 
real política de exportação, planejada 
em seus mínimos pormenores. Isto 
descongestionaria a burocracia por­
tuária. 

O desembarque 

O desembarque é uma operação não 
menos complexa que a precedente. Só 
que aí não há apenas burocracia; são 
problemas técnicos cuja superação de­
pende do equipamento com que conta 
o pôrto e do seu estado de conser­
vação. 

Antes da atracação de um barco, 
seu "manifesto de carga" deve vir à 
terra e ser entregue à administração 
do pôrto. Com base nêle esta toma 
as providências necessárias ao desem­
barque. Designa o espaço do cais no 
qual êle deve acostar, de acôrdo com 
a carga. Verifica :1s disponibilidades 
de armazenagem. Indica as turmas 
que movimeQtarão a mercadoria, bem 
como põe-lhes à disposição a apare­
lhagem necessária: guindastes, empi­
lhadeiras, carrinhos, vagões etc., com 
respectivo pessoal. 

O aoente do navio solicita a pre­
sença do prático da barra (pilôto espe­
cializado em manobrar naquele pôrto), 
para iniciar a operação. Exige-se, tam­
bém, antes do acostamento, a presença 
do médico do pôrto que inspeciona as 
condições sanitárias do barco e da tri­
pulação. Só após sua descida é dada 
a ordem· de atracação. 
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Aí, entram no barco os agentes al­
ff;lndegários, conferentes, estivadores e 
vigias. A carga é tirada dos porões 
pelos paus-de-carga da embarcação (em 
geral) e depositada no convés para 
conferência. Esta é procedida pelos 
conferentes do pôrto, do navio e um 
funcionário aduaneiro. 1:.ste trabalho 
pode também ser feito já em terra. 

Após, a mercadoria é çonduzida para 
armazéns ou pátios, conforme o caso, 
onde é arrumada, isto é, empilhada de 
tal modo que facilite sua retirada pos­
terior: 

Resta então aguardar que o dono da 
mercadoria, ou despachante que age 
em seu nome, procure pela mercadoria 
junto à administração do pôrto. Esta, 
muitas vêzes, nem sabe quem é o pro­
prietário da carga quando ela chega 
consignada "à ordem". 

Solicitado o "desembaraço" entram 
outra vez em ação os conferentes. Os 
volumes são abertos, conferidos pela 
Alfândega, fechados novamente, leva­
dos para o conferente de saída que 
autoriza a entrega ao dono. 1:.ste apa­
nha os volumes na rua, onde são 
depositados, ou solicita que a adminis­
tração do pôrto os reembarque por 
estrada de ferro. 

1:.ste ciclo operacional deve ser acom­
panhado por um despachante adua­
neiro. 1:.les existem para auxiliar o 
"desembaraço". Sem seu auxílio é 
muito difícil para o leigo seguir as tra­
mitações da carga. Cobram pelo ser­
viço, em geral, dez por cento de tôdas 
as despesas feitas. 

A retroterra 
O têrmo pode parecer estranho. Ex­

plica-se: entende-se por retro terra tôda 
a região geo-econômica servida por um 
pôrto, bem como, o sistema de vias de 
comunicação pelas quais êle se liga à 
esta região. 
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Sob êste aspecto, o Pôrto de Santos 
talvez seja o mais importante da Amé­
rica do Sul. Entrando-se por êle 
pode-se ir, por terra, até Antofagasta 
ou Arica, no Chile. Assim, a região 
por êle servida compreende o Estado 
de São Paulo, o triângulo mineiro, 
Mato Grosso, e todo o departamento 
de Santa Cruz, na Bolívia. Uma 
região de mais de um milhão de qui­
lômetros quadrados, com população 
superior a 15 milhões de habitantes, 
encontra o mar através de Santos. 

Inicialmente, êle se liga à capital de 
São Paulo pela Via Anchieta, estrada 
de rodagem com duas pistas de con­
creto de 7 metros de largura, 65 qui­
lêmetros de extensão, rampas máximas 
de 6% na subida e 7% na descida, 
curvas com raio mínimo de I 00 metros 
na serra e 400 metros no pl~nalto. 

Esta estrada se liga a outros sis­
temas: o da Presidente Dutra, para o 
Rio de Janeiro e norte do Brasil; o da 
Via Anhanguera para o Oeste; e o da 
BR-2 para o sul do país. Dentro em 
breve deverá também estar ligado ao 
pôrto de São Sebastião e a tôdas as 
localidades do litoral norte do Estado 
de São Paulo. Há, ainda, projeto de 
mais uma estrada de rodagem costeira 
para o Sul, além da BR-2. 

A E. F. Sorocabana dispõe de duas 
ligações com Santos: uma partindo de 
Mairinque, no interior do Estado, outra 
saindo da Capital. Esta tem uma ex­
tensão de 130 quilômetros, transpondo 
a serra por sistema de simples ade­
rência. Pela Sorocabana, ligam-se a 
Santos a região do pontal do Parana­
panema e o Norte do Paraná. Em trá­
fego mútuo, através da Viação Férrea 
Santa Catarina e da V. F. Rio Grande 
do Sul, êstes dois Estados brasileiros 
também podem atingir Santos. 

Por outro lado, existe a E. F. Santos­
Jundiaí: liga Santos a São Paulo em 
bitola de 1,60 metro, numa extensão 
de 80 quilômetros, por sistema de fu­
nicular. Em Jundiaí esta ferrovia se 
junta às linhas da Cia. Paulista por 
onde atinge Bauru. Daí parte a No­
roeste do Brasil que vai até Corumbá, 
onde começa a E. F. Brasil-Bolívia que 
chega até Santa Crm. de La Sierra. 
Quando estiver pronto o trecho boli­
viano de Santa Cruz a Cochabamba, 
Santos estará ligado por ferrovia ao 
Oceano Pacífico, pois Cochabamba já 
está atualmente ligada à costa chilena 
pela Ferrocarril Antofagasta-La Paz. 

Voltando a Corumbá: desta cidade 
um ramal da. Noroeste chega à fron­
teira do Paraguai, em Ponta Porá. No 
futuro haverá uma ligação com a Fer­
rocarriles Paraguayos . 

Na cidade de Campinas, tanto a 
Santos-Jundiaí quanto a Cia. Paulista 
mantêm tráfego mútuo com a Cia. 
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Mogi~na que estende sua · rêde até a 
fronteira de Minas Gerais, onde se liga 
à Rêde Mineira de Viação. 

. Como se vê, é bastante amplo o 
sistema de comunicações de Santos com 
sua retroterra. Há, por mar, uma liga­
ção com Bertioga, llhabela, São Se­
bastião e Cananéia, feita pelá emprêsa 
de navegação Santense Ltda. 

·Os problemas 

Quando se fala em problemas do 
pôrto de Santos, pensa-se logo em con­
gestionamento e greves, ·que são real­
mente os corolários de outros pro­
blemas menos amplos. 

O congestionamento do pôrto tem 
sido periódico. A primeira crise ocor­
reu em 1925. Depois, em 1947 e em 
1952, quando mais de meia centena 
de navios aguardaram vagas por mais 
de um mês. Em seguida vieram as 
crises de 1954 e 1959. Por fim, a mais 
recente e · a maior de tôdas: a do 
biênio 62-63. 

Pode parecer incrí"Y~el, mas quem 
examina de perto os problemas do 
pôrto de Santos constata com surprêsa 
que o congestionamento não é uma 
charada e que, do ponto de vista pura­
mente técnico, pode ser soluciónado, 
de maneira definitiva, em prazo relati­
vamente curto. 

Trata-se fundamentalmente de au­
mentar a produtividade dos serviços 
portuários. De duas maneiras: amplia­
ção da faixa acostável, com moderniza­
ção· do equipamento, e, modificações 
institucionais que possibilitem uma ele­
vaÇão de produtividade da mão-de-obra 
empregada. No entanto, embora pro­
vidências técnicas visando êstes obje­
tivos sejam relativamente fáceis, elas 
não surgem porque esbarram 1 em 
.óbices de ordem política e social. f'. 
precisamente nestes campós · que resi­
dem as dificuldades. O fato é o se­
guinte: enquanto em portos .europeus e 
norte-americanos são âescarrega:das de' 
4 3 a 1 02 t/ hora de mercadorias, no 
Brasil êste índice oscila entre 25 a 30 
t/ hora. 

A espera 

EstudÇ>S do Conselho Nacional de 
Economia, relativos ao ano de 1962, 

• demQI'lstram que. no Pôrto · de ·Santos 
o •. tempo médio gasto na espera para 
atraçação ~o cais, .pelas ,embarcações 
em geral, . fo~ de : 

· é 56% em relação ao tempo .de epe-· 
raçãç; · 
e ) 1, 5% · em relação a? te.mpo de . 
. estadia total; 
·• '-40% do tempo ocioso total (so­
'mando -reparos, horas .extraordinárias, 
etc) , 
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Assim, a produtividade do pôrto re­
sultou, afinal, em 32,2% t/hora em 
operação para 9, 5 t/hora em estadia. 
Isto eleva desmensuradamente o custo 
da tonelada movimentada. Em Santos, 
êste custo subiu de fins de 1961 a 
fins de 1962, em 150 por cento. 

O coeficiente de aproveitrunento, 
dado em t/ m/ano - isto é, a quan­
tidade anual de mercadorias movimen­
tadas no pôrto, dividida pelos metros' 
de faixa re~mente utilizados pelo trá­
fego - foi no Pôrto de Santos de 7 40 
t/ m/ano, em 1962, para cargas sêcas. 

Os valôres internacionalmente reco­
mendados para êsse coeficiente são de 
500 t/m/ano nos E.U.A. e de 800 
t/ m/ano na Europa. O coeficiente de 
utilização geral subiu bem acima do 
que seria aconselhável: 1.808,9 t/m/ 
ano. Isto significa que cada metro de 
cais está recebendo anualmente quan­
tidade de carga maior à que devia. 

Daí a necessidade de ampliação da 
faixa. Mais uma vez percebe-se que 
são os granéis líquidos os responsáveis 
pelos coeficientes de utilização exceS" 
siva: no que respeita a êles o índice 
foi de 6.569 t/ m/ ano em 19~2. 

A soiÚção 

Quanto à questão da faixa acostável, 
o problema deverá estar solucionado 
dentro de pouco tempo. Com a con­
clusão do terminal em São Sebastião, 
Santos se livrará dos petroleiros. Os 
720 metros de cais do Saboó, atual­
mente recebendo líquidos a granel, po­
derão voltar à sua destinação original: 
graneis sólidos. - Haverá inclusive um 
alívio no problema de trânsito nas 
ruas de Paquetá e Outeirinhos, onde 
atualmente afluem caminhões com 
graneis sólidos. Por outro lado, os 320 
metros em construção no cais do Ma­
cuco, cujo término está previsto para· 
1964, deverão ser logo . seguielos de 
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.mais 840 metros, em direção à Ponta 
da Praia, ·obra já autorizada. 

Deve-se encontrar uma solução 
urgentt: para o problema de Concei­
çãozinha. Não -é possível que os 527 
. metros de cais ali construído5 desde 
1958 permaneçam sem utilização em 
Virtude das divergências entre a Cia. 
Doca~ e o Govêrno. Foi çonstruído 
par~ petróleo, é certo. Mas que se 
decida de uma vez se serve ou não 
para êsse fim e que se ponham em -
execução as ligações de retroterra _ne­
cessárias ao seu funcionamento. 

Assim, até fins dêste ano, ou prin­
cípios de 1965, o mais tardar, as 
causas técnicas locais do congestiona­
mento deverão estar eliminadas. Res­
tarão as causas político-sociais e outras 
de ordem ocasional. 

Estas últimas dizem respeito princi- · 
palmente à importação de trigo. O 
Pôrto de Santos conta com equipa­
mento suficiente para a descarga dêsse 
produto. A capacidade global dos seus 
descarregadores é de 630 t/hora. Su­
pondo dez horas de trabalho diário, 
tem-se 6.300 toneladas por dia de des­
carga. Num mês (25 dias de trabalho 
efetivo), pode-se descarregar 157.500 
toneladas. Ora, o consumo de São 
Paulo não vai além de 100 mil t/ men­
sais. No ano de 1962, o Pôrto de 
Santos importou 902.512 toneladas, 
que dariam uma média mensal de 
75.209 toneladas . .Como se vê não de­
veria haver nenhum problema na 
descarga do trigo. 

O "ballet" do trigo 

No entanto, o desembarque d? trig9_ 
é um processo complicado. Erp pri~ 
meiro lugar porque o:; navios não têm 
sua chegada áo. pôrto escalonada. Vêm 
em blocos. Os primeiros que ·chegam 
lotam a faixa aco5tável corresPondente 
e os outros ficam en~pindó o estuá-
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rio. Por maior que seja a capacidade 
dos sugadores, de nada adiantarão 
enquanto não se ordenar a chegada 
dos barcos. 

Há três armazéns para a descarga 
do trigo: o 9, o 13 e o 26. No pri­
meiro está o Moinho Santista, com 
silos para 20 mil toneladas. No se­
gundo situa-se o Moinho Paulista, 
também para 20 mil toneladas. No úl­
timo, está o silo da Cia. Docas, para 30 
mil toneladas. O primeira tem uma fai­
xa com 7,5 m de profundidade; o se­
gundo, 10 m; e o terceiro 9,2 m. 

O trigo é importado pela CACEX e 
consignado aos diversos moageiros. Os 
navios trazem grandes quantidades, 
destinadas, muitas vêzes, a mais de um 
moageiro. Observa-se então o seguinte: 
o barco encosta no armazém 9 para 
descarregar a parte do cereal consig­
nada ao Moinho Santista. Depois, de­
satraca e atraca novamente no arma­
zém 13, para deixar a parte do Moi­
nho Paulista. Ainda pode ocorrer nova 
operação semelhante para o silo da 
Cia. Docas. O pr.xesso é conhecido 
em Santos como "o ballet do trigo". 
Pode acontecer também o seguinte: o 
barco traz trigo para o Moinho San­
tista, mas seu calado supera os 23 pés 
do armazém 9 correspondente. Então, 
deve atracar no armazém 26 (com 28 
pés), ou no 13 (com 30 pés) e deixár 
parte da carga para suspender o ca­
lado. Só então é que pode ir para o 
armazém 9. 

Esta providência nã'o valerá muito 
se a CACEX não se decidir pela 
"nacionalização" do trigo. Isto é, ela 
própria encarregar-se da distribuição, 
depois da descaroa: todo o trigo será 
deixado num só lugar, seja para quem 
fôr e, posteriormente, distribuído entre 
os moageiros, pela CACEX, conforme 
a . quota de cada um. Seria o fim do 
"ballet". 

O milho - problema 

No biênio 62-63 entrou em cena, 
como agravante do congestionamento, 
o milho. O Brasil, pela primeira vez, 
entrou a exportar em grande escala 
êste cereal. Santos não estava prepa­
rado para operar tal mercadoria. A 
Cia. Docas não possui equipamento 
adequado. Assim, o embarque do mi­
lho é. feito de duas maneiras, ambas 
primárias: quando ensacado, os sacos 
são suspensos por guindastes e rasgados 
na bôca da escotilha para que o cereal 
se escoe para o porão. Quando a gra­
nel, é retirado das gôndolas com auxí­
lio de "grabs" e sôlto nos porões numa 
operação lenta. Aliás, não só o milho 
é operado com "grabs", mas até pro­
dutos em pé, como fosforita, cimento, 
sal, etc. 

