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TeXãcb Ur~;a 011 H O - Eis o óleo que realmente permite ao mo­

tor desenvolver tôda a sua potência com o maximo de economia 

- URSA OIL H.D.I Com êle as valvulas e os ané is de segmento 

conservam-se limpos - porque URSA OIL H.D. é um óleo detergente 

rea lmente ca paz de evitar o acúmu lo de depósitos de carvão nas 

superf ícies intern as do motor. URSA OIL H.D. é um lubrificante espe· 

cial para se rvi ços pesados, de qu alidade com provada pelo uso em 

mi lha res e milhares de caminhões, motores estacionarias e marí­

ti mos. P'eça URSA OIL H.D. no seu Reve ndedor TEXACO hoje mesmo. 

---c MPRETEXACO 

Texaco Marfak - A razão é uma só: QUALIDADE! M arfak , lubrifi­

cante de chassi. resistente e super-e lastico, agarra-se firm emente 

aos mancais e pontos de atri to. MARFAK, fabricado com óleo 
mineral se lecionado e ingredientes de superior qualidade, form a 

uma camada im permeave l e impenetrave l. Protege de fato, não 

por alguns qui lômetros, mas por centenas e centenas dêles. Você 

percebe aquela sensação de maciez, logo na primeira lubrificação 

com MARFAK -que dura até a lu brificação segu inte. Peça um a 

lubrificação MARFAK hoje mesmo ao seu Reve ndedor Texaco. 

Prefira sempre os serv1ços do seu Revendedor Texaco o melhor am 1go 
do seu carro! 
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CBT - O TRATOR MAIS INVEJADO 
QUE ANDA POR AÍ 

Quem possui um, sabe por que. Sabe que um CBT oferece inúmeras vanta­
gens, cada uma delas garantindo-lhe uma superioridade de categoria. Veja: 

, 
E TRATOR MESMO 

FABRICADO EM SÃO CARLOS, S. P., PELA 
CIA. BRASILEIRA* DE TRATORES 

REPRESENTANTES AUTORIZADOS 
EM TODO O PAIS. 

• Capital 100% nacional. 

É O MAIS POSSANTE DE TODOS - 80 CY (DIN) no motor. 72 HP 
(SAE) na barra de tração! Em apenas uma volta, faz o que ·outros 
fazem em duas ou três. Puxa arados de 6 discos de 28", e grades 
de 44 discos de 20". 

É O MAIS SIMPLES DE TODOS - Um gigante, mas o bedece fáci l à 
mais leve manobra . Apenas 14 pinos a lubrificar d iària mente. Dispenso 
o uso de ferramentas especiais. 

É O MAIS VERSÁTIL DE TODOS - Executa as mais varia das 
tarefas, na agricultura ou em serviços rodoviários. Ara, g radeia, 
sulca , traciona carretas, reboca "scrapers", rolos e adensadores. Mais 
horas por dia, mais dias por ano, o CBT traba lha dando dividendo 
muito maior. 

É O MAIS PROTEGIDO DE TODOS- 100% brasileiro, não depen­
de de peças importadaS. 130 Revendedores em todo o país fornecem 
assistência técnica imediata e eficiente. 300 Concessionários Mercedes 
e 90 Postos de Serviço Bosch completam o rêde, para assistência ao 
motor e ao sistema de injeção. 

É O MAIS ECONÔMICO DE TODOS - Sendo o maior de todos, 
custa menos por cavalo na barra e a relação custo operacionaVren­
dimento de trabalho prova que o CBT é mais econômico. 
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TUDO . PIRA CUIDAR DA SUA FROTA 

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

BOMBAS DE 
LAVAGEM 

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 
PIRI 
DERIVADOS 
DE 
PETRÓLEO 
TRtS MODELOS: 
Comercial, 
Comercial Dupla 
e Industrial. 

Calcule a economia de tempo e dinheiro que lhe proporciona a instalação do seu 
11pôsto particular" ... Seus próprios funcionários especializad.os 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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TRANSPORTE M!JDERNO, .revista de planeja­
mento, coordenaçao e controle de equipamentos 
e processos de transporte, é enviada gratuita­
mente a 2a. 000 homens-chave nesses setores 
no Brasil inteiro. 
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O velho ."Mack" da capa fôra vendido no dia anterior ao acidente por 
quatro milhões de cruzeiros. Era sua última viagem antes de passar ao 
nôvo dono. la tranquilo pela Dutra, na medida em que é possível se ir 
tranquilo por ta l estrada. Era aquela horinha "lusco-fusco" quando o sol 
está nascendo e todos os cavalos são pardos. E havia, como tantas vêzes, 
um cavalo na pista. Um cavalo e um "Mercedão" veloz vindo em direção 
oposta. "O Mercedes" bateu no cavalo e chocou·se com estrondo ao "Mack". 
O velho "Mack" da capa - que fôra vendido no dia anterior ao acidente 
por quatro milhões de cruzeiros - não ~stava no seguro. "Vale a pena 
segurar?" É o que TM responde, à página 22. 
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Caminhão no seguro morre de velho 
Um caminhão é uma fortuna sôbre ro-
das. E uma fortuna que precisa ser 
resguardada. Com um bom seguro . .. 

Frete é jôgo sem dados 
A regulamentação do transporte rodo­
viário no Brasil é uma necessidade 
que esbarra na escassez de informa-

22 

ções sôbre o setor ... .. ... .. . ... ... .. 35 
Willys lança Pick-up diesel . . . . . . . . . . 54 

Seleção do equipamento 
A escolha do equipamento é decisiva. 
Dela depende o acêrto ou o êrro no in­
vestimento. E, em negócios, não se 
admitem êrros . ..... .. ..... . ........ . 

Bagagem de jato não pode parar 
Os mais modernos aeroportos do mundo 
apresentam solução para o problema 
da circulação de bagagens, dor-de-ca­
beça para quem utiliza os aeroportos 

30 

nac iona is . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4.6 

Trem de carga cor~e no céu 
Um trenzinho, semelhante ao do Pão 
de Açúcar, pode fazer milagres em ma-
téria de movimentação de materiais . . 51 

Trem transporta de porta a porta 
As ferrovias já sabem que, ou concor­
rem com os caminhões usando-os, ou 
fecham para balanço. E triste balanço 38 
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Ca rtas dos leitores 

De um nôvo ônibus a um nôvo bas­
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As novidades em catálagos, livros e fo-
lhetos .... . . ......... .. . . .... . ...... . 

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

Ferrovias, finanças e fi de I idade ..... . . 
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Marque o número e receba a informa-
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CAPA: Caminhão acidentado na Via · Dutra 
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RESOLVIDO 
o 

PROBLEMI 
DE 

TRINSPORTE 
PESIDO. O maior "carrega-tudo" do Brasil, construído 

especialmente para a "Perfex", 
por TRIVELATTO S. A. utilizado no 

transporte de um gerador 

''CIRREG .TUDO'
' com 96 toneladas, 

transportado do 
pôrto de Santos à 

Central Elétrica de 
Furna'S, MG. 90% dos 

RIV~LLATD~ 
ENGENHARIA. INDUSTRIA E COMÉRCIO 

"carrega-tudo", no país, são de 
fabricação TRIVELLATO. 

SÃO PAULO - SP Rua João Rudge, 282- Caixa Postal 4108- Fone : 52-1111 e RIO DE JANEIRO - GS Av_ Brasil, 1855 - Cai xa Postal 

3214 - Fone: 28-3200 e BELO HORIZONTE - MG Av. Antonio Carlos, 334 - Caixa Postal 1357 - Fone: 2-3959 e CURITIBA - PR 

AI. Dr. Muricy, 970, 10.0 
- Cai xa Postal 2542 - Fone: 4-8035 e PORTO ALEGRE - RS Rua Cel. Vicente, 421, 5_0 Sala 501 - Fone: 7696 

e RECIFE - PE Av. Conde da Boa Vista, 250- Caixa Postal 2137- Fone: 2-1986 e SALVADOR - B.A R. Conselheiro Dantas, 8- Sala 708 
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DEZEMBRO 

A produção nacional de caminhões, no mês de dezembro, 
segundo dados fornecidos pelas fábr icas, foi a seguinte: 

WILLYS OVERLAND 

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

VOLKSWAGEN 

Kombi ... .. .. . ····· ... .... ... ... . . ····· .. .. ..... .. . 

GENERAL MOTORS 

Chevrolet 3104-3105 

Chevrolet 3114-3116 

Chevrolet 6403 ··· ·· ·· ... . ··· ···· ···· ····· ··· ·· .... . . 

Chevrolet 6502 ·· ···· ·· ·· ·· ·· ·· ·· ··· ··· ·· ··· ·· ··· ··· · 

Chevrolet 6503 . ···· ·· ···· · ... .... .... ... . ····· · ·· ·· · 

SCANIA-VABIS 

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

INTERNATIONAL 

NFC-183 .. .. .. .. ..... .... ... .... ..... ··· ··· ··· ··· ··· 

NV-184 ·· ·· ···· ··· ···· ···· ···· ··· ····· .. ... ... ··· · ·· · 

MERCEDES-BENZ 

LP-321 

LAP-321 

LP-331 . . . .. . .... ..... . .... .... .. ..... ..... .... . . ... . 

FORO MOTOR 

F-100 

F-350 ...... .. ....... ......... · ....... ... .. . ... } . .... . 

F-600 ••• • ••• • • o ••• •• • •• • ••• • •• ••••• • • • ••• ••••• • • • •• •• 

FNM 

V,4 .............. . . . .. . .. . . . ...... . ....... . ....... . . 

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

V-6 .. . .... . .. . . . . . ... . . .. . .... .. · ... · .. · · ··· · · · · · · · · · 
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MAIS DURABILIDADE! 
.MAIOR ECONOMIA! 

Coloque em seu caminhão 

CUBOS 
DE 

RODA 
forjados em aço da 

mais alta resistência . 

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

INPAL 
CIA. INDUSTRIAL DE PEÇAS PARA 
AUTOMÓVEIS 

Rua Americo Brasiliense, 420 (Brás) 
Fones : 92-4553 e 92-4500 - São Paulo 
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Oito razões porque os 

Rolamentos Timken 
proporcionam vida mais longa ... 
assegur~m manutenção mínima: 

1 D!?SENHO 
CONICO 

Os rolamentos Timken são 
cônicos para suportar car­
gas axiais e radiais - ou 
qualquer combinação. f:les 
dispensam dispositivos es­
peciais para cargas axiais. 

5 ROLOS 
ADICIONAIS 

Porta-rolos modernos inclu­
em rolos adicionais - em 
muitos casos mais do que 
nos rolamentos dos concor­
rentes - dando aos rola­
mentos Timken maior ca­
pacidade. 

2 CEMENTAÇÃO 

As pistas e os rolos dos 
rolamentos Timken são ce­
mentados resultando em 
superfícies resistentes ao 
desgaste e núcleos resis­
tentes a choques. 

6 AÇO-LIGA 
ESPECIAL 

Os rolamentos Timken são 
fabricados com precisão, do 
mais fino aço-liga com alto 
teor de níquel, para asse­
gurar alta qualidade e re­
sistência ao desgaste. 

Timken do Brasil S. A. - Comércio e 
Indústria. Rua Abernéssia, 562 (Santo 
Amaro) - Tel. 61-1194 (rêde interna). 
Caixa Postal 8208- São Paulo- SP. 
Subsidiária de The Timken Roller 
Bearing Company. Rolamentos Timken 
ou seus componentes são fabricados no 
Brasil, Africa do Sul, Austrália, Canadá, 
Estados Unidos, França e Inglaterra. 

3 CONTATO LINEAR 
TOTAL 

Os rolamentos Timken su­
portam cargas em tôda a 
extensão dos rolos, para 
maior capacidade de carga. 

7 ACABAMENTO 
LISO 

Superfícies retificadas e 
brunidas nos rolamentos 
Timken são cuidadosamente 
controladas, resultando em 
funcionamento silencioso. 
Contribuímos para desenvol­
ver técnicas de medição 
de precisão. 

4 ALINHAMENTO 
POSITIVO 

Ampla área de contato en­
tre o rôlo e o encôsto do 
cone (vide seta) mantém os 
rolos dos rolamentos Tim­
ken em alinhamento positi­
vo. Os rolos são espaçados 
por porta-rolos de aço-doce. 

8 AGRUPAMENTO 
PRECISO DE ' ROLOS 

Os rolos dos rolamentos 
Timken são agrupados em 
tamanhos com tolerância de 
0,003175 milímetros , para 
igual distribuição de carga 
e portanto maior capaci­
dade. 

QUALIDADE GIRA SÔBRE 

TIMKEN® 
ROLAMENTOS 
DE ROLOS CÔNICOS 
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ALITALIA SUPERSôNICA - A Al itália 
ganhou, nos Estados Unidos, a corrida 
para a obtenção de prior idade na 
obtenção de aparelhos supersônicos. 
Já adquiriu, por vinte milhões de dó­
lares cada, os três primeiros av iões 
supersônicos comerciais norte-ameri­
canos destinados a emprêsas estran­
geiras . 

COTRAN CONSTRói - Cotran, Cia. de 
Transportes S.A., vai construi r sede 
própria na várzea da Barra Funda. As­
sim que instalar a nova sede, a Cotran 
pretende operar do Rio Grande do Sul 
até Belém do Pará. Fundada em agôsto 
do ano passado, a emprêsa, que visava 
inicialmente a exploração do trans­
porte rodoviário de cargas para as pra­
ças do Rio, Salvador e Recife, tem um 
capital registrado de 50 milhões. 

EXPORTAÇÃO DE TRATORES - A 
Companh ia Brasileira de Tratores pre­
tende iniciar êste ano a exportação de 
seus tratores produzidos em São Car­
loS. Os tratores CBT são os mais po­
tentes entre os construídos no país: 
têm 72 HP na barra de tração. 

NAVIO APODRECE- Aval iado em mais 
de 400 milhões de cruzeiros, o navio 
frigorífico " Sinuelo" continua apodre­
cendo ancorado diante do Estaleiro 
Internacional, Ponta da Praia, em San­
tos. ~eus tripulantes, há mais de um 
ano, permanecem a bordo da embarca­
ção parada, enquanto cupins e ferru­
gem devoram todo o navio. Seu pro­
prietário, o Instituto Rio Grandense 
de Carne, do Estado do Rio Grande do 
Sul, parece que se esqueceu do navio 
frigoríf ico. 

CARTAS NOVAS - Motoristas profis­
sionais e amadores já estão trocando 
suas carteiras de habilitação pelos no­
vos modêlos, menores e mais práticos. 

RODOVIAS CLASSIFICADAS - As BRs, 
rodovias federais do Brasil, obedecem 
à seguinte classificação: a) Rad iais, 
as que têm seu ponto de partida na 
cidade do Rio de Janeiro; b) Longitu­
dinais, as que têm sentido direcional 
permitindo a ligação Sul-Norte; c) 
Transversais, as que têm sentido dire­
cional permitindo a ligação Leste­
Oeste; e, d) Ligações, as que têm a 
função de assegurar o intercâmbio de 
regiões pela inter I igação do sistema 
federal. 

MAIS UM TERMINAL - Vai custar 
cêrca de 250 milhões de cruzeiros o 
Terminal Marítimo Almirante Jerônimo 
Gonçalves, que a Petrobrás está cons­
truindo em Ilhéus para resolver o pm­
blema do abastecimento de combustí­
veis na região cacaueira da Bahia. Seu 
s.stema de ancoragem, usado pela 
primeira vez no Brasil, consiste em 
um flutuante de aço de 12 toneladas, 
que pode ser desmontado e reinstalado 
em outro local. 
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RODOVIAS NORDESTINAS - O Plano 
Preferencial de Obras Rodoviárias 
prevê a aplicação de cêrca de 80 bi­
lhões de cruzeiros em estradas no 
Nordeste, o que aquivale a mais de 
trinta por cento do programa. 

DUTRA: SINAIS NOVOS - Doze mi­
lhões de cruzeiros custou o nôvo sis­
tema de sinalização ·refletorizada que 
o DNER vem instalando na Dutra, em 
substitu ição ao antigo sistema, quase 
todo inut i lizado. 

INCÊNDIOS CfCLICOS - Os últimos 
meses do ano foram marcados por 
uma série de vastos incêndios em de­
pósitos e garagens de transportadoras 
rodoviárias, em São Paulo. Pelo menos 
quatro grandes incêndios - e todos 
com prejuízos totais - ocorreram em 
transportadoras,, destruindo inclusive 
caminhões. · 

RACIONALIZAÇÃO - A Comissão Téc­
nica dos Portos, no último Congresso 
Nacional de Transportes Marítimos e 
Construção Naval, cons iderou vanta­
josas e inadiáveis as seguintes provi­
dências para o sistema portuário na­
cional: 1) Racionalização e unif icação 
da política salarial; 2) Racionalização 
do sistema tarifário e padronização 
dos critérios de apropriação de custos 
e afer ição de produtividade; 3) Raci0-
nalização e uniformização· de horários 
e regimes de trabafho; 4} Padron iza­
ção de equipamentos, instalações e 
métodos operacionais; e, 5) Possib ili­
dades de redistribu ição de equipamen­
tos e intercâmbio de meios operacio-
nais . · 

CAIS PARA SAL- Continua em trami­
tação projeto que concede vinte bi­
lhões de cruzeiros para mecanização e 
reequipamento dos portos sal ineiros 
do Brasil , visando enfrentar o proble­
ma da alta do custo do transporte do 
produto. · 

LIGAR. AS ILHAS- A ligação de tôdas 
as, ilhas habitadas do litoral do Estado 
.de'' São Paulo é plano da Secretaria 
dos Transportes. Linhas regulares de 
navegação serão criadas para efetivar 
a ligação . 

NAO PAGA, PARA - A Federação Na­
cional dos Marítimos ratificou as ins­
truções aos tripulantes dos nav ios 
mercantes para que retenham nos 
portos todos os barcos oue não paga­
rem os salários de acôrdo com os úl ­
t imos ajustes salariais. 

URUGUAI RENOVA - A renovação in­
tegral da frota mercante uruguaia é o 
nôvo plano da Administração Nacional 
de Portos daquele país. A venda de 
tôdas as uriidades velhas e a compra 
de novas são os dois passos simultâ­
neos que modernizarão a frota do Uru­
guai . 

"DAMA DA NOITE" - Além da conhe­
cida "dama da noite", "espada de 
São Jorge", "comigo ninguém pode", 
os antúrios são as principais plantas 
ornamentais que saem pelo Pôrto de 
Santos . Mais de dez mil mudas são 
exportadas mensalmente. 

NOVO ESTALEIRO- Um grupo de des­
pachantes aduaneiros de Santos está 
organizando uma firma que visa cons­
tru ir um estale iro. Seu plano prevê 
não só a reparação de navios, como a 
construção de parcos de até dez mil 
toneladas. 

CONTRA IMPORTAÇÃO - A recente 
autorização oficial para importação de 
68 motoniveladoras, com cobertura 
cambial , provocou protestos. Segundo 
a Associação Nacional de Máquinas, 
Veículos, Acessórios e Peças: "Temos 
falta de divisas e ocios idade nas fá­
bricas" . 

DC-3 MODÊLO 64 - Cem mil dólares 
já estão investidos no estudo e dese­
nho de um nôvo avião que venha a 
substituir o DC-3. Os Estados Un idos 
revelam assim que, também, devem 
muito a êsse aparêlho, considerado o 
ideal em matéria de segurança e ver­
satilidade para o transporte de pas­
sageiros 0u carga. Ideado antes da 
última guerra, quando serviu para 
transporte de tropas e de para-quedis­
tas, o DC-3 foi, após a conflagração, o 
impulsionador da aviação comercial 
brasileira, de que é, ainda, espinha 
dorsal em suas linhas domésticas de 
penetração. 

OITO MIL KM NO AR - A Pan Ame­
rican World Airways inaugurou em de­
zembro uma das maiores linhas aéreas 
comerciais do mundo. Está ligando, 
sem escalas, Buenos Aires e Nova 
York, num total de 8.172 km, em dez 
horas e trinta minutos de vôo. 

NAVEGAÇÃO A PIQUE - Diz "O Es­
tado", em editor ial que comenta de­
poimento do presidente do Lóide à 
Comissão de Fiscalização Financeira 

. da Câmara: "A navegação marítima 
brasi leira encontra7se em tal estado 
de desordem e de insolvência finan­
ceira que se justifica plenamente con­
siderá-la a ponto de ir a pique". 

CAMINHõES X NAVIOS - Já o "Cor­
reio da Manhã", tàmbém em editorial, 
afirma: "Já faz dois meses que os ca­
minhões substituíram totalmente os 
navios no transporte do sal do Nor­
deste para os mercados do Sul. O ci­
mento logo seguiu o mesmo caminho . 
Neste percurso, não é raro o frete ma­
rítimo superar o rodoviário em mais 
de cinqüenta por cento. Agora mais 
um produto vem abandonar definitiva­
mente o transporte marítimo: o vinho 
do Rio Grande do Sul. As razões são 
as mesmas: custo e prazo de entrega. 
Nestas "vantagens" do transporte ro­
doviário, o país paga caro". 

MILHO É PARA SUGADOR - Vinte su­
gadores automáticos serão instalados 
nos portos de Antonina, Paranaguá e 
Vitória para fac i litar o embarque do 
milho exportado. A medida decorre do 
êxito obtido, no ano passado em San­
tos, com a instalação dos primeiros 
sugadores. 

CAMINHAO É RUSSO - O "Maz-530", 
gigantesco caminhão russo, tem capa­
cidade para carregar quarenta tonela­
das de carga . Seus pneus são maiores 
que um homem normal, o que lhe dá 
ótimo rendimento nas piores estrada"-
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INTERESS BOMBAS? 

Então procure conhecer ompleta das Bombas Wayne. 
Por exemplo, as não compu.tru:foras, da série 425. Têm utiliza­
ção variadíssima: para distribuir indistintamente gasolina ou die­
sel, em se(viço intermitente (abastecimento normal de veículos) 
ou em serviço contínuo (abastecimento de frotas de ônibus, en­
chimento de tambores, etc .). 
Vantagens? Modelos manuais, elétricos e mistos. E a qual ida­
de Wayne, o que assegura garantia de funcionamento, baixo 
custo de manutenção e assistência técnica em todo o País. 

EQUIPAMENTOS WAYNE DO BRASIL S.A. 
MATRIZ: ESTRADA DO TIMBÓ, 126- BONSUCESSO 

CAIXA POSTAL - 36-ZC-06 - RIO 

FILIAL SÃO PAULO: RUA DOS ANDRADAS, 543J551 
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DERBA - BAHIA 

Prezados Senhores 
Sou um estudioso dos problemas de 
transporte no Brasil que estão a exigir 
uma reformulação semelhante às pro­
paladas reformas de base. De 'lUe 
adianta reforma agrária, por exemplo, 
se não dispomos de um sistema orde­
nado e coordenado de vias e meios de 
transporte, para movimentação da pro­
dução, seja de consumo, seja de im­
portação ou exportação de uma região? 
A respeito dêste assunto, proferi, no 
mês passado, uma conferência sôbre 
"A Problemática dos Transportes no 
Brasil", a convite do Instituto de Ciên­
cias Sociais da Universidade da Bahia. 

ENG.0 ADHEMAR DE SOUZA FON­
TES - Assessor da Direção Geral do 
DERBA - BAHIA. 

Parabéns pelo convite e pelo desempenho. 
Temas a cÓpia em mãos e pelo grande 
interêsse aos nossos leitores estamos pro­
gramando a publicação . 

• 
MAHRIA UCNICA 

Prezados Senhores 
Acusamos agradecendo sua prezada 
carta dirigida ao Sr. J. Winstanley, a 
qual foi alvo de nossa melhor aten­
ção . . . Será com grande prazer que 
lhes forneceremos quaisquer assuntos 
técnicos assim como matéria editorial. 

]. L. GORMEZANO - Gerente Geral 
de Vendas- Motores Perkins S..A. - SP. 

Agradecemos o auxílio técnico sôbre mo­
tores diesel e já temos trabalho sôbre 
conversão a ser publicado. 

• 
INCLUSÃO DE NOME 

Prezados Senhores 
Serve a presente para solicitar seja 
incluído o meu nome na lista dos pro­
fissionais que recebem TRANSPORTE 
MODERNO. Tendo manuseado um 
exemplar recentemente, fiquei impres­
sionado com essa revista que abrange 
planejamento, coordenação e contrôle 
de equipamentos, assuntos êsses que 
são · de grande interêsse no meu tra· 
balho. 

ERWIN ZALAN - Eng. Mecânico e 
Consultor - Rio - GB . 

Com a sua qualificação a inclusão em 
nossa lista fo' a11tomática. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 7 



· cOORDENAÇAO DOS TRANSPORTES 
Prezados Senhores 
Acusamos o recebimento de sua carta 
e agradecemos os têrmos da notifica­
ção do recebimento de nosso "ponto 
de vista" sôbre o problema da coorde­
nação dos transportes. Sôbre entre­
vistar os Srs. Rubem Berta, Walter 
Lorch e Paulo Ferraz, não nos cabe, 
senão, reafirmar a necessidade de 
ouvir tôdas as pessoas responsáveis -e 
diretamente ligadas ao problema, para 
dêsse modo tentar estabelecer ponto 
de vista comum sôbre a atualíssima 
questão. Acresce o fato, significativo, 
de serem as pessoas citadas compro­
vados técnicos e conhecedores pro­
fundos de transportes no Brasil. 
HUMBERTO PIMENTEL DUARTE 
DA FONSECA - Diretor da Companhia 
Industrial Santa Matilde - Rio - GB . 
O assunto foi inicipdo. com sua opinião 
em nossa edição de janeiro. A seguir pu­
blicaremos a opinião dos demais técnicos . 

• 
CUSTO DE TRANSPORTE 
Prezados Senhores 
Vimos pela presente solicitar-lhes a 
gentileza de nos fornecerem algumas 
informações referentes a custo de 
transporte feito por uma emprêsa de 
Ribeirão Pires. Os contínuos aumen­
tos nos custos de transporte não po­
dem ser devidamente comprovados 
por nós por falta de elementos que 
nos possibi I item verificar qual a inci­
dência do custo dos pneus, gasolina, 
mão-de-obra etc., no custo total do 
transporte. 
Desta forma, solicitamos as seguintes 
informações: n.0 de viagem mensais 
40/ 50. 
1) para um percurso de 100 quilôme­

metros (40 km de n/ fábrica a São 
Paulo, 40 km de retôrno e 20 km 
rodando para entregas em São 
Paulo) qual é o consumo médio de 
gasolina (caminhão Ford F-600 -
1962)? 

