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FAÇA COMO A INDÚSTRIA AUTOMOBILISTIC
PONHA LONAFLEX NO SEU CARRO

Lonas para freios Lonaflex
são equipamento original da
maioria dos veículos
brasileiros.
Tanto automóveisecaminhões,
quanto tratores e máquinas
rodoviárias.
Claro, nossa indústria
automobilística quer
apresentar os mais altos

níveis de qualidade.
Por isso, precisa de lonas
para freios que apresentem
a maior resistência,
durabilidade e segurança.

LONAS E PASTILHAS PARA FREIOS

SC — N.o 2

Por isso, prefere Lonaflex.
Unindo tecnica e experiencia
Lonaflex é a lona
para freios mais cuidadosamente
produzida, mais severamente
testada.
A indústria automobilística
brasileira que o diga.
Siga seu exemplo: exija
Lonaflex para seu veículo.



• O GRUPO TÉCNICO
ABRIL TEM ALGUMAS
PERGUNTAS A FAZER
PARA qifiEm ATUA

NA AREA DE
ELETRGEBELETRONICA.
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CONCURSO ESTOCAGEM

CAPA:

O crescimento desigual da produção de pneus,
visto por Cláudia Korn. Colaboração de Benfica
Pneus e Casa Zaccharias,

PNEUS TRANSPO 72

UMA FROTA
EM
NOSSA CAPA
Em dezembro,
daremos pela
sexta vez capa de
nossa
revista à
frota mais bem
pintada do ano. Os
interessados devem
se inscrever até
25 de outubro.
Página 4.

A SOLUÇAO
EM DEZ
FORMULAS
Dez sistemas
apresentados
por TM
oferecem a
solução para
qualquer problema
básico de
estocagem,
envolvendo desde
as simples
prateleiras até
as sofisticadas
estantes movediças.
Página 23.

TRANSPORTE MODERNO — agôsto, 1972

A TRISTEZA
NA
EXPLOSAO
Os fabricantes
estão satisfeitos
com a explosão
geral do mercado,
mas amargurados
por não poderem
atender às máquinas
rodoviárias, cujos
pneus precisam
ser importados.
Página 30.

ÍNDICE
REMISSIVO

UIVLANO EM
TRES
PAGINAS
A relação de todos
os artigos
publicados por
nossa revista
de agosto
de 1971 a
julho deste
ano.
Página 64.

O FUTURO
EM
WASHINGTON
TM foi a única
revista
especializada
brasileira
a ver o
futuro do
transporte mundial.
Viu
a Transpo 72,
no aeroporto de
Dulles,
em Washington.
Página 44.
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A indústria descobre o
Vale do Paraíba.
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Equipamentos
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As opiniões dos
artigos
assinados não são
necessariamente
as adotadas por
Transporte
Moderno, podendo
até ser contrárias
a estas.

3



II

Nutrigel (vencedor, 19701 Soletur (me

CONCURSO

Uma capa
para quem
aceitar nossa
provocação

Certas capas de TM são uma provocação. A de
dezembro será uma delas. Reservada para uma
empresa disposta a romper com os padrões de
mau gosto. Que pode muito bem ser a sua.

4

nção honrosa, 19711
Há cinco anos que certas capas

de TM são uma provocação. Uma
provocação, no bom sentido, ao
gosto dos frotistas e à criatividade
das agências de propaganda e dos
designers brasileiros.

Nesta época de poluição visual,
a J. W. Thonnpson, a DPZ, a Dil, a
Anderson Clayton, a CTB, a Du-
chen, a Kelogg's (entre outros) já
responderam à altura. E não tive-
ram do que se queixar. Pelo
contrário. Viram suas pinturas de
frotas comentadas, discutidas e
elogiadas por milhares de executi-
vos e competentes técnicos liga-
dos ao transporte brasileiro. E
aqueles trabalhos que uma crite-
riosa comissão julgadora de alto
nível considerou os melhores de
cada ano foram parar na capa de
TM — o prêmio maior para empre-
sas dispostas a romperem com os
padrões de mau gosto na pintura
de frotas.

Mas a revista acredita que o sol
nasceu para todos. E que cada vez
maior número de frotistas está
preparado para aceitar esse tipo
de provocação. Por isso, mais uma
vez, vamos repetir a dose e honrar
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o Geraldo (vencedor, 1969)

nderson Clayton (vencedor, 1971)

uma tradição. Estamos lançando
aqui as bases do VI Concurso de
Pintura de Frotas (veja o regula-
mento ao lado). Ou de mais uma
provocação.

Para provar que sua empresa
não costuma enjeitar desafios é
preciso apenas ter pelo menos
cinco veículos com pintura unifor-
me. E dispor de dois minutos, para
preencher a fichado verso. Até as
fotos correm por conta de TM,
caso sua frota opere em São
Paulo, Guanabara, Porto Alegre,
Belo Horizonte, Recife ou Brasília.
É só não deixar passar da hora: o
prazo termina dia 25 de outubro.

Para a melhor pintura do ano, já
está reservado, na edição de de-
zembro, o espaço redacional mais
nobre da revista: a capa. E as oito
frotas classificadas vão acontecer
a cores, numa reportagem de dez
páginas, contando tudo sobre elas
e o concurso. Os autores dos pro-
jetos escolhidos também terão
vez. Receberão diploma alusivo ao
brilhante feito.