O resultado foi que grande parte 
do produto ficou retido nas fontes, por 
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ALEMOA - No ponto interno max1mo da margem esquerda do estuário situam-se 
as instalações de Alemoa para armazenamento de combustíveis. Ao fundo é pos­
sível ver-se o cais do Valongo e ainda um pequeno trecho da Ilha Barnabé. 

falta de rapidez no escoamento atra­
vés de Santos. A cidade de Ourinhos 
tornou-se o muro das lamentações dos 
produtores. Sendo a fronteira do Esta­
do de São Paulo com o Paraná entron­
camento rodoferroviário de grande im­
portância, com estrada vindo de Pontal 
e do Norte do Paraná, ali ficavam re­
tidas centenas de vagões procedentes 
dá Viação Férrea Santa Catarina e da 
E. F. Sorocabanã. Dezenas de cami­
nhões também retornavam desta cidade, 
sem encontrarem possibilidades de dei­
xar sua carga ou de prosseguir viagem, 
pois sabiam estar o pôrto superlotado. 
Quando a situação se agravou de ma­
neira extrema, começaram a ser utili­
zados no pôrto dois sugadores portáteis, 
que aliviaram um pouco a emergência. 
Agora, em 1964, o fenômeno poderá 
repetir-se e será novamente surprêsa. 

As outras causas 

Entre as diversas causas ocasionais 
do congestionamento portuário, tem-se 
a referente à produtividade da mão-de­
obra. Esta é cara porque é vagarosa. 
Forma-se assim, um cículo vicioso: os 
trabalhadores aumentam o preço dos 
seus serviços na medida em que dimi­
nuem as condições·, para execução 
dêsses serviços. A estiva, por exemplo, 
não ganha por hora de trabalho, mas, 
por tonelada ou metro cúbico de mer­
cadoria descarregada. Daí, exigências 
. tais como os 30% de adicional por 
trabalho sob a chuva. O motivo não 
é somente .a saúde: sob a chuva êles 
trabalham mais lentamente, portanto 

movimentam menos mercadoria, con­
seqüentemente cobram mais por qua:::t­
tidade movimentada, a fim de manter 
o nível dos ganhos mensais. 

Na medida em que o equipamento 
disponível e o congestionamento obri­
gam a uma vazão lenta, os trabalha­
dores forçam maiores remunerações a 
fim de se compensarem, ganhando 
mais por toneladas cu metro cúbico. 
Na medida em que o prêço da tone­
lada ou metro cúbico movimentado 
sobe, os armadores ou outros respon­
sáveis tendem a requisitar menos ser­
viços extraordinários. Qra, como já se 
viu, a atual faixa de cais está com seu 
coeficiente de utilização já acima do 
ponto máximo. Assim, o pôrto não dará 
vazão suficiente ao movimento de mer­
cadorias no período ordinário de tra­
balho, enquanto não fôr ampliada a 
faixa. :1:. necessário o serviço extraor­
dinário. Os armadores não o requisi­
tam. O congestionamento aumenta. 

Os trabalhos são executados no se­
guinte horário: 

e Período ordinário: das 7 às 11 
horas e das 13 às 1 7 horas. 

e Períodos extraordinários: Jas 11 
às 13, das 17 às 19 e das 22 às 23 
horas (de refeição); das 19 às 22 e 
das 23 às 2 horas (extraordinário 
comum); das 2 às 7 horas (extraordi­
nário especial) . 

Os acréscimos de pagamento corres­
pondentes, vão de 70 por cento nas 
horas-extras comuns, até 290 por cento 
nas refeição. Ora, se houvesse requi-
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ZONA TRIBUTÁRIA 
DO PORTO DE SANTOS 

MATO GROSSO MINAS GERAIS 
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GftANOE 

PARANÁ 

- ---- ESTRADAS DE FERRO 

A RETROTERRA - O sistema rodoferroviário, que J.lga o pôrto de Santos à sua 
respectiva zona geo-econômica, atinge até Santa Cruz de La Sierra, na Bolívia. 
O mapa mostra a grande zona de influência do pôrto no território nacional. 

sição de serviços extraordinários, os 7 
mil metros de cais que trabalham oito 
horas, corresponderiam a 14 mil me­
tros em 16 horas. Se se levasse o ex­
traordinário a 24 horas de trabalho, os 
7 mil metros corresponderiam a 21 mil 
metros. Não é necessário tanto. Bas­
taria três turnos de 7 horas, corridos, 
completando 21 horas de trabalho inin­
terrupto diário e o congestionamento 
desapareceria certamente. 

Os armadores alegam que o serviço 
extraordinário é muito caro. Mas, em 
compensação não haveria a sôbretaxa 
de congestionamento, equivalente a 35 
por cento do frete (está para ser ele­
vada a 50 por éento), bem como a 
outra sôbretaxa, para eventual cober­
tura de serviços (majorações ou alte­
rações), fixada oito dólares por tone­
lada ou metro cúbico. Com o agra­
vante de que essas sôbretaxas são pagas 
em dólares, sacrificando a balança cam­
bial da nação, enquanto os serviços 
extraordinários, caros ou não, são pagos 
em cruzeiros. 

No auge da crise 62-63 o Govêrno 
pôs em execução, energicamente, a Por­
taria B . 172 do Ministério da Viação, 
segundo a qual a embarcapão que in­
terromper suas operações de carga ou 
descarga deve desatracar imediata­
mente. Os efeitos foram notáveis: o 
congestionamento que era de mais de 
cem embarcações no mês de junho de 
63 caiu para 40 em julho. Se depois 
a crise voltou a agravar-se foi devido 
a outras causas. Mas viu-se bem que 
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a causa referente aos períodos de tra­
balho tinha grande influência no fe­
nômeno. 

As hipóteses 

~ bom examinar ainda as hipóteses 
aventadas para solucionar os vários 
problemas portuários gue redundam no 
congestionamento. Há as que são 
óbvias, as que dizem respeito ao equi­
pamento, ampliação da faixa de cais, 
dragagem do canal , fornecimento de 
vagões, etc., caso em que não se dis­
cute a necessidade. 

As outras, são principalmente de 
ordem institucional: por exemplo: se 
a Cia. Docas deve ou não ser encam­
pada pelo Govêrno; !.C o Govêrno deve 
ou não intervir nos Sindicatos e des­
mobilizar o aparelho grevista que se 
formou .e que funciona como um reló­
gio; enfim, se o pôrto de Santos é ou 
não um caso de polícia. Evidente­
mente, qualquer dessas providências 
são drásticas. Sua adoção, num sen­
tido ou em outro, redundaria, presente­
mente, em ameaça à estabilidade de 
qualquer Govêrno. Portanto, mesmo 
que pareçam necessárias, são imprati­
cáveis dentro da ordem social estabe­
lecida. São medidas, por assim dizer, 
revolucionárias. 

Entre as sugestões mais amenas e 
menos incendiárias, surgem algumas 
que, segundo se observa, têm obtido 
acatamento de todos. As principais 

partiram do engenheiro Mário Covas, 
deputado federal e relator da C.P.I. 
que está cuidando de estudar os pro­
blemas portuários no Brasil, em traba­
lho publicado no jornal "A 'Tribuna", 
de 21 de julho de 1963. 

Em síntese, são as seguintes: 
1) - o Govêrno deve exigir a 

operação em períodos ordinários e 
extraordinários; 

2) - aumentar a produtividade na 
área existente de cais com introdução 
de três turnos de trabalho (um diurno 
de oito horas e dois noturnos de seis; 
três de sete horas; ou três de seis 
horas) ; 

3) - fixação de taxa umca em 
qualquer período, nos serviços de caroa 
e descarga, determinada pela média 
dos custos nos vários períodos. Estas 
taxas seriam -cobradas em três etapas: 
a) capatazia - correspondente à rP.ti­
rada do convés, até entrega direta, ou 
empilhamento nos armazéns, cobrada 
ao armador; b) armazenagem; c) en­
trega - correspondente ao trabalho 
de retirada dos armazéns; 

4) - equipamento que possibilite 
a movimentação de qualquer carga 
com qualquer tempo; 

5) - complementação do material 
humano, para permitir que tôdas as 
solicitações de serviço sejam imediata­
mente atendidas; 

6) - solicitação dos serviços de 
estiva, pelas agências, de véspera; 

7) - reestudo do problema das 
prioridades para atracação. Deve ter 
caráter dinâmico em função da carga. 

Tais providências, tomadas em con­
junto, depois de devidamente estu­
dadas e debatidas pelos setores interes­
sados, não haja dúvidas, viriam aliviar 
de maneira imediata e por longo tempo 
a grave crise em que se revolve o 
principal pôrto brasileiro. 

• 
NOTA: Nêste trabalho foram uti­

lizadas as seguintes fontes, além de 
contato pessoal com todos os setores li­
gados ao pôrto de Santos: Relatório 
da Diretoria da Cia. Docas, do ano 
de 1962; revista "Conjuntura Econô­
mica"; trabalho do engenheiro Mário 
Covas, publicado em "A Tribuna" de 
21/7 /63; trabalhos dos jornalistas Ru­
bens Rodrigues dos Santos do jornal 
"O Estado de São Paulo", Hugo Pen­
teado Teixeira, da "Fôlha de S. Paulo" 
e José Gonçalves Fontes, do "Jornal do 
Brasil"; relatórios de 1962 da Comis­
são de Marinha Mercante e do Lóide 
Brasileiro; dados do Conselho Nacional 
de Economia e 
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INTERNATIONAL TESTA 

CAMINHAO ••LEVE'' 
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O protótipo de um nôvo caminhão 
brasileiro - médio, para 2.500 quilos 
de carga e de carroceria curta - está 
sendo testado em absoluto segrêdo 
pela I nternational Harvester que já 
produz o NV-184, caminhão para 11.790 
quilos de carga bruta. O nôvo modêlo 
tem sua frente e cabine parecidas com 
o NV-184. Possui dupla rodagem tra­
seira e chassis curto como o do F-350. 
Será lançado comercialmente nos pró­
ximos meses, ainda que sua fábrica 
·desminta qualquer projeto. Ou irá para 
o arquivo. Mas, que existe, existe. Re­
datores de TM surpreenderam um es­
tranho veículo rodando por estrada 
vizinha da Capital, de noite e em alta 
velocidade. Alcançado mais adiante, 
em um pôsto, pôde ser observado de 
perto. Seu motorista negou-se a dar 
qualquer informação. Em seguida, saiu 
em disparada rumo à fábrica da Inter­
national, em Santo André. Dias de­
pois, postados em terrenos vizinhos à 
fábrica, fotógrafos e redatores de TM 
viram-no em movimento num campo de 
provas. As fotos documentam o fato. 
A lnternational que nos perdoe. 
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I. 

PARA VEftULOS 

DE QUALQUER 
TAMANHO 

Jl.lle4t-0/Jte 
TEM SEMPRE A BATERIA 

MAIS RECOMENDADA ! 
Prest-0-Lite apresenta cêrca de 100 

tipos diferentes, que atendem melhor a 
todos os usos e especificações conhecidas! 

AS BATERIAS PREST -0-LITE DURAM 60% MAIS 

porque são fabricadas exclusivamente 
com materiais selecionados e porque 
representam uma técnica de quase 50 

· anos, que nenhum outro fabricante po­
de oferecer ! 

MESBLA 
Rio • s: Paulo • P. Al':gte • B. Horizonte • Recife • Salvador - Belém - Niterói - Pelotas - Fortaleza - Marília - Vitória 
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TRANSPORTE INDUSTRIAL 

CAMINHAO NA 

É CARGA DE CONFIANÇA 

~ na entrada do armazém ou no 
portão da fábrica que têm início as 
operações contábeis de uma emprêsa. 
Por ali, inevitàvelmente, entra a ma­
téria-prima, que sai transformada em 
produto industrial. E exatamente nesse 
ponto, à frente de tudo, deve estar a 
balança para caminhões, uma teste­
munha muda de tudo o que se pas­
sa, e principalmente, de tudo que pas­
sa. Pelo valor de seu serviço, a ba­
lança merece ser muito bem tratada. 

O pêso rege qualquer sistema de 
transportes e, partindo dêsse princípio, 
aliado à necessidade sempre existente 
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de verificação global de um carrega­
mento, foi que surgiu a balança para 
caminhões. Ela encontrou estímulo em 
várias fontes, ao chegar ao Brasil: um 
dêles proveniente da expansão indus­
trial que · o país experimenta e outro 
com origens no desenvolvimento da 
racionalização. Principalmente êsses 
dois fatôres foram os responsáveis di­
retos pela promoção (e vendas das ba­
lanças para caminhões: enquanto um 
se encarregava de difundir as boas 
qualidades da inovação, outro reco­
mendava o seu uso. 

Como resultado, a balança para ca-

minhões ficou bastante conhecida. 
Pode hoje ser vista na entrada da 
qualquer grande indústria ou de em­
prêsa de transportes bem organizada. 

A tendência é não pesar volume 
por volume, mas lotes inteiros. Qua­
se sempre a balança permanece in­
cógnita e o visitante dessa grande . in­
dústria ou emprêsa de transportes nem 
reparará na sua presença, abaixo do 
nível do solo e cujo indicador pode ser 
encontrado, bem protegido, dentro de 
uma construção ao lado. Tudo o que 
se há de ver é um retângulo grande, 
no chão, que pode ser menor ou maior, 



BALANÇA$ 

REGISTRADORA Bem na entrada da Cia. Celulose Brasileira S.A ., em Apa-
recida .{SP), fica localizada a balança. Tudo o que entra ou sai, até o limite de 
21 t, ela pesa e registra com uma fidelidade que assegura contrôle absoluto. 

FLUTUAÇÃO - Balança com suspensão flutuante da plataforma, o que equi­
vale a uma proteção constante. Isto assegura a volta da plataforma à posição 
normal, uma vez retirado o pêso de cima. E sem interferência do operador. 

AUXILIAR - O faturamento da Refinaria Presidente Bernardes é feito com 
base nos dados indicados pela ba lança. Pesa-se o caminhão vazio e depois o ca­
minhão cheio. A diferença é o "a pagar". A balança trabalha como auxiliar ativo. 
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de madeira ou de concreto. 

Quatro porquês 

Uma balança para caminhões tem 
funções específicas. Faz a pesagem 
mais rápida de lotes inteiros, ou de 
carga total; controla efetiv·amente todo 
o material recebido ou expedido; ve­
rifica globalmente um carregamento 
de diversos materiais, conferindo · o 
pêso total com a soma de cada lote; 
e protege os veículos, pela observância 
de sua tonelagem máxima. Na hora 
de se verificar o pêso sôbre eixos, 
a balança apresenta outras virtudes: 
aponta se está, ou não, correta a dis­
tribuição da carga e, em conseqüên­
cia, reduz custos de operação, auxi­
liando a manutenção da frota. 

Quatro porquês justificaram plena­
mente a aquisição e a instalação de 
uma dessas balanças: 1) - porque 
presta inúmeros benefícios e faz eco­
nomias na mão-de-obra e no tempo 
de trabalho; 2) - porque na indús­
tria, comércio e agricultura quase tudo 
é comprado, vendido, transportado e 
controlado na base de pêso; 3) - por­
que na grande maioria das empresas 
as informações contábeis têm início na 
pesagem das mercadorias, quando en­
tram ou saem nos caminhões; 4) -
porque pesos exatos refletem uma or­
ganização eficiente e honesta, além de 
promoverem melhores relações com 
fornecedores e compradores. 