2) para o mesmo percurso qual é o 
desgaste dos 4 pneus? Qual é o 
tempo de· duração de um pneu? 
Qual a porcentagem dos pneus que 
perm item a recapagem? 

Gostaríamos também se V .Sas. elabo­
rassem uma tabela de custos por via­
gem, nas condições ac ima descritas, 
especificando os custos dos seguintes 
itens por viagem: pneus, lavagem e 
lubrificação, gasolina, borracheiro, ofi­
cina e manutenção (DST), empregados 
(chofer e ajudante), seguro, impostos 
e guarda -I ivros, peças, reforma do 
motor. 
Gratos por s/ atenção e na expecta­
tiva de s/ pronunciamento, aproveita­
mos a ocasião para felicitá-los pela 
excelente· revista que publicam. 

SÉRGIO F. M ORT A RI - Diretor Co­
mercial da C ia. Pmnex de Concreto C e­
lular - R ibeirão Pires - SP. 

E 11 ca miz1ham os sua carta ao nosso Col!­
sultor de Trmz sporte Rodo1·iário - \V ai ter 
Lorch - para opi11iiio. 

TRANSPORiE MODERNO N~ 7 

Os modernos jatos Boeing 707 da 
Air France, com sua fabulosa capacidade útil de 

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

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

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

UTILIZE O SERVIÇO DE CARGA DA 

AIRFRANCE 
A maior rêde aérea do Mundo 

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 s/ 208- Tel.: 22-6602 
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MAIS RENTAVEL - Fruto de estudos efetuados sôbre o seo antecessor e, portanto, 
apresentando vários aperfeiçoamentos, acaba de ser lançado o nôvo chassis para 
ônibus sob o prefixo LP0-321/ 4,57. As qualidades de LP-321 / 4,83 foram entretanto 
conservadas. Êste lançamento tem a distribuição de pêso tecnicamente mais per­
feita e é capaz de oferecer maior confôrto aos passageiros. Proporciona maior 
espaço para bancos, o que a torna mais rentável. Fabricantes de carroçarias e 
usuários, conhecedores das especificações técnicas do chassis, receberam bem 
o produto. Fabricante: Mercedes-Benz do Brasil S.A. Serviço de Consulta n.0 1. 

DUPLA FUNÇÃO - Empilhadeiras que 
têm o prefixo de fabricação "SFY" po­
dem ser equipadas com motores que 
funcionem com gás liquefeito de pe­
tróleo. A capacidade de carga varia 
de um mínimo de mil a um máximo 
de 7.500 quilos. O modêlo mais pe­
sado, para 7.500 quilos, é a "CFY-150", 
equipado com um motor "Hércules 
JXLD", cuja potência é de 107 HP a 
2800 rpm. Essas empilhadeiras têm 
uma dupla função: transporte e ele­
vação. Fabricante: Equipamento Clark I 

Piratininga S.A. Serviço de Consulta, 
n.0 2. 

PELOS DOIS LADOS Uma unidade basculante, bilateral, está sendo produzida 
para utilização no transporte de materiais de construção, carvão e minérios. Suas 
'portas são automáticas e podem ser acionadas mecânicamente, quando ém ope­
ração. O basculante é acionado hidráulicamente. O reboque tem 9 metros de 
comprimento, 2,70 de largura e 2,85 de altura máxima. A caçamba mede 8x2,60x 
1 metro. Sua capacidade máxima é de 25 toneladas. Fabricantes: Fruehauf do 
Brasil S.A. - Indústria de Viaturas. Serviço de Consulta, n.0 3. 
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quando o regulador é 
- produto de alta 

A .Unha de montagem dos Regulagore~ W APSA até 

parece uma relojoaria. As peças são ajustadas com 
absoluta precisão, uma a uma, sob permanente contrô­

le técnico. Os testes de qualidade começam com a 

matéria-prima. Prosseguem durante a montagem. Vão 

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

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

até a calibração final, feita em salas de temperatura 

constante, em aparelhamento de alta precisão. Fabrica­
do com perfeição, é natural que o Regulador W APSA 

custe um pouco mais. Porém lhe garante o que dinheiro 
não pode pagar: confiança. 

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

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

gulador WAPSA o máximo 
rendimento. 

O vedação tot~l por guar­
nição de neoprene evita a pe­
netração de poeira, umidade e 
vapõres nocivos, fazendo com 
que o Regulador WAPSA te­
nha funcionamento perfeito e 
longa vida útil. 

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

m Wijii :uro- PEÇAS s.A. -EQUIPAMENTO EU!TRICO DE CONFIANÇA 
Rua Dr. Alvaro Alvim, 76, São Paulo, 8. • antes denominada Walita Auto Peças S. A. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 41 



' TRANS·PORTADOR 

PNEUMATICO DE CONCRETO 

O Tt'ansportador sendo carregado pela Betoneira 

O concreto, após percorrer a tubulação, atinge 
o local da concretagem. 

I 
Patente Brasileira n.0 54.901 

Com o Transportador Pneumático de Concreto 
"TORQUE SCHWING" apresentamos um nôvo 
sistema p~ra transporte de concreto, de alta 
produção. E o mais econômico até hoje conse­
guido. Pelo processo "Torque Schwing" o trans­
porte é feito em baixa velocidade, dentro do 
tubo, o que assegura absoluta homogeneidade 
do concreto. 

Acionamento da caldeira motriZ pelo operador 

SERVIÇO DE . CONSULTA- N.0 42 ' 
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CARREGANDO CANA "Amontoa, 

agarra, levanta, gira, coloca e arruma 

a cana no caminhão" - estas as qua­

l idades da carregadeira Santa I, cujas 

especificações seu· fabricante, Santa I 

Comércio e Indústria Ltda., reuniu em 
um folheto amplamente ilustrado. 

Serviço de Consulta, n.0 4. 

ASFALTO EM CASA - Para os reven­
dedores da Casa do Asfa I to S. A. te­
rem em casa tôdas as informações sô­
bre os produtos da indústr ia, Casa do 
Asfalto editou um catálogo de dezes­
seis páginas com especificações de 
seus produtos: desde asfalto de petró­
leo à tinta betuminosa. Serviço de Con­
su1ta. n.0 7. 
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UMA DIVUl GAÇÃO DO 

INSTITUTO DE RE SSEGUROS 00 QRASIL 

SôBRE SEGURO - O Instituto de 

Resseguros do Brasil editou recente­

mente um livreto intitulado "Seguro 
de Crédito à Exportação", que focaliza 

as garantias oferecidas, os tipos de 

apólices e o pagamento de indeniza­

ções, entre outros tópicos. Serviço de 

Consulta, n,o 5. 

VJI'IIIrKo~to f•bf te•lto•9eUI!tictopOr : 

Ve-hUI d e lgn i.;'llo de oon t.• lh B 
unl t ormo, adotad !I e prd'erlda• 
pelA índ\l!lt.rill •utomobl.lf.ttiea 
naclon rAI como b(Julp iUue.n to 
o rlgln"-1. 

CERÂ MI C A E VELA S D E IO N IÇÀ.O DO BRAS IL S . A. 

TUDO SOBRE VELAS - As principais 

características e as instruções de uso 

das velas de ignição NGK Super estão 
reunidas em um livreto de 32 páginas, 

i lustradas com desenhos e fotos. O 
manual é um instrumento para quem 
deseja conhecer o papel das velas. 
Serviço de Consulta, n.0 8. 

VALE TAMBÉM - Os representantes 
gerais da Vale no Brasil, Bert Keller 
S.A., distribuíram um nôvo e atraente 
catálogo que traz tôda a I in.ha.,_de em­
pilhadeiras automotoras da grande in­
dústria norte-americana. Sabe-se que 
a Vale será, possivelmente, a próxima 
indústria de empilhadeiras a fabricar 
seu produto no Brasil: Serviço de Con-
sulta, n.0 6. · 
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ESTANTES LUNDIAWILLO - Desmon­
táveis, versáteis, · removíveis, ampliá­
veis, reforçàdas, uniformes, harmonio­
sas e econômicas - estas as qualida­
des das estantes de madeira Lundia­
willo, que usam as patentes suiças 
Lundia. São resultantes de simples 
combinação de madeira e metal. Ser­
viço de Consulta, n.0 9. 
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O PLÁSTICO QUE SE DESTACA 
PORQUE SÓ ELTE~ TEM TÕDAS ESTAS QUALIDADES : 

RE S ISTE À ÁGUA F ERVENTE 

É INQUEBRÁVEL- INODORO- MODE RNO - FUNCIONAL 

É LEVE- DURÁVE L- PRÁT ICO - EL EGANTE! 

P o r isso, ao c o mprar artigos 
de plásticos, exija o s 

que tenham a 

ETIQUETA ELTE_. 

sua gara ntia de 
mais qualidade! 

ÔLHO NELI! 

- MAIS QUALIDADE EM PLÁSTICO 
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EMPILHAVEIS - Para facilidade de transporte e depósito no interior de 
uma fábrica ou armazém, os recipientes empilháveis da Fichet & Schwartz· 
Hautmont oferecem grande capac idade de carga, em relação ao reduzido pêso 
própr io. Diminuem, portanto, o custo do transporte interno de materiais. São espe­
cialmente indicados para o transporte em empilhadeiras de garfo e carros de levan· 
tamento ou guindastes e são fabricados com chapas mais finas ou mais gros­
sas, de acôrdo com o tipo de carga que terão de conter. Serviço de Consulta n.0 10. 

Só FALTA VOAR - Êste Boeing 727 - trimotor- é uma perfeita miniatura para 
decoração .e propaganda, feita em madeira e plástico, a mão, pelo miniaturista 
A. W. Vogelaar, de Nôvo Hamburgo, Rio Grande do Sul. A peça mede 70 em de 
comprimento e pesa um quilo e oitocentas gramas. Está montada sôbre um pe­
destal de 26 em de altura e três quilos de pêso. Vogelaar faz miniaturas de cami­
nhões, empilhadeiras, guindastes etc. Serviço de Consulta, n.0 11. 
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projetadas 

dentro da mais 

aperfeiÇoada 

técnica as 

talhas 

muncK 
asseguram ao 

transporte interno 
economta, 
rentabilidade 
e segurança 

As "T:A LHAS MUNCK. produzidas em 
350 tipos dife rentes, oferecem: ro­
tor cônico, breque automatico. 
guia dos ca bos. chave de li mi te 
de movi mentos. 

Escritórios: Av. Paul ista . 2073 . 7.o andar 
Te/s.: 33-3979 · 36-3995 • 33-9093 . 8-1953 
End . Telegratico : " VINCAM" . São Paulo 
Fábrica : Via Raposo Tavares . Km 30.5 . 
Telefone~ 106 • COTIA . São Paulo . SP 
Rio de J1neiro - Avenida Rio Branco, 25 
18• . andar· Te/. : 23-5830 - Belo Horizonte 
Av. Amazonas, 311 . 6•. and . . Te/. : 4-9100 
Pôrto Alegre - R. Vigario José lnácio.153-t2•. 
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TRANSPORTE AtREO 

Brasil tem oficinas de jato 
.Instal~ções de reparação e r~visão :lm~tores-tur~ina para 

avtões nao se levantam da nmte para dia. Habituados a 
ouvir os poderosos jatos modemós at ando os ares sôbre 
nossas cabeças, já não pensamos no que significa em matéria 
de engenharia e técnica aquela maravilha. suspensa no espaço. 
No Brasil a era do jato é muito recente. Os meninos do 
curso primário são bem mais velhos do que ela. Principal­
mente no que diz respeito ao jato comercial. 

1:. uma verdade generalizada e até já faz parte da publi­
cidade das emprêsas aéreas o fato de que "a segurança do vôo 
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está no chão". Isto não diz respeito somente aos serviços de 
orientação, rádio-comunicação, radar, sinalização de aeroportos, 
meteorologia etc, m11s primordialmente, aos de manutenção e 
reparação das aeronaves. A profissão de mecânico de aviação 
talvez não seja tão bela e atraente como a de pilôto, mas, 
seguramente, será tão ou mais importante. O pilôto, ao 
ligar os contactos do seu aparêlho, ao acelerá-lo na cabeceira 
da pista e ao desprender-se do solo, entrega-se juntamente 
com os passageiros, a tripulação e a carga, nas mãos dos 
mecânicos que estiveram trabalhando na aeronave. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 7 
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O Brasil está entre os países do mundo que maiores pos­
sibilidades apresentam para o desenvolvimento da aviação 
comercial. Um extenso território contínuo cria as condições 
para esta expansão. Desde os velhos e crepitantes Douglas 
DC-3 que vão saltitando de cidade em cidade, sobrevoando 
florestas tropicais pu pradarias sem fim, dentro de um mesmo 
país, até os modernos e reluzentes Boeing, Caravelle ou 
Coronado, tôda a aviação brasileira tem uma extraordinária 
missão a cumprir. Tal missão se confunde mesmo com uma 
tarefa maior, que é a de manter a unidade nacional. Nesse , 
panorama, destaca-se o papel das oficinas e hangares de repa­
ração e manutenção. Vagarosamente foram sendo levantados,. 
acompanhando passo a passo a evolüção das aeronaves. Foram 
crescendo com dificuldades. Dificuldade de técnicos, de enge­
nheiros especializados, de bons mecânicos. Todos êstes obs­
táculos foram sendo removidos com obstinação, com paciência. 
Hoje, o Brasil pode já se orgulhar de possuir um respeitável 
pan1ue para cuidar dos seus aviões e até dos aviões alheios. 

Entre as grandes instalações para êste fim existentes em 
nosso país, destaca-se uma, de procedência britânica, locali­
zada em São Bernardo do Campo, no Estado de São Paulo. 
Esta indústria veio para cá em 1961, no comêço da era bra­
sileira do jato, especialmente para criar aqui um estabeleci­
mento onde pudesse ser feita a revisão e reparação dos grandes 
motores a reação e turbo-hélice que começavam então a 
circular, não só no Brasil como em tôda a América Latina. 

Atualmente, todos os motores "R?lls-Royce" em serviço 
na América do Sul têm suas revisões procedidas em São 
Bernardo do Campo. Inclusive reparações de grande monta 
são feitas ali. f. a única instalação daquela emprêsa da Co­
mmonwealth e a terceira fora da Inglaterra : existem outras 
no Canadá e Austrália. 

A indústria emprega hoje cêrca de 300 pessoas. O trei­
namento inicial do pessoal especializado foi feito por técnicos 
ingleses. Onze dêsses técnicos ainda se encontram no Brasil. 
Cinco engenheiros brasileiros foram mandados para a Ingla-_ 
terra, para um curso de aperfeiçoamento e, agora já se en­
contram - instruindo noV.as turmas. O pessoal aproveitado 
proveio de várias fontes: da Escola de Especialistas da Aero­
náutica, de Guaratinguetá~ da Escola para Mecânicos de 
Aviação, de São Paulo; do I . T. A . , de São José dos Campos; 
alguns iniciaram sua carreira na Varig, em Pôrto Alegre , que 
também possue grandes oficinas para revisão e reparação dos 
seus motores. Assim, pode-se dizer que já existe um "know­
how" brasileiro funcionando. 

Há três tipos de aviões a jato servindo na aeronáutica 
civil no Brasil: Caravelle, Boeing e Coronado; e dois tipos 
semi-jatos: os turbo-hélice Viscount e Electra. Os motores 
"Rolls-Royce Avon" e "Rolls-Royce Conway" impulsionam 
respectivamente os Caravelle e Boeing. O Viscount possue 
motor "Rolls-Royce Dart". Esses são os três tipos cuja revisão 
e reparação se processa nas instalações de São Bernardo. Os 
motores General Eletric, utilizados no Coronado, e Allison, 
existentes no Electra, são ainda revisados nos Estados Unidos. 
Isto porque são máquinas que entraram em serviço muito 
recentemente. Dentro em breve, os serviços de manutenção 
para êles também estarão sendo feitos em nosso país. 

Antes de finalizar é bom assinalar qtle as instalações da­
"Rolls-Royce" não são as únicas existentes no país. A Panair 
e a Va rig, que possuem aviões a jato, dispõem de grandes 
oficinas próprias, muito bem aparelhadas, inclusive para 
grandes reparos. 

Assim, a aviação comercial a jato brasileira já dispõe de 
uma infra-estrutura sólida, capaz de impulsioná-la avante. 
Esta infra-estrutura poderá se constituir, também, na base 
de uma futura indústria aeronáutica nacional, tal como acon­
teceu no caso das autopeças. f. preciso apenas que haja 
estímulos suficientes. e 
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MODELOS 
ABERTOS 

E 
BLINDADOS 

DE 500 A 
10 MIL KGS. 
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SE NAU FÔR GENUINO 
HlO SERVE PARA O SEU 

Sõmente a Fábrica Nacional de Mo­
tores tem o virabrequim autêntico 
para o seu caminhão Fenemê D-9.500 
ou D-11.000. Em seu Fenemê não há 
lugar para peças 11parecidas11

• Exiia 
sempre o melhor. O genuino. O ori­
ginal. O virabrequim para o seu ca­
minhão está no concessionário FNM 
mais próximo. Éle tem um para você. 

FÁBROCA NACOONAL OE MOTORES S.A. ~ 
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TRANSPORTE INDUSTRIAL 

CORREIA 

ALINHADA 

TRANSPORTADOR 

SEM PROBLEMAS 

t. conhecido o fato de que a maioria dos transportadores 
de corre ia apresentam problemas em seu funcionamento, 
logo após a montagem. Devem-no a alinhamento impreciso 
da correia. Os tópicos que se seguem, desde que levados 
em conta, por ocasião da montagem de um nôvo transpor­
tador, possibilitarão um alinhamento preciso e rápido : 

l - Começar o alinhamento com o transportador em 
fun cionamento, sem carga; iniciar no retôrno da correia e 
depois passar para a parte superior da mesma, que conduz 
a carga. 

2 - Ajustar os roletes onde se visualiza que a correia 
está fugindo para um dos lados. Se esta sai para a direita, 
mover o lado direi to de alguns roletes, levemente, no sentido 
do transporte. Ajustar sempre, um pouco de cada vez, vários 
roletes; nunca alterar muito a posição de apenas um ou dois 
roletes. 

3 - Atenção para que a correia não raspe suas bordas, 
durante o alinhamento, em qualquer componente metálico 
do transportador. Os danos que eventualmente advierem para 
a correia , serão certamente bem maiores que os provenientes 
da utilização normal do transportador por muitos anos. 

4 -Verificar a perfeita fixação de todos os roletes c demais 
componentes, antes de colocar o transportador em movi­
mento; verificar o nível de óleo do redu tor, o engraxamento 
das partes móveis e as ligações elétricas, certificando-se de 
que o movimento da correia dar-se-á no sentido desejado. 

5 - As polias de tração e de retôrno, normalmente, não 
devem servir para alinhar a correia e sim devem ter sido 
objeto de cuidadoso alinhamento por ocasião da mon tagem 
da estrutura do transportador. Os parafusos esticadorcs devem 
ajustar apenas a tensão da correia. 

H á ainda recomendações relativas aos roletes auto-a linha­
dores, que são roletes de guia, utilizados geralmen te nas 
maiores instalações de transporte, com a finalidade de corrigir 
pequenos desvios da correia: 

l - O espaçamento recomendado p;1ra os roletes auto­
alinhadores é de 20 a 30 m, tanto no retôrno da correia, 
como na superfície de carga . 

2 - Na superfície de carga, deve-se d istanciar o primeiro 
·rn lete de guia pelo menos 6 m dos terminais; no rctôrno, essa 
distância deve ser no mínimo de 3 m. 

3 - N ão uti lizar roletes de guia fixos, pois êstcs usual­
mente danificam as bordas da correia . e 
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' .... ~ .. ·""' 
se os nossos , . anunc1os 
continua111 

tão eficientes,· 
por que 

u1na nova 
~a111panha? 

-É simples, 
FORJAÇOI 
Você, cresceu 
enormemente. 

Há uma infinidade de 
aspectos novos 

de sua. vida que devem 
ser divulgados. 

Recebeu equipamentos 
novos, ampliou o 

seu programa 
de valorização humana, 

requintou 
na qualidade de seus 

produtos; enf1m ... 
Não acha ·que isso 

exige nova mensagem 
publicitária? 
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morre e ve 

Ainda que o seu caminhão nunca se tenha defrontado com um terre­
moto, que aparentemente não corra os riscos de uma explosão ou um 
incêndio, e que nunca haja de enfrentar um furacão - ainda assim é 
recomendável que êle esteja segurado contra tudo. Porque, afinal de 
contas, o imprevisível pode acontecer. E mesmo que não aconteça, só a 
tranquilidade decorrente do fato de estar segurado já representa uma 
compensação à altura, em troca da taxa que para isto foi desembolsada. 
O Seguro de Veículos parece conveniente para o frotista, seJa êle pe­
queno ou grande. São duas situações bastante diversas. Para aquêle, 
o proprietário de uma pequena frota, a quem um simples acidente pode 
representar a perda de todo um patrimônio, o seguro se mostra impres­
cindível. Para êste, o da grande frota, não é nada aconselhável ter 
sôbre si um risco por demais vultoso. 
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REPORTAGEM DE CAPA 

Vale a pena segurar? 

Se o Seguro de Veículos é um bom 
negócio para o segurado, nunca po­
deria assim o ser integralmente para a 
companhia seguradora. A maior parte 
delas evita operar neste ramo; ou 
opera, mas com muita cautela e sob 
muitas restrições; ou quando opera o 
faz para atender a um bom cliente, 
receiando perdê-lo, por não atendê-lo 
em tôdas as suas necessidades. 

Da importância 
Tão importante é o seguro, para 

qualquer cmprêsa que execute qual­
quer tipo de· transporte, para si ou 
para outros, que qualquer uma delas, 
quando bem organizada, possui o seu 
Departamento de Seguros. Trata-se 
de uma secção à parte, devidamente 
prestigiada dentro do todo importante 
que é a ernprêsa. Geralmente um 
dêsses Departamentos não se atém .so­
mente ao Seguro de Veículos, respon­
sabilizando-se por uma vasta gama que 
vai do Seguro de Acidentes de Traba­
lho ao Seguro de Lucros Cessantes. 
É êle sempre dirigido por um pro­
fundo conhecedor do ramo, que muitas 
vêzes é advogado, porque direito c 
seguro andam de mãos dadas. Mas 
mesmo uma pequena emprêsa de trans­
portes, cujas possibilidades não permi­
tam a instalação dêsse Departamento, 
sempre tem alguém que entenda um 
. pouco e que cuide da parte do seguro. 

O Seguro de Veículos chega a ser 
um pouco complicado. Tem até uma 
t~rp}inologia apropriada. Define o que 
é um veículo isolado e conceitua o 
que é uma frota (para a aplicação de 
tarifação especial). Divide-se numa 
infinidade de itens, para disting1,1ir o 
veículo com motor para transporte de 
pessoas do veículo com propulsão pró­
pria para o transporte de car~as, bem 
como do veículo sem propulsão pró­
pria para o transporte de cargas. Iden­
tifica os veículos destinados a trans­
porte interno (empilhadeiras) ou os 
utilizados em serviços de construção 
(escavadeiras) . Inclui veículos de 
duas ou três rodas e até os de uma 
roda. E subdivide-se mais ainda, na 
hora de explicar se o cavalo e a car­
·rêta podem 01,1 não ser segurados 
numa única apólice. 

Muitos são os tipos de seguros que 
o responsável por uma frota (ou por 
um veículo) pode fazer. Os tipos aqui 
tratados, a legislação aventada, os 
exemplos apresentados tudo se 
refere ao . caminhão isolado ou em con­
junto, mas sempre sem a carga que 
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pode estar sôbre êle, influindo sôbre 
o cálculo tarifário do seguro. E em 
tempo: o caminhão, para efeitos ele 
seguro, está incluído na modalidade 
conhecida como Seguro de Automóvel. 
Devido à multiplicidade de aplicações 
dêste ramo e a fim de identificar bem 
o caminhão, melhor seria enquadrá-lo 
na denominação Seguro de Veículos. 
E é o que aqui é feito. 

Do desenvolvimento 

Diz-se comumente que o ramo do 
seguro privado que maior desenvolvi­
mento tem tido no Brasil é o do Se­
guro de Veículos. · Mas a expressão 
"maior desenvolvimento" não dá a im­
pressão exata do que realmente ocor­
re. Se progresso houve, êle se deve 
em grande parte à inflação e muito 
menos ao incremento dêste ramo de 
seguro. Porque o desenvolvimento do 
Seguro de Ve,ículos não correspondeu 
tão plenamente quanto podia ao de­
senvolvimento da frota brasileira de 
caminhões. 

Os números abaixo, divulgados pelo 
Instituto de Resseguros do Brasil, é o 
que existe para apontar a marcha do 
Seguro de Veículos. E são êles que 
deixam a impressão de um desenvol­
vimento gigantesco, que na realidade 
foi até pouco acentuado. 

Ano 

1940 
1945 
1950 
1955 
1960 
1961 
!"962 

Seguro de Veículos 
(em milhões de Cr$) 

Prê- Sinis- Prêmios 
> mios tros % 

Sinistros 

11 5 45 
20 8 40 

117 63 54 
399 213 53 

1.979 1.125 57 
2.786 1.652 59 
4.400 2.552 58 

Apurar o desenvolvimento que de 
fato teve o Seguro de Veículos em 
nosso país constitui tarefa simples, 
capaz de deixar entrever a realidade 
do grande desenvolvimento que não 
houve. 12,94 por cento foi o índiée 
encontrado (cóm bases na elevação do 
custo de vida) para deflacionar a 
moeda, no período entre 1950 e 1962. 
Pela tabela abaixo, encontrar-se-ão os 
seguintes índices de volume: 

Seguro de Veículos 
(em milhõ.es de Cr$) 

Ano Prêmios Sinis- Prêmios 
tros % 

Sinistros 

1950 117 63 54% 
1962 4.400 2.552 58% 
Deflação 340 197 58% 

Depois de deflacionada a moeda, 
nota-se a verdade: que o volume dos 
prêmios ficou apenas 2, 9 vêzes maior; 
e que o volume de sinistros multi­
plicou-se somente por 3,2. Isto é com­
patível com o aumento que teve à. frota 
brasileira de veículos, depois da im­
plantação da indústria automobilística 
nacional. E nada mais do que isso. 