Pintar a frota, todavia, não é
apehas uma questão de ganhar

concurso ou aceitar nossa provo-
cação. É, antes de tudo, uma
maneira inteligente de enfrentar o
desafio maior — o do mercado.
Não vamos repetir aqui nova-
mente todas as- histórias que con-
tamos em cinco longas e exausti-
vas matérias de capa. Mesmo
porque todas levam a uma só
conclusão: uma pintura bem es-
quematizada melhora a imagem
da empresa e contribui para au-
mentar suas vendas. Quem não
acredita, que releia as reportagens
de TM. E experimente encomen-
dar a um profissional competente
ou a uma agência de publicidade
um esquema bem bolado para a
pintura da frota. Depois, pinte
todos os veículos. Veja como eles
vão causar impacto, chamar a
atenção. Como novos clientes vão
aparecer. E. já que a frota está pin-
tada, não custa inscrever-se no
concurso. Já imaginou o orgulho
que isso pode trazer para todos aí
da sua empresa? Se não der para
entrar este ano, paciência. O ano
que vem tem mais. Afinal, nunca é
tarde para aceitar uma provoca-
ção.
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AS REGRAS DO JOGO

Regulamento do VI Concurso
de Pintura de Frotas de Trans-
porte Moderno

1 -INSCRIÇÕES

1 - O VI Concurso de Pintura
de Frotas de Transporte Moderno
tem como objetivos:

eSelecionar, sob os aspectos
estético, mercadológico e de segu-
rança, as empresas cujas frotas se
destacaram pela pintura, em
1972;
• Estimular a fixação da ima-

gem da empresa, através da utili-
zação, como instrumento de mar-
keting, da pintura de seus
veículos;
• Escolher a frota mais bem

pintada de 1972.

2 - Poderão inscrever-se
todas as empresas que tenham no
mínimo cinco veículos com pintu-
ra uniforme.

3 - A inscrição será feita me-
diante o preenchimento da ficha
de inscrição (no verso), que deve
ser enviada à redação de Trans-
porte Moderno até o dia 25 de
outubro de 1972, acompanhada
de seis slides coloridos de 35 mm
mostrando um dos veículos da
frota em várias posições e deta-
lhes importantes (logotipos, letrei-
ros, etc.) da pintura.

4 - Não serão aceitas fotos
fora do padrão especificado.

5 - Empresas com sede em
São Paulo, Guanabara, Porto Ale-
gre, Belo Horizonte, Recife e Bra-
sília poderão solicitar a presença
de um fotógrafo de TM (veja os
telefones de nossos escritórios no
expediente da revista).

6 - Sempre que possível —
esta exigência não é obrigatória
—, a inscrição deverá vir acompa-
nhada de um memorial justifica-
tivo, explicando a solução adotada
e relatando os resultados obtidos
com a pintura.

li -JULGAMENTO

7 - O concurso será julgado
na primeira semana de novembro
por uma comissão de — no míni-
mo — cinco membros de alto
nível, constituída por elementos
atuantes do setor. Essa comissão
terá representantes das cadeirási
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CONCURSO

de programação visual e composi-
ção das escolas de arquitetura, ho-
mens de arte de agências de publi-
cidade e estilistas da indústria
automobilística.

8 - Haverá, para efeito de
julgamento, duas categorias dis-
tintas de veículos: a) cargas
(ca nninhões, furgões, kombis, pick -
ups e peruas); b) passageiros
(ônibus e táxis).

9 - O julgamento será feito
em três etapas. Na primeira, elimi-
natória, os jurados decidirão se
cada uma das frotas apresentadas
deve ser eliminada ou incluída
na fase seguinte.

10 - Na segunda fase, cada ju-
rado deverá escolher, em cada
categoria, as quatro frotas que, na
sua opinião, mais se destacam,
levando em conta: a) a apresenta-
ção geral; b) a adequação da pin-
tura ao produto ou serviço, a
identificação e o apelo visual con-
tidos no esquema; c) segurança e
visibilidade; d) a estrutura e a lin-
guagem visual utilizadas.

11 - Em cada categoria, será
considerada vencedora a frota que
obtiver maior número de votos. As
pinturas classificadas do segundo
ao quarto lugar, em cada catego-
ria, serão consideradas "menções
honrosas".

12 - Em caso de empate no
primeiro lugar de cada categoria,
será feita nova votação, da qual
participarão apenas as frotas em-
patadas.

13 - Na terceira etapa, cada
jurado deverá escolher entre os
dois vencedores — um de cada
categoria — aquela que será con-
siderada "a melhor pintura de
1972".

III - PRÊMIOS

14 - A melhor pintura de
1972 será capa de TM 112, de
dezembro de 1972.

15 - As oito pinturas escolhi-
das serão objeto de reportagem a
cores, na mesma edição, focali-
zando o concurso.

16 - Os projetistas dessas oito
pinturas receberão diplomas alusi-
vos ao feito.

17 - Os diretores da empresa
frotista e os projetistas vencedo-
res em cada categoria serão ho-
menageados com um almoço no
Terraço Abril.

18 - Não haverá prêmios em
dinheiro.
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CONCURSD nE

Çinco frotas já foram capa de TM.
A sexta pode ser a sua. Basta você preencher

o cupom abaixo e remetê-lo'à nossa
redação até o dia 25 de outubro. E boa sorte!

VI CONCURSO DE PINTURA
DE FROTAS

Ficha de Inscrição

limo. Sr.
Diretor de Redação de
Transporte Moderno - Editõra Abril
Caixa postal 30777
São Paulo, SP.

Solicito a inscrição da minha empresa no VI Concurso de Pintura
de Frotas de Transporte Moderno, na categoria de

1 1 passageiros
1 1 cargas.

Para tanto,
1 ) estou enviando _slides coloridos de 35 mm;

I peço a presença de .um fotógrafo da revista;
1 ) estou anexando memorial justificativo do projeto da

pintura;
( ) prestarei estas informações posteriormente, caso minha

empresa fique entre as classificadas.
Forneço abaixo as informações mínimas exigidas pelo regula-

mento:

Nome da empresa  

Endereço  

Telefone   Telex

Atividades  

Número de veículos

Cidade  

Tipos e marcas  

Regiões em que operam  

Serviços que executam  

Projetista da pintura  

Endereço do projetista  

Meu nome é  

e ocupo o cargo de 

Data 

Assinatura 

L__

1
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Para facilitar a sua
vida a Ford fez o F-350
com a suspensão
dianteira i
E para complicar
um pouco deu a ela
o nome de

Molas helicoidais super-resistentes,
assistidas por amortecedores
telescópicos de dupla ação.