Como comprar uma 

Dois f atôres têm de /Ser conside­
rados, na hora de se escolher uma 
balança para caminhões; sua utiliza­
ção imediata e as necessidades futuras. 

No primeiro caso, convém deter­
minar se as condições de oper·ações 
exigem uma plataforma de compri­
mento completa, a fim de obter o 
pêso total de cada veículo, ou se bas­
ta uma balança para medir a concen­
tração de carga apenas sôbre um eixo 
do caminhão. 

O outro fator revelará qual a ca­
pacidade adequada. Sabe-se que as ins­
talações que excedem razoàvelmente os 
requisitos normais de uma emprêsa po­
derão resultar numa vida mais longa 
para a balança, mecânicamente. As­
sim, estar-se-á evitando as tendências 
para o desuso, devido à capacidade 
inadequada. 

Quanto aos elementos para indicac 
ção e registro de · pêso, nenhum pro-· 
blema existe. Há, na atualidade, uma 

· diversificação bastante ampla. O regis­
trador de pêso elimina quaisquer pos­
sibilidades de erros humanos, na lei­
tura e na anotação. O pêso exato in­
dicado pela balança ficará impressa ein 
fitas, cartões ou fôlhas. 
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Numa transação há sempre, no mí­
nimo, duas partes interessadas. Alguns 
modêlos de indicador imprimem !iÔ­
bre um cartão e sôbre uma fita, ao 
mesmo tempo. Nesse caso, o· cartão e 
a fita ficarão em poder de cada uma 
das partes da transação, como um 
comprovante. 

O registrador de pêso vai mais lon­
ge. Pode fornecer um sem número 
de informações que são indispensáveis 
em qualquer operação de recebimento 
ou entrega de mercadoria. l?.le é ca­
paz de assinalar o dia, o mês e o ano; 
a hora; o pêso total; e a placa do 
veículo que foi objeto da pesagem. 

A escolha do local 

Convém que a balança para cami­
nhÕes esteja sempre acessível às ope­
rações para as quais foi instalada. Mas 
ela nunca deve ficar localizada na li­
nha do tráfego geral, onde seria uti­
lizada como caminho natural. Em pou­
co tempo, estaria desregulada. E conse­
quentemente teria uma vida mais 
curta. 

O lugar onde a balança vai ser ins- , 
talada deve ser preparado de forma a 
que a água fàcilmente se escoe de 
dentro do fôsso. Assim evita a hu­
midade e também a corrosão. O aces­
so à balança representa outro capítulo 
importante, na instalação. Se fôr reto 
e estiver exatamente ao nível da pla­
taforma, contribuirá para a maior exa­
tidão e rapidez das Operações. No 
caso de uma balança para caminhões, 
é conveniente que cada acesso tenha 
a largura da plataforma, e que seja 
feita de asfalto ou concreto. 

Em ambos os lados da plataforma, 
que em geral têm três metros de lar­
gura, há necessidade de se conservar 
um adicional de 30 a 45 centímetros. 
Nesta margem serão construídas as pa­
redes do fôsso. 

O registrador tem sempre de ficar 
bem protegido e geralmente estará lo­
calizado a 1,20 ou 1,50 metros da 
borda da plataforma. O estado do solo 

-deve também ser considerado, para que 
molas e paredes tenham o apoio 
adequado. 

As estruturas 

Mas o fabricante de balanças sem­
pre se· prontifica a prestar as informa­
ções necessárias sôbre as medidas in­
teriores do fôsso. O empreiteiro esco­
lhido para as obras terá de seguir es­
crupulosamente estas instruções, pois 
da obediência a elas resultará o bom 
funcionamento do aparêlho. A efici­
ência das operações de pesagem. tem 
início na construção correta do fôsso. 

E recomendável que o fundo do 
fôsso tenha urna leve inclinação, para 
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que a água ·escoe fàcilmente, e que·. 
possua uma canalização parà a drena­
gam da água. Sua profundidade tem 
de estar capacitada a oferecer o aces­
so suficiente para maior comodidade 
nas inspeções e mesmo na manutenção. 

A instalação de uma balança tem 
de ser levada muito a sério. Convém 
que seja feita sob a supervisão de um 
representante enviado pelo fabricante 
dêsses aparêlhos. 

Uma vez terminada a instalação de 
uma balança para caminhões há ne­
cessidade de uma severa inspeção fi­
nal e de provas de funcionamento. E 
além disto convém que ela seja bem 
cuidada, para possuir sempre a pre­
cisão desejada. 

Conselhos para quem tem 
1 - Encarregue um operador de­

vidamente instruído e bastante respon­
sável para cuidar da sua balança. 

2 - Evite sempre carregar a balan­
ça com um pêso superior à sua ca­
pacidade nominal. Nunca permita que 
veículos passem em alta velocidade 
sôbre a balança e que, tampouco, dêem 
freiadas bruscas sôbre ela. 

3 - Na apuração de um pêso, faça 

CENTRALIZADO - Para uma pesa­
gem exata, o caminhão deve ser co­
locado bem no centro do retângulo, 
que é a plataforma da balança. 

com que o motorista permaneça fora 
da plataforma. E procure fazer com 
que o veículo fique com seu pêso equi­
tativamente distribuído sôbre a plata­
forma. 

4 - Examine de quando em quando 
o equilíbrio da carga da balança, em 
especial se êle parte do ponto "zero". 

5 - Convém que o fôsso seja pe­
riodicamente limpo. Uma capa pro­
tetora de graxa especial sôbre pinos 
e rolamentos, além da pintura das 
alavancas, é medida que também se 
recomenda, uma vez que reduzirá bas­
tante a possibilidade de formação de 
ferrugem. 

6 - Ao menos urna vez por dia, a 
plataforma da balança deve ser limpa 
meticulosamente. Não é admissível 
que qualquer material, pau ou pedra, 
fique incrustado entre o solo e as bor­
das da plataforma. 

7 - Elementos de indicação e de 
registro de pêso têm sempre de ser 

· considerados como componentes de um 
sistema de precisão. 

8 - Partindo do princípio de que a 
balança para caminhões é um aparê­
lho sensível e de alta precisão, nenhum 

. reajuste de importância ainda que re- · 
!ativa deve ser feito por elementos não 
habilitados. De preferência que êle 
seja enviado ou recomendado pelo fa­
bricante, a quem, acima de tudo, cabe 
zelar pela eficiência de sua marca 
registrada. 

Conselho para quem não tem 

Compre logo. Se o que se deseja 
ver é o sistema de operações de uma 
emprêsa devidamente racionalizado, se 
quer-se evitar as perdas no pêso, tão 
comuns em grandes transações, ou se 
deseja-se controlar efEO,tivamente todo 
o material recebido ou expedido -
não há outro caminho a seguir. 

Uma balança para um basculante 
F-600 custava em dezembro do ano 
passado Cr$ 2.600.000,00. Balança 
para jamanta tinha o valor de Cr$ 
6.000.000,00. A iniciativa para a 
instalação de uma tem pois um custo 
muito variável, de acôrdo com sua 
finalidade. 

Empresas que utilizam balanças 
para caminhões se mostram satisfei­
tas com a iniciativa tomada. Com uma 
inversão de capital resolveram pelo 
menos uma parte do problema das 
perdas industriais, que no final de 
cada exercício costumam ser traduzi­
das em muitos quilos de cruzeiros. e 
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CARGA 

NO BRASIL 

JÁ VOA 

A JATO 
52 

A minuta de despacho foi 
preenchida, transformou -se 
num conhecimento de frete. 
Sua carga acaba de ganhar o 
qualificativo "aérea" e está 
agora indo em linha reta para 
as mãos do destinatário. Nem 
sempre terá seguido numa 
aeronave exclusivamente car­
gueira, pois em grande maio­
ria os aviões que compõem a 
frota nacional são ou mistos 
ou de passageiros. 

Essa frota é capaz de trans­
portar 88 .682 .120 q~ilos de 
carga e 4.348.133 passageiros, 
conforme o fêz em 1962. Sua 
capacidade é até um pouco 
maior pois nunca é cem por 
cento aproveitada. Compõe-se 
de 264 unidades e percorre 
anualmente uma média de 
110.313.203 km. Reune aviões 
que vão de um simples bimo­
tor a pistão até um qua­
drimotor a jato puro, passan­
do naturalmente pelo turbo-
hélice. -
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Se bem examinada hoje, a frota da 
aviação comercial brasileira deixará 
caracterizada a sua perfeita adaptabi­
lidade às condições técnicas oferecidas 
pelos nossos aeroportos, bem como 
mostrará estar perfeitamente ajustada 
às necesidades' de cada companhia. 

Para um futuro melhor 

Não há uma umca companhia 
aérea brasileira sem um plano qual­
quer em relação ao futuro. Desde a 
anexação de uma nova linha à subs­
tituição de determinado tipo de avião, 
ou à fixação de novos horários, sempre 
existe uma disposição qualquer no sen­
tido do aperfeiçoamento. 

A diretoria atual da Vasp, por exem­
plo, não parece satisfeita com a diver­
sificação de modêlos que possui: dos 
sete tipos com os quais opera, julga 
poder selecionar três e com êles ficar. 
A tendência é a de eliminar os Dou­
glas DC-4 e DC-6, bem como os Saab­
Scandia. Restariam então os Douglas 
DC-3, os Curtiss C-46 e os Viscounts, 
situação que viria satisfazer tôdas as 
necessidades, com refôrço numérico 
dêsses três modêlos e mais a entrada 
em operações do Caravelle. Ü Vis­
count além de cumprir os médios per­
cursos ficaria também voando na 
Ponte Aérea Rio-São Paulo. Mas 
quanto a sair do âmbito doméstico, 
criando linhas para o Exterior, não há 
nenhum plano da Vasp neste sentido. 

Dos nove modêlos que hoje utiliza, 
em suas linhas nacionais e interna­
cionais, a Varig tenciona abandonar 
dois dêles: o L-1049 (Super-Constel­
lation) e, por incrível que pareça, o 
Caravelle. Pretende também reduzir o 
número de Convair, que cairá possí­
velmente de 11' para 5. Com o capi­
tal apurado na venda dos Caravelles 
e mais um refôrço que sairá de seus 
cofres, pretende essa emprêsa adquirir 
mais 2 Electras. O número de Boeing-
707 será reforçado, devendo aumentar 
para 3. Desta forma, a emprêsa ficará 

• com 6 aviões a jato puro, para utili­
zação nas suas linhas internacionais : 
-os 3 Boeing-707 na de Nova York e 
os 3 Convair 990-:\ na de Los An­
geles e Miami. 

Segundo o presidente da Varig, sr. 
Rubem Berta, sua companhia e a Vasp 
passarão a fazer as viagens da Ponte 
Aérea RJ-SP com aviões quadrimo­
tores e· turbo-hélices, que serão o Vis­
count, o Electra e o DC-6-B. Isto, 
até o final de 1965. 

Deixando de ser uma emprêsa trans­
portadora de presunto e carnes, a Sadia 
resolveu dedicar-se de fato ao trans­
porte aéreo. Suas linhas são tôdas da 
Rêde de Integração Nacional e cobrem 
53 cidades de 12 Estados do Brasil. 
Hoje, pouco depois de completar o 2.0 

aniversário de sua autonomia, quando 
se destacou do Consórcio Real-Aerovias, 
tem grandes planos para o futuro. Pre-

TRANSPORTE MODERNO N~ 6 

tende aumentar o número de escalas 
e freqüências e está na expectativa de 
receber nôvo equipamento de vôo. Pre·· 
tencJ.e adquirir aparelhos turbo-hélices 
inglêses, bimotores e quadrimotores. 

A Paraense Transportes Aéreos ten­
ciona também adquirir turbo-hélices 
para suas linhas de distâncias mé­
dias e longas. Seria no caso o Bri­
tânia-1 02 ou o Viscount, mas a sua 
preferência se inclina para o primeiro 
dêles. Nesse sentido, está. solicitando 

autorização à SUMOC e à DAC para 
importá-los . A Panair do Brasil e a 
Cruzeiro do Sul são as únicas que pa­
recem satisfeitas com a frota que pos­
suem; a última delas, no entanto, está 
pensando atualmente em aumentar o 
número de aviões que compõe a sua 
frota. 

Caráter não definitivo 
A composição da frota aérea brasi­

leira, no momento, é a seguinte: 

FROTA AtREA 

MODELOS 

Douglas DC-3 

Douglas DC-4 

Douglas DC-6 
Douglas DC-7 
Douglas DC-8 
Catalina PBY-5 .. . 

Fairchild C-82 ... . 
Curtiss C-46 ..... . 

Saab 90-A2 ...... . 
Convair ......... . 
L-49 ............ . 

L-1049 

Viscount 
Electra " Caravelle 

Boeing-707 
Convair 990-A 
Total ........... . 

23 

8 

15 

2 

48 

2 

1 
2 
6 

10 

4 

25 

Muitas vêzes, cada linha de uma 
emprêsa equivale à_necessidade de um 
equipamento diferente. Não apenas 
devido ao valor da tarifa estabelecida, 
como por imposições de ordem técnica, 
em geral uma linha é freqüentada por 
um só tipo de avião. Nota-se porém 
grande variedade dêles na Ponte 
Aérea RJ-SP, quando são empregados 
indiferentemente ou um Scandia ou 
um Convair, um Electra ou um DC-6 
(e, às vêzes, até um C-46). Mas na 
linha do rio Araguaia, cumprida pela 
Vasp, por exemplo, sàmente o DC-3 
opera e nenhum outro poderia fazê-lo. 

Frota que diminui 
A frota aérea brasileira diminui. 

Era de 324 aviões, em 1948, e é de 
264 aviões hoje. Tal fato não é fruto 
de um declínio, pois se deve a três 
motivos principais: 

1) - Com a modernização e o 
reequipamento, novas unidades trans­
portam mais cargas e passageiros, numa 
única viagem; 

2) - . Acidente com perda total, 
embora em bases reduzidas, sempre se 
encarrega de reduzir o número de 
aviões em uso; 

3) - A tendência da aviação bra­
sileira, ante uma situação de crise, é 
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14 
26 
10 
9 

15 

5 
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3 

264 

reduzir linhas e, conseqüentemente, 
percorrer menos km. 

Realidade impõe DC-3 
A modernização e, como resultante 

dela, o reequipamento da frota se 
processa gradativamente, conforme o 
permite a realidade nacional. Muito 
simples é tachar um Douglas DC-3 (o 
bimotor lançado em 1936, que nos 
dias de hoje ainda representa grande 
parte da frota brasileira) de obsoleto e 
de antieconômico. 

Quanto ao primeiro qualificativo, o 
modêlo encontra defesa fácil. Surgiu 
há exatamente 27 anos; pode estar 
"cansado", depois de tantos anos de 
utilização; sua manutenção pode se 
haver complicado, mas continua traba­
lhando e bem. Das seis companhias 
brasileiras, cinco possuem DC-3, em 
maior ou menor quantidade. A única 
que não o usa (a Paraense Transportes 
Aéreos) não teve oportunidade de 
comprá-lo e além do mais possui linhas 
longas (Belém-Brasília, São Paulo­
Belém e outras assim), para as quais 
o DC-3 não se presta. 