No caso do Seguro de Responsabi­
lidade Civil contra Terceiros, o pro­
gresso foi algo equilibrado entre o 
transporte de passageiros e o de carga, 
com a predominância inclinada para 
aquêle. Mas no caso do Seguro de 
Veículos, notou-se um maior desenvol­
vimento percentual do transporte de 
carga. 

Seleção rigorosa 

O que se nota, nas poucas segura­
doras que operam com o Seguro de 
Veículos, é um critério seletivo, apli­
cado com muita severidade na aceita­
ção de novos negócios. Mesmo com a 
entrada em vigor do nôvo decreto do 
Departamento Nacional de Seguros 
Privados e de Capitalização a 1.0 de 
janeiro último, que buscava proteger 
melhor os interêsses das seguradoras 
(e os da indústria automobilística 
nacional, também), o terreno se mos­
tra bastante deficitário para elas. 

O que para isto bastante concorre 
e bastante as assusta é o fantasma 
que todos conhecem pelo nome de in­
flação. Mesmo com a queda de dura­
ção da vigência de uma apólice, de 18 
para 12 meses, um contrato de se­
guros ainda se· apresenta como desvan­
tajoso para a seguradora. É verdade 
que os reajustes das tarifas de seguros 
se processam de 6 em 6 meses, o que 
decididamente não influi sôbre negó­
cios feitos e sim sôbre negócios que 
vão ser feitos. 

O critério seletivo tem funcionado 
com muito rigor. Via de regra, pôr 
um caminhão no seguro seria coisa até 
muito simples. Ter-se-ia primeira­
mente de arranjar uma seguradora que 
fizesse o negócio. Depois, preencher 
um formulário e entregar o veículo 
para uma inspeção. Os dois formu­
lários, o preenchido pelo candidato a 
segurado e o preenchido pelo exami­
nador do caminhão, vão ser então mi­
nuciosamente analisados pela segu­
radora . 

. E nesta análise poucas são as pro­
postas aprovadas. Pelas companhias 
grandes e fortes, bem entendido, por­
que no ramo do seguro também exis­
tem as pequenas que às vêzes, inse­
guras no negócio e sem aquela previ­
dência que caracteriza os atos das segu­
radoras, aceitam o que aparece. Isto, 
fal~ndo em tênúos de Seguros de 
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SEGURO RODOVIARIO 

Veículos. Com as grandes frotas, o 
mesmo não ocorre. Chegam elas -a 
ser, às vêzes, disputadas entre os 
grupos e muito comum é, de vez em 
quando, passarem de uma seguradora 
para outra. 

Os sinistros têm tido um volume 
que pode ser considerado como ele­
vado. Segundo o Instituto de Resse­
guros do Brasil, êles representam em 
média 60 por cento dos valores rece­
bidos em prêmios. A Home lnsurance 
Co., provàvelmente a segunda maior 
carteira de Seguros de Veículos do 
país, recebe em média 15/20 comu­
nicações de sinistros, diàriamente. Na 
estatística anual feita por essa compa­
nhia, 95 por cento dos sinistros têm 
por causa a colisão; 4 por cento se 
devem a roubos e furtos; e o restante 
é causado por incêndios, enchentes, 
atos criminosos e outras razões. Os 
caminhões não participam em grande 
escala da carteira de Seguros de 
Veículos da The Home lnsurance Co., 
alcançando uma margem de apenas 2 
por cento. 

Talvez que a pouca inclinação das 
seguradoras pelo ramo de veículos se 
deva ao menor lucro e às muitas 
dores-de-cabeça que êle dá. Se as des­
pesas com sinistros absorvem 60 por 
cento do valor dos prêmios recebidos, 
as seguradoras têm ainda de pagar os 
15 por cento que correspondem à co­
missão do corretor e devem destinar 
20 por cento às despesas adminis­
trativas que normalmente têm. Com­
putada também a percentagem neces­
sária à formação de reservas técnicas, 
muito peque?O é o que resulta como 
lucro. Daí o desinterêsse pelo ramo. 
E a situação chega às vêzes ao ponto 
de haver necessidade de deslocar prê­
mios de outras carteiras, em socorro 
da carteira de veículos. Não é só no 
Brasil que acontece isto, porque o Se­
guro de Veículos é deficitário em todo 
o mundo. 

Do desconto 

Frota tem um nôvo conceito, desde 
o último 1.0 de janeiro. Nôvo conceito 
e nôvo processo de taxação, criados por 
uma portaria do diretor-geral do De­
partamento Nacional de ·Seguros Pri­
vados e Capitalização, adotada com a 
intenção de adaptar a regulamentação 
dos seguros de veículos terrestres mo­
torizados à realidade atual. 

Entende-se agora por frota "o con­
junto de 200 ou mais veículos, per­
tencente a uma única pessoa física ou 
jurídica, seu pessoal dirigente e empre­
oados, segurados em uma ou mais se­
,.., d d '" gura oras operan o no pa1s . 

A concessão de uma tarifação espe­
cial para uma frota pode continuar a 
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ser feita, desde que obedeça a certas 
condições. Veículos vendidos ou fi­
nanciados por agências ou casas finan­
ciadoras, por exemplo, não gozam dos 
direitos desta concessão. Ela pode 
porém ser aplicada, mediante autori­
zação dos órgãos competentes, para 
frotas cujos seguros tenham apresen­
tado, nos últimos 2 anos, coeficientes 
Sinistro/ Prêmio não superiores a 45 
por cento, de acôrdo com a seguinte 
tabela: 

Coeficiente Desconto 
Sinistro sôbre o 
Prêmio Prêmio 

Até 5% ....... .... 30% 
10% ..... ...... 25% 

" 15% 20% ........... 
25% • • o •••••••• 15% 
35% ........... 10% 
45% ••••• o ••• • • 5% 

Ao modificar o processo de taxação 
dos seguros de veículos, a portaria do 
DNSPC estabeleceu três tipos de co­
bertura, que são os mais comumente 
utilizados: a cobertura "Compreen­
siva", que inclui colisão, incêndio e 
roubo; a referente a "Incêndio e 
Roubo"; e aquela que abrange apenas 
"Incêndio". Para efeitos de desconto 
tarifário, não há outras combinações 
possíveis. Pela tabela acima, para a 
concessão de descontos a frotistas, 
aquelas percentagens só poderão ser 
aplicadas quando o tipo de cobertura 
fôr "Compreensiva". Quando fàr "In­
cêndio e Roubo", os descontos ficam 
reduzidos em 50 por cento. E ficou 
proíbida a concessão de qualquer des­
conto, para qualquer outro tipo de 
cobertu·ra. 

Do valor 

Com o nôvo decreto, foi criado o 
"Valor Ideal Médio". O de um ca­
minhão "Scania-Vabis", por exemplo, 
na época da assinatura do decreto, era 
de Cr$ 6 milhões. Hoje em dia, por­
que êsses valores são reajustáveis duas 
vêzes ao ano, o mesmo "Scania Vabis" 
deve ter uma taxa bastante superior. 

Nada tem o "V. I .l\ll." a ver com o 
valor real de um caminhão. Sua cria­
ção deve-se ape'nas à necessidade de 
se ter uma base bastante bem funda­
mentada para o cálculo de prêmios e 
franquias . Sua revisão semestral é 
obrigatória e feita com a aprovação do 
Instituto de Resseguros do Brasil. À 
zero hora dos dias 1.0 de abril c 1.0 

de outubro de cada ano, as tabelas 
novas, resultantes das duas revisões 
anuais, entram em vigor. l\1as com 
uma antecedência de 30 dias, os novos 

valores são dados ao conhecimento do 
mercado segurador. 

Além do "V. I. M .", vigora tam­
bém a Importância Segurada. E há 
uma condição importante no nôvo de­
creto: "Quando a "I. S." fôr superior 
ou igual ao "V. I. M.", o cálculo das 
taxas previstas para o seguro deverá 
ser feito sôbre a "I. S.". 

1 
O cavalo-mecânico está divorciado 

da carrêta, para a aplicação de tarifas, 
de acôrdo com a nova regulamentação. 
Fica êle situado no item "Veículo com 
motor para o transporte de Cargas". 
E ela (ou reboque, conforme em 
alguns pontos do território nacional a 
definem) está enquadrada no item 
"Veículo sem motor para o transporte 
de Cargas". 

Pode êsse casal estar reunido numa 
única apólice. Ainda que um cavalo 
puxe cada vez uma carrêta diferente, 
ou na cidade em que chegue uma 
outra carrêta o espere, a situação pode 
estar prevista no contrato de seguro. 
Mas, para efeito de tarifação, o cavalo 
é cavalo e a carrêta é a carrêta -
outro veículo. 

Da Franquia 

A franquia sempre foi usada no 
ramo do seguro. Mas agora virou 
nome próprio e, devidamente adjeti­
vada, virou "Franquia Obrigatória". É 
simples de definir, pois ela constitui 
uma isenção do pagamento da indeni­
zação nos seguros do ramo transportes, 
até uma percenta~em predeterminada. 

A "Franquia Obrigatória" pelo nôvo 
decreto varia conforme o caso. Alguns 
tipos de veículos sã.o constrangidos a 
uma franquia de 1 por cento sôbre o 
"V. I. M.". Outros pela classificação 
dela estão isentos. Mas qualquer si­
tuação relativamente à "Franquia Obri­
gatória", haja aplicação ou isenção, 
deve constar da apólice feita. 

O último decreto de DNSPC tem 
pouco tempo de vida. Não completou 
um ano e, portanto, parece cêdo para 
ajuizá-lo definitivamente. Uma de 
suas grandes virtudes, ao pretender 
adaptar o Seouro de Veículos à reali­
dade nacional, foi a redução do prazo 
de vigência de uma apólice de 18 para 
12 meses. Pode-se garantir, porém, 
que êle trouxe melhores garantias para 
as seguradoras e que, portanto, pro­
mete cooperar com o desenvolvimento 
do Seguro de V cículos em nosso país. 

Do isolamento 

Uma companhia de seguros não vê 
com bons olhos o caminhão isolado. 
Ainda mais quando o seu proprietário 
vive da cobrança de fretes- e pior ainda 
se êlc anda frequentando constante-
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mente as nossas rodovias. 
- "Um caminhão assim é um risco 

em potencial, durante as 24 horas de 
todos os dias". 

Quem isto nos disse, a respeito de 
um segurado nestas condições, foi o 
chefe da' Secção de Sinistros de um 
dos maiores grupos seguradores que 
funciona no Brasil. Disse êle também 
que o Seguro de Veículos vem cons­
tituíndo uma permanente fonte de 
prejuízos para sua -companhia. E que 
o volume de sinistros que sua secção 
recebe diàriamente é grande (a carteira 
de veículos não é das maiores), uma 
média de 15/ 20 comunicações de aci­
dentes. E mais : que o estado dast rodo­
vias brasileiras e o comportamento dos 
motoristas não constituem incremento 
para qualquer inclinação, no sentido 
de dinamizar os trabalhos da carteira 
de veículos. 

Do uso da seleção 

Foi por isto que o dono de um Mer­
cedinho LP-321, de nome Antônio 
Fernando Mello Mattos de Castro, teve 
de empenhar-se a fundo para conse­
guir pôr o seu caminhão no seguro. 
Bateu à porta de várias companhias e 
quase sempre em resposta recebia a 
negativa : "Nós não fazemos, não". Re­
comendaram-lhe uma seguradora. 'f.le 
foi lá e parecia que tudo havia de 
acabar bem com a obtenção do seguro. 
Mas. no dia marcado para a aprovação 
da apólice veio a negativa, acompa­
nhada de uma justificativa nada con­
vincente: "Carroçaria aberta nós não 

fazemos" . Indicando claramente que 
se houvesse a carroçaria fechada a res­
posta haveria de mudar para: "Carro­
çaria fechada nós não fazemos". 

De tanto querer fazer o seguro do 
Mercedinho LP-321 , êle acabou conse­
guindo. Mas foi com "pistolão". 
Arranjou um amigo que tinha conhe­
cimentos no ramo, explicou o que pre­
tendia e acabou sendo apresentado a 
um corretor de seguros como "um mo­
torista consciencioso". 

Tudo acabou bem. O caminhão 
ficou segurado no limite máximo de 
Cr$ 2 milhões, quando o valor real 
dêle é de Cr$ 4 milhões. Também 
ficou segurado no Responsabilidade 
Civil contra T erceiros, com o limite 
de Cr$ 500 mil. O valor total • da 
apólice foi de Cr$ 105 mil, e o paga­
mento dêsse valor ficou dividido em 
5 prestações mensais. Mas tudo fina­
lizou bem. Porque não é todo proprie­
tário de caminhão que consegue pôr 
o seu veículo no seguro. E, princi­
palmente, porque as seguradoras sele­
cionam com bastante severidade as pro­
postas que recebem. 

Da disputa 

Diante de uma frota grande, qual­
quer seguradora já se comporta de 
modo diferente. Tem um negócio 
maior pela frente, de maior vulto é 
verdade, mas geralmente será uma 
frota bem organizada, que aproveita o 
que existe de mais adiantado na técnica 
do transporte. 

PERDA TOTAL - ~ste acidente demonstra o quanto é necessário um veículo estar 
sempre bem segurado. Na extremidade de uma ponte _sôb!e o rio Par~napanema, 
deu-se a colisão cujo resultado foi a queda dos do1s cammhoes dentro dagua. Trans­
porte rodoviário não pode ser executado el!l regime _de avent_ura. ~ uma atitude 
previdente teria, no mínimo, atenuado um acidente ass1m, que S1gn1f1ca perda total. 
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E muitas vêzes esta frota é apenas 
uma parte divisionária de uma grande 
emprêsa. Fica a situação configurada 
de tal maneira que a seguradora se 
empenha profundamente em atender 
essa grande emprêsa em tôdas as suas 
necessidades, no campo do seguro. 
Ainda que não possua ela uma carteira 
de veículos, aceitará o seguro para 
fazê-lo em outra companhia. Pois 
trata-se de defender um bom cliente. 

Uma distinção bem forte, para efei­
tos da aceitação de um candidato, 
deriva tnmbém das características ope­
racionais do caminhão. Quando êle é 
operado sem cobrança de fretes, é mais 
fácil; mas quando êle é operado para 
a cobrança de fretes, a situação se 
complica para a aceitação da proposta. 
Isto, no cômputo das informações que 
serão prestadas na proposta, significará 
um ponto negativo. 

Da comunicação 

No caso de um acidente, o segurado 
deve fazer a comunicação o mais ime­
diatamente possível à seguradora, bem 
como cumprir as instruções que, quase 
sempre, se encontram impressas no 
verso da apólice . Especialmente se o 
acidente foi uma colisão e o seguro é 
o Responsabilidade Civil contra Ter­
ceiros, torna-se indispensável o cum­
primento destas instruções. A inten­
ção visível é evitar que o segurado 
tome providências ou que faça decla­
rações, no sentido de reconhecer di­
reitos ou proclamar a procedência das 
reclamações de terceiros. 

Tôdas as providências, inclusive a 
de defender o segurado perante a Jus­
tiça, serão feitas pela companhia segu­
radora. Os danos causados a terceiros 
vão ser por ela indenizados, até o limite 
do valor da apólice. Se a questão fôr 
levada à Justiça, é a seguradora quem 
vai se encarregar de agir. E neste par­
ticular há um detalhe: costuma a se­
guradora sempre evitai' que o caso 
tome aspectos judiciais, procurando 
sempre antecipar-se e entrar num 
acôrdo imediato. 

A comunicação do segurado à segu­
radora, em caso de acidente, nada tem 
de complicado. No caso de uma 
orande frota, o aviso é feito às vêzes 
pelo telefone, para as providências 
mais urgentes, e posteriormente as 
exigências de praxe são atendidas. O 
mais comum, porém, é o segurado 
preencher um impresso fornecido pela 
seouradora, fazendo o relato minucioso 
e ~ompleto do que aconteceu, mencio­
nando o dia, a hora, as circunstâncias, 
nomes e enderêços das testemunhas -
e todos os dados possíveis para o escla­
recimento da ocorrência. E depois 
ficar esperando, pois a companhia de 
seguros age com eficiência e presteza. 
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Duas opiniões 

Dois · cidadãos experimentados n o 
assunto "seguros & veículos" respecti­
vamente chefes do Departamento de 
Seguros da Cia. Antárctica Paulista e 
da Cia. Ultragaz - os srs. Kad Emcle 
e Sílvio Marcílio - acham que todos 
os veículos deviam estar segurados 
contra tudo. Seja um caminhão iso­
lado ou seja um conjunto de 304 
caminhões, o seguro é na opinião dêles 
uma medida indispensável para a 
tranquilidade do proprietário. 

Se se trata de apenas um veículo, o 
seguro se apresenta mais ainda impres­
cindível porque um caso de um aci­
dentezinho qualquer, poderá ocasionar 
a perda do patrimônio todo. 

Se se trata de uma frota, então, o 
seguro continua sendo altamente inte­
ressante. E neste caso convém exa­
minar a teoria de que aumentando o 
número de veículos o seguro vai per­
dendo sua particularidade unitária. 

Uma análise 

Mas para cada situação, uma solu­
ção. Sempre convém que se faça uma 
análise mim1eiosa da frota, examinando 
a natureza do trabalho, os horários 
obedecidos, os trajetos que são feitos 
e um sem número de detalhes. Até 
uma análise de tudo quanto aconteceu 
no passado. Para que o seguro de 
uma frota seja bem feito, é conve­
niente um estudo preparatório e uma 
observação constante de como <>peram 
os caminhões que a compõem. 

De qualquer modo, êsses dois ele­
mentos experientes acham que não se 
deve deixar de fazer o seguro no ano 
que vem, com base no "nada acon­
teceu no ano passado". Porque o im­
previsto, sem nenhum aviso prévio, 
acontece. E também porque contra 
êle há necesidade de uma vigilância 
permanente. 

Itens 

Modêlo 

- "Ainda que um frotista nunca 
tenha visto um bom exemplo da efi­
ciência do seguro, por uma total falta 
de experiência em matéria de sinistros, 
ainda assim êle não deve'ria deixar de 
faze~ o seguro de sua frota. Cada vez 
que êle tenha de desembolsar . o prê­
mio, não estará fazendo uma despesa 
e sim um investimento. Operar no 
regime de frota segurada não é uma 
questão de "a sorte me ajudar" ou 
não. E o pagamento do prêmio nada 
mais será senão o preço da tranquili­
dade, permitindo que tôda ·a atenção 
do frotista se possa concentrar sôbre a 
necessidade de produzir". 

É assim que um dêsses "experts" vê 
o seguro e se manifesta sôbre a efi­
ciência do seguro. Isto num país onde 
não há uma boa mentalidade a res­
peito de seguro, apesar de nêle exis­
tirem 1 7 4 seguradoras em pleno fun­
cionamento. 

- "E fazer o. seguro, prosseguiu 
êle, compensa conforme o caso, mas 
compensa sempre. Em caso de dúvida, 
comprovar é fácil. Faça-se aquela aná­
lise a que nos referimos acima. Veja 
quais são os riscos que sua frota corre, 
faça um leyantamento do que foram 
os últimos 5 anos, examine a quanto 
montaram os prejuízos, veja a quanto 
iria o pagamento das taxas de seguro. 
E, inevitàvelmente, chegar-se-á à con­
clusão de que segurar foi altamente 
benéfico e que em qualquer situação 
seu patrimônio não terá sofrido o mí­
nimo abalo. Mesmo que nada tenha 
acontecido, o seguro terá sido uma ga­
rantia. O prêmio pago à seguradora 
terá sido o preço da sua tranquili­
dade"; 

Os optativos 
Afora aquêles seguros que a lei 

impõe a uma emprêsa comercial, como 
por exemplo o de "Acidentes do Tra­
balho", um frotista não deve deixar 
de fazer dois outros: 

Um é aquêle que as seguradoras 
chamam de "Cobertura Compreen­
siva" e numa única apólice reune a 
proteção contra colisão, incêndio e 
roubo. 

Outro é aquêle conhecido como 
"nesponsabilidade Civil contra Ter­
cciros" e que, mediante uma taxa rela­
tivamente barata, garante o segurado 
contra prejuízos pecuniários por danos 
chusados. 

Há uma infinidade de outros tipos 
de seguros que podem ficar no ter­
reno optativo, de acôrdo com as res­
ponsabilidades econômicas. Um para 
o transporte de cargas, que pode ser 
subdividido contra um sem número 
de riscos: contra a umidade, contra a 
enchente, e assim por diante. Mas tudo 
sempre dependendo daquela análise 
minuciosa, que ficou bem frisada num 
tópico acima. 

Para o sr. Karl Emde, a eficiência 
do seguro de veículos é mais do que 
evidente. "Mediante o pagamento de 
uma quota, diz êle, que muitas vêzes 
é dividida por vários meses, uma em­
prêsa garante seu patrimônio contra o 
haja o que houver". E, com enderêço 
certo ao pequeno frotista ou ao dono 
de um só caminhiío, recomenda êle: 
"Não deve bancar os riscos que um 
veículo corre, aquêle que não possuir 
recursos particulares bastante apre-., . , 
CiaVeiS • 

Três exemplos 

Muito raramente dois caminhões 
ficam segurados sob dois prêmios 
iguais. Seria preciso, para conseguir-se 
isso, que êles fôssem iguais em tudo, 
e que trabalhassem e produzissem de 
forma idêntica. Os três exemplos que 
se seguem ilustram três casos isolados, 
pois as possibilidades de variação se 
apresentam inumeráveis. 

INFORMAÇOES PA~A AS ·sEGURADORAS 
· Chevrolet 

6503 

1961 

Cr$ 4 milhões 

Mercedes-Benz 

LP-321 

1962 

Ci'$ 8 milhões . 

.L-76 

1963 

. Cr$ 14 milhões -. Valor p/ seguro 

Cobertura Compreensiva, incluindo coli- Compreensiva; ·incluindo coli- Compr-eensiva, incluindo coli-
são, incêndio e roubo • são, incêndio e ro4bo · são, ·ncêndio e roubó 

C<?mo opera 

TipÓ de ,carga 

26 

Cobra frete 

Comuns 

misto: ur­
rodoviário 

Gasolina · /-. 

Rodoviário 

Vive de fretes 

Máquinas e puxa 
reboque de 10 t 

TRANSPORTE MODERNO N~ 1 



Para efeito de cálculo tarifário, os 
veículos acima reunem as informações 
mais importantes que uma seguradora 
há de pedir. Supõe-se que nos três 
casos os veículos pertençam a proprie­
tários idôneos, que podem perfeita­
mente ser atendidos quanto ao valor 

Itens 

"I.S."-... Cr$ ·4 milhões x 5.00% 

"I.S."- Cr$ 8 milhões x 3.00% 

"I.S." .:_Cr$ 14 milhões x 5.00% 

Reboque: Cr$ 6 milhões x 3.00% 

Reboque: Cr$ 8' milhões x 5.00% 

Sub-total ··.·· ······· ········ ···· 

Prêmio líquido ............... . 

lmpôsto ............... , .......• 

Sêlos ........................ . 

Apólice 

Prêmio total 

A fórmula comumente aplicada é: 
Valor Ideal x Coeficiente = Tarifa. 

. O Valor Ideal, se ultrapassado, é subs­
tiruído pela Importância Segurada. O 
C oeficiente é variável, dependendo da 
categoria em que se enquadre o cami­
nhão. E à tarifa obtida serão adicio­
nados o impôsto (l O por cento) , os 
selos ( 9 por cento) e a apólice ( cujo 
valor varia, mas quase sempre é apli-

Taxa básica 

Prêmio lfquido •..•... 

Adicional fixo . .. ..... . 

Prêmio liquido .. . .••. 

lmpôsto 

Selos 

Apólice 

Total 

Por não cobrar fretes, o Mercedes­
Benz encontrou a tarifa mais baixa, 
enquanto os outros dois ficaram com 
a mais elevada. O primeiro coeficiente, 
de 3 . 85 por cento, é fixo, como tam­
bém o coeficiente adicional, da ordem 
dei 1 . 54 por .cento. O inipôsto e os 
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real que foi apresentado. Porque em 
outro caso a seguradora não quererá 
aceitar o valor real, substituindo-o por 
um valor bastante menor, para sua 
garantia. 

Em qualquer proposta, o candidato 
a segurado terá de declinar a idade 

do motorista, terá de fornecer dados 
sôbre sua idoneidade, local onde o 
veículo é guardado e quaisquer infor­
mações julgadas necessárias pela segu­
radora. A partir daí, encontrar-se-ão 
os seguintes valores para os prêmios 
respectivos: 

Chevrolet 

200.000,00 

Mercedez-Benz Scania Vabis 

240.000,00 

700.000,00 

180. ooo.oo. 
400.000,00 

200 .000,00 

Sem franqU'ia 

200.000,00 

20.000,00 

18.000,00 

5.000,00 · 

420.000,00 

Sem franquia 

420.000,00 

42.000,00 

37.800,00 

5.000,00 

1. 100. 000~00 

, ~m franquia · 

1.100. 000,00 

110.000,00 

99.000,00 

5.0()0,00 

243.000,00 504.~.00 

cada no mínimo de Cr$ 5 mil) . 

A grande diferença que se pode 
notar entre os prêmios do Mercedes­
Benz e do Scania Vabis tem por base, 
principalmente, o fato de aquêle operar 
sem cobrar fretes. Apesar de trans­
portar um produto altamente inflamá­
vel, êle obteve um coeficiente inferior, 
que inegàvelmente lhe facultou uma 

CALCULO TARJFARfO 

1. 314.000,00 . 

tarifa reduzida. O Chevrolet, devido 
ao fato de cobrar fretes e trafegar em 
cidades e rodovias, também ficou com 
tarifa elevada. 

Abaixo, está o cálculo do Seguro de 
Responsabilidade Civil para os três 
exemplos. O limite mínimo dêste ramo 
é de Cr$ 500 mil. No presente caso, os 
três caminhões estarão segurados no 
limite máximo de Cr$ 2 milhões. 

let Mercedes-aenz 
3.S70,00 Cr$ 3.060,00 

3.85 3.85. 