Para que o F-350, além de resistente,
seja o caminhão médio mais
macio e confortável deste País.

O eixo esquerdo é apoiado na
longarina direita.

E o eixo direito, na longarina esquerda.
Isso aumenta a durabilidade do
chassi, porque não força suas
travessas e anula os esforços

de torção. E diminui as despesas
com manutenção porque tem

poucos pontos de atrito.

O nome pode ser complicado, mas
o funcionamento é extremamente sim-
ples.
A suspensão dianteira independente

Twin-l-Beam do novo Ford F-350 é
um sistema aperfeiçoado, exclusivo da
Ford. Ela torna superados os outros
sistemas.

E faz do Ford F-350 o caminhão
mais macio e durável já fabricado no
Brasil.
O Twin-l-Beam permite que os dois

eixos dianteiros trabalhem indepen-
dentes um do outro. Assim uma roda
nunca vai sentir o que a outra está
sentindo.

E você não precisa se preocupar tan-
to com a segurança da carga.
Em cima de tudo isso que falamos

até aqui, está um motor de 161 HP.
Toda a potência de que você pre-

cisa para andar bem depressa.
No motor há um novo sistema de

carburação para que ele seja, além de
tudo, muito econômico.
Os freios são a vácuo.
E capazes de fazer exatamente aquilo

que você espera deles.
Quando entrar na cabina do Ford

F-350, você não vai ouvir nenhum ruí-
do, nem vai sentir nenhum calor, pois
o motor está do lado de fora.

Ela é inteirinha revestida com um
material termo-acústico isolante, que
não deixa entrar nada lá dentro.
A Ford colocou todas essas coisas

no novo F-350 para facilitar
a sua vida.

E para facilitar ainda
mais, os Revende-
dores Ford
colocam
o novo
F-350 a sua
disposição.

CAMINHÕES FORD
Ue.reo de Economia Global. 459>

A suspensão Twin-I-Beam
tem duas vigas em I, para

ser muito resistente.
Elas trabalham independentes uma
da outra, para que uma roda não
sinta o que a outra está sentindo.
Assim está garantido seu conforto

e a segurança de sua carga.

Braços tensores para manter os
eixos sempre muito bem alinhados.
Isso dá maior estabilidade ao F-350

e reduz o desgaste dos pneus.

cn
o
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MALOTE

O preço certo
das empilhadeiras

Lendo artigo sobre
custo operacional de
empilhadeiras (TM 104,
de abril de 1972), verifi-
camos que os preços de
nossas máquinas não
conferem com nossas
listas em vigor.

Acreditamos ter havi-
do algum engano por
parte de quem forneceu
esses preços a Trans-
porte Moderno. Para
evitar que isso aconteça
novamente, apreciaría-
mos saber qual foi a fon-
te de informação consul-
tada.

Gostaríamos também
que TM publicasse nos-
sos preços atuais, que
são mais baixos que os
mencionados no artigo.
L. Mascarenhas, assistente
para serviços de marketing
da Eaton S.A. - São Ber-
nardo do Campo, SP.

Por questão de ética.
TM prefere não revelar a
fonte. Mas adianta que os
preços foram obtidos em
empresa credenciada a
fornecê-los, pelo próprio
fabricante. Na tabela abai-
xo, os preços obtidos por
TM e os fornecidos pela
Eaton:

Modelo

-
Preço
Obtido
por TM
(Cr$)

Preço

 Correto(c r s )

51P.030 59 763 59 024
51P.040 60 955 60 256
51P.050 62 227 61 488
51P.060 65 363 64 624
83P.060 78 971 76 160
83P.080 80 203 77 392
83P.100 96 865 82 950

Transporte
fluvial

Somos leitores assí-
duos desta conceituada
publicação, que nos inte-
ressa de perto, em virtu-
de da nossa atividade.
Como, todavia, efetua-
mos transporte fluvial na
região amazônica, fica-
mos em busca de uma
notícia qualquer que fo-
calize algum aspecto do
nosso trabalho, ou seja,
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do serviço dos barcos e
das balsas no rendilhado
do rio Amazonas e seus
tributários. Sentimos a
falta dessa divulgação,
principalmente diante da
iminência de fazermos
parte de um complexo
rodofluvial, por causa
das estradas em constru-
ção na região, que con-
tam com intensa cober-
tura informativa. Desde
já nos colocamos ao in-
teiro dispor para quais-
quer informações que
estejam ao nosso alcan-
ce e tomamos a liberda-
de de enviar fotos de em-
barque de viaturas leves
e pesadas em Porto Ve-
lho, Rondônia, com des-
tino a Manaus.
Raimundo Nonato de Araú-
jo Pereira, gerente da agên-
cia de Porto Velho da Nave-
gação Paulo Pereira Ltda. -
Porto Velho, RO.

Sugestão anotada.

Os planos
da Volkswagen

Lemos em TM 101,
de dezembro de 1971,
um artigo sobre a expan-
são da indústria automo-
bilística brasileira, no
qual se afirma que a
Volkswagen vai produzir,
até 1975, mais de 2 500
unidades/dia. Utilizamos
tal informação como es-
tatística para justificar a
implantação, no nordes-
te, de mais uma unidade
industrial para fabricação
de fibras de coco - ma-
téria-prima para as in-
dústrias de São Paulo
que produzem estofados
para automóveis. Entre-
tanto, o - órgão ao qual
nos dirigimos solicitou
que apresentássemos
uma fonte oficial de refe-
rência, que comprovasse
o acréscimo de produção
citado. Assim sendo,
agradeceríamos que TM
nos ajudasse, iríforman-
do qual a fonte que justi-
ficou aquela informação.
Frederico Fragoso Costa, da
Serplanco Ltda. Planeja-
mento e Consultoria - Re-
cife, PE.