Quanto ao segundo motivo, convém 
não esquecer que quase tôdas as com­
panhias brasileiras começaram a se 
desenvolver operando com DC-3. Fôsse 
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êle antieconômico, talvez não co'n.seguis­
sem elas atingir o nívd ·de progresso 
de hoje. O que de fato sucede é que 
as modernas aeronaves são mais ren- . 
táveis. 

No mundo inteiro, o DC-3 é ainda 
_largamente utilizado. Não apenas por 
pequenas companhias, como também 
pelas maiores. A Alitalia possui vários, 
a Pan American também, a Air France 
idem. Algumas operam linhas regu­
lares com êle. Outras o conservam 
guardados como autênticas peças raras, 
não o vendendo por preço algum, e 
lançando-os apenas nas emergências. 

Desde que existem o Caravelle, o 
Viscount, o Constellation, o Electra e 
outros, pensou-se que isto implicaria 
na derrocada do DC-3. Sucede que 
êsses tipos de avião podem pousar 
apenas em algumas das boas pistas bra­
sileiras, geralmente localizadas naquilo 
que definem como "Linha da Costa" 
e assim mesmo em algumas cidades 
onde econômicamente isto se toma 
praticável. Nem se deve imaginar um 
Caravelle pretendendo pousar no aero­
porto de Xique-Xique ou no de Pato 
Branco, Caculé, Goio Erê, Pium, Po­
rangatú, Oriximiná e Tapurucuara. 
Í:sses (e muitos outros) que constituem 
a maioria dos aeroportos brasileiros 
são para DC-3, somente. 

Sócio do PC-3 

Existe outro avião antigo, que estêve 
na II Guerra Mundial, é modêlo de 
1940 e está em franca utilização no 

país. Conhecido . pela nomenclatura 
PBY-5, fabricado pela Consolidated 
Airctaft e denominado Catalina. :f: 
um bimotor, anfíbio, com um dispo­
nível da ordem de 3 mil quilos. 

Poucos se lembram dêle, porque êle 
voa somente na Bacia Amazônica. A 
Panair do Brasil aproveitou suas qua­
lidades anfíbias, pondo-o para voar 
numa região cheia de rios; onde êle 
é o equipamento mais recomendável. 
Além do mais, econômicante falando, 
êle parece também o mais indicado 
para operar sôbre rios e florestas. 

Disponrvel varia 

Cada um dêstes 1 7 modelos de 
aeronaves utilizadas pela aviação co­
mercial brasileira tem um disponível 
que varia às vêzes de tipo para tipo. 
Dificilmente um C-46 terá por exem­
plo saído nu da Curtiss com o mesmo 
pêso do seu antecessor; ao receber os 
instrumentos, os acessórios e o equipa­
mento de bordo, a distância numérica 
entre êle e o antecessor mais ainda 
aumenta. Reultado: quase nunca há 
dois aviões com disponíveis de pêso 
iguais. Num único detalhe êles hão 
de ser equivalentes: no "Pêso Total 
de Decolagem", que é homologado 
pela Diretoria de Aeronáutica Civil e, 
no caso do C-46 fica sendo de 21.410 
quilos. 

Certos aviões podem transportar pas­
sageiros e servir também para carga. 
Suas poltronas serão dobradas e ficarão 
presas ao longo da fuselage~, pela 

parte interna, deixando a cabina livre 
para receber a carga. Nesse caso estão 
os DC-3, os Catalinas, os C-46 e os 
DC-4. Outros como o Convair, o 
Scandia, o Viscount e o Electra não 
têm igual possibilidade. Se receberem 
carga será em porões onde também 
viajam as bagagens dos passageiros. 

Disponível é uma definição que 
prima por possuir elasticidade. O de 
um C-47 flutua, podendo ir dos 2.800 
aos 3.200 quilos. O de um C-82 está 
fixado em tômo de 5 mil quilos. O 
de um C-46 oscila entre 4.500 e 
5.500 quilos. O de um Super-Cons­
tellation anda próximo dos 1 7 mil 
quilos. 

Novatos & veteranos 

Dos tipos de avião que hoje com­
põem a frota comercial brasileira, sem 
dúvida alguma o D.C~3 é o mais idoso. 
O modêlo foi lançado nos Estados 
Unidos em 1936. Teve grande expe­
riência durante a última guerra, trans­
portando tropas, víveres e munição. 
Voou em tôdas as regiões do mundo. 
E uma vez terminada a conflagração 
surgiu no Brasil, desbancando os mo­
dêlos que existiam. Eram vendidos 
então a Cr$ 300 mil, em regime de 
financiamento, como excedentes de 
guerra. 

Muitas emprêsas foram fundadas. 
52, no dizer do presidente da Varig, 
sr. Rubem Berta. Eis algumas: Cen­
tral Aérea, Aerogeral, Transportes 
Aereos Ltda., Aeronorte, ltaú Trans-

QUADRO 1 - PRODUÇAO DA AVIAÇAO COMERCIAL 
Anos Percurso Horas Número de Bagagem Correio Carga 

(km) de vôo passageiros (em kg) (em kg) (em kg) 

1955 120.988.956 450.748 2.894.139 37.014.596 2.533.432 69.791.104 
1956 132.899.378 455.304 3.459.564 42.430.193 2.628.043 81.771.664 
1957 149.475.691 534.183 3.874.200 47.342.447 2.917.226 91.297.560 
1958 153.040.338 522.818 4.066.390 48.681.654 3.129.074 99.703.093 
1959 133.944.524 447.989 4.017.305 46.663.325 3.357.618 93.892.214 
1960 145.831.901 462.042 4.124.047 48.073.765 3.935.479 101.079.339 
1961 118.283.573 307.406. 3.263.943 38.264.561 3.135,688 89.258.486 
1962 110.313.203 332.296 3.348.133 46.892.595 3.606.438 88.682.120 

Pelo quadro abaixo nota-se uma acentuada melhoria no rendimento da frota aérea brasileira. Principalmente no setor da 
carga transportada, embora seus números absolutos tenham de crescido, parà o fim do período observado. 

QUADRO . 2 - ANALISE DO RENDIMENTO DAS AEROVIAS BRASILEIRAS 
Anos Passageiros Carga Passageiros Carga Km/hora 

hora hora km km 

1955 6,42 154,83 0,023 0,576 268,41 
1956 7,60 179,59 0,026 0,610 291,89 
1957 7,25 170,90 0,025 0,610 279,81 
1958 7,77 190,70 0,026 0,651 292,72 
1959 8,92 209,58 0,030 0,700 298,98 
1960 8,92 218,76 0,028 0,693 315,62 
1961 1Q,63 290,37 0,027 0,754 384,77 
1962 10,08 266,87 0,030 0,803 331,97 
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portes Aéreos, Linhas Aereas Brasi­
leiras, Transportes Aereos Bandeiran­
tes, Viação Aérea Brasil, Linhas Aé­
reas Paulistas. Com o tempo, umas 
foram comprando as outras. Hoje, 
pràticamente, há seis companhias e 
apenas qua~ro delas são remanescentes 
daquele tempo. 

Junto com os DC-3, chegaram os 
C-46 e os Catalinas. Aquêle mais uti­
lizado para transporte pesado de carga 
e êste vendo exploradas suas quali­
dades de avião anfíbio. Acabou o pe­
ríodo dos excedentes de guerra e a 
aviação comercial brasileira começou a 
selecionar equipamento. A Panair do 
Brasil lançou o Constellation. Em 
19 51, a Vasp estreava o Scandia. De­
pois a Cruzeiro apareceu com o Fair­
child C-82 (só para carga). Umas 
buscavam o aperfeiçoamento operacio­
nal, outras lutavam por manter-se, e 
outras, como a Varig e a Real, cres­
ciam na base do C-46 e do DC-3. 

Ressurgiu a NAB (Navegação Aérea 
Brasileira), quando a aviação brasi­
leira entrou na era do Convair. Varig, 
Real e Cruzeiro do Sul o compraram. 
As duas primeiras eram grandes con­
correntes. Uma obteve linha para 
Nova York e a outra para Los An­
geles. Uma comprou o Super-Cons­
tellation modêlo "G'' e a outra com­
prou o modêlo "H". A Panair do 
Brasil consolidava sua linha para a 
Europa e livrava-se do DC-3, entre­
gando-os quase todos à Navegação 
Aérea Brasileira (NAB). 

Agora, a aviação comercial brasileira 
entra na era do jato. Não do jato 
puro, diretamente, pois o que primeiro 
começou a operar no país foi o Vis­
count, um turbo-hélice inglês adqui­
rido pela Vasp. Aconteceu em 1958 
e foi um fato muito comentado. A 
Varig logo a seguir lança o Caravelle 
e antes de o fazer já a Real protestava 
contra o emprêgo dêsse avião nas li­
nhas domésticas. Mais recentemente, 
a Varig lança o Electra li e com isto 
encerra (até o momento) a série de 
aviões que são empregados no tráfego 
doméstico. Para o longo per~urso, das 
linhas internacionais, a Vang usa o 
Boeing-707 e . o Convair ?90-~: en­
quanto a Panair do Brasil unhza o 
Douglas DC-8. 

Melhor aproveitamento 

Uma observação no quadro que 
reproduzimos adiante demonstrará q~e 
tem havido uma acentuada melhona 
no ~proveitamento de nossa frota aérea. 
Isto indiscutivelmente se deveu a uma 
~é ri e .. de pmvidências tomadas, que _são: 
encurtamento de rotas, supressão de li­
nhas pouco frequentadas, e redução do 
número de aviões, com o lançamento 
de aeronaves mais modernas e rápidas, 
de maior capacidade de transporte. 
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PARA CAMINHOES E TRATORES 
PEÇA NO REVENDEDOR O SEU KIT HASTINGS 
PELA ESPECIFICAÇÃO EXATA· . 

REFER~NCIA CAMINHOES DIÂMETRO 

CTB- 200Q/284 ALFA ROMEO (F. N . M.)- O Q.:SOO 120mm 
CTB-2012/28:5 ALFA ROMEO (F. N . M)- O 11.000 12:5mm 
CTB- 2709 · 7/204 SCANIA VABIS-BRASIL 127 tnm 

TRATORES 

; 
CTS-?066/16 •.ALLIS GHALMERS 4 ·"l!1e"· 
C TQ-2108/40-A CATERPILLAR 4 1/2" 

2C- 0837- 31107 FORDSON MAJOR 310/H5" 

CTS-2218/144 'HANOMAG nomm 
CTB-2090/226 1 M.W.M. QOmm 

OS •KITS HASTINGSt VÊM AJUSTADOS DA 
FÁBRICA. COM MÃO DE OBRA ESPECIALIZADA: 
DISPENSAM A PROCURA DAS PEÇAS ISOLADAS, 
ELIMINAM OS RISCOS DE IMPRECISÃO DO 
A.JUSTAMENTO E SIMPLIFICAM O TRABALHO 
DE RECONDICIONAMENTO. 

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

RECONDICIONAMENTO DE MOTORES 
À EXPLOSÃO. 

KM . 16- VIA ANCHiETA 
CAIXA POSTAL 15.074- SÃO PAUL.O 
FONE : 07-42-7355- S. BERNARDO DO CAMPO- S. P. 
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média de operação da frota aérea, ou melhor aproveitamento 
operacional. Menos paradas por vôos, aviões mais velozes, etc. 

As razões mais profundas do comportamento dos índices 
não são analisadas e apenas confirmariam o desempenho 
efetivo da aviação comercial. O que se nota, claramente, é 
a acentuada melhoria no rendimento da frota. 

A primeira coluna do Quadro 2 indica um aprovei­
tamento melhor da frota aérea ao longo dos anos conside­
rados e apresentando uma tendência crescente, apesar do 
ligeiro declínio 1961 / 1962. Na segunda coluna, obserya-se 
o comportamento dos quilos de carga transportados por horas 
de vôo. Tendência firme de aumento, apesar do declínio 
1961/1962. Na terceira coluna, nota-se que o número de 
passageiros - menor do que I por km - vem apresentando 
ligeira, porém constante elevação. 

Aproveitamento: bom 

A quarta coluna (carga/ km) mostra índices mais expres­
sivos de desenvolvimento, indicando futuro promissor para o 
transporte de carga aérea no Brasil, porém c(lldicionado à 
melhoria e ampliação da rêde rodoviária nacional que deverá 
- se ocorrer - tirar carga das companhias aéreas. A quinta 
coluna pode ser interpretada como aumento da velocidade 

De maneira geral, foi bom o aproveitamento conseguido 
pela aviação comercial brasileira, em 1962. O nível bastante 
variável partiu do mínimo de 36,47% ( Paraense Transportes 
Aéreos, no setor de passageiros) ao máximo de 81,88% obtido 
pela própria Paraense Transportes Aéreos, no setor de carga. 
A leitura do quadro abaixo explica outros promenores. 

QUADRO 3 - APROVEITAMENTO DA FROTA EM 1962 

~a na ir 
do Brasil 

Assentos/ km 
oferecidos .... J.116.953.480 
Assentos/ km 
utilizados ..... 597.025.241 
Aproveitamento 
percentual 53,45% 
Toneladas/km 
oferecidas .... 145.484.564 
Toneladas/ km 
aproveitadas .. 66.953.563 
'Aproveitamento 
percentual 46,02% 

Computando carga e passageiros, a 
Cruzeiro do Sul obteve a melhor média 
de índices. A Vasp apresentou um 
maior equilíbrio entre carga e passa­
geiros, em matéria de - aproveitamento. 
E a Paraense apresentou o maior de­
sequilíbrio possível, passando de um 
baixo nível para outro bastante ele­
vado. 

Adaptabilidade 

Sempre respeitando as condições de 
adaptação à realidade nacional, enfren­
tando crises seguidas como tôdas as 
outras atividades econômicas, a avia­
ção comercial brasileira cada vez mais 
se aperfeiçoa, tecnicamente. Seu equi­
pamento de vôo é constantemente 
renovado e muitas vêzes modificado, 
para a obtenção de um melhor rendi~· 
mento. Técnicos norte-americanos re­
centemente trazidos ao Brasil para 
examinarem as condições operacionais 
da nossa aviação comercial tacharam a 
nossa frota aérea de "conveniente às 
necessidades atuais". e 

56 

Cruzeiro 
do Sul Varig Vasp 

636.792.681 1.172.252.973 712.652.311 

418.165;119 694.042:414 424.364.457 

65,67% 59,21% 59,55% 

61.374.885 115.165.718 60.905.577 

43.429.434 72.373.657 37.305.387 

70,76% ' 62,84% 61,25% 

Fonte: Diretoria de Aeronáutica Cívil 
/ 

Sadia Paraense 

50:892.756 78.525.185 

23.903.159 28.640.377 

46,97% 36,47% 

7.116.146 20.812.684 

4.309.518 17.041.995 

60,56% 8L88% 

TRANSPORTE DE CARGA POR KM VOADO 
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ASCENSÃO EXPRESSIVA - Pelo gráfico acima, pode-se observar como é promis­
sor o futuro do transporte aéreo de carga no país. Seus índices de desenvolvimen­
to são expressivos e, de ano para ano, demonstram um progresso ascensional. 
flssim tem sido, embora o transporte aéreo de carga sofra com as melhorias e 
ampliações que vêm sendo executadas na rêde rodoviária nacional. 
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abastecendo 
. t ' . t ' Ja os ... a Ja o. 
1.600 litros por minuto é a velo­
cidade com que êste semi-rebo­
que especial - fabricado por 
Bisei li S. A.- equipado com con­
junto moto-bomba, abastece 
aviões à jato 

~ ~ ~ ~ [1 [1 ~ ~. ~. VIATURAS E EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS 

escritório e fábrica: avenida 
presidente wilson, 4.930 -fones: 
63-1501 - 63-2369- 63-7466 
e 63-6892 pbx - c. postal 12.410 
são paul o - fi I iai·s: rua méxico, 148 
2~- rio de janeiro- gb - rua cesar 
jorge, 32 - belo horizonte - mg 

abastecendo caravelle da panatr, 
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O que acontece quando V. compra Quatro Rodas? 