Cr$ 13.744,50 
1.54 

Cr$ 21.167,00 

2.117,00 

1.908,00 

1.000,00 

Cr$ 26 .192,00 

Cr$ 11.781,00 

1.54 

Cr$ 18.1.43,00 

1.815,00 

1.634,00 

Conclusão 

Cr$ 13.744,50 

1.54 

Cr$ 21.167,00 

2.i17,00 

1.908,(10 

1.000,00' 

Cr$ 26.192.00 

selos incidem sôbre o premio líquido 
na razão de 1 O e de 9 por cento, res­
pectivamente. E a taxa relativa ao 
pagamento da apólice, por estarem as 
três operações fixadas entre Cr$ 5 mil 
e Cr$ 30 mil, ficou estipulada em 
Cr~ 1 mil. 

Os três veículos que ilustram êsses 
exemplos de cálculo tarifário estão for­
temente segurados contra os riscos que 
mais enfrentam no trabalho diário. 
Entre todos êstes riscos, .destacam-se 
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PARA CAMINHOES E TRATORES 
PEÇA NO REVENDEDOR O SEU KIT HASTINGS 
PELA ESPECIFICAÇÃO EXATA: 

REFER~NCIA CAMINH 0 ES D IÂMETRO 

C TB - 2 000/284 ALFA ROME O ( F . N . M .)- 0 9 .000 120 mm 
CTB- 2 012/280 A LF A ROME O (F. N . M ) - O 11.000 120 mm 
C TB -2709 -7/204 SCANI A VABIS - B RASIL 127t'nm 

TRATORES 

·- ... -· ' - CTB - 7 080/16 •.A Lt.. IS GHALMERS 4 ·"J/1 0 "' 
CT0 -21 08 /40 -A CA.TERPILL AR 4 1/2" 

2 C - 0837 . 3/10 7 F OADSON M A J O R 310/ 10 " 

CTB-22 16/144 :H ANOMAG 110mm 
CTB- 2090/220 ~ M . W , M. 9.5mm 

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

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

RECONDICIONAMENTO DE MOTORES 
À EXPLOSÃO. 

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

a colisão, o abalroamento ou a carota­
gem acidentais, a queda acidenta em 
precipícios, o ~ocêndio ou explosão aci­

' dentais, e o roubo. 
A seguradora apenas não se respon­

sabilizará, no caso dêles, por um pe­
queno número de riscos realmente 
extraordinários, que todavia podem 
ocorrer. Serão êstes os danos ou pre­
juízos causados direta ou indireta­

' mente pelas guerras, insurreições, re­
voluções, perturbações da ordem pú­
blica, greves, erupções vulcânicas, 
terremotos e inundações. Contra os 
riscos · mencionados, haverá necessidade 
de um contrato de seguro excepcâonal. 

Da indicação 
Entre as l 7 4 companhias segura­

doras que hoje existem no Brasil, 91 
delas operam no ramo do Seguro de 
Veículos. Poucas destas se empenham 
a fundo na obtenção de novos clien­
tes e em grande maioria aplicam um 
critério seletivo dos mais rigorosos. A 
Motor Union Insurance Co., por 
exemplo, já teve uma grande carteira 
e assistiu . impassiva ao declínio, por 
não se interessar em conservá-la. 

As mais importantes que hoje exis­
tem no ramo de veículos, em volume 
de prêmios recebidos, são, segundo o 
Instituto de Resseguros do Brasil : Cia. 
de Seguros Boa Vista; The H ome ln­
surance Co.; Sul América Terrestres 
Marítimos e Acidentes; Motor Union 
lnsurance Co.; Segurança Industrial, 
Cia. N acional de Seguros; The York­
shire lnsurance Co.; Cia. de Seguros 
Marítimos e T errestres Garantia; Cia. 
Bandeirante de Seguros Gerais; A 
Fortaleza, Cia. Nacional de Seguros; 
Cia. Internacional de Seguros; A 
Piratininga Cia. de Seguros Gerais e 
Acidentes de Trabalho; e a Cia. Na­
cional de Seguros Gerais "A Protetora". 

Da tranqüilidade 
Um caminhão segurado enfrenta o 

futuro mais confiante. Nunca houve, 
ao que se saiba, um terremoto no 
Brasil , bem como um tufão ou um 
furacão. Por isto, para coberturél 
dêstes riscos, haveria a necessidade de 
condições especiais. Mas os riscos mais 
em dia com as condições brasileiras 
(a colisão ou a queda em precipícios, 
o incêndio ou a explosão, o roubo ou 
o furto) , êstes estão integralmente 
previstos naquela classificação que se 
chama "Compreensiva". 

Depois, é esperar que o imprevi­
sível aconteça. Não querendo que êle 
aconteça, é claro, e dormindo. tranqui­
lamente. Pois é um sono tranquilo que 
o fato de estar o veículo no segure 
pode proporcionar, além da possibili­
dade natural de ~ltar tôdas as aten­
ções para outros pontos capazes de 
gerar o progresso. e 

-TRANSPORTE MODERNO N.0 7 

• 



no serviço contínuo 

também em curta 
e média distâncias 

Mercedes-Benz 
é melhor negócio! 

. MAIOR ECONOMIA DE COM BUSTIVEL­
O sistema de combustão Mercedes-Benz ê tra ­
dicionalmente consagrado como o que melhor 
aproveita o combustivel , queimando- o completa­
mente, sem deixar resíduo, e assim garantindo 
maior fôrça e economia, bem como a eliminação 
da corrosão dos cilindros. 

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

A qualidade dos caminhões Mercedes-Benz Diesel tem comprovada afirmação no 
serviÇo de entregas urbanas. As muitas horas de funcionamento ininterrupto do mo­
tor, alternando marchas lentas e regimes variáveis, exigem muito mais em resistên­
cia, economia e durabilidade do que o transporte em longa distância. A combustão 
total e perfeita que o sistema Mercedes-Benz Diesel proporciona, combinada com 
um re gime térmico extremamente estável, permite não apenas grande economia de 
combustível - que por si só é mais barato - mas, evita a formação de resíduos da 
combustão incompleta, a consequente contaminação do lubr ificante e a corrosão 
precoce das partes mecân icas e os decorrentes gastos de combustível, peças e ma­
nutenção. P or outro lado, a independência de ignição elétrica e suas habituais falhas 
e um balanceamento original e correto entre motor, órgãos de tração e demais com­
ponentes do veículo, tornam o Mercedes-Benz Diesel o caminhão que melhor res­
ponde às exigências do transporte em curta e média como em longa distâncias. 
Utilizando menor número de unidades, Mercedes-B enz Diesel permite alcançar, com 
elevada ren tabilidade, máx ima eficiência no transporte em serviço contínuo. 

MENOR CUSTO DE MANUTENÇÃO - A uni­
forme distribuição 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. 

· MOTOR 
r~ 

~MO ESPECIFlCO pQft 

FAIXA DE RENDIM ENTO- O conjugado- mo­
tor e o consumo específico por HP desenvolvido, 
estáveis em qualquer regime do motor, assegu ­
ram um alto rendimento de potência e renetem a 
perfeição da combustão e a consequente elimi­
nação dos re, iduos e de seus efeitos de corroslo. 

IW:ER.CEDES-BENZ 0 Sua boa estrêla em qua lquer estrada 

ME R C E DES- 8 E N Z DO !3 R AS I L S . A . - A maior rêde de Concessionários Diesel do País 
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Muitos faoores entram em jôgo 
quando deve-se decidir entre vários 
equipamentos de transporte. As con­
sideracões de ordem técnica, de flexi­
bilidade e de segurança, aquelas que 
em primeiro lugar são trazidas para 
exame, reduzem a um pequeno núme­
ro os tipos de equipamentos dos quais 
é possível valer-se. Mesmo com essas 
limitações, é quase certo que, pelo 
menos duas ou três alternativas serão, 
tecnicamente falando, satisfatórias para 
fazer o trabalho desejado. O . critério 
decisivo, quando houver empate entre 
as diversas soluções, será de natureza 
econômica, devendo-se procurar a al­
ternativa de menor custo total. 

Fatôres de Custo 

Os fatôres de custo que interessam à 
seleção econômica dos equipamentos 
de transportes podem ser divididos, 
para facilidade de enumeração, em 
fixos e variáveis, e são os seguintes: 

Custos Fixos 

I) Depreciação do equipamento; 
2). Juros ou retômo sôbre o capital 

empatado; 
3) ·Impostos sôbre o equipamento; 
4) Seguros sôbre o equipamento; 

seleçao do equipamento 
economia no transporte 

• • 

5) C usto ou aluguel do espaço ocu-
pado pelo equipamento; • 

6) Despesas gerais de supervisão di-
reta; 

7) Despesas gerais de administração; 
8) Despesas gerais de manutenção; 
9) Amortização de patentes ou roy­

alties; 

Custos Va riáveis 

I O) Custos de mão-de-obra direta, in­
clusive· encargos sociais; 

I l ) Despesas com fôrça e combustí­
vel; 

12) Despesas com lubrificantes; 
13) Custos de mão-de-obra Je manu­

tenção; 
14) Custos de peças sobressalentes e 

material de reparo; 
15) Custos de suprimentos diversos. 
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Depreciação do Equipamento 

O investimento inicial é o capital 
total empatado no equipamento. E. a 
soma dos seguintes elementos: 

e preço de fatura do equipamento 
"pôsto fábrica" (inclusive impos­
tos de consumo, seguros, frete 
etc ... ). 

e custo da mão-de-obra e materiais 
de instalação: obras civis, modi­

ficações ocasionais dos prédios, ca­
nalizações, rêdes elétricas e de 
serviços. 

e custo dos acessórios: transformado­
res, motores, geradores, vigas, ca­
bos, trilhos, bombas de gasolina, 
garagem de manutenção, estrados, 
"containers" etc. 

e custo das interrupções na produção 
decorrentes da instalação do equi­
pamento. 

e custos do estudo do projeto, da 
execução de plantas, das viagens 
de estl!do, das comissões ocasio­
nais para compra. 

e despesas de treinamento do pes­
soal, isto é, adaptação ao uso do 
nôvo equipamento de transporte. 

Presisa-se ainda definir o que seja 
vafor residual do equipamento, isto é, 
a quantia que se poderá apurar quan­
do o equipamento fôr abandonado. 
Na maioria dos casos, será o valor de 
ferro velho, ou um valor pequeno em 
relação ao custo inicial, pois· há que 
considerar que as despesas de remo­
ção e venda do equipamento velho di­
minuem sensívelmente êsse valor re­
sidual. 

Existem três conceitos, bem diversos, 
de depreciação. Para o engenheiro 
a depreciação é o desgaste físico da 
máquina, calculada pela divisão do va­
lor inicial do equipamento por sua 
duração provável em anos. A estima­
tiva dessa duração provável é feita 
com a experiência com aparelhos do 
mesmo tipo, ou por rrieio de dados 
fornecidos pelo construtor. 

Para o contador, a depreciação anual 
é o rateio do investimento inicial sô­
bre certo número de anos, rateio des­
tinado a fazer incidir o custo inicial 
do equipamento sôbre um número 
equitativo de períodos contábeüs. O 
número mínimo de anos nos quais se 
podem depreciar equipamentos é· fixa­
do pela Lei do lmpôsto de Renda. A 
Lei Brasileira reza que os equipamen­
tos podem ser depreciados em: 

I O anos se o equipamento trabalhar 
8 horas por dia ; 

6, 7 anos se o equipamento traba­
lhar 16 horas por dia; 
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5 anos se o equipamento trabalhar 
24 horas por dia. 

Taxas aceleradas podem ser conse­
guidas, em princípio, provando que o 
desgaste físico é mais rápido. 

Finalmente, para o economista, as 
considerações de ordem legal não vêm 
ao caso, sendo a taxa de depreciação 
uma questão de diretriz a adotar quan­
to à velocidade desejada para recupe­
ração do capital empatado. O número 
de anos será, então, no máximo, igual 
à duração física provável do equipa­
mento, podendo ser bem menor, caso 
haja risco de obsoletismo do processo 
ou condições de instabilidade econô­
mica que aconselhem prudência na 
aquisição de equipamentos e exijam 
rápida •amortização do capital inves­
tido. 

Juros sôbre o Capital 

Ainda é ponto controvertido a in­
clusão, no cômputo dos custos, dos 
juros ou do retôrno sôbre o capital 
empatado. De fato, argumentam os 
contadores, a Lei somente permite 
considerar como custo contábil, a de­
duzir para efeito de impôsto de renda, 

os juros sôbre capital de empréstimo, 
não sendo legalmente permitido cal­
cular juros sôbre capital próprio. Co­
mo é quase sempre impossível espe­
cificar qual o equipamento comprado 
com financiamento de terceiros e qual 
o adquirido com recursos próprios da 
emprêsa, seria mais acertado nunca 

' debitar êsses juros ao equipamento. 
Os engenheiros estão, nesse ponto, 

de acôrdo com os contadores e não 
costumam embaraçar-se com os côm­
putos dêsses juros, os quais não têm 
um substrato material, diferentemente 
dos demais custos acima relacionados, 
aos quais corresponde uma realidade 
física tangível. 

A tese defendida pelos economistas 
é, realmente, mais profunda. O di­
nheiro, argumentam êles, tem um pre­
ço, e êsse preço é refletido no lucro 
potencial ou no retôrno que se poderia 
obter aplicando êsse dinheiro em outro 
empreendimento, como por exemplo, 
na intensificação das operações indus­
triais e comerciais às quais se esteja 
dedicando a emprêsa. Por virtual ou 
implícito que seja êsse custo, nem por 
isso deixa êle de existir. Assim, a taxa 
de retôrno a ser calculada sôbre o in­
vestimento nôvo deve depender das 
diretrizes ~anc<;!_iras; será função dos 
riscos inerentes ao nôvo empreendi­
mento e, em geral, igual à taxa de 
retôrno corrente da emprêsa (após de­
dução do impôsto de renda). 

A taxa de retôrno incide sôbre um 
capital que decresce de ano para ano, 
isto é, recai sôbre o valor depreciado 
da máquina, em virtude de o capital 
recuperado por operações realizadas 
com o equipamento tornar-se disponí­
vel, cada ano. 1:.sse procedimento é 
análogo ao seguido na cobrança de 
juros sôbre uma dívida cujo principal 
se extingue gradualmente, devendo-se 
calcular os juros anuais sôbre a parte 
em aberto e não sôbre o valor inicial 
da quantia emprestada. Para facili­
tar os cálculos, em vêz de computar 
o retôrno de ano após ano, avalia-se o 
retôrno médio, que será uniforme para 
todos os anos. O exemplo dado' adian­
te esclarecerá o processo de deprecia­
ção linear e de cálculo do retôrno 
médio. 

Outros Custos 

Exemplos de impostos recaindo sôbre 
equipamento de transporte são a li­
cença exigida pela Prefeitura para 
instalação de monta-cargas e o licen­
ciamento de veículos automotivos. 

O seguro contra incêndio é uma 
função da periculosidade do próprio 
equipamento ou dos equipamentos e 
materiais situados na mesma sala de 
trabalho. O seguro contra acidentes 
pessoais tambéiT) deve ser levado em 
conta. 
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EQUIPAMENTOS 

Em geral, as taxas de impostos e 
seguros não excedem 1 a 2 põr cento 
do valor depreciado do equipamento. 

O custo do espaço ocupado é exem­
plificado na ilustração que se dá, na 
qual ficará patente que certos méto­
dos de transporte desperdiçam mais 
espaço do que outros. 

As despesas de supervisão direta 
são exemplificadas pelo salário de fei­
tores ou chefes de turmas ocupadas 
em manipulação de materiais. 

As despesas gerais de administração, 
compras, relações ~ndustriais , engenha­
ria etc., e das oficinas de manutenção 
da fábrica , devem ser parcialmente de­
bitadas ao equipamento de transporte. 

Um Caso Real 

Uma fábrica de artefatos de papel 
precisa armazenar bobinas de papel 
pesando 250 quilos cada e ocupando 
um volume de 0,125 m3 . O armazém 
a ser piojetado deve têr capacidade 
para 10.000 toneladas de papel, ou 
para 40.000 bobinas, isto é, deve ter 
um volume aproveitável de 5.000 m3 . 

Para descarregar as bobinas dos ca­
minhões de entrega, empilhá-las no 
armazém e transportá-las até as má­
quinas, três sistemas de transporte são 
tecnicamente viáveis: 

A - Uma empilhadeira manual, 
operada por dois homens, em conju­
gação vom carrinhos de mão, operados 
por quatro homens. A empilhadeira 

· manual permite alcançar bobinas até 
5 m de altura. Devido às perdas de­
correntes da circulação da empilha­
deira no armazém, considera-se neces­
sária uma área de 1.200 m2 • 

B - Uma empilhadeira a gasolina, 
com dispositivo especial para abraçar 
bobinas e empilhá-las até 4 m de al­
tura, operada por um motorista. De­
vido aos corredores para circulação, 
um armazém de 1. 500 m2 é conside­
rado necessário. 

C - Uma ponte-rolante, operada 
por um guindasteiro, em conjugação 
com carrinhos de mão, operados por 
quatro homens. A altura das pilhas 
poderia ser de oito metros e a área 
necessária seria de 700 m2, pois é pe­
quena a perda entre pilhas (fig. I) . 

São dados os seguintes elementos 
para a avaliação dos custos anuais: 

Custo do terreno: Cr$ I . 000,00 
por m2• 

Custo da construção de 4 m de pé 
direito útil: Cr$ 15. OOO,OO/ m2 • 

Custo da construção de 5 m de pé 
direito útil: Cr$ 20 . OOO,OO/ m2 • 

Custo da construção de 8 m de pé 
direito útil (com refôrço nas colunas 
da ponte-rolante): Cr$ 30. OOO,OO/ m2 • 

Custo da mão-de-obra braçal (in-
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·- SISTEMA 

B 
~·. c A 

Custos em cruzeiros ou em Empilhadeira Empilhadeira Ponte-rolaot~ 

porcentagens do investimento manual e 
carrinhos 

a gasolina e carrinhos 

Custo inicial total do equipamento 7s0 .000,00 5.000.00ó,OO 10. ooo . ooo;oo 
' Valor residual do equipamento 50:000,00 500 .000;00 1. 000. 000,00 

Taxa de retôrno desejada 2(}",{, 20% 20% 
Taxa de impostos e seguros 2% - 2% 2% 
Des·pesas anuais gerais 30.000,00 100.000,00 50.000,00 

Fôrça e combustível 25o :ooo,oo 100 .000,00 
Lubrificantes 1o .ooo;oo 25.000,00 15.000,00 
Mão-de-obra de manutenção -20 .000,00 100.000,00 50 .000,00 
Peças sÓbressalentes para ma nu-
tenção, revisão e reparos 100.000,00 soo'.ooo,oo 200 .Q09,00 
Suprimentos diversos 10 .000,00 30.000,00 20.000,00 
Vida estimada c;lo equipamento 
nestas cÔndições de trabalho 10 anos • 12 anos · 20 anos 

Depreciação . legal perm.itida 7 anos . 7 anos • 7 anos 

(Todos os pagamentos são feitos à vista) 

dusive encargos sociais) homem-
ano: Cr$ 480 . 000,00. 

Custo da mão-de-obra qualificada 
(inclusive encargos sociais) I homem­
ano: Cr$ 600.000,00. 

Número de turnos de trabalho: 2 
turnos de 8 horas. 

O quadro abai:~co contém os demais 
elementos de custo. 

Cálculo dos Custos Anuais 

Os imóveis custarão, respectivamen­
te, 19 . 200. 000,00, 31 . 500 . 000,00 e 
21. 700.000,00. Não serão deprecia-

dos, nem será imputada qualquer taxa 
de retôrno sôbre os mesmos. Decidiu­
se que tampouco serão considerados 
os juros sôbre o estoque de peças so­
bressalentes nem sôbre a bomba de 
gasolina necessária para a operação da 
empilhadeira. 

Decidiu-se depreciar em cinco anos, 
período considerado, pela direção da 
emprêsa, razoável para recuperação dos 
custos de equipamentos desta nature­
za, na conjuntura político-econômica 
atual. Decidiu-se, ainda, desprezar o 
valor residual dos equipamentos. 

A taxa de retôrno média é a média 

SISTEMA 
A B c 

Empilhadeira Empilhadeira Ponte-rolante 
e carrinhos CUSTOS ANUAIS EM CRUZEIROS manual e a gasolina 

carrinhos 

Depreciação do equipamento 150.000,00 1. 000.000,00 2. 000.000,00 
Retôrno sôbre capital ~mpatado 90 .000,00 600 .000,00 1. 200 . 000,00 
Impostos e seguros 9.000,00 60 .000,00 120 .000,00 
Despesas gerais 30.000,00 100 .000,00 50 .000,00 
Mão-de-obra di reta 5. 760.000,00 1. 200 . 000,00 5. 040.000,00 
Fôrça e combustível 250.000,00 100 .000,00 
Lubrificantes 10 .000,00 25 .000,00 15.000,00 
Mão-de-obra de manutenção 20.000,00 100 .000,00 50 .000,00 
Peças sobressalentes 100 .000,00 500 .000,00 200.000,00 
Suprimentos diversos 10 .000,00 30 .000,00 20.000,00 
Custo anual total Cr$. 6.179 .000,00 3. 865 .000,00 8 . 795 .000,00 

Conclusão: Com os pressupostos feitos, usando a taxa de retôrno de 20% e 
admitindo que o equipamento deva ser pago em 5 anos, a alternativa mais 
econômica é 8, sendo a adoção da empilhadeira a gasolina a solução que 
se recomenda para o caso em apreço, ainda que, sob o aspecto financeiro, 
o investimento que menor capital imobilize, tanto no prédio, quanto no equi­
pamento, seja a alternativa A, empilhadeira manual. 
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ari tmética das taxas do primeiro e do 
quinto ou útimo ano, isto é: 

l l 
-- (20% + 

2 5 
X 20%) 

I 
= 

2 
20% 

X 20% X (l + -) 
5 

5 + l 

2 
X - ---- = I 2% ( fig. 2). 

5 
A taxa média de impostos e segu­

ros será, anàlogamentS'!: 
I I 

- - (2% + X 2%) = 1,2% 
2 5 

O quadro que segue reproduz os 
cálculos levando à obtenção dos cus­
tos anuais totais de cada proposta. 

Influência da Inflação 

A inflação faz aumentar, anual­
mente, as despesas de mão-de-obra e 
manutenção e eleva a taxa aparente 
de re tôrno, tornando, à primeira vis­
ta, o método ind'icado inoperante. Se 
admitir-se, porém, que os custos de 
mão-de-obra e materiais se elevam re­
gular e simultâneamente, isto é, se o 
custo de vida afetar todos os fatôres 
por igual, durante os anos em foco, 
o método exposto continua válido. 
Basta, para prová-lo, converter todos 
os custos numa moeda fixa, efetuar os 
cálculos nessa moeda forte e voltar, 
por fim, aos cruzeiros. Os seguintes 
cuidados devem ser observados. 

e O valor residual será tomado ao 
·valor que teria, em moeda de hoje, 
o equipamento desgastado. 

e A taxa de retôrno não deve ser 

VALOR 
DEPR.ECJADO 
100% 20% 

16% 

12% 

8% 

•· 

o 

TAXA DE . 
RETORNO ANUAL 

aquela aparentemente exagerada que 
serve para cobrir a desvalorização da 
moeda, mas uma taxa menor, obtida 
pela subtração da taxa de inflação da 
taxa de re tô.rno aparente . Se a taxa 
aparente de retôrno fôr 50% e a taxa 
de inflação 30%, a taxa de retôrno 
real, isto é, rentabilidade verdadeira, 
será de 20% (aproximadamente). 

Será conven iente lembrar, a esta 
altura, que existem métodos mais exa­
tos do que êsse para a comparação 
econômica dos equipamentos, mas sua 
complexidade, entretanto, não permite 
a exposição nos limites dêste artigo. 
~sses métodos baseiam-se no conceito 
de juros compostos e constituem uma 
extensão da Matemática Financeira à 
Análise de Investimentos. 

Evidentemente, a distorção causada 
pela inflação é, nestes métodos, mais 
minuciosamente examinada. 

Conclusão 

A determinação do custo mmJ­
mo total é o critério básico para se­
lecionar equipamentos. O método aqui 
usado serve também para comparar as 
alternativas de "alugar" ou "realizar 
um serviço" e para resolver o problema 
da substituição de equipamento antigo 
por equipamento nôvo. 

~ste processo simples de cálculo de 
custos, chamado "Depreciação Linear 
mais T axa dé Retôrno" embora apro­
ximado, é um valioso instrumento para 
ajudar o administrador a planejar e 
analisar seus investimentos. Pouco 
usado ainda no Brasil, com êle deve­
riam, não obstante, estar famil iariza­
dos todos os dirigentes. 

O investimento inicial é depreciado 
• por igual nos cinco anos. A taxa de 

retôrno (sôbre o capital inicial) de­
cresce anualmente, sendo a taxa mé-
dia igu"al a -
1/2 (20% + 4%) = 
1/2 (20% + 1/5 20%) = 

n + 1 
1/2 i 

n 
Aqui i = 20% 

n = 5 anos 

anos n 

Fig. 2 - ' Método de ·"Depreciação Linear mais Taxá áe 
Retôrno" (Caso de depreciação em cinco anos). • 
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mecânica 
motormak 

recupera 
a parte rodante 

de um trator 
em 6 dias 

HLO ~Z'ONTt * 
/ 

* . \! .... _ 
... ..- ·~ 

.ft~ --~ 
* SÃO....., 

Ao recebermos o chamado de um Cliente, 
nós mesmos nos éncar.regamos de trazer 

para as nossas oficinas o trator a ser recuperado, 
em tempo record I 

SOLDA AUTOMATICA 

Aparelhada com equipamento completo 
''Lincofn", montado em primeira mão 

no Brasil pela ARMCO, a nossa 
Secção de Solda Automética 

funciona com 3 maquinas de SAE 600. 

USINAGEM E RETIFICA 

RETIFICAÇÓES DE MOTORES 

RECUPERAÇÓES GERAIS 

SECÇÃO DE PEÇAS 

Uft]J[ffi]t 
mecAnica motormak 
oliveira & cia. ltda. 

Rua Santos Dumont. 3.117- Tel. 273 -: 
End. T e!. MECAMOTO Pederneiras 
Linha Paulista - Estado de São Paulo 
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o A que .se ve por baixo de uma Kombi?--
Nada. Nada de eixos, nada de molas. 