A informação foi forne-
cida pela própria Volks-

wagen, que no momento
está ampliando suas insta-
lações de São Bernardo.
Contudo, uma produção'
superior a 2 500 unidades
diárias não será possível
naquela área. Daí, a com-
pra em Taubaté, SP (veja
nesta edição matéria sob o
título "O Vale Irresistí-
vel", de terreno para no-
vas instalações, onde ini-
ciará, em 1974, a produ-
ção de veículos. Todas es-
sas informações constam
de boletins divulgados pe-
lo serviço de imprensa da
empresa, dos quais a Ser-
planco está recebendo có-
pias.

A marcha lenta
da evolução

Lemos substancioso
conteúdo oportuna re-
portagem "A Marcha
Lenta da Evolução" vg
Transporte Moderno
número 105 pt Nossos
jubilosos cumprimentos
excelente trabalho jorna-
lístico demonstrando
elevada acuidade redato-
res sentido analisar setor
tão significativo vida bra-
sileira pt Efusivas sauda-
ções pt
GUIDO LUIZ RAUPP, dire-
tor da Viação Alt Petrópolis
Ltda. - Rio de Janeiro, GB.

Aviação
Lemos com interesse

o artigo sobre transporte
aéreo ("A Maturidade
aos Trinta Anos", TM
105, maio de 1972).
Sendo esta associação
uma entidade dedicada à
outra parte da aviação
civil, ou seja, à chamada
aviação geral, que inclui
todas as outras opera-
ções, exceto as linhas
aéreas comerciais, gos-
taríamos de sugerir a TM
a elaboração também de
um artigo sobre este im-
portante setor, normal-
rnenste bem mais desco-
nhecido do público do
que o das linhas aéreas.

A aviação geral,abran-
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gendo as aeronaves
particulares (de firmas ou
indivíduos), de instrução,
táxis aéreos, agrícolas,
planadores, helicópteros,
representa 97% da frota
brasileira e serve a 100%
dos aeródromos existen-
tes no país.

Enquanto as linhas
aéreas servem cada vez
menor número de cida-
des, principalmente após
entrarem na era dos ja-
tos, dedicando a maior
parte de suas operações
a algumas poucas li-
nhas-tronco onde po-
dem obter algum resulta-
do econômico, a aviação
geral oferece a maior
aproximação possível ao
sistema de transporte
porta a porta.
A aviação geral, por

outro lado, não necessita
de subvenções governa-

mentais e vultosos finan-
ciamentos, não requer
longas e espessas pistas
de concreto ou outras
custosas construções
em terra. Representa
ainda o único acesso ao
transporte aéreo para
90% das comunidades
brasileiras equipadas
com aeródromos. Para
àquelas que ainda não o
têm, a possibilidade exis-
te a um custo relativa-
mente insignificante.

Caso TM tenha inte-
resse em uma reporta-
gem sobre esse setor de
transporte, esta associa-
ção estará ao inteiro dis-
por, para fornecer dados
sobre tipos de operação
de aeronaves, aeródro-
mos, custos operacio-
nais, segurança de vôos,
etc.

ALLAN LOWY, presiden-

te da Associação de Pilotos
e Proprietários de Aerona-
ves — São Paulo, SP.

Na medida em que se
enquadrem na filosofia
editorial da revista — de
circulação dirigida, volta-
da para o transporte co-
mercial e industrial — os
diversos setores da avia-
ção têm merecido a aten-
ção de TM. Assim —para
citar apenas exemplos re-
centes — TM 106, de ju-
nho de 1972, analisa a si-
tuação e as perspectivas
das empresas de táxis aé-
reos (veja "Futuro É Só
para Poucas e Potentes').
E TM 101, de dezembro
de 1972, mostra as aplica-
ções de helicópteros em
empresas industriais ou de
construção (veja "Um Au-
xiliar Muito Versátil'). De
qualquer maneira, agrade-
cemos a sugestão.

Pedido
atendido

Temos lido com pra-
zer a revista Transporte
Moderno. Na seção Ma-
lote, deparamos com pe-
didos de vários artigos
publicados em edições
anteriores, especialmen-
te sobre custos opera-
cionais de veículos, que
infelizmente não recebe-
mos, por mudança de
endereço. Estamos, no
momento, operando
com frota de cinco cami-
nhões Mercedes e apre-
ciaríamos receber os es-
tudos já realizados por
TM.
Osmar Rangel, diretor da
Indústria de Móveis e Esto-
fados Ltda. — Ribeirão Pre-
to, SP. _J.

Felizmente por uma questão de prática.
E a Norton tem quase cem anos de experiência

em acabamento de superfícies. Participando
na criação de novos métodos de lixamento.

Desenvolvendo a linha mais completa
de lixas industriais para atender as mais

variadas exigências: desde o desbaste bruto
até ao acabamento mais sofisticado.

A Norton já não se limita só a fornecer a lixa.
Ela fornece todos os componentes do sistema de

lixamento "Polikontakt", acessórios para
lixadeiras portáteis, a roda lixadeira

"Polikontour". Mas o sistema de lixamento,
seus componentes e, naturalmente, o tipo de

lixa indicada para obter o menor custo
por peça vai depender da sua peça-obra, do

seu material, do acabamerrto exigido, da sua
produção horária, etc. E sempre vai existir um

tipo que foi desenhado e fabricado para
resolver o seu problema. O resultado desta

longa experiência internacional você encontrará
na literatura técnica da Norton. Leia o

cupon lá embaixo e peça o catálogo desejado.
E, quando chegar o momento da compra,

lembre-se da vasta rêde de filiais e distribuidores

SOMOS PROFUNDAMENTE SUPERFICIAIS 
da Norton no Brasil. Em qualquer um você

encontrará o produto, o "know-how" e a
literatura que procura. Em todo caso, para

melhores resultados você devia mesmo é chamar
alguém da Norton. A pessoa que lhe atenderá

entende profundamente de acabamentos superficiais.

NORTON S.A. INDÚSTRIA E COMÉRCIO

"A mais completa experiência
Mundial na aplica98o

de abrasivos. Desde 1886"

Rua João Zacharlas, 119 - CEP 07000
Caixa Postal 107 - Guarulhos - SP

NORTON

/ A Norton
/ Departamento de Lixas Industriais.