- ------ - ----- ---- - - ----7---r-·-- - - --r ----
1 

I 

I 
I 

I ,. 
Muita_ coisa! 

É impressionante comó Quatro Rodas faz v. redes­
cobrir a maravilha q'ue é o seu carro. Os mapas que 
Quatro Rodas publica farão V. desejar sair por aí. tom a 
família (Faltava-lhe coragem ou dispqsição? Quatro 
Rodas renova em V. aquêle vigor que só existé quando 
a gente conhece quilômetro por quilômetro da estrada). · 

le~tura para o ~ês todo, e consultas para sempre. Em 
suas páginas tudo -é de utilidade: os artigos, as repor­
tagEms, as notícias, os anúncios. Não é de estranhar que 
Quatro Rodas seja a revista mais ?olecionada do paí~. · 

Esta é a mais corr!pleta revista de automóveis e tu­
rismo em tôda a América Latina. Cada -exemplar dá '••••L-•1 



BOI: A LONGA -JORNADA 

DO PASTO AO PRATO 

No vasto interior brasileiro, setenta e sete milhões de bovinos 
formam um dos maiores rebanhos do mundo. Seu transporte até às 
mãos do consumidor, nos grandes centros, é uma longa história. 
Inicia-se na cadência de cascos marchando pelas poeirentas estradas 
dos campos gerais, no maciço central ou nas pradarias do sul e ter­
mina no mármore frio dos açougues. É uma longa viagem sem volta. 

Já se disse que o Brasil é um país 
"diluído". Tudo que possui está espa­
lhado por um espaço desmesurado. O 
gado não é exceção à regra. Espraiam­
se os rebanhos por vastidões situadas, 
muitas vêzes, a distâncias desanimado­
ras dos centros de consumo. O pro­
blema do transporte assume caracte­
rísticas quase de calamidade; torna-se 
de importância fundamental para a 
ordem econômica. No caso da carne, 
como em muitos outros, êle ainda não 
foi equacionado devidamente. Perma­
nece (também neste setor), uma dis­
cussão mais ou menos estéril entre 
"rodoviaristas" e "ferroviaristas", cada 
qual buscando unilateralmente a solu­
ção "ideal". 

Com o grito dos peões atroando nos 
ares, predomina ainda em todo o país 
o mais primitivo meio de transporte, 
ou seja, a marcha-a-pé. Rebanhos pro­
cedentes de Goiás, Mato Grosso, Mi­
nas Gerais, após muitos dias de exaus­
tiva caminhada, chegam ao grande 
desaguadouro que são as fronteiras do 
Estado de São Paulo. Aí, por cami-

TRANSPORTE MODERNO N.o 6 

nhão ou trem, prosseguem viagem até 
os locais de matança, ou são conduzi.­
dos para as "invernadas" onde recupe­
ram-se da estafante viagem. 

Depois, novamente entram em ação 
o caminhão e o trem : a carne verde 
é deslocada para os tendais, ou para 
os frigoríficos (para ser congelada) e 
daí para os açougues. Fechou-se o ciclo. 

Zonas pastoris 

As principais zonas pastoris do 
Brasil localizam-se, pda ordem, em Mi­
nas Gerais, Mato Grosso, São Paulo 
e Rio Grande do Sul. O Quadro I, for­
necido pelo I. B . G. E. , dá a distri­
buição e o valor do gado no território 
nacional. Admite-se que os dados reais 
vão além dos apresentados, principal­
mente, é óbvio, os referentes ao valor. 

O afastamento das pastagens, soma­
do ao crescimento demográfico da po­
pulação, vem criando de ano para ano 
dificuldades de abastecimento dos cen­
tros urbanos, com encarecimento dos 
produtos. Um relatório dirigido pela 

Associação Comercial de São Paulo a 
um Encontro Estadual de Abasteci­
mento, realizado sob patrocínio da 
COFAP, encerrava a seguinte conclu­
são: "Pode-se admitir, pelo menos, que 
a produção agro-pecuária não diminuiu 
no último decênio. A causa da insu­
ficiência deve, pois, residir em outro, 
ou outros fenômenos. Se não houve 
redução no volume total produzido, 
deu-se um deslocamento dos centros 
de produção em busca de terras novas, 
migração que ainda se processa". 

Foi justamente o fenômeno assina­
lado acima que fêz surgir, com impe­
rativa e urgente ne~.:essidade de solu­
ção, o problema do transporte (de 
gêneros em geral, inclusive carne). 
Antigamente, êste problema, embora 
existindo em potencial, podia ser rele­
gado. Hoje, porém, êle exerce pressão 
que começa a se tornar intolerável, 
sôbre todo o sistema econômico. O 
documento referido afiança que "o dis­
tanciamento das zonas de produção e 
a concomitante aceleração no rítmo de 
urbanização· das capitais, deveriam ser 
acompanhados por uma ampliação e 
melhoria dos meios de transporte do 
país, especialmente do ferroviário, que 
é o mais adequado às remessas a longa 
distância de gêneros de pequeno valor 
específico". 

Para enfatizar ainda mais êste as­
pecto ressalta-se um trecho de documen-
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CARNE 

QUADRO 

(Rebanho brasileiro. Dados: 1.000 cab. e Cr$ 1.000) 

Estados 

Rondônia 
Acre 
Amazonas 

. Rio Branco 
Pará 
Amapá 
Maranhão 
Piauí 
Ceará 
Rio· Grande do Norte 
Paraíba 
Pernambuco 
Alagóas' 
Sergipe 
Bahia , 
Minas Gerais 
Espírito Santo 
Rio de Janeiro 
Guanabara 
São Paulo 
Paraná 
Santa Cata ri na 
Rio Grande do Sul 
Mato Grosso 
Goiás 
Distrito Federal 

BRASIL 

to elaborado pela própria COFAP: 
"O sistema brasileiro de transportes 

padece de uma série de insuficiências 
e defeitos de caráter estrutural . .. " E 
mais adiante, depois de assinalar que 
êste sistema já tem se transformado num 
verdadeiro "ponto de estrangulamento 
da nossa economia", o trabalho da 
COFAP lembra que "os estudiosos dos 
nossos problemas de abastecimento são 
unânimes em afirmar que as dificul­
dades sentidas são devidas fundamen­
tal-menti;~ aos problemas de transporte". 

Gado em pé 

É êste o quadro. O afastamento das 
zonas de produção vem tornando cada 
vez mais difícil e caro o transporte do 
gado- em pé. Ésse transporte pode ser 
feito de três maneiras: em marcha, le­
vando-se os rebanhos pelas estradas; em 
caminhões; e, em vagões gaiolas. 

Um dos principais estabelecimentos 
frigoríficos do país localiza-se na cidade 
paulista de Barretos. Não só é dos 
maiores, como dos mais antigos, fun­
dado em 1922. Tem, portanto, vasta 
experiência no ramo. Pois o próprio 
superintendente dêsse estabelecimento, 
sr. Henry Victor Bartlett, informa que, 
até o fim da guerra, mais ou menos, 
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Bovinos 

10 
52 

195 
. 175 
1000 

52 
1575 
1483 
1582 
572 
881 

1217 
683 
639 

5814 
16470 

738 
1420 

18 
10624 
2227 
1744 
9784 . 

10686 
6517 

18 

.. ,,_ 76176 

Valor 

210.000 
1.012.420 
2.723.119 

787.165 
12.835.403 

936.420 
11.089.369 
9.224.183 

14.938.648 
8.294.318 

13.500.735 
17.017.742 
9.320.384 

10.341.195 
64.178.275 

186.087.160 
7.776.860 

18.698.825 
234.000 

149.152.954 
31.773.658 
23.416.808 

104.522.671 
131.328.236 
59.333.211 

252.000 

888.985.75~ 

era possível com quatro dias de mar­
cha reunir um desfrute de quase 500 
mil animais nas pastagens circunvizi­
nhas. Atualmente, com quatro dias de 
marcha, não se reune nem 120 mil 
bois de desfrute. Para completar os 
500 mil, são necessários cêrca de 15 
dias de marcha, o que ultrapassa as 
fronteiras do Estado, chegando até o 
Canal São Simão, divisa de Minas Ge­
rais com Goiás. A causa dêsse fenô­
meno reside de um lado no avanço 
das atividades agrícolas em nosso Es­
tado, sôbre a pecuária; de outro, no 
empobrecimento das pastagens, o que 
tem reduzido o desfrute. 

Assim, nessa região torna-se p in­
viável o sistema da marcha-a-pé. O 
gado sofre muito, chega magro e ne­
cessita longos períodos de invernada 
para recuperação. Ferrovias para as 
novas zonas de produção não existem, 
pois, o frigorífico citado situa-se já 
quase na ponta dos trilhos da Cia. 
Paulista de Estradas de Ferro. Resta o 
caminhão. Grande número de "carre­
teiros" encauegam-se das longas via­
gens até o Canal São Simão, reunindo 
o gado e trazendo-o em seus caminhões, 
a três mil cruzeiros por cabeça, mais 
ou menos. Cada caminhão transporta 
entre quinze e vinte cabeças. O des­
frute conseguido não atinge nunca a 

capacidade de abate do frigorífico, que 
é de três mil bois diários. Na época da 
entressafra, a matança torna-se intermi­
tente e a capacidàde ociosa crônica 
cresce astronômicainente. Enquanto 
isto, os rebanhos crescentes em Minas 
e Goiás, não encontrando vazão pro­
porcional para o abate, expandem-se 
em direção às pastagens mais ao norte, 
aumentando ainda as distâncias. Assim, 
oira-se num círculo vicioso tremendo: 
b 

a produção não encontra escoamento 
por falta de transporte adequado; o 
transporte antieconômico encarece o 
produto; o estabelecimento industrial 
funciona com capacidade ociosa por 
falta de fluxo do produto; enca­
recem-se os custos; cria-se o subabaste­
cimento em relação ao consumo e o 
preço da carne sobe, como corolário 
final do drama. E no centro de tudo, 
acintur~ndo ~ sistem<l, estran~ulando .a 
econom1a, esta o transporte. E o caml­
nhão, de pequena capacidade e alto 
custo, o funil por onde deve passar a 
produção de carne. 

Onde entra a ferrovia 

As zonas pastoris citadas são servi­
das por cinco grandes sistemas ferro­
viários: a Central do Brasil, Rêde Mi­
neira de Viação e Noroeste do Brasil, 
pertencentes à Rêde Ferroviária Fede­
ral; Sorocabana e Paulista, pertencentes 
ao Govêrno do Estado de São Paulo. 

O transporte ferroviário de gado em 
pé, embora se faça com grande fre­
qüência, é totalmente desaconselhável. 
Isto não constitui novidade. Há muito 
tempo, estudos acurados têm demons­
trado de maneira irrefutável que as 
estrada de ferro (tôdas elas) só têm 
prejuízo com tal mercadoria. O coefi­
ciente de carga útil em relação ao pêso 
bruto tracionado, nos vagões-gaiola 
para bovinos, é de 22,7 %. Éste mesmo 
coeficiente nos vagões fechados para 
outras mercadorias, atinge até 60%. 
Isto significa que com despesas iguais 
se transporta quantidades desiguais. 
Para exemplificar, um cálculo feito já 
em 1953, que embora antigo, ainda 
é válido, pois os valores relativos não 
mudaram: a Estrada de Ferro Soroca­
bana, naquele ano, transportou cêrca 
de 5 30 mil bois utilizando 300 gaio­
las, ou seja, 1.766 bois por gaiola/ ano. 
Um vagão refrigerado comum pode 
transportar, folgadamente, 20 tonela­
das de carne verde que equivalem a, 
mais ou menos, 110 bois, numa única 
viagem. Num ano, fazendo o mesmo 
número de viagens que o gaiola, 
o vagão . refrigerado transportaria, em 
carne, o equivalente a 7.943 bois. 

O prejuízo indireto sofrido pelas 
estradas de ferro, somente no Estado 
de São Paulo, atinge atualmente 
cêrca de 130 milhões de cruzeiros 
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a~uais. ~ste cálculo é do ano de 1962, 
quando o transporte de gado em pé 
foi de 800 mil animàis em tôdas as 
ferrovias do Estado. 

Todos êstes fatos levam à conclusão 
de que o ideal é estarem os matadou­
ros localizados nas proximidades das 
zonas de- produção. f: um absurdo eco­
nômico trazer o boi vivo até os centros 
consumidores, como acontece em gran­
de parte no Brasil. Quanto maior fôr 
a circulação de carne verde e quanto 
menor a deslocação do boi, melhor para 
a economia em geral e para todos em 
particular. 

Economia . pecuâria 

Além de ser mau negócio para as 
estradas de ferro, o transporte de boi 
em pé é contra indicado do ponto de 
vista da economia pecuária. O animal 
emagrece, a carcaça sofre contusões, 
o constrangimento forçado irrita-o fa­
zendo com que seu fígado distile to­
xinas que afetam o sabor da carne. 

A perda de pêso constatada quanto 
ao gado que se desloca no Estado de 
São Paulo, de Barretos, Araçatuba, 
Presidente Prudente e Rio Prêto, para 
a Capital, atinge de 30 a 52 quilos 
por cabeça, isto é, de 6 a 12 por 
cento. Considerando que na Capifal 
não há invernadas para nova engorda, 
imaginem-se os prejuízos. A matança 
nos locais de produção redundaria no 
aproveitamento integral do pêso ótimo 
do animal, que rende em média 200 
quilos de carne verde. 

As contusões da .carcaça redundam 
em carne com mau aspecto, recusada 
pelos varejistas por motivos óbvios. 
Por outro lado, o sabor acre, efeito das 
toxinas, também se constitui em fator 
de suspeição e consequente desvalo­
rização do produto. Instalar locais apro­
priados para matança nas regiões de 
pastagens, e um sistema adequado de 
transporte para o escoamento da carne 
verde, é um imperativo do bom senso. 
Todos os recursos deveriam estar sendo 
empregados com êste fim. 

Carne verde 

O transporte da carne verde se faz 
quase que exclusivamente por rodovia 
e ferrovia. Já foi usado o transporte 
aéreo d1,1rante certo tempo (Frigorífi­
co Mouran). Atualmente os frigorí­
ficos Sadia e Perdigão ainda costumam 
utilizar o avião, mas para transporte 
de carne industrializada. O transporte 
marítimo, pela navegação de cabota· 
gem, é realizado raramente, em condi­
ções extremamente precárias. Defici­
tário e prejudicial aos embarcadores, 
ressente-se ainda da quase completa 
inexistência de equipamentos frigorí-
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NO COM~ÇO DO FIM - ~ste corredor dá início à marcha industrial da carne. Por 
êle o boi entra para o frigorífico. E' uma passagem só de ida, Esta indústria tem 
capacidade para sacrificar três mil animais por dia. 01,1 mais, excepcionalmente. 