Nada de diferenciais salientes e perigo­

samente próximos ao chão. 
Nada, enfim, que possa fazer o veículo 

encalhar na lama, no areião. 

Pois uma vez que o diferencial e os 

eixos estão enterrados ... nem o motor 

mais potente do mundo consegue de­

senterrá-los, as rodas giram em falso. 

Na Kombi , o diferencial fica acima da base 

da carroçaria, bem protegido. Deixando 

um espaço livre de 24 em do chão. Isto é, 

9 em a mais que a média das outras 

camionetas. 9 em que podem significar a 

diferença entre encalhar e não encalhar. 

E tem mais: o motor traseiro da Kombi 

age diretamente sôbre as rodas motri­

zes, sem perda de fôrça. Seu pêso força 

as rodas a aderirem firmemente ao solo. o 

Resultado : melhor tração. Peça uma de- ,z 
I monstração a um Revendedor Autorizado 

Volkswagen: se não tiver nenhuma estra­

da lamacenta por perto, olhe pelo menos 

por baixo da Kombi. Vale a pena. 

ifA VOLKSWAGEN 
vt::/J o bom senso sôbre rodas 

~ 
1-
..J 
:::> 
C/) 

,Z 
o 
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TRANSPORTE RODOVIARIO 

FRETE É JÓGO 
SEM DADOS 

A regulamentação do transporte rodoviário de carga no 
Brasil tem-se constituído num sério problema para as au­
toridades. A expansão dêsse sistema no após-guerra, prin­
cipalmente na última década, foi explosiva e não se percebe 
nenhum indício de reversão nessa tendência. Ao contrário, 
dados o volume de inversões governamentais no setor e a 
press:io da produção de autoveículos, as perspectivas apontam 
para uma crescente participação do caminhão no volume 
global de carga transportada pelo território nacional. 

f. certo que a regulamentação terá de surgir de um modo 
ou de outro. A fase do pioneirismo, do herói-carreteiro, está 
se encerrando. Foi a época da implantação, à qual deverá 
seguir-se a da organização. No entanto, esta passagem de 
uma fase a outra é pontilhnda de problemns e obstáculos. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 7 

Pode-se afirmar que o setor do transporte rodoviário de 
carga é, na economia brasileira, onde mais funciona o siste­
ma ideal da livre concorrência. O número de emprêsas é 
mínimo em relação ao volume da carga transportada. Cal­
cula-se a grosso modo (não há nenhuma estatística a res­
peito) que apenas 20% ga carga que circula nas rodovias 
brasileiras está sob cs cuidados de emprêsas organizadas. 
Oitenta por cento (ou mais) desse serviço é feito por carre­
teiros (proprietários autônomos individuais de caminhões). 

Diante desse quadro, podem-se imaginar as dificuldades que 
se opõem a uma regulamentação. Isso não parece preocupar 
o Govêrno que, em I 962, a exemplo do que já vinha fa­
zendo há anos, aplicou no setor rodoviário 58,6% do total 
dos investimentos entre os meios de transporte existentes. 
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REGULAMENTAÇAO 

A dificuldade genérica, da qual de­
correm tôdas as outras, reside na ine­
xistência de estatísticas e informações 
sôbre o transporte rodoviário de car­
ga. Se ocorrer uma pergunta primá­
rio, por exemplo: quantos caminhões 
estão efetivamente empenhados no 
transporte interurbano? Não há res­
posta; ninguém, no Brasil, está em 
condições de responder esta questão, 
Assim, não se pode saber mais nada: 
qual o volume e~ato de carga trans­
portada por rodovia (os dados exis­
tentes são estimativos); quais os flu­
xos principais . dêste transporte; qual 
o custo quilométrico real; quais as mer­
cadorias preferenciais; quantas emprê­
sas operam no setor; quais as especia­
lidades delas; em que condições está 
se realizando o transporte: com que 
equipamento e mão-de-obra. 

Tudo isso são dados preliminares 
para traçar um quadro objetivo do 
transporte rodoviário no Brasil. Sem 
êles não há quadros; e sem quadro, 
não pode haver regulamentação. 

No entanto, o sistema se expande. 
Esta é uma conclusão indireta: se a 
produção global do país aumenta (há 
dados positivos a respeito) e se o vo­
lume transportado por ferrovia e via 
marítima se mantém mais ou menos 
constante (os dados col)respondentes 
são precisos), então o aumento da pro­
dução (agrícola e industrial), só pode 
estar sendo distribuído por rodovia. 

Antigamente o Departamento da 
Receita do Estado, através do Serviço 
de Fiscalização de Estrada de Roda­
gem, obrigava os transportadores rodo­
viários a deixar em tôdas as barrei­
ras interestaduais uma cópia da nota 
fiscal. Reunidas essas notas seria pos­
sível, pelo menos no Estado de São 
Paulo, esta4fi}eaer com alguma pre­
cisão o movimento de carga nas princi­
pais rodovias. ~ste levantamento po­
rém nunca foi feito. O Departamen­
to da Receita não conservou as notas 
fiscais arrecadadas ( pois não se desti­
navam a fins estatísticos) e a medi­
da foi suspensa em meados de 1963 
por falta de pessoal. A maioria das 
barreiras foi fechada e 1Pormaram-se 
turmas volantes de fiscalização rodo­
viária que percorrem as estradas exa­
minando !'l documentação dos cami­
nhões, sem exigir mais a 2.a Via da 
nota fiscal. ~ste é um exemplo de 
como a falta de entrosamento entre ór­
gãos administrativos (no caso o De­
partamento da Receita e o Departa­
mento de Estatística) pode resultar 
em pêrda de tempo, de materíal e de 
informações preciosas. 

A estimativa sôbre êste assunto, fei­
ta de modo indireto, é a seguinte, 
em I . 000 toneladas. 
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DISTRIBUIÇAO DA CARGA PELOS SETORES DE TRANSPORTE 

Anos 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954" 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
.1960 

Aquavlas 
4.190 
4.175 
4.715 
4.818 
5.101 
5.404 
6.526 
6.801 
6.583 
7.231 
7.650 

Ferrovias 
40.943 
39.116 
38.437 
38.080 
39.679 
41.994 
43.065 
43.419 
45.568 
46.405 
46.550 

Rod vias 
53.735 
53.260 
58.480 
60.642 
64.520 
66.038 
64.882 
74.931 
n.556 
88.671 
96.427 

Aéreo 
. 74 
76 
73 
88 
97 

lOS 
122 
135 
145 
139 
146 

Dutos 

125 
1.249 
1.962 
2.754 
7.373 
9.957 

• 10.200 
11.676 
12.986 
13.595 

TOTAL 
98.942 
97~ 

102.954 
105.590 
112.121 
120.914 
124.552 
135.489' 
151.528 
155.432 
164.368 

O>mo se observa, a partir de 1956, 
o volume de carga transportada por 
rodovia teve· saltos notáveis, coincidin­
do com a ofensiva governamental na 
construção de estradas. Percentualmen­
te, a participação do sistema rodoviá­
rio no transporte global interurbano de 
carga no B~asil foi a seguinte: 

O Sindicato dos Trànsportes de Car­
ga de São Paulo já tem estudos en­
caminhados nêsse ~ntido, mas que 
até o momento não apresentaram re­
sultados muito positivos. Mesmo por­
que a entidade tem função apenas 
orientadora, não podendo coagir nin­
guém a seguir suas indicações. 

PARTICIPAÇAO PERCENTUAL DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE NA CARGA 
TRANSPORTADA 

Tabela 

Sistemas 
Ferroviári9 
Aquaviário 
Aéreo 
Dutos 
Rodoviário 

1950 
30,7 
31:'4 
0,2 

37,7 

Uma tabela nacional de fretes rodo­
viários, que estabeleça um sistema ra­
cional para a cobrança dos serviços 
de transporte de carga por rodovia, 
tem sido cogitada em muitas fontes. 
Ela interessa, evidentemente, em pri­
meiro lugar aos usuários do sistema, 
A cobrança atualmente se faz de for­
ma empírica, dependendo das circuns­
tâncias do momento e de fatôres mui­
tas vêzes estranhos à economia do 
transporte propriamente dita. Essa ins­
tabilidade dos fretes deve-se também, 
em grande parte, à influência dos car­
reteiros, que cobram em bases primá­
rias, onde a relação valor-custo do ser­
viço é muitas vêzes desprezada. A 
prestação do caminhão é a grande 
preocupação. 

Essa porém, não é a única dificul­
dade para a elaboração de uma tabela, 
nem a principal. O maior problema 
(e nisso concordam particulares e au­
toridades) é o estabelecimento de uma 
classificação das mercadorias para efei­
to de incidência do frete. Diversas ten­
tativas para classificar as mercadorias 
comumente transportadas por caminhão 
têm fracassado. Não foi possível, até 
o momento, formular uma classificação 
sintética. Tôdas elas são descritivas, 
resultando numa lista demasiadamente 
extensa. 

1955 1960 
23,0 20,2 
24,3 15,4 
0,2 0,2 
0,4 0,4 

52,1 63,8 

Corpo~ç6es 

O rodoviarismo no país está repre­
sentado por 22 entidades, sindicatos e 
associações, uma em cada Estado. Es­
sas corporações dispõem de algumas in­
formações sôbre o assunto. A princi­
pal delas é a de São Paulo. Fêz um 
levantamento das emprêsas de trans­
porte do Estado, catalogando mil e du­
zentas, incluindo associadas e não-as­
sociadas. No Rio Grande do Sul e 
Guanabara, os respectivos Sindicatos 
também organizaram listas dêsse tipo. 
Constata-se, mesmo num exame super­
ficial das listas, haver nomes repetidos 
revelando que matrizes e filiais vêm 
sendo catalogadas como se fôssem fir­
mas independentes. Dessa forma, o 
trabalho não é coordenado e tem obje­
tivos apenas regionais. 

Segundo o Instituto Brasileiro de 
Cadastro, até 30 de junho de 1963 
havia no país 634. 171 caminhões em 
circulação. Dêsse total, mais de 30%, 
ou seja, 204 . 815, estão no Estado de 
São Paulo. Seguem-se a Guanabara 
com 73 o 614, o Rio Grande do Sul 
com 63 . 525, Minas Gerais com 
58 o 993 e o Paraná com 58. 570. 

Quantos dêsses veículos estão efeti­
vamente sendo usados nas rotas inte­
rurbanas; em que estado se encontram; 
qual a capacidade média de carga; a 
quem pertencem; que função desem-
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penham; quais as rotas que servem; 
estas e quaisquer outras questões são 
irrespondíveis até o momento. 

Em fevereiro do ano passado, as au­
toridades resolveram tomar algumas 
providências. O decreto 51 . 727, pu­
blicado no Diário Oficial da União do 
dia 22 daquêle mês, cria no Departa­
mento Nacional de Estradas de Roda­
gem o registro "das emprêsas de trans­
porte rodoviário de carga e dos veículos 
autônomos de carga". 

O registro 

Pelo artigo 2.0 do referido decreto, 
as emprêsas ficam abrigadas a regis­
trarem-se no D . N. E. R. No reque­
rimento de registro deverão indicar: 
razão social e nome comercial; capital 
registrado e em giro; enderêço da sede, 
dos estabelecimentos filiais, agências ou 
representantes; número de empregados; 
linhas regulares que exploram dire­
tamente, indicando a tonelagem mé­
dia de cada uma, com média nos três 
anos anteriores; número de veículos; 
número médio mensal de veículos de 
terceiros (locados); e natureza das 
cargas. 

O artigo 4. 0 obriga os proprietários 
autônomos a prestar informações aná­
logas. Para êsse fim existem em tôdas 
as repartições do D . N . E. R. e D. 
E . Rs . fichas especiais, bastando- ser 
preenchidas. Trata-se de uma obriga­
ção fácil e simples que n~o demanda 
tempo nem atrapalha ninguém. 

A lei é bastante clara: deu praw 
de 90 dias para as emprêsas e de 180 
dias para os carreteiros. Até agora, pas­
sados. vários meses, apenas uma mino­
ria obedeceu à determinação. A maior 
parte não tomou conhecimento. Isto 
porque a sanção cominada pelo dis­
positivo é quase ineficaz: quem não 
cumprí-la não poderá participar de 
concorrências públicas, nem transacio­
nar com repartições públicas federais , 
autárquicas, entidades paraestatais e 
sociedades de economia mista. Como 
nenhuma emprêsa ou proprietário in­
dividual vive disso, a ameaça inexiste. 
E a protelação vai retardando , o le- · 
vantamento. 

Se houvesse uma medida concreta, 
por exemplo a barragem nos postos 
policiais dos veículos que não apresen­
tassem o número de registro pintado 
na porta (conforme manda a lei), tal­
vez tivéssemos em pouco tempo todos 
os dados necessários para um estudo 
mais objetivo do problema do transpor­
te rodoviário. 

Por enquant.o é inevitável reconhe­
cer que até o término dêsse primeiro 
levantamento, que marcha morosamen­
te, nenhuma regulamentação · é possí­
vel, seja em relação ao estabelecimen­
to de rotas e à drculação em geral, 
seja com o objetivo de elaborar tabe­
las de frete com vigência legal. 

TRANSPORTE MODERNO ofe-
rece aos seus leitores uma idéia 
tiva da média dos fretes. 

Feito um levantamento, 
a seguinte tabela. 

obje- I 
apurou-se 

FRETES RODOVIARIOS APURADOS EM NOVEMBRO DE 1963 

De S. Paulo Cr$ p/quilo De S. Paulo Cr$ p/quilo 
para: para: 

Aracajú 34.00 Pôrto Alegre 14,00 
Maceió 39,00 Florianópolis 13,70 
Recife 41,00 Curitiba 6,90 
João Pessôa 43,50 Rio de Janeiro 6,90 
Natal 45,00 Vitória 9,80 
Fortaleza 44,00 Belo Horizonte 8,40 
Terezina 53,00 Goiânia 12,00 
São luis 60,00 Brasllia 14,00 
Belém 70,00 Cuibá 43,00 
Rio Branco 105,50 Salvador 31,00 

~ste levantamento, apresentando os fretes mais constantes entre São Paulo e 
as capitais dos Estados, refere-se apenas à carga comum. Os dados foram fornecidos 
principalmente pelas emprêsas Expresso Rio Grande do Sul- São Paulo e Inter­
Brasil. Um convênio existente entre vários transportadores paulistas funciona em 
tômo dessa tabela não-oficial. Existe, para tal efeito, uma classificação de m~rca­
dorias assim distribuídas: carga comum; cargas leves; cargas leves volumosas (pia­
nos, móveis etc.); e cargas especiais (tarifa a combinar) . Os fretes para os três 
últimos tipos de carga situam-se entre 20 e 30% acima dos comuns. Faltam na 
tabela duas localidades: Manaus e Niterói. Para a primeira o frete apurado é de 
265 cruzeiros por quilo, via terrestre até Belém, a seguir via_ aérea. Para Niterói 
o frete gira em tômo de 7,50 ou 8 cruzeiros por quilo, inclusive travessia na balsa. 
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Talhas elétricas 
portáteis 

até 1.000 kg. com 
motor monofásico 

ou trifásico. 
De cabo, até 5 T. 

Talhas-guincho 
TIRFOR 

de 750, 1500, 3.000 kg. 

SOLUCIONAR 
PROBLEMAS 
DE 
REMOÇAo 
CONTINUA 

MELHORES PRODUTOS - MENORES PREÇOS 
Ampla e efetiva assistência técnica 

MANEJO 
I . Florfnclo do Abreu, 1S7 

* 
Distribuidores exclusivos : . 

3.o ond. • !Dn junto 305 
Tol . 37-6486 • S. Paulo 

MATERIAL OE REMOÇlO I Assistência técn ica' 
E CONEXOS LTDA. Rua Fartunato, 298 

DE BORRACHA EM GERAL 
MATRIZ 

RUA PRIMEIRO DE MARÇO. 112 
CAIXA POSTAL 422 

END. TELEG .. COBREQ" 
TEL. 23-1760 

RIO DE JANEIRO 

F Á B RIGA E ESCRITÓRIO 

RUA TEODORO SAMPAIO, 1349 
CAIXA POSTAL 483 

END . TELEG. COBREQUE" 
TELS.: 8-7925 E 80-4579 

SÃO PAULO 
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TRANSPORTE CONJUGADO 

TREM TRANSPORTA 
DE PORTA A PORTA 

Conjugação rodo-ferroviária é o sis­
tema destinado a eliminar a disputa 
prejudicial entre o trem e o cami­
nhão, integrando--os de modo a pro­
porcionar o máximo de economia e 
de rendimento. 

Num programa de integração das 
ferrovias com as rodovias, dois fa­
tàres devem ser considerados : o 
custo e a velocidade. E isto porque, 
ao proprietário de cargas, é básico 
que sua mercadoria chegue ao des­
tino pelo menor preço no mínimo de 
tempo. 

Dessa forma, conjugar ferrovia e 
rodovia é, aparentemente, uma ques­
tão de aritmética. Ou seja : encon­
trar a fórmula "ótima" para o trans­
porte de uma mercadoria dada. Mas, 
quando as condições de infra-estru­
tura são antieconômicas - como 
ocorre no Brasil - a matemática é 
impotente. Por essa razão, aqui é 
muito difícil, quando não impossível, 
estabelecer um sistema racional de 
conjugação rodo-ferroviára . 

Há, ainda, mais um fator a re­
tardar a racionalização do sistema: 
poucos se preocupam realmente com 
o custo do transporte, pois, com a 
inflação galopante, tal custo, de um 
modo ou de outro, está iJ;lcluído no 
preço da mercadoria. Tal situação 
afasta o interêsse geral para a busca 
de melhores condições de transporte, 
redução de custos e ampliação do 
rendimento. 

A conjugação rodo-ferroviária apre­
senta diversos aspectos sob os quais 
pode ser abordada. Há a questão te­
órica da economia do transporte, qual 
seja, o estudo de sistemas de integração 
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c de utilização do equipamento capazes 
de apresentar um mínimo de custo e 
um máximo de rendimento e rapidez. 
Há a questão técnica do equipamento a 
ser utilizado nas diversas fases do trans­
porte, principalmente nos terminais o 
nos pontos de transbôrdo. Há a ques­
tão que se pode classificar de jurídi­
co-comercial, a organização e tipo das 
empr.:sas que podem dedicar-se a êstc 
ramo e seu funcionamento integrado, 
quais as relações que teriam . de manter 
umas com as outras. Há ainda a ques­
tão de saber-se a quem cabe a inicia­
tiva de planejamento e execução de 
qualquer forma conjugada de trans­
porte rodo-ferroviário: se aos poderes 
públicos, ou às emprêsas transporta­
doras, ou ainda, aos proprietários das 
mercadorias, afinal, os maiores interes­
sados no assunto. 

Como se vê, os pontos de vista para 
enfocar o tema podem variar. O in­
teressante será estudar o assunto numa 
síntese tão ampla quanto possível, des­
dobrando as diversas questões. Inicial­
mente é bom ter idéia do quadro atual 
brasileiro e das experiências em curso 
no setor da conjugação rodo-ferroviá­
ria. Depois, as diversas questões, uma 
a uma. 

Quadro Atual 

A concorrência entre os diversos 
meios de transporte vem assumindo no 
Brasil características ferozes, com gra­
ves prejuízos tanto para a economia 
pública como para a privada. Não é 
fenômeno exclusivamente nacional. 
Ocorre em todo o mundo desde que 
começou o desenvolvimento dos mo­
tores a gasolina e o aperfeiçoamento 
das estradas de rodagem, em fins da 
década de 20. A partir da então, o 
transporte rodoviário surge como sis­
tema Concorrente, frente ao ferroviá­
rio, que naquela época mantinha o 
monopólio dos transportes terrestres. A 
caracterís tica do problema no Brasil 
consiste na absoluta negligência com 
que êle foi tratado até bem pouco 
tempo. A falta de regulamentação do 
transporte rodoviário (que ainda per­
manece sendo uma aventurá), aliada 
ao abandono quase que completo das 
ferrovias, criou uma situação real­
mente grave .. -Dentro . dela as soluções 
mais ousadas chegam a parecer inó­
cuas, tal a magnitude do problema. 

Em outros países - principalmente 
nas grandes potências - embora o pro­
blema também se apresente, evitou-se 
a tempo, através de medidas acautela­
doras, a formação de pontos de estran­
gulamento insuperáveis de tal modo 
que as portas de saída permanecessem 
abertas. Nos Estados Unidos, por 
exemplo, à medida que o fenômeno ia­
se acen tuando, o Governo tomava pro­
vidências com vistas ao futuro. Já em 
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1940, o então Presidente Roosevelt 
baixava a Lei dos Transportes que re­
gulamentava, com imparcialidade e 
justiça, tôdas as formas de transporte, 
a fim de precaver a Nação contra os 
aspectos negativos da concorrência 
desenfreada que fatalmente surgiria. 
Mesmo antes dessa Lei, já existia a 
I . C. C. (Interstate Commerce Comis­
sion), criada em 1887, entre cujas 
funções destaca-se a de regular a uti­
lização da rêde de transportes terres­
tres, fluviais e de cabotagem do país 
inteiro. 

Na França, o transporte rodoviário 
está sob rígido contrôle do Ministério 
dos Transportes que expede licenças 
para a exploração comercial das diver­
sas rotas, fixando a quantidade de 
veículos que podem ser licenciados 
para cada rota. 

Na Suécia, país semi-socialista, todo 
o sistema de transportes está nas mãos 
do-Estado, soq a forma de Sociedades 
Anônimas das quais êle é o maior acio­
nista. Alí, o transporte rodoviário fun­
ciona como subsidiário do ferroviário. 

1m previsão 

No Brasil, a imprevisão em relação 
ao problema estabeleceu um quadro 
desfavorável. O sr. Oscar Augusto de 
Camargo, quando presidente da Cia. 
Paulista de Estradas de Ferro, em con­
ferência pronunciada na FIESP, assi­
nalava uma série de descompassos a 
propósito da política de transportes. 
Lembrava que as estradas de ferro fo­
ram construídas, pràticamente, com 
"carrocinha puxada a burro". Por falta 
de técnica, não se eliminavam os aci­
dentes do terreno; eram contornados, 
resultando num aumento da quilome­
tragem. As rodovias, construídas a par­
tir de 1940, beneficiaram-se da ma­
quinária moderna já existente. Quase 
paralelas às estradas de ferro, apresen­
tam porém traçados mais reduzidos. 

Por outro lado, nas ferrovias os 
custos de construção e manutenção cor­
riam por conta da própria emprêsa, en­
quanto que a rodovia, fornecida pelo 
Estado, representava um ônus para 
tôda a coletividade, diluindo-se sem in-­
cidir diretamente sôbre o custo do 
transporte . 

Cálculos do primeiro .semestre do 
ano passado revelam que o custo de 
conservação da ferrovia é da ordem de 
450 mil cruzeiros por quilômetro/ ano, 
enquanto o da rodovia ascende a 1.065 
mil cruzeiros. A Via Anchieta, por 
exemplo, em cada quadriênio despende, 
na conservação, quantia igual à que 
custou . Esta é uma subvenção que o 
povo paga à estrada de rodagem, sem 
que seja considerada deficit. 

Estes fatos resultaram na impossi­
bilidade para as ferrovias de enfrenta­
rem a concorrência rodoviária. Não 

poderiam pois subsisti r como emprêsas 
privadas. Tiveram que ser estatizadas 
e, daí em diante, entrou no quadro um 
fator extra técnico : a influência polí­
tica com sua indefectível carga, o em­
preguismo, que culminou com a de­
sorganização administrativa. Não se 
trata de combater totalmente a estati­
zação. No caso, ela tinha que ser feita , 
pois nenhum particular poderia vencer 
sozinho as dificuldades econômicas que 
se antepunham à continuação das ati· 
vidades ferroviárias. Basta citar, como 
exemplo, a Cia Paulista que em 1962, 
para uma despesa de 8,8 bilhões de 
cruzeiros, apresentou receita de 4 bi­
lhões. Se as tarifas tivessem acompa­
nhado o índice inflacionário, segundo os 
mesmos cálculos, sua receita teria sido 
de 8,9 bilhões : superior às despesas. 
Isto porém era inviável, sob pena de 
queda no volume transportado, em vir­
tude da pressão da concorrência ro­
doviária. 

O quadro .atual é pois o descrito. 
Acrescente-se a êle os seguintes dados : 
30 bilhões de cruzeiros é o deficit pre­
visto das ferrovias estaduais, segundo 
o sr. Dagoberto Salles, Secretário dos 
Transportes de São Paulo. Informa 
ainda aquela autoridade que, entre as 
causas do emperramento ferroviário, "os 
pátios de carga e descarga não têm 
equipamento para rápida e segura mo­
vimentação de mercadorias". E escla­
rece que as estradas de ferro não estão 
também "em condições de enfrentar a 
política agressiva dos transportadores 
rodoviários". 

No plano nacional. a Rêde Ferroviá­
ria Federal teve um · deficit previsto 
para o ano passado de 120 bilhões de 
cruzeiros. A subvenção ofici al subirá 
a 112 bilhões (quase dez por cento do 
orçamento da República). 

Na base dessas defiCiências está, cer­
tamente, a falta de uma política rodo­
ferroviária, segura e bem orientada. 

Experiências 

Apesar de tudo isto, não se pode 
dizer que o Brasil seja ·uma nação vir­
gem em matéria de conjugação rodo­
ferroviária. Há experiências bem anti­
gas no setor. Já em 1930 a E. F. Soro­
cabana inaugurava seu sistema porta­
a-porta que funciona até hoje . . A Cen­
tral do Brasil também possue o seu, 
que se chama Rodofer. A Santos-Jun­
diaí, idem. O que falta, de um lado, é 
agrcssividade no mercado, para con­
quista de cargas; de outro, equipamento 
para movimentação da carga nas ter­
minais e pontos de transbôrdo, o que 
provoca atrasos. Há ainda o problema 
dos pátios deficientes, que prolonga o 
tempo de composição dos comboios, e 
da inexistência de centros de distribui­
ção que possibilitem melhor aproveita­
mento dos veículos. 
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RODO-FERROVIARIO 

A Sorocabana possui cêrca de 150 
caminhões para o serviço de coleta e 
entrega das mercadorias. Existe ainda 
uma frota flutuante representada por 
carreteiros, contratados nas épocas de 
maior solicitação de transporte e dis­
pensados quando baixa o volume de 
carga. ~sse contrato é pago por to­
nelada/ km. 