Peço enviar-me (marque com um X o que você /
/ prefere)

/ Literatura técnica completa das lixas /
industriais Norton com todcs os seus /
uses especificados.

13 Um técnico para assessorar o uso de
lixas industriais Norton.



EM MINAS
JIM NOVO PÕLO

ESTA
NASCENDO

Viabilidade de pro-
dução do automó-
vel na capital mi-
neira foi a conclu-
são da Fiat. Dentro
de três anos, sua
linha Poderá pro-
duzir seiscentos
carros por dia. Com
a Fiat, Toyota e
GM. Minas pode-
rá ser o segundo
pólo da indústria
automobilística do
país.

INFORMACOES

Depois de mais de tre-
ze anos de sonhos e frus-
trações, os mineiros po-
derão ter, finalmente, a
sua indústria automobi-
lística. Conquanto isso
não seja ainda a palavra
final, os diretores da Fiat
que se encontram desde
maio em Belo Horizonte
chegaram à conclusão
de que é perfeitamente
viável a fabricação de au-
tomóveis na capital do
Estado. De uma área de
2 milhões de m2, perto
da refinaria Gabriel Pas-
sos, entre Belo Horizon-
te e Betim, poderão sair,
até 1975, seiscentos
carros populares por dia.
Os dois modelos que
provavelmente serão fa-
bricados foram apresen-
tados em julho ao gover-
nador Rondon Pacheco.
Trata-se de dois veículos
pequenos — o Pulga e o
127 —, que poderão fa-
zer frente ao VVV1 300 e
se transformar nos
veículos mais baratos e
econômicos do país. O
127, por exemplo, tem
motor de quatro cilindros
em linha e 903 crti3 e
pode fazer até 14,5 km
com 1 litro de combustí-
vel.

Primeiro passo — A lo-
calização da provável fá-
brica, segundo os técni-
cos mineiros, é excelen-
te. O novo anel rodoviá-
rio de Belo Horizonte
corta o enorme terreno e
coloca a fábrica em con-
tato direto com todos os
grandes centros consu-
midores do país. Além
disso, alegam, a Rede
Ferroviária Federal tem
condições de implantar,
de imediato, um tronco
interligando a área com
a Guanabara e, futura-
mente, com São Paulo.
A ausência de um parque
desenvolvido de autope-
ças parece não constituir
problema insuperável.
Sendo bastante integra-
da, a fábrica italiana pro-
duz quase tudo e estará
perto da matéria-prima
mais importante: o aço
da Usiminas.
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Para os mineiros a
nova unidade não repre-
senta apenas a materiali-
zação de um desejo. Será
a abertura industrial para
uma nova era de empre-
sas sofisticadas. Minas,
segundo os técnicos do
Instituto de Desenvolvi-
mento Industrial, se
transformará rapidamen-
te no segundo pólo auto-
mobilístico. Os técnicos
têm razão de sobra para
pensar assim: em setem-
bro, a empresa italiana
entrega ao presidente
Medici a sua carta de in-
tenções. A General Mo-
tors quer implantar no
Estado uma fábrica de
caminhões pesados. E a
Toyota já demonstrou in-
teresse em fabricar auto-
móveis em Belo Hori-
zonte. Só a presença da
Fiat vai criar 8 000 em-
pregos diretos.

Alegam os mesmos
técnicos que chegou a
hora de descentralizar o
desenvolvimento brasi-
leiro, impedindo que São
Paulo continue crescen-
do desordenadamente,
em detrimento de outras
regiões. Atualmente,
apenas 2% do produto
da indústria de base mi-
neira é processado no
Estado.
"A Fiat abrirá cami-

nho para novos em-
preendimentos", afirma
o secretário da Fazenda,
Fernando Reis, de olho
no aumento da receita
que a fábrica de automó-
veis vai trazer — a Fiat
não atuará apenas no
mercado interno, mas
disputará também as ex-
portações; é bem prová-
vel que a fábrica da em-
presa na Argentina dimi-
nua consideravelmente
gua produção, ficando a
unidade brasileira encar-
regada de suprir o mer-
cado latino-americano.

Existem atualmente
25 pequenas indústrias
de suporte em Minas.
Poucas têm condições
de atender, imediata-
mente, às necessidades
de uma fábrica de auto-
móveis. Para melhorar a
situação, os órgãos de
fomento do Estado estão
dispostos a colaborar, in-
vestindo num setor que,
até há pouco tempo, não
recebia maiores aten-
ções.

O governo do Estado
vem estudando incenti-
vos fiscais, para oferecer
ao grupo italiano as me-
lhores condições possí-
veis. Cogita inclusive de
oferecer um incentivo
especial para a nova in-

O 127 concorre em preço, tamanho e economia com o VVV 1 300.
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dústria, que deverá reco-
lher cerca de US$ 10 mi-
lhões por ano de ICM —
metade da atual arreca-
dação do Estado. A últi-
ma dificuldade a vencer
parece ser a atual alíquo-
ta de IPI, considerada
muito alta pelos italia-
nos. Alegam que a em-
presa vai fabricar um car-
ro popular e que o IPI,
nesse caso, deveria ser
menor que o incidente
sobre outros veículos.

A exigência de partici-
pação acionária de 25%
já não é mais problema.
O capital deverá ser
subscrito pelo Banco de
Desenvolvimento de Mi-
nas Gerais.