A PONTE DOS SUSPIROS - Dizem os trabalhadores que é aqui que o boi dá o 
último suspiro, depois daquela devastadora pancada na testa. ~ a seção de san­
gramento, a que êle chega suspenso por um eficiente sistema de monovias. 
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CARNE 

GELADEIRA PARA MILHõES - As portas das câmaras frigoríficas abrem-se de 
par em par a fim de abrigar os vagões, também frigoríficos. Assim a carne con­
gelada, ou apenas refrigerada, não sofre nenhuma ação da temperatura externa. 

A LONGA JORNADA - Por esta portinha as peças de carne deixam as câmaras 
frias e passam aos caminhões. Inicia-se assim a grande caminhada para os centros 
consumidores. ~stes veículos possuem corroceria isotérmica a prova de calor. 
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ficos especiais. ]; utilizado, de quando 
em vez, para o Norte e Nordeste, que 
consomem principalmente charque. 

Têm-se, então, o trem e o caminhão. 
As grandes jamantas, das companhias 
especializadas, podem levar até 20 to­
neladas de carne verde. Os caminhões 
comuns, de "carreteiros" e de pequenas 
emprêsas, que fazem o grosso do trans­
porte para os frigoríficos menores, car­
regam menos: seis a dez mil quilos. Os 
vagões têm um tamanho padrão : car­
regam cêrca de 18 toneladas de carne. 
Sua lotação é de 20 toneladas, mas, 
há sempre duas toneladas de gêlo em 
seus depósitos, localizados nas ca­
beceiras. 

O custo do transporte rodoviário e 
ferroviário é mais ou menos equiva­
lente. Por exemplo : de Barretos a São 
Paulo, tanto num como noutro, o preço 
é de 7 a 9 cruzeiros por quilo (preço 
do mês de maio de 1963). O trans­
porte ferroviário é, no entanto, muito 
mais moroso. De Barretos a São Paulo 
uma jamanta leva de 12 a 15 horas, 
enquanto um vagão faz o mesmo per­
curso em três dias. Apesar disso, um 
grande frigorífico de Barretos entrega 
sua produção meio-a-meio: 50 por 
cento para a ferrovia, 50 por cento 
para uma emprêsa rodoviária, "a fim 
de contentar a ambas" - segundo in­
formam seus diretores. 

A carne verde deve ser transportada 
à temperatura de um ou dois graus 
centígrados no máximo. Para isto são 
utilizados dois tipos de veículos: cami­
nhões isotérmicos, que recebem um 
jato de ar frio no momento da partida; 
ou, frigoríficvs, que mantêm tempera­
tura interna constante. Os primeiros 
devem renovar a operação de resfria­
mento cada seis horas, para maior 
segurança. 

Os veículos (caminhões ou vagões) 
devem receber a carne diretamente das 
câmaras frias. Geralmente os desvios 
ferroviários desembocam no interior 
dessas câmaras. As jamantas e cami­
nhões, que possuem aberturas tra­
zeiras, encostam de marcha-à-ré em 
portas situadas à altura adequada do 
solo, por onde passa a carne, quase 
sem contacto com o ambiente exterior. 

A carne congelada necessita uma 
temperatura de 15 graus centígrados 
abaixo de zero. Esta exigência é rigo­
rosa. Qualquer aumento de tempera­
tura pode inutilizar o produto, pois 
êle é geralmente destinado à estoca­
gero por longo tempo. 

A indústria da carne 

Existem diversos tipos de estabeleci­
mentos destinados à matança do gado 
e preparação da carne. A grosso modo, 
pode-se dividi-los em quatro tipos: 
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charqueadas, matadouros, frigoríficos e 
matadouros-frigoríficos. 

Os primeiros são os mais primitivos. 
Localizam-se em geral nas próprias fa­
zendas de criação, onde o charque é 
preparado. . 

Os matadouros (municipais ou par­
ticulares) são locais onde o gado · é 
abatido e a carne recebe urna prepa­
ração primária, isto é, separam-se quar­
tos, alguns ossos, etc. 

Nos frigoríficos, onde a carne já 
chega com alguma preparação, recebe 
um segundo tratamento e é submetida 
ao frio industrial, para conservação e 
estocagern. 

Os matadouros-frigoríficos são enor­
mes conjuntos industriais, onde o gado 
chega andando e - corno assegura 
um velho exagêro - "nem o berro 
escapa". Ali o animal entra por um 
estreito corredor, onde urna pancada 
na cabeça o põe nocaute. Em segui­
da, um sistema de talhas suspensas em 
rnonovias levanta-o pelas patas tra­
zeiras e transporta-o a um local onde 
é sangrado. Enquanto o sangue escorre 
por. canaletas já diretamente para a 
fábrica de subprodutos, o corpo é des­
pojado do couro, que caminha sôbre 
transportadores para o curtume, e, em 
seguida, esquartejado. Tudo é apro­
veitado : ossos, chifres, vísceras, nervos, 
gordura, sêbo, pêlo, carne, etc. 

O índice de aproveitamento da 
carne é crescente em cada tipo dos es­
tabelecimentos indicados. Aumenta da 
charqueada, ao · matadouro-frigorífico. 

Abastecimento 

O abastecimento das cidades é feito 
através dos matadouros municipais ou 
de estabelecimentos denominados ten­
dais. Torne-se corno exemplo a capital 
de São Paulo. Nela se consome de 12 
a 15 mil toneladas de carne por mês. 
Antigamente a Prefeitura fornecia 
cêrca de 40% do consumo e os cha­
mados grandes frisoríficos (Anglo, 
Swift, Arrnour e Wilson) contribuíam 
com 60%. Atualmente a situação mu­
dou: a Prefeitura entra com 3% mais 
ou menos; os "grandes" com cêrca· de 
30%; e a maior parte da carne con­
sumida provém dos frigoríficos do in­
terior. Estes localizam-se em várias 
cidades. Os principais são os seguintes: 

, ESTABELECIMENTO CIDADE 

Soe. Pecuária Alta Paulista .. Tupã 
Morandi . . . . . . . . . . . Ribeirão Prêto 
T. Maia . . . . . . . . . . . . . . AraÇatuba 
Mouran ............ ... Andradina 
Ricardo . . . . . . . . . . . José Bonifácio 
Bourdon . . . . . . . . . . . . Rio Prêto 
Irmãos Luizari e Irgo . Pres. Prudente 
Pres. Venceslau . . . . Pres. Venceslau 
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Os estabelecimentos de matança de gado, preparação e industrialização da 
carne podem ser divididos entre os subordinados à inspeção federal- e os subor· 
dinados à tnsp~ção estaduah Entre os primeiros situam-se os mais- importantes 
estabelecimentos do Brasil. Sua fiscalização está a cargo da Divisão de Inspeção 
de Produtos de Origem Animal, do Ministério da Agricultura.· 

Estado Tipo de estabelecimento QiJ!'Intidade 
MINAS GERAIS Matadouros 4 

Matadouros-frigoríficos z 
Matadouros de aves 2 
Charqueadas 9 
Fábricas de produtos suínos 20 
Fábrica de conservas 1 

RIO ·DE JANEIRO Matadouros 5 
Mat.-frigoríficos 1 
Matadouros de aves 6 
Fábricas produtos suínos 3 
Fábricas conservas 3 
Entreposto de carnes e derivados 2 
Fábricas de cónservas do pescado 40 
Ent~eposto de pescado 4 

. ESPfRITO SANTO Matadouro-frigorífico 1 ' 
SÃO PAULO Matadouros· 9 

Mat.-frigoríficos 7 
Matadouros de aves 3 
Fábricas de produtos suínos 9 
Fábricas de conserva de ovos 1 
Fábr. prod. -gordurosos 6 
Fábricas de conservas 4 
Entr, carnes e derivados ·. 4 
Fábr. prod. não-comestíveis 7 
Fábr. cons. pescado 4 

PAR ANA Matadouros-frigorít,icos 2 
Fábr. prod. suínos 4 
Matadouro de aves 2 
Entr. carnes e derivados 2 

SANTA CATARINA Matacfouros-frigoríficos 2 
Fábr. prod. suínos 25 
Entr, carnes e derivados 1 
Fábr. cons. do pescado 7 
Entr. de pescado 2 

R. G. DO SUL Matadouros 3 
Matadouros-frigoríficos 10 
Charqueadas 9 
Fábr. conservas 2 

' t:,.' · Fábr. prod. suínos 42 
Mat. aves 1 
Fábr. prod. gordurosos 1 
Fábr. cons. de pescado 28 

MATO GROSSO Mat.-frigorífico · 1 
Charqueada 8 

GOlAS Mátadouros 3 
Charqueadas 12 

BAHIA Charqueada 1 
Entr. carnes e derivados 5 
Fábr. Prod. gordurosos 1 
Fábr. cons. de pescado 1 

SERG.IPE Entr. carnes e derivados 4 
' ALAGOAS Entr. carnes e derivados 1 

PERNAMBUCO ·Matadouro 1 
Matadouro-frigorífico 1 
Entr. carnes· e derivados 3 
Fábr. de conservas de pescado 1 
Fábr. prod. gordurosos 2 
Fábr. ·prod. industriais 4 

PARAfBA - Entr. carnes e derivados 4 
Fábr. prod. industriais 2 

R. G. DO NORTE Entr. carnes' e derivados" 6 
Fábr~ prod. industriais . 1 

CEARA Entr. carnes e derivados . 1 
Fábr. prod. gordurosos · 1,_ 

Entr. l?escado (lagôsta) · 2 
MARANHÃO Fábr. conserva de pescado 1 
PARA Charqueadas 1 

Entr. carnes e derivados 1 
AMAZONAS Fábr. prod. industriais. · 1 

TOTAL 370 
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BANHO DE SOL - Depois de salgado o charque é exposto ao sol. A natureza se 
encarrega de dar-lhe o tratamento final. ~ste tipo de carne tem consumo tra­
dicional no nordeste brasileiro, para onde vai na maior parte de caminhão. 

Bandeirantes e Minerva . . . Barretos 
Frigorífico ltu . . . . . . . . . . . . . . ltu 
Frigorífico Boa Vista . S. J. Boa Vista 
Rio Pardense ...... S.J. Rio Pardo 
Frigorífico Piracicaba . . . . Piracicaba 
Flize . . . . . . . . . . . Bragança Paulista 
Patrocínio Paulista . . . Patr. Paulista 
Frigorífico Central . . . . . . . lbitinga 
Frigorífico S. Carlos . . . . São Carlos 

Há muitos outros, além dos mar­
chantes e dos pequenos proçiutores. 

Até 1960 tôda· esta carne devia pas­
sar pelo tendal único municipal, de 
acôrdo com o ato 1.421/39. Hoje o 
tenda! municipal de único só tem o 
nome: existem mais quatro na capital. 
Além disso, os grandes frigoríficos, am­
parados em mandados de segurança, 
livraram-se da obrigatoriedade. Aliás, 
esta evasão tinha de fato que ocorrer, 
pois a capacidade do tenda! é limitada 
e o cumprimento rigoroso do ato 1.421 
hoje em dia seria impraticável. Assim, 
existem mais três tendais no J aguaré, 
pertencentes aos fri~ríficos Mouran, 
Mato Grossense e 1 . Maia, e, um 
quarto na Pónte Pequena, de proprie­
dade do Frigorífico Morandi. 

No ano de 1962, das 90.871 tone­
ladas de carne que entraram pelo 
tendal municipal, 30.685 toneladas 
vieram por ferrovia, ou seja, cêrca de 
34 por cento. Somente seis frigoríficos 
se utilizam das vias férreas: T. Maia, 
Mouran. Duarte & Valle, Andrade 
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Bernarde, Prima e Anglo. 
A distribuição da carne aos açougues 

é feita por caminhões. Custava (nos 
meses de maio e junho) entre 120 e 
130 cruzeiros por peça (são quaao 
peças em -cada boi: dois trazeiros e dois 
dianteiros). Em média êsse transporte 
ficava em Cr$ 2,50 por quilo. 

Para fechar o ciclo, com a chegada 
da carne às mãos do consumidor, uma 
última informação: segundo cálculos 
do Sindicato da Indústria do Frio, o 
custo total do transporte da carne, dos 
frigoríficos aos açougues, não atingiria 
nem cinco por cento do preço no 
varejo. :E: barato, "POrtanto, émbora 
precário em alguns aspectos. Mas, 
essa precariedade, mesmo admitindo 
que não influa no custo de transporte 
- e talvez êle seja barato exatamente 
por ser precário - determina a desor­
dem e a escassez no abastecimento; 
isto sim, influi no preço da carne. 

Apenas para efeito de complemen­
tação dêste trabalho: alguns custos do 
transporte de carne, obtidos junto aos 
grandes frigoríficos (em fins do mês 
de maio). A maior movimentação de 
carne no país, faz-se entre São Paulo 
e Rio de Janeiro. Quase tôda a carne 
consumida no Rio provém de São 
Paulo. De janeiro a dezembro de 
1962, foram as seguintes as quantida-
des de carne que entraram na capital 
paulista trazidas pelos grandes fri-

goríficos: 

Wilson 
Armour 
Anglo 
Swift 

7.726.613 
7.510.81.8 
8.497.167 
9.568.611 

quilos 
" 
" 
" 

Para o Rio de Janeiro, transporta­
ram, de janeiro a dezembro de 1962, 
a seguinte média: 

Wilson 
Armour 
Anglo 
Swift 

9.334.697 
6.117.406 
8.614.941 
5.697.647 

quilos 
" 
" 
" 

Em São Paulo o gado em pé (para 
os grandes frigoríficos) chega de vários 
pontos. Trazido pela E. F. Noroeste do 
Brasil: 

Cr$ p/cab. 
Bodoquena (Mt) ...... 4.104,30 
Junqueira (SP) ....... 3.316,50 
Pela Companhia Paulista: 

Cr$ p/cab. 
landara (SP) . . . . . . . . . 2.614,30 
Adamantina (SP) ..... 2.516,30 
Colômbia (SP) . . . . . . . 2.330,30 
A E. F. Sorocabana traz gado de: 

Cr$ p/cab. 
Pres. Epitácio (SP) .... 2.408,40 
Rancharia (SP) ....... 2.174,40 

Na E.F. Araraquarense o boi em pé 
provém de: 

Cr$ p/cab. 
Pres. Vargas (SP) .... 2.614,30 
Sta. Fé do Sul (SP) . . 2.600,30 
Gonzaga de Campos . . . 2.249,30 

Pela E. F. Mogiana: 
Cr$ p/cab. 

Araguari (MG) ....... 2.442,10 
Omega (MG) ........ 2.403,10 
lgarapava (SP) . . . . . . . 2.192, 50 

Como se vê o 'custo do transporte do 
gado em pé, de diversos pontos para 
a capital Je São Paulo, varia entre 2 
e 3 mil cruzeiros. 

O custo do transporte da carne 
verde no trecho Rio-São Paulo é o 
seguinte: 

Domingos de Morais-Barra 
Funda (E. F. S.) . . . . . . 420,00 

Lapa-Brás (E. F. S. J.) . . 240,00 
Brás-Marítima (Rio) - Cen-

tral do Brasil ......... .3.940,00 
Taxa ad-valorem (1,02%) . 2.550,00 
T. tráfego mútuo ( 4,32%) 308,90 

TOTAL 7.458,90 

Portanto, Cr$ 7.458,90 por tonelada 
de carne verde é o preço do transporte 
ferroviário São Paulo-Rio, o que re­
presenta Cr$ 7,45 por quilo. Por sua 
vez, o transporte rodoviário entre as 
duas capitais custa 7 cruzeiros por 
quilo, mais uma taxa de despacho 
equivalente a 15 cruzeiros por carrêta. 