O serviço rodo-ferroviário da Soroca­
bana opera porta-a-porta, com entrega e 
coleta de mercadorias, nas seguintes ci­
dades: São Paulo, Sorocaba, Laranjal 
Paulista, Botucatu, Avaré, Ourinhos, 
Assis, Paraguaçu Paulista, Presidente 
Prudente, ltu, Campinas, Jundiaí, Pi­
racicaba, Santos, Tatuí, ltapetininga, 
ltapeva, Rodrigues Alves, Lençóis 
Paulista, Bauru, Pirajuí, Santa Cruz do 
Rio Pardo. Essas localidades são servi­
das em tráfego próprio, isto é, apenas 
pela E . F . Sorocabana. Através do trá­
fego mútuo, podem ser atingidas outras 
cidades, desde que as ferrovias que as 
sirvam tenham também um serviço 
rodo-ferroviário. Assim, são atingidas 
algumas localidades do Paraná e Santa 
Catarina, através da V . F. Paraná-San­
ta Catarina, e, do Rio Grande do Sul, 
pela R. F . R . C . S. ~ste quadro de lo­
calidades não é absolutamente fixo. 
Dependendo da solicitação de trans­
porte ( que varia com a época do ano) , 
algumas cidades · são incluídas ou ex­
cluídas do rodo-ferroviário. 

Tabelas 

O frete rodo-ferroviário na Soroca­
bana é calculado por tonelada/ km. 
Existe um frete mínimo de Cr$ 200,00 
por despacho. H á uma taxa "ad-valo­
rem", na mesma base e condições da 
ferrovia, que é aplicada apenas nos se­
guintes despachos: lã, algodão, !inter, 
fios de linho, de sêda e de raion, flo­
cos nacionais, flocos e fibras de raion. 

As mercadorias estão classificadas, 
para efeito de despacho no rodo-ferro­
viário, em seis tabelas: T abela I , Ta­
bela 2, T abela 3, T abela 3-A, T abela 
3-C . A maior parte delas encontram-s~ 
na T abela I , que é a mais cara (Cr$ ... 
2. 400,00 por tonelada nos primeiros 
cem quilômetros) . Formam uma longa 
lista, modificada de tempos em tempos, 
publicada em folheto pela direção da 
estrada. As mercadorias que não estão 
na T abela I e cujo pêso não excede 
2.499 quilos vão para a tabela 2T. 
As mercadorias que excedem 2.5 00 
quilos e que também não entram na 
T abela I , vão para a T abela 3. 

Em seguida vêm as tabelas para va­
gões lotados. Destinam-se a estimular 
grandes expedições pois é sabido qu~ 
o transporte ferroviário é tanto mais 
econômico quanto mais transitarem 
com carga completa os vagões, para um 
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PARA REENTREGA 

Cidade Dutra 

São Caetano 

Santo Andr.é ....... •' ... ~ .' ...... •. 
C-apuava .••..•••••.• •..•....•..• 

São Bernardo do Campo .• ~ .•... 
1 

Guarulhos •..•.•. •• •.••••.•.•••• 
Pirituba · 

Utlnga 

São Miguef ........... . ..... · ••••• 

Santa Isabel ... : .......... .. 

único destino. Assim, incluem-se fla 
Tabela 3-A tôdas as mercadorias em 
vagão lotado em volume, com pêso 
igual ou superior a· 15 .000 quilos. Para 
a Tabela 3-B 'vão, nas mesmas condi­
ções, as que igualarem ou excederem 
21.000 quilos. Finalmente, aplica-se a 
Tabela 3-C às mercadorias que lotarem 
um vagão e cujo pêso fôr de 30.000 
quilos, ou mais. 

Existe ainda uma sétima tabela, apli­
cada às mercadorias especiais que cons­
tarem de circulares da Chefia. 

O serviço de coleta e entrega para 
algumas localidades fora de perímetro 
urbano, é feito com sobretaxas. Ao re­
dor de São Paulo são as seguintes: 

As mercadorias que não forem acei­
tas numa primeira entrega pelo inte­
ressado, ficam sujeitas à taxa de ar­
mazenagem. As que tiverem que so­
frer uma segunda camionagem, por 
motivos independentes da estrada de 
ferro, ficam sujeitas a novas sobretaxas, 
de Cr$ 400,,00 por tonelada para as 
Tabelas 3; Cr$ 500,00 por tonelada 
para a Tabela 2; e, Cr$ 600,00 por 
tonelada para a Tabela 1. Volumes 
com pêso \Jldivisível superior a 300 
quilos também enfrentam sobretaxas : 
Cr$ 300,00 p/ t para volumes de 301 
a I .OOO quilos; Cr$ 500,00 p/ t para 
os de l.OOI a 2.000 quilos; volumes 
indivisíveis de 2.000 quilos para ci­
ma, têm preço e transporte a combi­
nar. Ficam isentos dessa sobretaxa as 
caixas com tecidos, tambores ou tonéis 
com álcool ou outra substância assim 
acondicionada, até 500 quilos, desde 
que não exija em prêgo de guidaste ou 
outra máquina equivalente. 

O rodo-ferroviário da Sorocabana 
não transporta, de modo algum, as se­
guintes mercadorias: arbustos; beto­
neiras; café; cal h idratada (salvo ajuste 
ou taxa especial); carvão vegetal; car­
vão coque; chassis motorizados ou n§o 
( salvo mediante ajuste prévio) ; cimento 
e combustíveis ( também salvo enten­
dimento); depósitos para gasolina; ex­
plosivos; ferro em barra, canos, chapas 
e vigas de aço com mais de 6,20 metros 

Cr$ 

400,00 pOr tonelada e 

500,00 " " 
~ 

500,00 " " 
~.oo " " 
600,00 " ... 
49(),00 " " 
500,00 " " 
500,QO .. " 
700,00 " 
900,00 

de comprimento, com camionagem; in­
fl amáveis, inseticidas e corrosivos lí­
quidos, sólidos ou gasosos, em peque­
nas expedições (exceto soda cáustica 
sólida acondicionada em latas, tambo­
res, caixas ou engradados) ; madeiras 
em tábuas serradas ou aparelhadas e 
em toras; madeira compensada ou la­
minada; mercadorias a granel; merca­
dorias de fácil deterioração; móveis em 
geral, armados; mudanças; mudas de 
plantas e flôres; reservatórios de "Eter­
nit", "Brasilit" e semelhantes, sem pro­
teção; telhas de barro; tijolos, exceto 
os refratários quando engradados; tri­
lhos; tubos ou canos de ferro, cimento 
ou qualquer outro material, com pêso 
superior a 500 quilos por unidade; 
veículos motorizados ou não ( salvo 
quando houver ajuste) . 

Rodofer 

O Rodofer é um departamento da 
E . F. Central do Brasil que se en­
carrega da coleta e entrega de merca­
dorias dentro do perímetro urbano. 
Não se trata propriamente de um sis­
tema conjugado de transporte rodo-fer­
roviário. Não é autônomo. t um ser­
viço extra que a estrada de ferro presta 
aos seus usuários. Por isso, é bem 
mais simples que o da Sorocabana. t 
uma espécie de serviço de carreto 
apenas. 

l:.sse serviço funciona com tráfego 
próprio das cidades de Belo Horizonte, 
Rio de Janeiro, Juiz de Fora, Montes 
Claros ( MG), Diamantina, São Paulo 
e Pirapora ( SP) . Nas estações inter­
mediárias não há coleta, somente en­
trega de mercadorias. 

Em S3o Paulo o Rodofer conta com 
uma frota de dez caminhões que está 

. sendo ampliada para sessenta. 
O custo dêsse serviço é o do despa­

cho ferroviário somado ao carreto. As­
sim, o despacho ferroviário entre São 
Paulo e Rio cujo volume é maior), é 
de Cr$, 3 50 p/ quilo, até 999 quilos. 
De mil para. cima o despachoé de Cr$ 
2,50 p/ quilo. O carreto até 50 quilos 
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de qualidade Mesbla 

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

PREÇOS E CONDIÇÕES ESPECIAIS PARA REVENDEDORES 
RIO - S. PAULO - P. ALEGRE - B. HORIZONTE 11 11 
RECIFE - SALVADOR - BELÉM- NITERói 

PELOTAS - FORTALEZA- MARíLIA- VITóRIA 
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RODO~FERROVIARIO 

é de Cr$ 120,00; de 51 a 200 quilos, 
Cr$ 200,00; de 201 a 500 quilos, 
Cr$ 300,00; de SOl a 1.000 quilos, 
Cr$ 450,00. f.sse carreto deve ser mul­
tiplicado por dois, pois são duas Cã­

mionagens, correspondentes à coleta e 
entrega. 

Existe ainda uma tarifa para lotação 
completa do vagão . (20 toneladas) . 
Para mercadorias diversas e cereais, 
entre São Paulo e Rio, essa tarifa é de 
Cr$ 2.595,00 por tonelada. Acres­
centando-se duas camionagens, teremos 
Cr$ 3.045,00 por tonelada. 

Em tráfego mútuo o Rodofer atende 
às seguintes localidades da. Estrada de 
Ferro Leopoldina: Campos, Carangola, 
Macaé, Muriaé, Nova Friburgo, Don 
Silvério, São João Nepomuceno, Ubá, 
Viçosa e Visconde do Rio Branco. Pela 
Rede Mineira de Viação atinge: Ara­
xá, Bom Despacho, Cambuquira, Cam­
panha, Campo Belo, Candeias, Cata­
lão, Caxambu, Chagas Dórias, Cláudio, 
Formiga, Garça de Minas, ltajubá, 
Itanhambu, ltaúna, Lambari, Lavras, 
Monte Carmelo, Oliveira, Ouro Fino, 
Pará de Minas, Passa Quatro, Patos 
de Minas, Patrocínio, Perdões, Pitan­
gui, Pouso Alegre, Sarrtanensse, Santa 
Rita do Sapucaí, São João Del Rei, 
São Lourenço, Três Corações. 

Santos-Jundiaf 

O serviço desta estrada é executado 
na cidade de São Paulo por uma frota 
de 139 caminhões, aos quais se acres­
centam 38 carrêtas. Como se sabe a 
estrada pertence à Rêde Ferroviária 
Federal, assim como a Central do 
Brasil. No entanto, seus serviços rodo­
ferroviários são independentes. Houve 
época em que havia uma administra­
ção única para tôda a Rêde, no Rio de 
Janeiro. Esta centralização não deu 
certo e retornou-se ao sistema de cada 
estrada ter seu próprio serviço rodo­
ferroviário. 

A Santos-Jundiaí mantém tráfego 
mútuo com a Cia. Paulista, com a So­
rocabana, com a Cia. Mogiana de Es­
tradas de Ferro, com a E . F . Arara­
quara, com a E. F . Noroeste do Brasil, 
com a E . F. Bragantina, a Rêde Mi­
neira de Viação e a Estrada de Ferro 
Goiás. Assim, embora seu traçado pró­
prio seja relativamente curto, ela é o 
funil onde desemboca todo um imen­
so sistema ferroviário. Daí sua grande 
importância. Liga São Paulo a San­
tos, sendo portanto o principal veículo 
do fluxo de mercadorias proveniente 
de tôda a região geo-econômica ser­
vida pelo porto paulista, que atinge 
até a Bolívia. 

Seu serviço porta-a-porta alcança, no 
Estado de São Paulo, as cidades de : 
Adamantina, Aguaí, Águas da Prata, 
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Álvares Florence, Americana, Amparo, 
Andradina, Araçatuba, Araraquara, 
Arcadas, Assis, Atibaia, Avaré, Barra 
Bonita, Barretos, Bastos, Batatais, Bau­
ru, Bebedouro, Bilac, Birigui, Botu­
catu, Bragança Paulista, Brodosqui, 
Cafelândia, Cajuru, Campinas, Car- · 
doso, Casa Branca, Catanduva, Cati­
guá, Cedral, Cerqueira César, Cravi­
nhos, Descalvado, Dourado, Dracena, 
Duartina, Elisário, Engenheiro Baldui­
no, Fernandópolis, Franca, Francisco 
Schimdt, Garça, Getulina, Guaimbé, 
Guaíra, Guará, Guaraçaí, Guararapes, 
lacanga, lbitinga, lbirá., lgarapava, 
lndiaporã, ltajobi, Itapetininga , Itape­
va, ltapira, ltápolis, ltu, Ituverava, 
Jaboticabal, Jacaúna, Jaci, Jales, •Jar­
dinópolis, Jaú, José Bonifácio, Laran­
jal Paulista, Lavínia, Lençóis Paulis­
ta, Limeira, J-.ins, Lucélia, Luís Anto­
nio, Macaubal, Macedônia, Marília, 
Matão, Mirandópolis, Mirante do Pa­
ranapanema, Mirassol, Mococa, Moji­
Guassu, Moji-Mirim, Monte Alto, 
Monte Aprazível, Monte Azul Paulis­
ta, Monte . D 'Ouro, Neves Paulista, 
Nhandeára, Nova Aliança, Nova Gra­
nada, Nôvo Horizonte, Olímpia, Or­
lândia, Osvaldo Cruz, Ourinhos, Pa­
caembu , Palestina, Palmeira D 'Oeste, 
Paraguaçu Paulista, Parapuã, Parisi , 
Pederneiras, Pedregulho, Pedreira, Pe­
nápolis, Pereira Barreto, Pinhal, Fira­
caia, Piracicaba, Piraçununga, Piraju, 
Pirajuí, Pompéia, Pongaí, Populina, 
Potirendaba, Presidente Prudente, Pro­
mJssao, Ribeiro Prêto, Rio Claro, 
Rias das Pedras, Rio Prêto, Rodri­
oues Alves, Sabino, Santa Alberti-
o . 
na, Santa Cruz do Rw Pardo, Santa 
Rita do Passa Quatro, Santo Anastá­
cio, São Carlos, São João da Boa Vista, 
São Joaquim da Barra, São José do 
Rio Pardo, São Simão, Sertãozinho, 
Sorocaba, Socorro, Tabapuã, T abatin­
ga, Tabatinga Norte, T ambaú, Tana­
bi, Taquaritinga, Tatuí, Tupã, Tupi 
Paulista, Turmalina, U choa, Urupês, 
Valparaíso, Vargem Gr.ande do Sul, 
Varginópolis, Votuporanga e Xavan­
tles. 

No Estado de Minas Gerais, con­
tam-se: Araguari , Belo Horizonte, 
Conquista, Divinópolis, Fruta!, Gua­
xupé, ltuiutaba, Monte Alegre de 
Minas, Monte Santo de Minas, Pas­
sos, Patos de Minas, Poços de Cal­
das, São Sebastião do Paraíso, Tupa­
çiguara, Uberaba, Uberlândia. 

No Estado de Goiás: Anápolis, 
Goiandira, Goiânia, lpameri , ltumbiá­
ra, Pires do Rio, Vianápolis e Brasília. 

Em Mato Grosso, remos: Aparecida 
do Tabuado, Aquidauana, Bela Vista , 
Campo Grande, Cuiabá , Jard im, Pa­
ranaíba, Pôrto Murtinho, Rondonó­
polis, Tn.!s Lagoas, Vila Brasil. 

A exemplo da Sorocabana, a San­
tos-Jundiaí também mantém três ta­
belas diferentes de fretes. Além disso, 
há ajustes especiais a combinar para 
os grandes despachos, ·quando se dá 
lotação de vagões. Aliás, estas são as 
cargas ideais para as ferrovias. 

Lentidão 

Vimos as três principais expenen­
cias de conjugação rodo-ferroviária em 
çurso no Brasil. Embora haja um 
grande esfôrço no sentido de aperfei­
çoar êstes sistemas, êles continuam 
sem condições para enfrentar a con­
corrência do transporte rodoviário pu­
ro e simples. Isto acontece por cau­
sa ·da permanência de alguns pontos 
de estrangulamento que impedem uma 
perfeita integração. 

No transporte rodoviário único, a 
mercadoria é. manuseada apenas duas 
vêzes: na operação de carga e na de 
descarga, à porta do destinatário. As­
sim, essas operações, mesmo quando 
feitas de maneira primitiva, consomem 
tempo desprezível em relação ao tem­
po total de transporte. 

No caso da conjugação rodo-ferro­
viária o tempo nas operações de ma­
nuseio assume características de muito 
maior importância. Elas se repetem 
pelo ;menos quatro vêzes: na coleta, 
no transbôrdo para o vagão, no trans­
bôrdo para o caminhão e na entrega 
final. f.sse tempo tem que ser redu­
zido a um nível tal, possível de ser 
recuperado depois pela maior veloci­
dade do trem em relação ao caminhão. 

A redução do tempo gasto nos trans­
bôrdos, carga e descarga, só se dará 
pela mecanização. O equipamento 
que a isso se destina é muito variado 
e sua aplicação, naturalmente, deve 
ser decidida após acurados estudos nos 
locais de manipulação da carga: pá­
tios, armazéns, etc. Existem as em­
pilhadeiras, correias transportadoras, 
monovias, guindastes, grúas, pontes­
rolantes, carros elétricos e, ultimamen­
te, o "guindauto", caminhão que dis­
põe de um guindaste que utiliza a 
fôrça do seu próprio motor. 

As ferrovias brasileiras são extrema­
mente deficitárias em matéria de equi­
pamento. Assim, é êste um dos prin­
cipais pontos no q~al esbarra qual­
quer programa de conjugação rodo­
ferroviária. 

Lotação 

Outro problema é o da lotação dos 
vagões. O transporte ferroviário só é 
econômicamente vantajoso para gran­
des expedições em percursos longos . 
No entan to, para eliminação da capa­
cidade ociosa, deve-se aguardar com 
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o vagão par·ado até que sua lotação 
fique completa. Ora, isto significa 
perda de tempo insuportável, dentro 
das atuais condições de concorrência. 
De modo que, ou o trem parte com 
tonelagem a menos, numa viagem an­
tieconômica, ou perde tempo esperan­
do carga. Assim, os responsáveis ficam 
num dilema realmente estranho, qual 
seja, o de escolher dos males o menor. 

tste problema só poderá ser obvia­
do com um estudo exaustivo, comple­
to e preciso, do fluxo de mercadorias 
nas diversas regiões servidas por ferro­
vias. Dessa maneira será exequível 
formular previsões sôbre as espécies 
e quantidades de cargas que surgirão 
em determinadas épocas. Com base 
nisso estabelece-se um plano para dis­
tribuição dos vagões nas linhas e, ao 
mesmo tempo, uma lista das merca­
dorias que serão aceitas para o trans­
porte ferroviário e daquelas que serão 
repelidas. O critério, naturalmente, 
condicionará quantidade, espécie e 
utilidade da mercadoria. O objetivo 
ideal é fazer com que os trens circu­
lem lotados, com o menor número de 
paradas intermediárias, diretamente de 
um ponto de conjugação a outro. 

Manobras 

Na Suécia foi estabelecido que o 
transporte ferroviário ap~esenta vanta­
gens em distâncias superiores a 200 
quilômetros. Abaixo disso, a distribui­
ção e coleta de carga é feita por ca­
minhões. Os trens cargueiros têm no­
rário e viajam rápida e diretamente de 
um ponto de conjugação ao outro. 

Para que um sistema de tal tipo 
funcione com precisão, é necessário 
aparelhar devidamente os pátios de 
manobras. Pois é nos pátios que se 
faz a composição de um trem. Com­
por um trem significa arranjar os 
vagões ao longo dêle de tal modo que 
permaneçam agrupados os que de­
mandam no mesmo destino, sendo a 
ordem dos grupos inversa à dos desti­
nos: os grupos de vagões para os pon­
tos mais próximos ficam no fim do 
trem. 

Daí a necessidade de centros de 
distribuição bem localizados e equipa­
dos . Nêsses centros os trens devem 
ser desfeitos e refeitos com a maior 
rapidez possível , de acôrdo com o des­
tino dos vagões e com os entronca­
mentos que se seguem. A boa técnica 
indica que os pátios devem ter tantas 
vias quantos sejam os centros suces­
sivos; assim, ao se desfazer um trem, 
cada grupo de vagões vai para uma 
via onde permanece pronto para ser 
ligado a outro comboio. 

As ferrovias brasileiras se ressentem 
ela falta de centros de distribuição 
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adequados. A · propósito, apontava em 
relatório o ex-Chefe de Tráfego da 
Sorocabana, engenheiro Walter Bodi­
ni, como uma das soluções para "me­
lhoria efetiva da velocidade comercial 
do sistema ferrovário", a adoção de 
medidas "como a criação de Centros 
de Distribuição ( . .. ) que possibili­
tem um maior aproveitamento dos veí­
culos". 

Também o equipamento para as 
manobras é obsoleto. Geralmente são 
usadas nêsse (trabalho locomotivas' a 
vapor. N~ França, a S. N . C . F. (So­
ciete Nacionale des Chemins de Fer) 
emprega locomotivas teleguiadas, ex­
tremamente ágeis e potentes. Elimi­
na-se assim grande parte do pessoal. 
Apenas um homem, numa cabine, 
manobra tôdas as máquinas do pátio. 

Fórmulas 

Já vimos algumas soluções adotadas 
em outros países para a conjugação 
rodo-ferroviária. O p1ais rico em expe­
riências dêste tipo é a América do 
Norte. Existem nada menos que cin­
co sistemas em funcionamento. Foi o 
desenvolvimento do "piggyback" e da 
containerização que possibilitou ofere­
cer ao transportador as várias formas 
de conjugação rodo-ferroviária . Como 
sistema semelhante lembramos que o 
"piggyback" vem sendo conhecido no 
Brasil por "auto-trem". Os "containers" 
são cofres-de-carga utilizados no acon­
dicionamento unitário de mercadorias . 
Facilitam a manipulação, projetam a 
carga e eliminam o roubo. 

De acôrdo com o "Plano 1" - usa­
do por 25 linhas norte-americanas -
a ferrovia apenas oferece o transporte 
dos veículos rodoviários sôbre gôndo­
las. Não tem nenhum contacto com 
o cliente. Quem conquista a carga é 
o agenciador rodoviário que traz os re­
boques carregados até a rampa do 
"piggyback". A ferrovia executa a 
sua parte e o restante do percurso, se 
houver, será coberto sob responsabili­
dade do transportador rodoviário . 

O "Plano 2" é nada mais nada me­
nos que o sistema "porta-a-porta" conhe­
cido no Brasil. A ferrovia dispõe de 
frota de caminhões, agenciá a carga 
e transporta-a sob tarifas competitivas 
com as rodovias. As operações de co­
leta e entrega são feitas apenas onde 
o mercado as justifique. los EUA 
51 linhas utilizam êste sistema. 

O "Plano 3" é um serviço denomi­
nado rampa-a-rampa. O remetente en­
via seus reboques para serem carre­
gados nas gônelolas. A mm·imentação 
dos "traillers" e as operações de carga 
e descJrga, nos armazéns , correm por 
sua conta . A ferrovia executa apenas 
a colocação e retirada elos ''traillers" das 

gôndolas. T ai sistema está em vigor 
em 3 7 linhas. 

O "Plano 4" é oferecido por 28 li­
nhas. A ferrovia executa apenas o ser­
viço ferroviário, isto é, a tração. Gôn­
dolas, plataformas, "traillers" etc., tu­
do pertence ao remetente. Correm 
por conta dêle também as operações 
de carga e descarga. 

O "Plano 5" é uma variação do 
primeiro. I:. aplicado pelas estradas 
que mantém tráfego incluiQdo sistema 
rodoviário. A diferença consiste em 
que tanto o transportador -rodoviário 
como a ferrovia podem agenciar a 
carga. 

tstes planos naturalmente podem 
variar. Podem também se misturar 
um ao outro formando sistemas mis­
tos. Depende das circunstâncias locais . 
de cada estrada a escolha do melhor 
método. 

Análise 

O estudo de cada uma das fórmu­
las apresentadas pode pôr a nu suas 
vantagens e desvantagens. Natural­
mente, estas estarão relacionadas com 
as condições reais de cada estrada de 
ferro. No entanto, teoricamente, há 
a lguns aspectos que ressaltam à pri­
meira vista. 

O "Plano 1" se por um lado liberta 
a estrada de ferro da necessidade de 
conquistar a carga, por outro a prende 
ao agenciador rodoviário, de tal ma­
neira que êle poderá em qualquer épo­
ca decidir da conveniência ou não de 
servir-se da ferrovia. A falta de con­
tacto dire to com o cliente tira a se­
gurança econômica da ferrovia . 

O "Plano 2" não tem tal defeito, 
mas, em compensação, exige equip::~­
mcnto moderno e versátil, bem como 
grande dose de agressividade por par­
te da empresa ferroviária , a fim de que 
ela possa enfrentar os percalços da 
ccJmpetição. No Brasil, já vimos, elas 
não têm condições para isto. 

Os planos 3 e 4 exigem investimen­
tos por parte dos remetentes, em equi­
pamento de movimentação e de trans­
porte. Só funcionam, portanto, quando 
o volume das operações de transporte 
os justifica. No Brasil, ainda estamos 
distantes dêsse ponto. 

O "Plano 5" talvez fôsse o mais 
vantajoso para o nosso caso. Não apre­
senta a desvantagem do 1. Resta sa­
ber se haveria transportadores rodo-

-viários interessados nêste tipo de con­
trato, em que pese não oferecer ga­
r~mtias de monopólio. 

Iniciativa 

Tal como foi expôsto o assunto, po­
der-se-ia ter a impressão de que a 
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AUMENTE SEUS LUCROS! 

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

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

GRÁTIS - Peça-nos catálogo ilustra­
do, ou solicite a visita de nosso repre­
se_ntante, sem compromisso! 

MAQUINAS DE TRANSPORTES INTERNO 

MATRIN LTDA • 
Fábr.: e Escr.: Rua Joaquim Antunes, 1.019 - Tel.: 80-6962 - São Paulo 
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conjugação rodo-ferroviária é uma ini­
ciativa que deve partir somente das 
autoridades governamentais responsá­
veis pelo setor de transporte, ou quan­
do muito, das emprêsas transportado­
ras. 

Isto, no entanto, é uma ilusão. A 
conjugação rodo-ferroviária pode ser 
feita também · pelo ,proprietário da 
carga, em relação à sua própria mer­
cadoria. 