Sonho antigo — Mi-
nas sempre sonhou com
a possibilidade de se
transformar em Estado-
sede de uma indústria
automobilística. Os so-
nhos foram mais inten-
sos em 1959, quando
chegou-se a anunciar
que a Simca fabricaria
automóveis em Belo Ho-
rizonte. Mas desfez-se
sem que os mineiros per-
cebessem. Ao mesmo
tempo que fazia levanta-
mentos técnicos e finan-
ceiros no Estado, a em-
presa montava, em São
Paulo, sua fábrica. Desde

então, a esperança foi se
transformando em ex-
pectativa. Até que, no
ano passado, com a visi-
ta de uma missão italia-
na, o sonho ressurgiu.
Mais apressados, alguns
técnicos do governo mi-
neiro chegaram a anun-
ciar que, finalmente, Mi-
nas teria sua fábrica de
automóveis. Poucos dias
após esta afirmação, os
jornais levantavam a
possibilidade de a indús-
tria italiana ficar em Por-
to Alegre. Alguns dias
depois, os mesmos jor-
nais indicavam outras
possíveis localizações:
São Paulo e Guanabara.
Agindo da maneira mais
comercial possível, os
empresários italianos
voltaram a Minas nos úl-
timos dias de maio. No-
vamente apareceram as
especulações. Pelo me-
nos, os técnicos da Fiat
já concluíram que a fábri-.
ca em Minas é viável.

Por outro lado, o vice-
presidente da Fiat, Vi-
cenzo Buffo, já garantiu
que as instalações de
Contagem serão amplia-
das — até o final de
1975, a empresa estará
produzindo 1 200 trato-
res por ano, entre o AD-
7B, o AD-14 e a escava-
deira hidráulica 5-90.

O vale
irresistível

Os ventos da diversifi-
cação geográfica da in-
dústria automobilística
estão soprando do poluí-
do ABC paulista na dire-
ção do imenso vale do
rio Paraíba. Pelo menos
General Motors, Ford e
Volkswagen já decidi-
ram, depois de intrinca-
dos estudos de localiza-
ção e viabilidade econô-
mica: vão construir no-
vas fábricas à beira da
Dutra, a primeira em São
José dos Campos e as
outras duas em Taubaté.
Os caminhos que leva-
ram as três empresas a
decisões semelhantes
aparentemente partiram
da mesma constatação:
a localização estratégica
das cidades do vale, si-
tuadas entre os dois
maiores mercados do
país — Grande Rio e
Grande São Paulo — e
igualmente próximas de
Belo Horizonte, dos
maiores portos atuais ou
potenciais e do indispen-
sável aço de Volta Re-
donda.

O segundo modelo, também pequeno e popular, seria o Pulga, semelhante a este 500.
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Ocupar rapidamente
as novas posições vai
exigir das três grandes
indústrias enormes in-
vestimentos. A Ford, por
exemplo, já reservou
US$ 100 milhões para
dar início ao seu ambi-
cioso projeto: a constru-
ção em Taubaté da nova
fábrica de motores, que
começa a funcionar em
1974 e vai produzir, de
início, 200 000 unidades
por ano. Mas não vai fi-
car apenas nos motores.
Além de ampliar sua fun-
dição, decidiu "implantar
naquela cidade parte sig-
nificativa das novas ins-
talações necessárias aos
seus planos de expan-
são".
O que, trocado em

miúdos, pode significar
até a implantação de
uma linha de montagem.
Terreno, para tanto, é o
que não falta. A empresa
tem nada menos que 1,5
milhão de m2 disponí-
veis. Mas apenas a cons-
trução da fábrica de mo-
tores e a ampliação da
fundição já envolvem a
construção de 70 000
m2 e a criação de 2 000
empregos diretos. Atual-
mente, a empresa já tem,
na cidade, 30 000 m2
construídos, onde traba-
lham 1 200 empregados.
A Volkswagen tam-

bém tem grandes planos
para o vale. Investirá ini-
cialmente Cr$ 400 mi-
lhões, na área de 3,8 mi-
lhões de m2 em Taubaté,
para produzir um novo
modelo de automóvel,
em 1974. Os 3 000 em-
pregos criados inicial-
mente vão chegar mais
tarde a 15 000.

Mas a primeira cidade
da região a produzir au-
tomóveis será mesmo
São José dos Campos,
onde 3 000 homens
aprontam as instalações
da GM de onde sairão,jJ›
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INFORMAÇÕES

Fabricantes de automóveis reservam elevadas somas para novas posições estratégicas, no vale do Paraíba.

no ano que vem, 3 000
Chevette.
Em seu terreno de 1,6

milhão de m2, onde já
fundia blocos de motor, a
GM está investindo US$
100 milhões para au-
mentar a área construída
de 60 000 para 200 000
m2 e o número de em-
pregados de 3 000 para
9 000.

Milionésimo
veio antes

A indústria automobi-
lística costuma revelar
forte atração pelos nú-
meros redondos, mere-
cedores quase sempre de
ampla divulgação e de
promoções cuidadosa-
mente preparadas. Na
Ford, há muito já se sa-
bia que um desses nú-
meros cabalísticos — no

caso, a produção do mi-
lionésimo veículo no
país — ocorreria fatal-
mente em julho ou agos-
to deste ano. Mas mes-
mo as mais precisas pre-
visões correm o risco de
serem superadas por um
mercado insaciável. Com
a demanda a seu favor, a
empresa teve de utilizar
este ano sua capacidade
máxima de produção e o
milionésimo veículo —

um Corcel cupê luxo,
sorteado entre os
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16 000 funcionários —
acabou chegando mais
cedo, ainda na segunda
quinzena de junho. Um
dos grandes responsá-
veis por essa antecipa-
ção foi o próprio Corcel,
que vendeu quase
30 000 unidades nos
cinco primeiros meses
deste ano, exatamente
34,3% a mais que em
igual período do ano
passado.

Mas os caminhões
também estão reagindo
favoravelmente e suas
vendas, no mesmo pe-
ríodo, atingiram 4 274

unidades — 50,3% a
mais que nos cinco pri-
meiros meses de 1971.
Na faixa dos utilitários,
os 8 555 vendidos até
maio superam em 45,2%
os resultados de igual
período do ano que pas-
sou.

O privilégio
explicado

Das 9 às 11 horas da
ensolarada manhã de
terça-feira, 23 de maio, a
sinuosa e bem cuidada
pista de testes da Ford
Motor Company, em

Mercado insaciável exigiu máxima produção.