O transporte ~epresenta, dependendo 
da praça consumidora, 2,5 a 3,5 por 
cento do custo da carne no varejo. 
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Dentro de um minuto as portas 
dêste trem vão abrir-se. E milhares 
de passageiros o ocuparão, de re­
gresso ao lar, após mais um dia de 
trabalho. 

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

17.29 h 
Afinal, fomos nós que fabricamos 

os carros. 
E os construímos sólidos e espa­

çosos, duradouros e bem acabados. 
Porque sempre tivemos em mente 

-do projeto ao último parafuso­
sua destinação: transportar, dià­
riamente, expressiva parcela de um 

povo do qual nos orgulhamos de 
fazér parte. 

Cia. Industrial Santa Matilde - Fábrica: Coos. Lafaicte - M. Gerais- Escritório Comercial: R. Buenos Aires, 100 - Tel. 52-6090 . GB 
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A barreira 
do isolamento 
regional 

Estamos vivendo uma fase de tran­
sição econômica rio Brasil que tanto 
nos poderá levar à indigência nacional 
como nos abrir os portais de um pro­
gresso il imitado. Tudo dependerá das .· 
nos·sas atitudes e ações perante os 
problemas que estamos enfrentando. 
Acima de tudo, devemos subjugar e 
controlar as fôrças que estão sola­
pando a estabilidade social e econô­
mica da Nação. E isto significa que 
devemos aplicar um freio controlador 
ao crescente aviltamento do poder 
aquisitivo do cruzeiro. Ademais, deve­
mos encontrar uma forma de gover­
nança pacífica e firme que restitua a 
tranquilidade social e restabeleça a 
confiança da população. 

Quão séria pode-se tornar a nossa 
situação decorre de uma simples aná­
lise do processo demográfico que o 
país está atravessando na atualidade. 
Entre nós a taxa de natalidade por mil 
habitantes é de 45 pessoas, a de mor­
talidade é de 14 pessoas, o que signi­
fica · que o incremento populacional é 
de 3,1 por cento ao ano. Em fins de 
63 a população estimada do Brasil era 
de 77.521.000 habitantes. Se o movi­
mento demográfico continuar a crescer 

na proporção acima mencionada - e 
tudo indica que isso ocorrerá - a 
nossa população será duplicada dentro 
de pouco mais de 20 anos. 

Todos os que nascem e os que vi­
vem não só têm o direito de participar 
ativamente no processo de produção e 
consumo, como poderão exigir essa 
participação, caso encontrem obs­
táculos sérios a sua sobrevivência. Já 
hoje o campo ideológico de uma sub­
versão está sendo preparado. Cabe-nos 
sufocar essas tendências subversivas, 
não pela fôrça, mas criando condições 
que permitam uma integração cres­
cente da população no processo de 
desenvolvimento econômico. 

Além de medidas imediatas, como a 
contenção do processo inflacionário e 
a restituição da paz social, várias me­
didas de reação algo mais demorada, 
mas de efeito duradouro devem ser 
aplicadas. Entre elas cabe destacar: 
a ampliação do sistema de ensino, so­
bretudo nos níveis primário e técnico; 
a reforma agrária em moldes apolíti­
cos visando a elevação dos · padrões de 
vida da população campestre e a ex­
tensão da rêde de comunicações. 

A inclusão dêss~_~último fator entre 

QUADRO 1: A ACESSIBILIDADE DOS MERCADOS BRASILEIROS 
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Medidas 

Estradas de Ferro 

Km ferrovias por 100 km2 

Km por 100.00 habitantes 

Km por pessoa/distância da 
população 

Milhões de ton/km de carga 
por km de ferrovia 

Milhões de ton/km de carga 
por 100.000 habitantes 

Estradas de Rodagem 

Km estradas por. 100 km2 

Brasil Primeiros Cinco 

66 Luxemburgo, Bélgica, Alemanha Oc., 
lnglàterra, Suiça 

34 Canadá, Africa do Sudoeste, Austrá­
lia, Nova Zelândia, Argentina 

Luxemburgo, Hungria, Cuba, 
54,5 Suiça, Dinamarca 

Rússia, Coréia do Norte, China, 
53 Alemanha Oriental, Est. Unidos 

Canadá, Estados Unidos, Rússia, 
45,5 Checoslováquia, Luxemburgo 

112,5 Bélgica, Dinamarca, França, 
Inglaterra, Su iça 

Km 100.000 habitantes 98 Africa do Sudoeste, Austrália, 
Canadá, Nova Zelândia, Terra 
do Gêlo 

Veículos por 1.000 habitantes 49 

véículos por 1.000 km de estrada 19 

Est. Unidos, Nova Zelândia, Guiana 
Francêsa, Austrália, Canadá 

Surinam, Aden, Cuba, Hong Kong, 
Guiâna Francêsa 

~ 

4 mais próximos ao Brâsil Pafses 

Equador, Vietnam, Indonésia, 
Marrocos . 119 

Iugoslávia, Espanha, Rumânia, 
República Dominicana 121,5 

Rússia, Malaia, Turquia, 
índia 121,5 

Austrália, Malaia, Guatemala, 
Dinamarca 104,5 

índia, Marrocos, Algéria 
Uruguai 104,5 

Libéria, Saravak, Rússia, Bolívia 125,5 

índia, Honduras, Filipinas, 
Jordânia 

Tunísia, Peru, Honduras, Costa 
Rica 

Holanda, Líbano, . Marrocos, 
Argentina. 

124 

117 
112 

Fonte: Norton Ginsburg, Atlas of Economic Development, The University of Chicago, 1961, páginas 60-77 
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os requisitos primordiais da ação polí­
tico-adm inistrativa se justifica pelos 
inúmeros benefícios não só de ordem 
econômica, mas também de natureza 
cultural, que advêm a um país em 
consequência de um eficiente sistema 
de comunicação. 

Uma região pràticamente abando­
nada ou isolada da civilização t ecno­
lógica e cultural dos centros indus­
triais é um foco de descontentamento 
e, por conseguinte, de subversão em 
potencial. 

Regiões isoladas, há inúmeras no 
Brasil. Basta mencionar que somente 
no Estado de São Paulo temos 81 mu­
nicípios que não dispõem de uma es­
trada de ferro nem de uma estrada de 
rodagem pavimentada, o que corres­
pende a 36 por cento dos municípios 
paulistas. Outros 170 municípios, ou 
34 por cento, di spõem de apenas uma 
I igação ferrovi ária ou rodoviária, en­
quanto que apenas 152 municípios, ou 
30 por cento, são cortados por ambos ­
os tipos de estradas. Exceção feita 
ao pequeno Estado da Guanabara, as 
proporções são bem menos favoráveis 
nas outras unidades da Federação. 

Demonstram êsses dados quão pre­
cária é a acessibilidade dos mercados 
nacionais. Devido a essa falta de aces­
sibilidade o desenvolvimento regional 
é estrangulado na sua própria fonte, 
pois em nada ajuda a uma área dis­
por de recursos naturais, -se a explo­
raç~o e exportação dêsses recursos são 
obstruídas pela dificuldade ou impos­
sibilidade de movimentação física. 

De repercurssão menos aparente, po­
rém mãis prejudicial ao país, é a perda 
que uma região sofre com o seu isola­
mento devido à falta de contatos huma­
nos, o que impede a disseminação de 
idéias e a participação no processo 
tecnológico. Ademais, a expansão dos 
mercados é obstruída, em parte porque 
a formação cultural e técnica dos ha­
bitantes dessas regiões é necessària­
mente rudimentar devido à. escassez 
de professores, material de ensino e 
de exemplos que possam servir de es­
tímulo ao progresso pessoal. Um ho­
mem mal instruído não é apenas um 
trabalhador ineficiente, é também um 
precário consumidor, não só porque 
faltam-lhe os recursos monetários, mas 
também. porque não dispõe das con­
dições racionais e psíquicas para ava­
liar a utilidade de muitos bens. 

Infelizmente, todos êsses males e 
perigos que decorrem do isolamento 
regional, escapam a uma quantifica­
ção, pois a própria acessibilidade das 
regiões não é quantificável. Podemos 
apenas observá-los ou estudá-los à dis­
tância e disso tirar as nossas conclu­
sões. Os prejuízos econômicos decor­
rentes de - digamos - uma geada ou 
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do desequilíbrio do balanço de paga­
mentos podem ser avaliados e equa­
cionados numericamente. Por isso 
atraem a atenção dos economistas e 
do Govêrno. Mas a miséria e perda 
de potenciais humanos e técnicos de­
vido ao isolamento são sentidas, com 
todo o seu impacto, .apenas pelas pró­
prias vítimas. Nós outros ·vivemos à 
margem dos acontecimentos, pois o 
próprio isol-amento impede a nossa 
tomada de contato com o problema. 

Uma noção genérica sôbre o baixo 
gráu de acessibilidade dos nossos 
mercados regionais pode ser derivada 
da análise do Quadro I, em que com­
paramos nove medidas de acessibili­
dade. Verifica-se que, em confronto 
com outros países do mundo, o Brasil 
ainda está relativamente bem do­
tado de estradas de ferro, menos em 
relação à extensão territorial (onde 
ocupamos o. 66.0 lugar entre 9 países 
analisados), como em relação ao nú­
mero de habitántes, pois, nesse sen­
tido, ocupamos o 34.0 lugar entre 121 
países, o que nos coloca próximos a 
nações como a lúgoslávia, Espanha e 
Rumânia. Pelo outro. lado o Brasil é 
extremamente deficiente com relação 
às suas estradas de rodagem. Estamos 
colocados entre os últimos pa íses 
quanto à existência de estradas, não 
só em função da nossa extensão ter­
ritorial, como também com relação aos 
habitantes. Em contrapartida, dispo­
mos de um número de veículos bas­
tante elevado em comparação ao nú­
mero de habitantes e particularmente, 
em relação à extensão da rêde rodo­
viária. 

Do exposto podemos concluir que ca­
be ao homem público, como ao empre­
sário brasileiro, tomar uma atitude 
enérgica para romper o isolamento e 
isso equivale a dizer que, entre os 
preceitos mais urgentes do nosso es­
fôrço pela emancipação econômica, se 
destaca a necessidade da construção 
de estradas de rodagem. 

Às vêzes, o aparente absurdo resulta 
em benefícios inesperados. Por exem­
plo, quando da abertura da estrada 
Belém-Brasília muitos denunciaram 
o arrojado projeto, alegando desperdí­
cio econom1co. Hoje, contudo, essa 
estrada é uma veia vital no entrosa­
mento das regiões do norte e do sul. 
É bem provável que semelhantes ini­
ciativas, mesmo quando econômica­
mente onerosas, mas que venham a 
quebrar o isolamento de áreas afas­
tadas, provoquem um impulso deci­
sivo no processo de recuperação eco­
nômica e social- do País. • 

projetadas 

dentro da mais 
aperfeiçoada 

técnica 

talhas 

muncK 
asseguram ao 

transporte interno 
economia, 
rentabilidade 
e segurança 

As TALHAS MUNCK, produzidas em 
350tipos diferentes. oferecem: ro­
tor cõnico. breque automát ico. 
guia dos cabos, chave de li mi te 
de movimentos. 

Escritórios: Av. Paulista. 2073 · 7.o andar 
Tels.: .33-3979 - 36-3995 - 33-9093 - 8-1953 
End. Telegrilfico: "VINCAM" - São Pau lo 
Fabrica: Via Raposo Tavares - Km 30.5 -
Telefone~ 106 - COTIA - São Paulo - SP 
Rio de Janeiro - Avenida Rio Branco, 25 
18°. andar- Te l.: 23-5830 - Belo Horizonte 
Av. Amazonas. 311 - 6°. and. - Te l.: 4-9100 
Põrto Alegre - R. Viga rio José lnacio. 153-12°. 
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Consulte-nos 

INPAL 
CIA. ·1NDOSTRIAL DE PEÇAS PARA AUTOMÓVEIS 
Rua Americo Brasiliense. · 420 - Bras 

IIIII•••••F-ones: 92-4553- 92-4500 - São Paulo•--11 
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TRANSPORTE PESADO 

TRANSPORTE , 
IMPOSSIVEL: 
EM.34 RODAS 

Uma carrêta de 34 rodas - pertence à Perfex e a 
maior do país - transportou cle Osasco para São José dos 
Campos, num percurso de mais de cem quilômetros, o 
maior transfotmador trifásico já fabricado na América 
Latina, com um pêso total de 132 toneladas. f.sse tipo 
de transporte especial - que a propaganda chama de 
"transporte impossível" - é comboiado pela Polícia Ro­
doviária que, em muitos casos, chega a suspender o 
trânsito nos trechos que a carrêta vai atravessando. O 
serviço dessas carrêtas é lento e a lentidão é maior de 
acôrdo com o pêso, volume e equilíbrio da carga. Nunca 
excede os vinte quilômetros horários. E, em certo$ tre­
chos mais difíceis de estradas, não vai além de cinco 
quilômetros por hora. 

O maior transformador nacional, fabricado em Osasco 
pela Indústria Elétrica Brown Boveri S. A., foi entregue 
às Centrais Elétricas de Furnas para ser instalado na 
subestação de São José dos Campos e fazer a conexão 
entre furnas e a São Paulo Light. Sua potência é cle 
60 mil K\VA, com relação de transformação de 230.000/ 
88. 000 volts e frequência de 60 ciclos. Foi construído 
com matéria-prima e mão,de-obra brasileiras. e 
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( ... E ALÉM DE TUDO, O CINTURADO É TAMBÉM O MAIS BONITO) 

Beleza não importa muito num pneu. O que vale e segurança e economia , fatôres 
que dependem da construção. Sob êste aspecto, o Cinturado é bem diferente dos 
pneus comuns; seu exclusivo cinto têxtil (co locado logo aba ixo da banda de rodagem) 
mantém-se sempre tenso. Com isso, além de jamais se deformar, a banda de roda­
gem adere ao solo de uma maneira extraordi nária. Nas cu rvas fechadas, nas pistas 
molhadas ou a altas ve locidades, o ca rro fi ca mu ito mais " prêso" ao ch ão. E como · 
a superficie de aderência é sempre cons~an te e uniform e, também o desgaste é 
menor. Quer dizer: tanto em segurança co mo em economia, o Cinturado ofe rece 
muito mais que os pneus comu ns. Quanto à beleza do Cintu rado : é ape nas o 
resultado norma l de um produ to técnicame nte perfei to, em to dos os de talhes. 

Clnturado [até 160 km/hl e Clnturado Sport [até 200 km/hl para JK, YW, Karmann·Ghla, DKW, 
Dauphlne. Gordlni e Wlllys-lnterlagos. Em breve, labrlcacao para outros carros brasileiros. CINTURADO 

O QUE ACONTECE NAS CURVAS 

O 
pneu 
convencional 

area de contato 
estreita e 

1------1 deformada 

Q pneu 
Cinturado 

area de contato 
1-------1 plana e total 

IAELLI 
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lll~ll(~lll)f) TRANSPORTE MODERNO oferece os preços de tabela vigorantes para 
caminhões novos,. colhidos junto às fábricas no mês anterior à sua 
publicação. Os preços correspondem a transações efetuadas à vista. 

ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

TONELAGEM 

TARA 
(Kg) 

CARGA 
(Kg) 

PNEUS 

PREÇO DE 
DIANT. TRAS. LONAS TABELA 

FAB. NAC. DE MOTORES------------------------------------------------------------------~­
Modêlo D-11.000 

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

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

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

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

5.900 

5.900 

5.400 

5.400 

10.000 

}0.000 

10.000 

10.000 

1.1oox22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

12 13.612.500 

12 13.310.000 

14 13.591.500 

14 13.370.500 

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 c/ carros, pick-up 2,80 167 

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

F-350 

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

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

F-600 (gasolina) 

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

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

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

F-600 (Diesel) 

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

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

Chassis curto c / cab. compl., p/ base. 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 

8.850 

930 

930 

930 

930 

2.670 

2.670 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

750x16 

750x16 

825x20 

825x20 

825x20 

825x2(l 

825x20 

825x20 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

750x16 

750x16 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

6 

6 

6 

6 

6 
6 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

3.810.300 

3.934.500 

4.932.000 

4.052.400 

4.650.700 

4.840.600 

5.309.400 

5.512.100 

5.498.800 

7.517.500 

7.763.100 

7.749.800 
CHEVROLET (G .M.B.) __________________________________ ___ 

3.103 - Pick-up c/cab., s/ carroc. s/pára· 
lamas traseiros .. . ............... . 

3.104 - Pick-up c/ carroc. aço ........... . 
3.105 - Furgão de aço (c. 11), (corisco) 
3.112 - chassis, pára-brisa, 1/2 teto, portas, 

batentes, s/ pára-lamas tras. . ..... 
3.114 - Alvorada. Pick-up, c/cab. dupla, 

p/6 passag ..................... .. 
3.116 - Amazonas. Pick-up. carroc. aço, 

e/tampa, cab. dupla, 6 passag. . .. 
6.403 - Chassis c/cab. p/cav. mec. ou bas-

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

2,896 142 
2,896 142 
2,896 142 

2,896 142 

2;896 142 

2,896 142 

3,90 142 
4,432 142 

1.535 
1.535 
1.535 

1.535 

1.535 

1.535 

2.515 
2.554 

733 
733 
733 

733 

733 

733 

6.000 
6.000 

615x16 
615x16 
615x16 

710x15 

760x15 

760x15 

825x20 
825x20 

615x16 
615x16 
615x16 

710x15 

760x15 

760x15 

900x20 
900x20 

6 
6 
6 

6 

6 

6 

10 
10 

3.661.000 
3.846.000 
4.451.000 

3.553.000 

4.918.000 

4.861.000 

5.219.000 
5.223.000 

I NTERNATIONAL HARVESTER ---------------------------------------------------------------
' 

N. V. 184, e/motor V-8 lnternational, chassis 3,79 180 
curto p/ cav. mec. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,24 180 

Chassis p/ base. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,80 180 
Chassis longo ................. . ......... . 
3.0 eixo adaptável nos modêlos acima .. .. . 
0.6.340 e/motor Diesel, chassis curto 

p/cav. mec .............. , . . . . . . . . . . . . . . . 3,79 180 
Chassis p/ base. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,24 180 
Chassis longo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,80 180 

70 

3.332 
3.366 
3.466 

629 

3.332 
3.366 
3.466 

8.248 
8.214 
8.114 

8.248 
8.214 
8.114 

i.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

12 8.565.000 
12 8.610.000 
12 8.650.000 

1.005.000 

12 11.450.000 
12 11.500.000 
12 11.550.000 
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no serviço contínuo 

também em curta 
e média distâncias 

Mercedes-Benz 
é melhor negócio! 

·MOTOR ~ 

~""" 

FAIXA DE RENDIMENTO-O conjugado-motor 
e o consumo especffico por HP desenvolvido, es­
táveis em qualquer regime do motor, asseguram um 
alto rendimento de pot6ncia e reOetem a perfeiçlo 
da combustlo e a consequente eliminÃçlo doe 
reafduoa e de seus efeitos de corroelo. 

MAIOR CAPACIDADE DE CARGA - O Mer-· 
cedes-Benz proporciona maior área Util para car­
ga, facilitando o transporte de grandes volumes, 
fator muito iftlportante nos serviços de entregas 
urbanas e interurbanas. Em média, um caminhAo 
Mercedes-Benz oferece 1/3 mais de capac1dade 
de carga ·do que caminhões convencionais. 

Os caminhões de entregas diárias têm rude tarefa a cumprir. As muitas horas de 
funcionamento ininterrupto do motor, alternando marchas lentas e regimes variáveis, 
exigem muito mais em resistência, economia e durabilidade do que o transporte em 
longa distância. Para atender a essas condições de trabalho impõe-se o Mercedes­
Benz Diesel. A combustão total e perfeita que o sistema Mercedes-Benz Diesel pro­
porciona, combinada com um regime térmico extremamente estável, permite nllo 
apenas grande economia de combustível - que por si só é mais barato - mas, evita 
a formação de resíduos da combustão incompleta, a consequente contaminação do 
lubrificante e a corrosão precoce das partes mecânicas e os decorrentes gastos 
de combustível, peças e manutenção. Por outro lado, a independência de igniçllo 
elétrica e suas habituais falhas e um balanceamento original e correto entre motor, 
órgãos de tração e demais componentes do veículo, tornam o Mercedes-Benz Die­
sel o caminhão que melhor responde às exigências do transporte em curta e média 
como em longa distâncias. Utilizando menor número de unidades, Mercedes-Benz 
Diesel permite alcançar, com elevada rentabilidade, máxima eficiência no transporte 
em serviço contínuo. 

MENOR CUSTO DE MANUTENÇÃO- A uni­
forme distribu1çA.o do pêso sObre as rodas no Mer­
cedes-Benz Diesel assegura desgaste por igual dos 
pneus. Isto, mais a vantagem de possuir pneus 
de igual rodagem nas 6 rodas, garante expressiva 
economia no custo de manutenção da frota. 

MAIOR MANEABILIDADE- O caminhAo MOI'­
cedes-Benz se destaca pelo reduzido cfrculo de 
viragem, de apenas 7 metros de raio, que lhe per­
mite oferecer uma ampla facilidade de manobra. 

a.ERC:EDES-BENZ 
Sua boa estrêla em qualquer estrada 

MERCEDES-BENZ DO BRASIL S. A.- A maior réde de Concessionários Diesel do Pare 



lll~ll(~lll)() 
TRANSPORTE MODERNO oferece os preços de tabela vigorantes para 
caminhões novos, colhidos junto às fábricas n9 mês anterior, à _sua 
publicação. Os preços correspondem a transaçoes efetuadas a v1sta. 

ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

TONELAGEM 

TARA 
(Kg) 

CARGA 
(Kg) 

PNEUS 

DIANT. TRAS. LONAS PREÇO DE 
TABELA 

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

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

L. P. 321/320 chass is s / cab. 

3,200 120 

3,200 120 

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

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

L.P. 321/483 chass is s / cab. 

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

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

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

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

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

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

4,200 120 

4,830 120 

4,830 120 

3,200 120 

3,200 120 

4,200 120 

4,200 120 

3,200 120 

L.A.P.K. 321/ 320 c / cab. s / tom . fôrça . . . . 3,200 120 

L.P. 331S/ 460 chass is c / cab. . . . . . . . . . . . . . . 4,600 193 

L.P. 331S/460 chassis s / cab. . . . . . . . . . . . . . . 4,600 193 

L.P.K. 331S/ 300 chassis p/ basc. c / cab. c / 
tom. fôrça . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,000 193 

L.P.S. 331S/ 300 chassis p/ cav. mec . c / cab. 
sem 5.a roda .. . . . . . . .. . . . . .. .. .. . .. . . .. . 3,000 193 

Tomada fôrça p/ chass is l . P . K.331 /320 .. .. 
L. A . P . K . 321 I 320 . . . .. . . . ... . . . .. . .. .... .. 

Tomada . de fôrça p/ chass is L.P.K. 3315/ 300 

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 

90G.<20 

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 

8.499.300 

7.970.820 

8.602.950 

8.073.010 

8.277.390 

8.810.250 

8.570.819 

10.934.330 

11.505.150 

11.036.520 

11.576.669 

11.505.150 

12 15.340.200 

12 14.510.980 

12 15.359.894 

12 15.236.550 

71.519 

123.344 

SCANIA VABIS---------------------------------------------------------------------------

L. 7638 chassis p/ mec. e base. 

L. 7650 chass is longo p/ carga .. . . . ... .. .. . 

3,80 

5,00 

165 

165 

5.095 

5.200 

9.905 

9.800 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x20 

1.100x20 

14 

14 

17.733.000 

17.733.000 

VOLKSWAGEN----------------------------------------------------------------------------
Kombi Sta nda rd 

Furgão de aço .. .... . .... . .. .. . . . ... . . . .. . 

2,40 

2,40 

36 

36 

1.040 

1.020 

810 

830 

640x15 

640x15 

640x15 

640x15 

4 

4 

2.664.000 

2.532.000 

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) 

72 

2,997 90 

2,997 90 

2,997 

2,997 

90 

90 

1.551 

1.649 

1.451 

1.549 

750 

750 

750 

750 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

750x16 

6 

6 

6 

6 

2.839.000 

3.128.000 

2.740.000 

3.023.000 
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ÍNJ)J(~I~ J)J~ (~ONStJJ:til 

N.0 Pág. 

Autocarregante -
FRUEHAUF 20 

2 Compressor -
WORTHINGTON 20 

3 Motor Marítimo -
DEUTZ 20 

4 Lavador - UTIL 20 

5 Transportador - GKW 20 

Sl~lt\TJÇ() 1)1~ (~f)NS(JJ:t~l 

Êste serviço é o camioho prático para obter informações complementares sôbre 
notícias 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 as~, inala, no quadro abaixo, os números correspondentes ao assunto 
sôbre o qual deseja informações adicionais; 

2 - coloca, nas linhas correspQndent>es, seu nome, 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. 

6 MECÂNICA PESADA 22 r---------__;--------------------
7 Cola - IMPERIAL 

8 FORD 

O Sinais - CBS 

Autocarregadeira -
ATLAS COPCO 

2 Ponte-empilhadeira -
MUNCK 

31 TEXACO 

32 FORJAÇO 

34 SHELL 

33 CLARK 

35 UTIL 

36 ESSO 

37 CNG 

38 MAQUIBRAS 

39 TECNOGERAL 

40 WILLYS 

41 MATRIN 

22 

22 1 
22,1 1 

24 I I ro 
'O 

241 ~ 
2.a capa § 

3.a capa I : 
4.a capa "ê 

3 r= 
ro 

4 I : 
ro 

6/ 7 I~ 
1 <.) 

8 
9 ,, 

lO I 
ll 

Dobre aqui 

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

Nome 

Cargo 

E . mpresa . . ... . .... . ... . ........ .... ............ . ... .... . . . ... . ...... .. . ... . ... . 

Ramo ... . . .... . . . . . ........ . .. . ............. .. . . ..... . .... . . . ... . ... . ... ... . . . 

Enderêço o o ~ ••• • o • o ••••• • •• • • •• •• o o •• o o • o • • o •• • •• • • o •• ••• • • ••••• •• •• • •••• • ••• • 

Cidade . . . . .. ... ..... . . . ......... . ..... Estado· ........ . . .. . . . . ...... . . ... . . . .. . 

42 CIBIÉ 

12 li 

13 ~----------------------------------------------------------
43 TORQUE 

44 PANAMBRA 

45 PERKINS 

46 WILLYS 

47 WAYNE 
48 AIR FRANCE 

49 NIFE 

50 CHAMPION 

51 MANEJO 
52 WAPSA 

53 MESBLA 
54 HASTINGS 

55 BISELLI 
56 SANTA MATILDE 

57 MUNCK 

58 CIMPAL 

59 PIRELLI 
60 MERCEDES 

61 MOTORMAK 

14 

15 

16 

19 

21 

22 

23 

25 
26 

26/ 27 
48 

55 

57 

65 

67 ' 
68 

69 

71 

18 

TRANSPORTE MODERNO N~ 6 

Dobre aqui 

Produtos, Idéias e Anúncios publicados 

no N.o 4 DE TRANSPORTE MODERNO 

Peço enviar-me mais informações sôbre as matérias assinaladas 

com um círo!!o 

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 

73 



CARTA 

Portaria N.• 40 de 15/4/51 
AutorizaçAo N.o 318 

SAO PAULO 

EIIYELOPE RESPOSTA COMERCIAL 
NAO t NECESSARIO SELAR tSTE ENVELOPE 

O StLO SERÁ PAGO PELA 

Bdffara B.brfl ntcta. 

RUA JOÃO ADOLFO, 118 - 9.0 AND. SÃO PAULO 

Passar cola aqui 

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 

{ 
I 

IMPORTANTE 

1 Obtenha informações mais espe-
.cíficas sôbre assuntos de seu in-

1 terêsse publicados nesta edição. _ 
I 
I 
I 
I 

CONSULTE 

Marque o número da informação 
desejada na tabela anexa e nos 
envie. O envelope é a própria 
página. 

GRÁTIS 

A informação será fornecida sem 
despesas. ~ grátis, também, a 
remessa do envelope. Nós pa­
garemos o sêlo. 

EXPERIMENTE 

TRANSPORTE MODERNO N.0 S 
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 a se co
n

h
e

ce
re

m
 e a se estim

arem
, 

estendendo-se 
as 

m
ãos na espontânea solidariedade que gera o em

bate com
um

, desenvolvem
 

ao m
áxim
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ano assim

 realizado, e
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­
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, 
fam

ília, em
prêsa e com

unidade. 
M

ovidos por êsse 
im

pulso de produzir 
p

o
r um

 objetivo co
m

u
m

, 
em

penham
-se em

 
alcançar os 

m
ais altos níveis de 

qualidade • A
 Q

U
A

L
ID

A
D

E
 F

O
R

JA
Ç

O
 re

­
sulta, em

 grande parte
, de um

a política de p
ro

m
o

çã
o

 hum
ana

, que rivaliza em
 

im
portância, co

m
 

a finalidade de rendim
ento econôm

ico. 

S
E

R
V

IÇ
O

 
D

E
 C

O
N

S
U

L
T

A
-

N
. 0 

3
2

 

IN
D

Ú
S

T
R

IA
 
M

E
T

A
L

Ú
R

G
IC

A
 
F

O
R

J
A

Ç
O

 
S

. A
. S

Ã
O

 P
A

U
L

O
 

rn 
(
)
 

r rn 
:::! 

-
(
)
 

>
 


	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 1
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 2
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 3
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 4
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 5
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 6
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 7
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 8
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 9
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 10
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 11
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 12
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 13
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 14
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 15
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 16
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 17
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 18
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 19
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 20
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 21
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 22
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 23
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 24
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 25
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 26
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 27
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 28
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 29
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 30
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 31
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 32
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 33
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 34
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 35
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 36
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 37
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 38
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 39
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 40
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 41
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 42
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 43
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 44
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 45
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 46
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 47
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 48
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 49
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 50
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 51
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 52
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 53
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 54
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 55
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 56
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 57
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 58
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 59
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 60
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 61
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 62
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 63
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 64
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 65
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 66
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 67
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 68
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 69
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 70
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 71
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 72
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 73
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 74
	TM Nº 6 - 1964- Janeiro 75