O particular, o dono da mercado­
ria, pode perfeitamente pensar e pla­
nejar um sistema próprio, conjugaJo. 
Ajustando diretamente com a direção 
da estrada de ferro, poderá providen­
ciar para que êste sistema funcione 
sem ·tumultos. Bastará saber o fluxo 
necessário da sua mercadoria; pontos 
ele embarque e desembarque; estradas 
de ferro e de rodagem que servel!l a 
região. Com êsses elementos básicos 
o esquema poderá ser pôsto em prá­
tica. 

Não é, infelizmente, um hábito ge­
neralizado entre as emprêsas nacionais, 
cuidar pormenorizadamente do proble­
ma do transporte. Quando muito in­
teressam-se em q~e .' o fluxo não se 
interrompa, para 'que a .produção 'não 
cesse. O resto fica sendo de somenos. 
Principalmente em época inflacioná­
ria quando, de certo modo, é arte lu­
crativa ter mercadoria estocada em 
viagem, pois seu preço está subindo 
enquanto ela demora a chegar ao 
destino. 

Por outro lado, nenhum sistema 
econômico de conjugação rodo-ferro­
viária, de âmbito nacional, poderá 
surgir ~nquanto o transporte rodoviá­
rio não estiver devidamente regula­
mentado. Pelos menos nas zonas ser­
vidas por estradas de ferro. A pri­
meira tentativa neste sentido parece 
estar sendo feita agora, com o Depar­
tamento Nacional de Estradas de Ro­
dagem obrigando, com fins estatísticos, 
o registro de emprêsas e frotas, bem 
como declaração de . quantidades e 
espécies de mercadorias transportadas. 

A criação de um amplo e perfeita­
mente integrado sistema de transpor­
tes é o ideal de tôdas as nações mo­
dernas. Não só rodo-ferroviário, mas, 
também dos outros meios: marítimo, 
fluvial e aéreo. Ao mesmo tempo é 
dos problemas de mais difícil solução. 
Em nenhuma parte foi ainda encon­
trada ·a fórmula salvadora. No Brasil, 
dada a extensão do território a tarefa 
é dificultada sobremaneira. Justamen­
te porisso ela deve ser atacada por 
todos os lados, a fim de que os es­
forços somados d.as autoridades, das 
empresas e do povo em geral, cheguem 
o mais depressa possível a resultados 
positivos. 

Nota : Todos os preços citados foram 
tomados em junho-julho de 1963. • 
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TRANSPORTE A VELA 

VELEIRO 
SOBRE 

TRILHOS 
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Velejar no sêco, velejar em cima de quatro 
rodas, velejar sôbre trilhos de · e.stra.da de 
ferro - tudo isto acontece nos molhes do Rio 
Grande, corredor marítimo de entrada para o 
pôrto mais meridional do Brasil, no Estado 
do Rio Grande do Sul. o~ molhes chamados 
de Leste e Oeste, têm quatro quilômetros de 
extensão, cada um. São de grandes pedras 
rôxas e em suas cabeceiras alteiam-se faróis 
para a navegação. Os vagões, chamados va­
gonetes, correm no interior dos dois molhes, 
em tôda a extensão, fazendo viagens de ida 
e volta. Sua velocidade vai aos 50, na linha 
do vento. A vela é o motor e há um freio 
dos bons. :1:. uma vela comum, de barco, sem 
novidades. Os vagonetes são utilizados para 
transporte de pescadores; do pessoal de con­
servação dos molhes e de pedras. A bitola é 
estreita e a linha única. Quando dois velei­
ros se encontram correndo em direções opostas 
tratam looo de parar. E o menos pesado é 
retirado dos trilhos, enquanto o outro passa, 
e só em seguida é recólocado. Assim, tam­
bém, quando um mais leve alcança outro, 
pesado ·e moroso, ambos param e ·o mais 

. rápido passa à frente. Velejar no sêco sôbre 
rodas e trilhos só tem mesmo um inconve­
niente: a saída, quando o vento não . é muito, 
tem que ser ajudada· pelo pé. E gasta muito 
sapato. e 
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BAGAGEM 

DE .JATO 

NAO PODE 

PARAR 
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Há jatos confortáveis ligando as 
grandes capitais brasileiras. Viaja-se 
mais de mil quilômetros em cêrca 
de hora e meia. ·E depois? E depois 
salta-se do aparêlho, pisa-se em terra 
firme e tropeça-se no primeiro pro­
blema : a retirada da bagagem. Em 
São Paulo, no Rio ou em qualquer 
outro ponto do país, espera-se pelas 
malas por trinta ou quarenta mi­
nutos. Quase sempre de pé, fre­
quentemente debaixo de sol e algu­
mas vêzes em quilométricas e mal 
humoradas filas de táxis. Alguns 
aeroportos de outros países já resol­
veram êsse problema. TM: mostra 
aqui a solução adotada no aeroporto 
de Los Angeles. E faz votos no sen­
tido de que possa noticiar breve­
mente a adoção de sistemas de igual 
rendimento em aeroportos brasileiros. 
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Ao modificar o sistema de trans· 
porte de bagagem existente no aero­
porto de Los Angeles, substituindo-o 
por um método que utiliza vagonctas 
e é eletronicamente controlado, a Link­
Belt Company conseguiu solucionar 
dois problemas de uma só vez : simpli­
ficou as operações de carga e desc<trga 
de aviões; e obteve uma maior rapidez 
para o desembaraço de bagagens. 

Os transportadores de vagonetas que 
ela colocou em uso consistem em car­
rinhos que se movem sobre rodas livres 
de borracha. Seguem uma trajetória 
definida, demarcada por uma canaleta 
aberta no piso, contendo uma corren te 
especial (sem fim) que arrasta con­
juntos de enga tes sôbre rodízios, abaixo 
do nível do solo. :f.stes, por sua vez, 
recebem os pinos de engate das vago­
netas, e puxam-nas. 

Tal sistema foi aplicado para satis­
fação das necessidades específicas do 
aeroporto de Los Angeles. Para em­
barque nos aviões a pistão ficou bas­
tante restrito o manuseio das bagagens; 
para os aviões a jato, a situação se 
transfor-mou em mera operação de 
transporte, desde o balcão de entrega 
até a colocação a bordo da aeronave. 

Túneis no aeroporto 

Em Los Angeles, como em todos 
os modernos aeroportos dos Estados 
Unidos, cada companhia de aviação 
possui seu terminal. Ficam agrupados 
ao redor da área de estacionamento 
das aeronaves e são circundados por 

. : 
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I 
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Subterrânea - Vagonete de bagagem 
que corre nos túneis, dos terminais 
aos balcões. 

TRANSPORTE MODERNO N.o 7 

EUA Esquema do fluxo da bagagem no aeroporto de Los Angeles. 

uma grande aYenida perimetral. Para 
esta, fazem frente as entradas princi­
pais de cada grupo terminal, onde é 
efetuada a venda de passagens e onde 
a bagagem é recebida, pesada e cata­
logada. 

Dêste local, os passageiros têm que 
percorrer um túnel cuja extensão é de 
160 metros, até a escada-rolante que 
fica no centro da área de taxeamento. 
A ' "-'estern Airlines evitou que seus 
passageiros percorressem essa distância 
a pé, colocando carros elétric-os à sua 
disposição. 

As bagagens também têm de efe­
tuar o trajeto descrito, seguindo por 
outros túneis . São embarcadas nas 
vagonetas. E estas, ao chegar ao edi­
fício de embarque, são au tomàtica­
mente selecionadas, por · meio de equi­
pamento eletrônico, e enviadas para 
o avião a que se destinam. 

As vagonetas descarregadas aguar­
dam o recebimento da carga de aerona­
ves recém-chegadas para descer nova­
mente, através do túnel, até o local 
onde as bagagens são retiradas. Ali, 
elas são desengatadas da linha. E vão 
provisoriamente fazer parte de uma 
unidade giratória, denominada carro­
cel, onde são vistas, apontadas e soli­
citadas pelos seus proprietários. 

Depois, novamente vazias, as vago­
netas são reintegradas na linha, após 
efetuar um giro de 180 gráus. Voltam 
para a área de recebimento de baga­
gens. E dessa maneira completam um 
circuito. 

.t um aperfeiçoamento 

O último a tocar na bagagem é o 
funcionário do balcão. A partir dai 
ela não mais receberá o contacto de 

mãos humanas, o <JUe torna muito re­
duzida a possibilidade de erros e danos. 

Um outro funcionário dirige a cir­
culação das vagonetas. Seleciona num 
"dial" existente em cada uma o numero 
apropriado, que a encaminhará para a 
aeronave certa. Existem, num termi­
nal, sete linhas diversas. Para que a 
vagoneta entre em circulação, engata-se 
o pino central nela existente no sis­
tema de tracionamento. 

A extensão total da linha de cor­
rentes que está abaixo do nível do 
solo é da ordem de 5 60 metros, neste 
terminal. Tem uma capacidade má­
xima para 55 vagonetas . Cada uma 
delas pesa 700 quilos (pêso bruto). 
Sua velocidade de circulação pode 
oscilar entre 30 e 60 metros, por 
minuto. 

Não, só no balcão 

Com o aumento cada vez maior das 
velocidades dos aviões comerciais, há 
necessidade de um serviço de terra 
confortável e rápido. Trata-se de for­
çar uma equivalência entre as condi­
ções oferecidas no ar e na terra. O 
sistema executado pela Link-Belt Com­
pany para a Western Airlines, no aero­
porto de Los Angeles, trouxe visíveis 
benefícios e rendimentos nas operações 
de transbordo. 

Um vôo muito rápido não deve con­
trastar violentamente com a espera pela 
bagagem, no aeroporto de destino. Psi­
cologicamente, isto resulta em desa­
grado de parte do passageiro. Firmas 
especializadas em transportes mecâni­
cos estudam situações as mais diversas, 
buscando um aperfeiçoamento cada 
vez maior para seus produtos e pro­
jetos. Em Los Angeles foram felizes. 
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Quem usa, acha ótimo: 
Resistente. Durável. Bem aca­

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

E tantos outros clientes, que 

O que você acha? 

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

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

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

SiMalude 
F&b. : Cons. T.afaiete- M'G -Esc. : R. Buenos Aires, 100-GB 
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TRANSPORTE RODOVIARIO 

Um nôvo sistema paxa· transferência 
de "containers" por escorregamento foi 
.concebido pela Clark Equipment Co., 
de Michigan City. Recentemente, um 
protótipo do nôvo sistema foi pôsto 
em funcionamento sem apresentar 
nenhuma dificuldade. A transferên­
cia de um "container" de 6,5 metros 
e 9 mil quilos de capacidade, da 
carrêta para o chassi de um veículo r 

de entregas rápidas, foi feita por um 
único homem, sem auxílio de equipa­
mento de manipulação, em apenas 
três minutos. 

B preciso esclarecer que nos Estados 
Unidos os grandes distribuidmes vêm­
se utilizando de carrêtas cujas caixas 
são divididas em dois · corpos. Essas 
carrêtas fazem os grandes percursos 
rodoviários. Ao . chegar nos . centros 
urbanos, cada um dos corpos ·é reti­
rado da c.arrêta. e colocado ·nos veículos 
de distribuição. Não há necessidade 
de mexer na carga. Ela vai sendo reti­
rada de dentro do próprio "container" 
em que viajou, na porta do desti­
natário. 

A operação do nôvo sistema criado 
pela Clark norte-americana é mostrada. 
nas fotos: o caminhão de distribuição, 
com chassi especial, aproxima-se de 
marcha-a-ré do trailer rodoviário, no 
qual estão os dois "containers"; sôlto 
o pino do "container" da frente, o · 
chassi do caminhão levanta-se e enga­
ta-se nêle, suspendendo-o um pouco; 
o caminhão move-se para diante pu­
xando o "container" . até a ponta da 
carrêta, onde é travado automàtica­
mente; o caminhão volta de marcha-a­
ré, com o "container" escorregando 
para cima do seu chassi; finalmente, 
êle levanta um pouco o "container" 
fazendo com que a trava da carrêta 
se solte; a última operação consiste em 
travar o "container" sôbre o chassi do 
caminhão, o que é féito manualmente. 

O prêço do protótipo, que os enge­
nheiros da Clark amerit:ana acreditam 
poder reduzir c.om um maior volume 
de produção, é de 5 mil dólares para 
a carrêta rodoviária, 2. 500 . dólares 
para cada "container" e 2 mil dólares 
para o chassi especial do caminhão de 
entregas. O conjunto totalizará 9. 500 
dólares. e 
TRANSPORTE MODERNO N~ 7 

"container" 
~ . escorrega mas . nao ca1 
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~•nas: 

TREM DE CARGA 
, 

CORRE NO CEU 
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Pegar o minério de ferro convenien­
temente ~clecionado c atirá-lo no alto 
forno era o problema. Era, e não é 
mais, porque o Grupo Manesmann 
quando se instalou em Minas Gerais 
estudou o assunto, muito antes de se 
tornar um obstác-trlo, e logo chegou a­
uma decisão : instalação de um tele­
férico altamente produtivo, que nunca 
deixa o altoforno sem ter o que fazer. 
Hoje, as caçambas do teleférico de vai­
e-vem transportal}l uma média diária 
de 896 mil quilos de minério de ferro, 
chm·a ou faça sol. 

O Grupo lÚanesmann fuciona di­
vidido cm duas emprêsas aparente­
mente distintas: a Manesmann l\·1ine­
ração S. A. e a Cia. Siderúrgica Ma­
nesmann. Uma extrai o minério e a 
outra o beneficia. 

Tratava-se de unir três pontos, 
quando o problema de transporte foi 
aven tado : a mina, que fica no Pico 
da l\1utuca, a 4 km 600 m, com o 
centro de tratamento de minério; e 
depois o centro de tratamento com a 
siderúrgica, que fica a 6 km 200 m 
de distância (em linha . reta), na Ci­
dade Industrial A primeira fas~ é 
feita por meio de caminhões bas­
culantes. Tem importânci~, que se 
mostra relativa. Porque Importante 
mesmo é a fase seguinte, quando o 
minério é reunido, selecionado, bri­
tado, classificado e posteriormente 
mandado ao forno. 

t · econômico 

Tecnicamente, o teleférico foi a su­
lução. Não tinha nenhum aspecto de 
novidade, quando a Manesmann man­
dou instalá-lo em 1957. Nessa época, 
era um sexagenário, de origem ger­
mànica. Mesmo no Brasil, não tinha 
sabor de novidade. Era apenas a reedi­
ç·ão cargueira do Caminho Aéreo do 
Pão de Açúcar, cujo veículo de trans­
porte o carioca denominou "bondi­
nho". No caso da Manesmann, não é 
"bondinho"; são caçambas, e 130 ca­
çambas. 

Usar caminhão basculante, em de­
terminadas circunstâncias, seria o acon­
sdhá,·el e em especial para essa tarefa 
específica, que é o transporte de mi­
nério. Formar uma frota, mantê-la 
permanentemente em tráfego, arcar 
com tôdas as despesas relativas a ela, 
assalariar motoristas e mecânicos, vê-la 
ir-se depreciandc- ràdipamente, adqui­
rir um estoque de peças para alimentá­
la - isso tudo custa uma quantia "x" 
bem grande inicialmente, e ficará cus­
tando outra quantia "y" menor, men­
salmente. Diante disso, o teleférico; 
visto sob o ângulo financeiro, foi uma 

·vantagem extraordinária. 
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TELEFtRICO 

Todo o sistema custou perto de 
Cr$ 900 milhões, quando instalado. 
Isto, mais um telefone entre a mi­
neradora e a siderúrgica, mais uma 
balança aérea, cabos e peças estocadas 
no almoxarifado - e o teleférico cons­
titui hoje um método baratíssimo de 
transporte. Suas caçambas põem diària­
mente na siderúrgica 896 toneladas de 
minério. 3 7 caminhões basculantes 
seriam necessários para conseguir mé­
dia igual. O teleférico utiliza uma 
energia mais econômica, que é a elé­
trica. O caminhão consome óleo diesel 
(ou gasolina), que é uma fonte de 
energia mais cara. O teleférico para 
funcionar necessita de uns seis ho­
mens, em turno de oito horas, na esta­
ção de embarque, mais dois para a 
parte da manutenção, e apenas dois 
para observar as caçambas despejarem 
minério no fomo. Dez trabalhadores 
ao todo. O caminhão exigiria um efe­
tivo de 3 7 motoristas, afora os reservas 
e os mecânicos. Comparando os sis­
temas, pode-se observar fàcilmente 
o que leva vantagem, em matéria de 
produtividade. 

Teleférico: Cada caçamba leva 20 
minutos para cobrir os 6,2 km que 
separam a mineração da siderurgia. 
Transporta 800 quilos de minério. 
Consome energia elétrica. 

Caminhão: Precisaria de no mínimo 
uma hora, para percorrer os 33,5 km 
de rodovia, cheia de subidas e des­
cidas. Transportaria 8 mil quilos de 
minério. Consumindo óleo ou gaso­
lina, estará de qualquer modo consu­
mindo um combustível muito mais 
caro. 

Tem busina 

Falhas, no serviço do teleférico, são 
difíceis de encontrar-se. Todos os dias 
úteis, sob sol ou chuva, vento forte ou 
não, o sistema está em franca atividade. 
Quase que mecâniêamente, sem exigir 
muitos cuidados. 

Tudo o que se tem a fazer, na esta­
ção de embarque de minério, é esperar 
cada caçamba na chegada, fazê-la 
parar, levá-la até diante de uma das 
bôcas do silo classificador de minério, 
abrir uma escotilha e controlar o enchi­
mento. Depois é espalhar o minério 
( para que êle não caia, quanqo a 
caçamba balançar um pouco) . Aguar­
dar o toque de uma busina que, de 42 
em 42 segundos, comanda a remessa 
de cada caçamba. Dar-lhe o empurrão 
inicial. E escorar a caçamba subse­
quente, que ficará à espera de um 
nôvo toque de busina. 

A estação de embarque da l\1anes­
mann Mineração S. A. está à altitude 
de l . I 70 metros. A estação de desem­
barque da Cia. Sinderúrgica Manes­
mann se encontra a 6. 200 km, numa 
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VAI E VEM - Caçamba vai, caçamba 
vem, o fluxo de minério é contínuo, 
alimentando seguidamente as neces­
sidades da emprêsa. 

altitude de 960 metros. As caçambas 
quando carregadas caminham numa 
inclinação favorável, portanto. O fator 
subir ou descer, no entanto, não · tem 
nenhuma importância. Para cima ou 
para baixo, a velocidade é uma única, 
com mínima diferença no desempenho 
do motor. Entre o embarque e o de­
sembarque, estão 22 tôrres interme­
diàrias, de estrutura metálica, que dão 
o rumo certo aos cabos e os mantêm 
esticados. Há mais uma estação inter­
mediária, na metade do percurso, espe­
cialmente colocada para regulagem dos 
cabos. A medida, além da segurança 
que importa, serve tamhém ·como alter­
nativa, se tiver-se de corrigir algum 

defeito ocasionalmente existente nos 
cabos. 

A busina tocou e uma caçamba foi 
enviada. Ela será sustentada por um 
cabo que fica ancorado e tracionada 
por outro cabo, aquêle muito mais 
forte e grosso do que êste. Logo na 
saída, a caçamba experimentará uma 
sacudidela forte, proveniente de uma 
técnica que é o grande segrêdo do 
teleférico: o engate automático no cabo 
de tração, em obediência a um prin­
cípio da física. Assim que ficar pen­
durada no cabo de sustentação, uma 
prêsa que tôdas as caçambas têm no 
alto se fecha automàticamente, aper­
tando com firmeza o cabo de tração e 
adquirindo movimento para a caçamba. 
Ao chegar ao destino, o princípio fun­
ciona em sentido inverso : a caçamba 
deixa o cabo de sustentação, a prêsa 
automàticamente se abre, e para ela 
acaba a tração. 

EquiHbrio 

A tração vem de um motor elétrico, 
relativamente simples e de manuten­
ção fácil (exige apenas lubrificação de 
cng.renagens) que trabalha na estação 
de embarque. tle move duas· rodas: 
uma dentada, que chamam de "mo­
triz" . e outra de igual diâmetro e de 
não menor importância, sem dentes, 
que chamam de "louca", poi~ gira à 
toa e não parece controlar o cabo de 
tração, que aparentemente passa apenas 
dentro dela. O cabo de sustentação 
não tem movimento algum. 

Além do motor, a estação de em­
barque possui uma balança do tipo 
aéreo ( de fabricação alemã), que mar­
ca o número de. caçambas enviadas 
e registra o pêso de cada uma, alte­
rando o total cada vez que uma delas 
passa. Quando no fim do dia se alcan­
çou o total desejado de 896 mil quilos 
o teleférico pára, ha_ia ou não ter­
minado o expediente. A balança vol­
tará então a zero. E no dia seguinte 
tudo começa novamente. Há ainda 
um desvio, para o qual são encami­
nhadas as caçambas de vez em quando, 
para a devida manutenção. Manuten­
ção, no caso, quer dizer uma vista 
d'olhos em geral e uma lubrificação 
bem feita - o que se faz semanal­
mente. 

De 4 2 em 4 2 segundos sai uma 
caçamba que leva 22 minutos para 
percorrer a distância de uma extremi­
dade à outra do teleférico. Isto signi­
fica que permanentemente, durante 
um dia de trabalho, há 60 caçambas, 
com 48 mil quilos no total, cdrrendo 
pela linha, e 60 outras, vazias, cor­
rendo em sentido contário. Manter 
os cabos equilibrados é condição essen­
cial , para a segurança de todo o sis-
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tema teleférico. Daí a grande neces­
sidade da balança aéréa , não permi­
tindo a passagem de caçambas com 
excesso de pêso, e de estação de regu­
lagem dos cabos possuir uma orande 
expressão, controlando as caçambas na 
passagem. E também a do serviço te­
lefônico entre embarque-estação e in­
termediária-desembarque, para a comu­
nicação imediata de qualquer irregu­
laridade. Mas passam meses e meses 
sem que anormalidade alguma ocorra. 

Problema de cubagem, para recolher 
o minério, as caçambas não têm. 
Cada uma delas mede 1 m de com­
primento, por 0,80 de largura e 0,50 
de altura. De hematita, elas trans­
portam 800 quilos; de canga, pegam 
750 quilos. A diferença de quanti­
dades está no pêso, mas o volume é 
um só. A hematita costuma ter comu­
mente um teor de 78 a 80 por cento 
de minério de ferro, enquanto o da 
ca'ngl! oscila entre 63 e. 65 por cento. 

A mesma Mineração Manesmann 
S. A. tinha outro teleférico, de menor 
extensão, diretamente de uma mina, 
que fica- no alto de um morro próximo, 
até a estação de embarque. A. mina 
era de canga, e a canga não tem sido 
muito solicitada pela Siderúrgica Ma­
nesmann. Por isto, há 2 anos, êste 
teleférico não tem funcionado. E é 
exatamente êle o mais visto, por ser 
aquêle que passa por cima da BR-3, 
na altura do km 444, pouco antes da 
entrada de Belo Horizonte. 

Caçambas em Aç:io 

. Trabalha o teleférico como parte 
final de um sistema de transporte. 
Antes que o minério chegue ao silo 

PONTO FINAL - As estações onde param as caçambas são o ponto final-do seu 
serviço de transporte. Mas elas voltam imediatamente em busca de nova carga. 
E retornam carregadas. 

classificador, terá sido retirado da mina, 
que fica a mais de 4 km de distância. 
Nesse caso, a situação orográfica (re­
gião montanhosa) não permitiu a insta­
lação de um outro teleférico. Entrando 
no centro de tratamento, o minério vai 
ao britador primário. Segue pelas cor­
reias transportadoras para as peneiras e 
daí entra no silo classificador. PedeU1 
da Siderúgica, pelo telefone: "Manda 
quatro toneladas de hematita tipo III". 
É só ir à bôca do silo, extrair o pedido 
feito, e remetê-lo no caso em cinco 
caçambas. 

CONSULTA- N.0 58 

A caçamba chegou à Siderúrgica, lá 
na Cidade Industrial. Um homem 
apenas a espera. Automàticamente, 
ela perde a · velocidade. Desengata do 
cabo de tração. Encontra um obstá­
culo pelo lado, nêle resvala, e tomba. 
Vira então sôbre o altoforno, soltando 
todo o minério que continha. Segue 
adiante e faz a volta num sistema cir­
cular. b desvirada pelo outro traba­
lhador. Ficará também aguardando o 
toque de busina, que acontece de 42 
em 42 segundos. Logo depois, iniciará 
vazia a viagem de volta. e 



TRANSPORTE LEVE 

Lançado pick-up jipe 
com motor diesel 

Na praça o "Pick-up" Jipe com motor Diesel da Willys. 
Trata-se do primeiro vekulo da linha Willys para 
entregas rápidas dotado dêsse tipo de motor. Resultado 
de experiências que, vêm sendo levadas a efeito há anos 
no sentido de adaptar o sistema Diesel aos caminhões 
pequenos. Trata-se de um motor Perkins, com capaci­
dade de 71 C. V . São 4 cilindros em V com diâmetro 
de 91,44 inm cada um. O curso do pistão é de 127 .mm; 
taxa de compressão 17,4 : I, potência máxima de 71 HP 
a 3 mil r. p. m . Sistema elétrico de 12 volts. 

Dimensões: distância entre eixos 299,7 em; bitola dian-

~4 

teira 144,78 em; bitola traseira 154,94 em; comprimento 
481,71 em; altura livre do solo 22 e 22,5 em, na frente 
e atrás respectivamente; largura total. 188,47 em; altura 
total 180,34 em. 

O nôvo veículo pode ser adquirido com tração em duas 
ou quatro rodas. Nos testes realizados em novembro 
de 63, antes do lançamento, fêz 10,465 km por litro de 
combustível, o que dava um custo de 3,66 cruzeiros 
por quilômetro rodado, aos preços da época. A exemplo 
do seu congênere movido a gasolina, apresenta capa­
cidade. de carga de 750 quilos. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 7 
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DEIXE O MACACO EM PAZ ... 