Dearborn, Michigan,
USA, foi invadida por
uma inusitada fauna de
engravatados e — de cer-
ta forma — improvisados
pilotos. Exatamente du-
rante duas horas, todos
os modelos de automó-
veis produzidos pela em-
presa nos Estados Uni-
dos — desde o pequeno
Maverick, que será fabri-
cado no Brasil em 1973,
passando pelo compacto
Pinto e o esportivo Ca-
pri, até o veloz Mustang
ou o luxuoso Lincoln
Continental —, os tan-
ques cheios e as chaves
no contato, desafiaram o
arrojo e o sangue-frio de
jornalistas de quatro
continentes, entre os
quais o engenheiro Neu-
to Gonçalves dos Reis,
redator-chefe de TM.
O teste fazia parte de

extenso e minucioso
programa de dez dias,
cuidadosamente prepa-
rado pelos homens de
relações públicas da Ford
americana, que levou a
Washington cerca de
trinta editores de auto-
mobilismo e transportes
de todo o mundo — além
de oito jornalistas brasi-
leiros, havia represen-
tantes da Austrália, Por-
to Rico, Filipinas, Áustria
e Inglaterra — para a
abertura à imprensa, no
dia 26 de maio, da Trans-
0 72 (United States In-
ternational Transporta,
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tion Exposition), maior
exibição industrial do
mundo e a primeira pa-
trocinada pelo governo
americano (veja matéria
nesta edição).

Principalmente para
os aficionados das altas
velocidades, o programa
revelaria ainda outras
emoções mais fortes, co-
mo as arrojadas acroba-
cias aéreas da Transpo —
onde rivalizaram-se os
Red Arrows britânicos
com os Blue Angels
americanos e Los Jagua-
res venezuelanos —, tes-
tes de colisão frontal
contra barreira a 50 mi-
lhas/h ou as famosas
500 milhas de lndianá-
polis.

Ford confirma — E,
como um bom cardápio
deve atender a todos os
gostos, não faltaram
também pratos menos
espetaculares, mas nem
por isso destituídos de
dramaticidade ou inte-
resse. Enquanto nos de-
partamentos de pesqui-
sas da Ford em Dearborn
centenas de técnicos
continuavam travando

uma luta desesperada
contra o tempo para re-
duzir a poluição da linha
73 a níveis aceitáveis
pela comissão de meio
ambiente americano, a
poucas milhas dali, no
Economic Club, em De-
troit, os cabelos pinta-
dos, aparentando cansa-
ço e procurando de-
monstrar bom humor,
Henry Ford II via o curso
da sua entrevista com-
pletamente desviado. Li-
teralmente bombardeado
pela imprensa, teve de
dar imprevistas explica-
ções sobre índices de
poluição. No final, asse-
diado pelos jornalistas
brasileiros, confirmou as
pretensões da empresa
de fabricar no Brasil ca-
minhões mais pesados,
embora lembrasse que
dos planos à realidade
ainda existe uma distân-
cia de pelo menos três
anos.

Conquanto cautelosas
e pouco esclarecedoras,
as rápidas declarações
de Ford aparentemente
explicam o estranho pri-
vilégio reservado pela
programação ao grupo

brasileiro, o único a visi-
tar a moderna e automa-
tizada planta de cami-
nhões de Louisville, no
Kentucky. Das três li-
nhas finais de montagem
dessa fábrica de 182
hectares que figurou em
1970 no top ten da re-
vista "Modern Manufac-
turing Magazine", saem
desde 1969 quase qui-
nhentos caminhões dia-
riamente. Os modelos
produzidos incluem,
além da linha normal —
F-600, F-750, F-800 e
F-900 —, em parte já fa-
bricada no Brasil, uma
série diesel pesada
(7 000, 8 000 e 9 000)
para até 116 000 libras
(51 200 kg) de capacida-
de de tração, que utiliza,
entre outros, os motores
da Caterpillar e Cummins
— a segunda iniciando
atividades no Brasil.

Por outro lado, o pre-
sidente da Ford brasilei-
ra, Joseph O'Neill, já de-
clarava a TM em abril
deste ano que uma das
características da empre-
sa é nunca fugir da luta:
"Onde houver um mer-
cado, estaremos lá". E I>

O grupo brasileiro: Fernando Mariano, R. Arruda, Elton Jaegger, J. R. Nasser, Wladir

Dupont, Fernando Calmon, Raimundo Couto e Silva e Neuto Gonçalves dos Reis.
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INFOR MACOE S

adiantava que há planos
para a fabricação de um
caminhão pesado, em-
bora ainda fosse "cedo
para falar nisso".
Como num quebra-

cabeça, as peças pare-
cem juntar-se para levar
à conclusão de que as in-
tenções da Ford no mer-
cado de caminhões vão
além da simples inclusão
de mais um veículo na li-
nha atual.

TRANSPORTE
URBANO

Os carros
de cara nova

O projeto original dos
carros do metrô paulista-
no sofreu várias modifi-
cações estéticas e fun-
cionais. As alterações
concentraram-se princi-
palmente na frente do
veículo, que ganhou li-
nhas mais modernas. Ex-
ternamente, o prateado
da pintura vai contrastar
com o símbolo do metrô
— que será azul — das
portas e da frente.
O ambiente interno

também não foi esqueci-
do. Utilizando cores mais
adequactas, os técnicos
procuraram criar um am-
biente mais agradável,
que dê a impressão de
maior espaço. A Vers-
chleisser-Visconti, do
Rio, responsável pelo
novo desenho, teve o
cuidado de projetar ban-
cos com forma e posição
mais anatômicas. Todas
as funções aparentes —
parafusos, saliências,
etc. — foram eliminadas,
para não estragarem as
roupas dos passageiros.
O material utilizado no
interior dos carros não
propagará chamas. Nos
cantos de piso — cons-
truído de material de alta
resistência — a borracha
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de revestimento será
mais alta, para facilitar a
limpeza e impedir a infil-
tração de água. Graças a
um sistema de quatro
circuladores de ar e cinco
exaustores, a temperatu-
ra será sempre agradá-
vel.
A partir do novo pro-

jeto, serão construídos
198 carros, que custarão
mais de Cr$ 300 000.