ATLAS É PNEU OUE NÃO ACABA MAIS I 
Planejado, testado e aprovado para lhe dar con­
fôrto, segurança e prazer de dirigir em qualquer 
condição de tráfego, pavimentação e clima do 
Brasil , decididamente, Atlas é o seu pneu! ·:.: -tr ·:r 

PNEus ATLAS 
-os mais fortes I 
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Ferrovias, 
Finanças 
e Fidelidade 

No mundo inteiro a estrada de ferro 
está sendo ameaçada de sofrer o mes­
mo destino que relegou a carruagem 
ao parque de diversões após o evento 

. do motor a explosão. No entanto, a 
ferrov ia ainda tem um potencial de 
recuperação, sobretudo nos pa íses em 
desenvolv imento, desde que saiba 
adaptar-se às necessidades de trans­
porte condizentes com a idade mo­
derna. 

Uma sábia tentativa de· adaptação 
foi realizada há pouco no Brasil com 

. a criação do auto-trem, que constitui 
um feliz casamento entre os dois 
meios competitivos de transporte de 
bens. Outras med idas, contudo, devem 
ser adotadas, que . visem a diminuir o 
ônus f inanceiro incidente sôbre a eco­
nomia nacional em decorrência dos 
déficits ferroviários. Entre elas cabe 
destacar: a reforma administrativa 
(TM, n.o 4) e a adoção de uma política 
financeira que coordene as necessida­
des de financiamento interno das em­
prêsas ligadas ao sistema. 

...... 
GRAFJCO 1 Movimento Financeiro da R" (1951- 1962~ 

"'"" ..... , 

....,_ 

Despesas 

..... Fonte: ver Quadro 1. 
00.000 Nota: as letras entre parêntl!ses refe­

r~m-se aos respectivos· itens do qua- . · Deficit Operacional _(F) 
...... dro 1. '· 

A esta altura, uma solução que vise 
a obtenção e conservação de lucros 
nas estradas de ferro nacionais não 
nos parece ser viável, nem desejável. 
O que. se deve tentar é atingir o ponto 
de equilíbrio, ou seja, o equaciona­
mento das despesas pelas receitas 
operacionais, por meio de uma reorga­
nização administrativa e uma política 
tarifária que, aos poucos, ai iviem o 
govêrno do subvencionamento. 

Cada dia que passa torna esta ta­
refa mais difícil, como podemos ve­
rificar fàcilmente pela análise do grá­
fico I . íôle descreve o movimento fi ­
nanceiro da Rêde Ferroviária Federal 
entre 1951 e 1962. Os respectivos da­
dos numéricos figuram no Quadro I. 
A receita total (item C no quadro) é 
composta daquilo que podemos chamar 
de receita operacional (item A), acres­
cida das subvenções federais (item 8). 
O déficit operacional (item F) é a di­
ferença entre as. despesas do ano 
(item D) e as receitas operacionais. 
Ao deduzir as wbvenções federais 
dêsse déficit operacional obtém-se um 
saldo (item H) que corresponde apro-

ximadamente ao déficit real das em­
prêsas . 

Uma análise conjunta do Quadro I e 
Gráfico I, acrescidos de outros dados 
mais pormenorizados disponíveis nas 
publicações da RFF e outras, revela as 
seguintes tendências básicas no movi­
mento financeiro das vias férreas: 

1. A decomposição das receitas fer­
roviárias em tipos de serviço presta­
dos sofreu uma I igeira modificação no 
decorrer do período em observação. A 
mudanÇa verificada, porém, reflete ni­
tidamente .a crescente influência de 
serviços de concorrentes, como dos 
transportes rodoviários e da aviação 
comercial, sôbre a estrutura de movi­
mentos de linhas férreas. Entre 1951 
e hoje, a participação do principal 
item, ou seja do transporte de merca­
dorias, na receita total, decresceu de 
cêrca de 62 por cento a 55 por cento, 
a dos passageiros de 24 por cento a 21 
por cento. A receita proveniente do 
transporte de bagagens e encomendas 
tombou para a metade (de 5 por cento 
a 2 por cento), enquanto que o trans­
porte de animais sofreu um ligeiro 

a..-,. 1: Movimento flnancel,. dl RFF (em Cr$ mllhles) 

ITENS: 1952 1953 1954 1955 1956 1.9$7 1958 1959 1960 1961 196Z 
A. Rec~itas Operacionais 3.218 3.07 3.279 3.693 5.513 7.505 9.435 11.269 13.495 20.042 3).500 
B. + Subvenções Federais 186 346 316 415 728 3.115 2.993 10.491 lli.821 15.433 17.610 21.000 
C. = Receita fotat 3.404 3.483 3.595 4.108 6.241 10.620 11.856 19.926 23.091 28.918 ~-652 

D. Despesas 4.167 5.064 &.m 7.961 10.953 16.807 18.808 19.968 25.785 32.750 58.46S 
E.- Receitas Operacionais (A) 3.218 3.137 , 3.279 3.693 5.513 7.505 8.,863 9.435 111.269 13.~ 2P-042 
F.= Déficit Operacional 949 -1.927 -3.491 ~4.270 -5.441 -9.303 -9.945 -10.533 -14. --,19.255 -36.424 -484.!100 
G. - Subvenções Federais (8) 186 346 316 415 728 3.115 2.995 10.491 1L828 15.421 17.Cj10 21.111JD 
H.::: Saldo 763 -1.581 -3.175 -3.855 -4.713 -6.188 - 6':950- JM2 - 2.681 - 3.832 -18.814 - U.sQo 

fot.rrEs: R.F .f.S.A., Anuário Estatlstico de 1962 e Balanços Gerais da Unilo · NOTA: Os dados para 1962 do estimados 
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Os elevadores industriais Wayne são fabricados especialmente 
para eliminar a diferença de níve l entre cais e veículos que 
transportam mercadorias. Perm item a uti lização tota l de em­
~ilhadeiras e equipamentos semelhantes . reduzindo o custo 
das operações de carga e descarga. 

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

Equipamentos do Brasil S.A. 
• Matr iz : Estrada do T imbó, 1!26 - Bonsucesso • Filiais; São Paulo: Rua dos Andradas, 543/551 

Agentes autor izados nas princ ipais c idades do País. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N .0 60 



I~(~() N () lllll 

acréscimo (de 3 por cento a 4 por 
cento). A única fonte de receita que 
registrou um aumento proporcional 
consideráve l (de 8 por cento a 17 por 
cento) foi a renda proveniente de ma­
nobras, percurso ; estadias e outros 
serviços prestados a terceiros. Ver.i fi­
ca-se, poi s, que a concorrência tem 
exercido uma forte pressão sôbre os 
pr incipais serviços ferroviários, cujo 
movimento total aumentou" em apenas 
um quinto entre os anos de após­
guerra e a década de 1960, enq uanto 
que, no mesmo período, o produto na­
cional bruto dobrou em volume. 

2. Paralelo a êsse movimento de mo­
desta expansão e arrecadação de re­
ceitas, as estradas de ferro sofreram o 
impacto de uma aceleração do movi­
mento de despesas que, nos últimos 
anos, está assumindo. proporções as­
sustadoras, como se denota na curva 
D do Gráfico I. No ano de 1951, a re­
lação entre receitas operacionais e 
despesas era ainda de 0,77, ou se ja, 77 
por cento das despesas eram cobertas 
pelas rece itas ; até 1956 esta propor­
ção tinha caí.do a 0,46; até 1962 a cêrca 
de 0,28, o que resultou em déficits 
operacionais (item F) correspondentes 
a cê rca da metade dos impostos di­
retos que o govêrno arrecadou da to­
talidade das pessoas jurídicas do 
País. 

3. O subvenciona mento integra l dês­
ses déficits seria, natu ra lmente, proi­
bitivo, além de altamente inflacioná­
rio. De fato, as subvenções federais 
às companhias de estrada de ferro 
(item B) nunca atingiram o ponto de 
cobrir os défic its operacionais na sua 
total idade. Apenas durante os primei­
ros três anos de operação efetiva da 
RFF (entre 1958 e 1960), as subven­
ções cobriram uma parte substancial 
das despesas, deixando, em média, um 
sa Ido negativo (item H) de apenas 
14,7 por cento sôbre o déficit opera­
cional. 

4. Todavia, para poder alcançar êsse 
objetivo, a União teve que arcar com 
um dispêndio que, em média, dos três 
anos, correspondeu a 6,4 por cento da 
despesa federal total , o que contribui 
decis iva mente para elevar a média do 
subvencionamento ao sistema de trans­
porte nac ional a 7,9 por cento. O im­
pacto dêsse aumento transparece cla­
ramente no Gráfico 2. (Convém ob­
serva r, à margem, quão modesto foi o 
encargo do subvenc ionamento à avia­
ção c ivil durante o mesmo período: 
vide a curva no Gráfico 2.) 

5. O que mais impressiona no Grá­
fico I, contudo, é a tendência implí­
cita que nêle transparece, sobretudo 

desde 1957, e que evidencia a cres­
cente lacuna entre o movimento de re­
ceitas e despesas, deixando um saldo 
negativo (item H) que, em breve, se 
tornará insustentável para a economia 
nacional. 

Aos fatôres acima analisados, acres­
cem outros de ordem político-adminis­
trativa, prejudiciais a qualquer projeto 
de saneamento do sistema dentro ou 
fora da RFF. A recente greve da EFS 
é um exemplo em questão. Além de 
onerar os orçamentos das respectivas 
linhas atingidas pela paralisação e 
sem falar-se dos prejuízos que dela 
decorrem, a greve tem contribuído 
p<Jra intensificar a desconfiança com 
que o público encara o nosso .sistema 
ferroviário. 

Êsse problema de desconfiança, con­
tudo, seria remediável, desde que as 
diretorias das estradas de ferro ado­
tassem medidas de combate competi­
tivo em têrmos estritame nte adminis­
trativos, no sentido moderno desta ex­
pressão, que engloba a análise de 
condições operaciona is, e de alterna­
tivas de ação que levassem a decisões 
condizentes com os princípios de con­
servação e renovação. 

Quão pouco esta fil osofia adminis­
trativa é adotada nas ferrov ias decor­
re não sàmente da aná lise finan ceira 
acima resumida, como também dos re­
flexos da atividade administrativa das 
ferrovias, na opinião pública. 

-101. 

....... •AI" r> . . u r'"'' "'" .. ,-- ·-
~Ao s ISTEM~ F DERA I 

91. 

o TRA~ SPORT 

Evidentemen te o públ ir o não é fi el 
ao transporte ferroviário. A pergunta 
que surge forçosame nte : até que ponto 
a desconfiança se deve a uma desilu ­
são just ifi cada do púb lico frente às 
defi ciê r·.cias do serviço prestado e até 
que ponto ela se baseia em precon­
ce itos? - A investigação minuc iosa e 
ob jetiva dêsse problema, por meio de 
uma pesquisa de opi ni ão, revelaria va­
lios-as informações sôbre alguns dos 
aspectos básicos da reforma adminis­
trativa aqui pleiteada. 

Dentro dêste contexto, basta men­
cionar, por exemplo, que as nossas 
ferrovias, ao contrário das linha s fér­
reas de outros países, pràticamente 
não se preocupam em conquistar e 
conservar fregueses por mei o da apli ­
cação de instrumen tos promociona is . 
Êstes instrumentos constituem, hoje, 
fôrça poderosa, não só para aumentar 
o volume de negócios, como também 
para criar imagens favoráveis a res­
peito dos serviços prestados pela or­
ganização empresarial. 

Em resumo, pois, podemos constatar 
que uma condição básica do sanea­
mento financeiro das fe rrov ias con. 
si ste na reforma administrati va, que 
entre outros ob jeti vos, deve visar a 
reconquista da fideli dade do públicc 
cqnsumidor por meio da criação de 
uma imagem que restabeleça a con­
fi ança da clientela em potencial nas 
estradas de ferro. e 
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O q_ue acontece quando V. compr:a Quatro Rodas? 

· - ----- - - ---- - - - ·-- - ----:r:;r- - - --r -- ·-
/ 

I 

I 
I 

I 

I 
Muita coisa! 

É impressionante como Quatro Rodas faz V. redes­
cobrir a maravilha que é o seu carro. Os mapas que 
Quatro Rodas publica farão V. desejar sair por aí com a 
família (Faltava-lhe coragem ou disposição? Quatro 
Rodas renova em V. aquêle vigor que só existe quando 
a gente conhece quilômetro por quilômetro da estrada). 

Esta é a mais completa revista de automóveis e tu­
rismo em tôda a América Latina. Cada exemplar dá 

leitura para o mês todo, e consultas para sempre. Em 
suas páginas tudo é de utilidade: os artigos, as repor­
tagens, as notícias, os anúncios. Não é de estranhar que 
Quatro Rodas seja a revista mais colecionada do país. 
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)JJ~Jl(~ill)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 

DIANT. 
PREÇO DE 

TRAS. LONAS TABELA 

FAB . NAC. DE MOTORES-----------------------------------------------------------------­
Modê lo D-11.000 

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

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

V-6 Chassis cu rto p/ cav . mec . ou base ., 
carga máxi ma rebocável - {tara e carga 
de semi-reboque) com 2 camas . . . . . . 3,40 150 

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

5.900 

5.900 

5.400 

5.400 

10.000 

10.000 

10.000 

10.000 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

12 

12 

14 

14 

14.974.000 

14.641.000 

14.841.000 

14.708.000 

FORO MOTOR DO BRASIL S. A------------------------------------------------------..--­
Modê lo F-100 

Semi-cab., chass is, pick-up, c / pára-brisa, 
portas, batentes, s / pára-lamas trase iros 2,80 167 

Chass is c / cab., s / parroc., s / pára-lamas tra-
se iros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,80 167 

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

Pick-up c / ca rroc . aço .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 2,80 167 

F-350 

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

Chass is c / cab. cdmpleta . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,30 167 

F-600 {gasolina) 

Chass is c / pára-br isa .. . .. . .. . .. .. .. .. .. .. . 4,36 167 

Chass is c / cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,36 167 

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

F-600 {D iesel) 

Chassis c / pára-br isa .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 4,36 128 

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

Chass is c urto c / cab. compl., p/ base; ou 
cav. mec. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,76 128 

1.338 

1.338 

P38 
1.338 

1.780 

1.780 

2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

2.350 

930 

930 

930 

930 

2.670 

2.670 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

6.500 

650x16 

650x16 

650x16 

650x16 

750x16 

750x16 

825x20 

825x20 

825x20 

825x20 

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 / páfa· 

lamas traseiros ................. . . 
3.104 - Pick-up c / carroc. aço . ... .... . . . . 
3.105 - Furgão de aço {c. 11), {corisco) 
3.112 - chass is, 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 - Chass is 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 

760Xl5 

900x20 
900x20 

6 
6 
6 

6 

6 

6 

10 
10 

3.707.000 
3.894.000 
4.508.000 

3.598.000 

4.981.000 

4.923.000 

5.286.000 
5.289.000 

INTERNATIONAL HARVESTER------------------------------------------------------------------
N. V. 184, c / mDtor V-8 I nternational, chassis 

cu rto p/ cav. mec. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,79 180 
Chassis p/ base. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,24 180 
Chass is lo ngo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,80 180 
3.0 e ixo adaptáve l nos modêlos acima . .... 
D.6 .340 e /motor Diesel, chassis curto 

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

1.000x20 
l.000x20 
1.000x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

1.000x20 12 8.735.000 
1.000x20 12 8.565.000 
1.000x20 12 8.650.000 

1.005.000 

1.000x20 12 
1.000x20 12 11.450.000 
1.000x20 12 11.550.000 
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entrega domiciliar 
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Desculpe o trocadilhó, mas o P ick -up "Jeep" é ideal para entregas a domicílio - não de domicílios. E sabe por quê? Por causa da caçamba de aço -

que é ampla, dispõe de muito espaço para o transporte de cargas. Encha o Pick-up "Jeep". E não tenha mêdo, que êle carrega mais do que as outras 

camionetas. Dá conta do recado. É especializado para o transporte de cargas médias. Por isso pode trabalhar continuamente, ganhando dinheiro para 

você. Tem o motor na medida exata - 90 C. V . (S A E) - para não gastar nem uma gõta a mais de gasolina. Acrescente ainda a alta quali­

dade Willys. E ficará admirado quando souber o preço do modêlo 64, com novas cõres e novos aperfeiçoamentos: é o mesmo que outras camione-

1 
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lll~llf~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. 

MERCEDES-BENZ 

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

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

ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

3,200 120 

3,200 120 

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

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

L.P. 321 / 483 chassis · s / cab. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

L.P.K. 3315/ 300 chassis p / base. c / cab. c/ 
tom. fôrça .. . . . .......... . .. . ........ . . . 

L.P.5. 3315/ 300 chassis p/ cav. mec . c/cab. 
sem 5.a roda . .. ...... . .. . . . .. . .. . .... . . . 

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

Tomada de fôrça p / chassis L.P.K. 3315/ 300 

4,200 120 

4,830 120 

4,830 120 

3,200 120 

3,200 120 

3,200 120 

4,200 120 

4,200 120 

3,200 120 

3,200 120 

4,600 193 

4,600 193 

3,000 193 

3,000 193 

TONELAGEM 

TARA 
(Kg) 

3.045 

2.650 

3.130 

2.735 

2.895 

3.290 

3.120 

3.460 

3.460 

3.550 

3.230 

3.500 

3.500 

5.546 

4.870 

4.695 

5.325 

CARGA 
(Kg) 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

9.454 

9.454 

9.454 

9.454 

PNEUS 

DIANT. 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

TRAS. 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

920x20 

920x20 

900x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

LONAS PREÇO DE 
TABELA 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

8.499.300 

7.970.820 

8.602.95Q 

8.073.010 · 

8!227.390 

8.810.250 

8.573.92!f 

10.934.330 

11.505.Í05 

11.608'.8QO ' 

11.0:36.520 

11.579.733 

11.50~. 1.50 

15.340.200 

14.510.980 

15.366.113 

15.236.550 

74.628 

129.563 · 

SCANIA VABIS ___________________________________ ~ 

L. 7638 chassis p / mec. e base. 3,80 165 

L. 7650 chassis longo p/ carga . . . . . . . . . . . . . 5,00 165 

5.095 

5.200 

9.905 

9.800 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x20 

1.100x20 

14 

14 

19.489.000 

19.489.000 

VOLKSWAGEN -----------------------------------~ 

Kombi 5tandard 2,40 

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

36 

36 

1.040 

1.020 

810 

830 

-640x15 

640x15 

640x15 

640x15 

4 

4 

2.259.000 

2.147.000 

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) .. . ..... ... . 
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2,997 

2,997 

2,997 

2,997 

90 

90 

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 

3.035.000 

3.344.000 

2.929.000 

3.232.000 
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TRANSPORTE INDUSTRIAL 

CUSTOS DE UM TRANSPOR I~DOR 

Um transportador de correia custa, em alguns casos, menos que seu trabalho 
de um mês ou de alguns mêses. Seu trabalho naturalmente, é transporte. Mas 
o serv iço do .transporte é valioso e custa muito pouco. Pode custar menos ainda, 
com a simples observância das especificações de seus fabricantes. Um pequeno 
transportador e um grande transportador apresentam, àbviamente, custos diferen­
tes. Para um ou para outro, pode-se obter os custos de um transportador de 
correia usando a fórmula aquí apresentada. Para tanto, TM tomou os dados de um 
transportador comum, para areia, de tamanho médio. 

DADOS: 

Correias com largura de 24", inclinada a 18° e 60 m de comprimento. 
Velocidade - 65 m/ minuto, motor de 20 HP 
Capacidade - 300 t / hora 
Investimento inicial : Cr$ 12 milhões 
Utilização média mensal: 600 horas 
Material transportado: areia 
Cond ições ideais de manutenção 

Cálculo do custo da dep,reciação do equipamento: 

$ 12 . 000. 000,00 
----- = 4. 000 .000,00 

3 

Admitindo que o transportador se deprecie em três anos. 
Depreciação por tonelada transportada: 

4. 000 .000,00 
------ = Cr$ 2,78/ t. 
1.440.000 t/ano 

Cálculo de juros sôbre o capital empatado: 

Os juros médios sôbre o capital empatado são calculados aplicando 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 50% a.a., temos, como 
juros médios anua is: 

($ 12.000. 000 + 4. 000. 000,00) 50% 

2 
$ 2.400 .000 

= Cr$1.70/t. · 
1. 400. 000 /ano 

A taxa de juros sôbre o investimento varia de emprêsa para emprêsa. Escolhemos 
aqui a taxa de juros arbitrária de 50% a.a. 

Cálculo do custo de pintura, reparos e mão-de-obra 
$ 1. 200.000 

= Cr$ 0,83/ ton 
1. 440 . 000 / t 

CUS1'0 TOTAL DE UM TRANSPORTADOR 

Depreciação 
Juros sôbre o investimento 
Custo de manutenção 

2,78 
1,70 
0,83 

Cr$ 5,31/t 
Ou seja Cr$ 5,31 por tonelada transportada. 
O custo de operador e da força motriz devem ser computados. 
NOTA: Preços tomados em setembro de 1963. 

64 TRANSPORTE MODERNO N~ 7 

t 



• 

ÍNDit~l~ DE CONStJJ .. TA 

N.O Pág. 

1 Chassi - MERCEDES 12 
2 Empilhadeira - CLARK 12 
3 Basculante- FRUEHAUF 12 

4 Carregadeira - SANT AL 15 

5 IRB 15 

6 Empilhadeira - YALE 15 

7 CASA DO ASFALT O 15 

8 Velas - N GK 

9 Estantes - LUN DIA­
W ILLO 

10 FICHET & SCHWAR­
TZ-HAUTMONT 

15 

15 

I 
17 I 

11 Miniaturas - VOGELAAR 17 

31 T EXACO 2.a capa lro 
3.a capa -g 
4.a capa I~ 

32 KRUPP 

33 SHELL 

3 I; 
4 c 

34 CBT 

35 UTIL 

36 TRIVELLA TO 6 1= 
lll 

7 I : 
8 ~ 

101 8 

37 CIN PAL 

38 TIMKEN 

39 WAYN E· 

40 AIR FRANCE 11 1 
12; 13 I 

14 

41 WAPSA 

42 T ORQUE 

43 ELTEX 

Sl~ll\71Çf) J)J~ f~f)NStJJ;t~l 

tste serviço é o camil)ho prático para obter informações complementares sObre 
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 asr.inala, no quadro abaixo, os números correspondentes ao assunto 
sôbre o qual deseja informações adicionais; 

2 - coloca, nas linhas correspondentes, 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. 

Dobre aqui 

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

Nome 

Cargo • •• o . o o o o •• •• • • •• •••• ••• • •• • • • • •• • • •• o . o • • • • • .• • • • ••• • • • o •• • •• • • o • • ••• o. o 

Emprêsa .. . .. ... : . . .. ...... . . . . .... . . . ... . . .. .. . .. . ... .. ........ .. . . .. .. . . . . . . 

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

Enderêço .. , ... . .. .. . . .. .... .... ... .. .. .. . . . . .. .. . . ... . . .. . . . . . . . . . .. . . . . .... . . 

C idade . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Estado .. . . . . .. . . .. .. .. . . .. . .. . .. . . . ... . 

16 1 
~--------------------------------------------------44 MUNCK 17 

Dobre aqui 
45 OITO 19 

46 FNM 20 

47 FORJAÇO 

48 HASTINGS 

21 Produtos, Idéias e Anúncios publicados -· 
28 no N.o 7 DE TRANSPORTE MODERNO 

.!-

49 MERCEDES-BENZ 59 Peço enviar-me mais informações sôbre as matérias assinaladas 
50 MOTORMAK 33 

51 VOLKSW AGEN 34 
com um círculo 

52 MANEJO 37 

53 COBREQ 37 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 

54 MESBLA 

55 MATRIN 

41 
33 34 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 

44 
56 ST A. MATILDE 48 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 

57 CIBif. 

58 RODA BRANCA 

50 
62 63 64 65 66 67 68 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 

53 

59 AT LAS 56 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 

60 WAYNE ·58 

61 WILLYS 62 
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CARTA 

PortaJia N.• 40 de 15/4157 
Autorização N.o 318 

SAO PAULO 

EIYELOPE RESPOSTA COMERCIAL 
NAO t NECESSARIO SELAR !STE ENVELOPE 

O StLO SERÁ PAGO PELA 

Bclffara ll'brfl ~Ida. 

:!UA JOÃO ADOLFO, 118 - 9.0 AND. SÃO PAULO 

Passar cola aqui 

66 

IMPORTINTE 

Obtenha informações ma is espe­
cíficas sôbre assuntos de seu in­
terêsse publicados nesta edição. 

CONSULTE 

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

GRÁTIS 

A informação será fornecida sem 
despesas. t. grát is, também, a 
remessa do envelope. Nós pa­
garemos o sêlo. 

EXPERIMENTE 

TRANSPORTE MODERNO N~ 7 
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São forjados Krupp . Qualquer teste metalúrgico ou 

químico que se f aça n êles, vai acusar a mesma q u ali­

dade que destaca os forjados Krupp no mundo inteiro. 

A diferença é que as peças fabricadas na Alemanha são 

fo r necidas à indústria a utomobilística e aos mercados 

de reposição europe u s. As que são fabricadas no Brasil 

equipa m com a qua lidade Krupp os carros, caminhões 

• 

e tratores n acionais ; v ã o para o mercado de reposição, 

garantidas pelo símbolo dos 3 anéis gravado em cada 

peça. E, também serão exportadas para os países latino­

america nos. Portanto, todo veículo nacional que ostenta 

uma p eça Krupp , seja virabrequim, cardan, engrena­

gens de câmbio ou de dife rencial, apenas para citar al­

gumas, inspira sempre segurança ... segurança Krupp . 

KRUPP 
KRUPP METALÚRGICA CAMPO LIMPO S. A. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 32 



Aquêle ,, algo .mais 11 que a SHELL lhe d · 
Evidentemente, não chegamos a tanto ... mas há uma diferença que 
você nota a cada detalhe, da qualiqade dos produtos à eficiência 
dos serviços. Porque a Shell lhe proporciona o que você pode exigir 
de ruelhor e a tranqüila certeza de ser · bem atendido por gente 

o qU( ê ntende e gosta do que faz. Na hora de abastecer, pare num c;: 
Pôs to Shell -centenas dêles estão permanentemente é\s s uas ordens, 

i de norte a sul do país- e obtenha aquêle algo mais que a Shell 
c a oferece: uma profunda e justificada sensação de confiança. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 33 

VOCÊ PODE CONFIA 
NA MEIO SÉCUJO 

DE EXPERIENC 
E BONS SERVI 
NO BRASil ' 
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