Um dos maiores —
Com capacidade para
332 passageiros — uma
composição com seis
carros conduzirá 2 000
passageiros e garantirá
movimento diário de 1,4
milhão de pessoas'—, o
carro do metrô paulista-
no será um dos maiores
do mundo. Terá 21,75
m de comprimento, 3,56
de largura e 3,17 de altu-

ra, quatro portas e oito
janelas.

Haverá dois tipos de
carros que, acoplados,
formarão uma unidade
operacional dupla. Pode-
rão ser formadas compo-
sições de, no máximo,
três unidades duplas.

Dotados de suspen-
são automática, os car-
ros não terão problemas
de trepidação e vibração.
Quatro motores — um
por eixo — permitirão às
composições atingirem
120 km/h em apenas 27
segundos. Assim, uma
viagem de Santana ao
largo São Bento levará
apenas dez minutos. E
não haverá esperas. Na
linha norte—sul, os car-
ros circularão com inter-
valos de segundos. Essa
precisão será garantida
por uma central de con-

trole, que utilizará com-
putadores e equipamen-
tos de comunicação em
duplícata, para impossi-
bilitar qualquer falha no
sistema.

Em construção —
Com exceção dos tru-
ques — que já foram em-
barcados nos Estados
Unidos para São Paulo
—, todos os componen-
tes do trem protótipo
(dois carros) já estão
montados. A construção
— o primeiro trem deverá
correr em setembro —
está dentro do cronogra-
ma e neste mês a unida-
de dupla já estará na li-
nha, no pátio de mano-
bras do Parque Jabaqua-
ra, onde ficará em testes
durante quatro meses.
Mas, antes de começar a
correr, os vagões terão

O projeto dos carros
do metrô
foi modificado.
As alterações atingiram
principalmente
a frente do veículo,
que ganhou linhas
mais modernas.
O prateado da pintura
vai contrastar com
o símbolo azul
do metrô. O trem
protótipo correrá
em setembro e
o primeiro passageiro
será o presidente.
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de superar duras provas.

A caixa, por exemplo, se-

rá colocada em prensas

e sofrerá grandes pres-
sões para comprovar sua
resistência estática e di-
nâmica. Desses testes
não escaparão nem mes-

mo pequenos detalhes,
como o revestimento
dos bancos, o piso e a
soldagem.

Antes mesmo de
aprovado o protótipo, já
estão sendo produzidas
algumas peças de série
— aquelas que, como os
elementos da estrutura,
independem dos resulta-
dos dos testes.

Um metrô
enfermo

"Por favor, quando é
que vão tapar este bura-
co? Pode ser que a gente

esteja exagerando. Mas

o buraco que está na es-

quina da avenida Rio
Branco com Santa Luzia,

bem em frente da loja da

Air France, é um deus-

nos-acuda." Este apelo,

de certa forma patético,
foi publicado na impren-
sa carioca no dia 10 de
junho último pela Fátima
Decorações Ltda., la-
mentando não poder

concluir as reformas da
fachada da Air France,
"pela nefasta presença
de um grande buraco da
Cia. do Metropolitano do
Rio de Janeiro". Longe
de ser uma crítica isola-

da, o anúncio da decora-

dora parece refletir o va-

garoso andamento das
obras do metrô, doença
impiedosamente diag-
nosticada comolentidão
crônica".

Quase dois anos de-
pois de iniciada a cons-
trução, o metrô apresen-
ta hoje um balanço de
apenas 480 m de gale-
rias concretadas, na li-
nha prioritária de 20 km,
que ligará a movimenta-
da praça Saenz Pefia,
centro comercial da zona
norte, à praça Nossa Se-
nhora da Paz, na famosa
praia de Ipanema.

Falta dinheiro — Não
é difícil encontrar a cau-
sa fundamental do desní-
vel das obras do metrô
carioca, se comparadas
com as de São Paulo. O
próprio presidente da.
Cia. do Metropolitano do
Rio de Janeiro, general
Mílton Mendes Gonçal-
ves, com duas palavras
faz um breve mas efi-
ciente relatório do pro-
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O diagnóstico do general:
falta dinheiro. Os recursos

postos à disposição dos
construtores nos últimos anos

não ultrapassam Cr$ 14 milhões.
Enquanto isso, o andamento

das obras é impiedosamente
acusado de lentidão crônica,

inclusive em anúncios.

blema: "Faltam recur-
sos-.

Para a construção da
linha prioritária do me-
trô, serão necessários
pelo menos US$ 320
milhões, ou seja quase
Cr$ 1,92 bilhão. Com es-
se dinheiro o general
Mílton Gonçalves garan-
te, em 42 meses, fazer
funcionar este eficiente
transporte de massa.

Mas, por enquanto, a
realidade é outra. Os re-
cursos colocados à dis-
posição dosconstrutores,
nestes últimos anos, não
ultrapassam Cr$ 140 mi-
lhões, contando inclusi-
ve com os Cr$ 80 mi-
lhões do orçamento es-
tadual, destinados ao
prosseguimento das
obras em 1972.

Mesmo com o ofere-
cimento do governo fe-
deral para avalista de
empréstimos externos de
até US$ 110 milhões, a
Cia. do Metropolitano do
Rio pediu às agências in-
ternacionais de crédito
apenas US$ 10 milhões,
no ano passado.

De qualquer forma, o
presidente do metrô da
Guanabara é um homem
otimista. Acredita o ge-
neral Mílton Mendes
Gonçalves que até o fim
do mandato do governa-
dor Chagas Freitas, em
1975, esteja pronto o
trecho Praia do Botafogo
— Estácio, que, com seus
9 km e onze estações,
atravessará o centro co-
mercial do Rio, desafo-
gando assim o tráfego
nessa área densamente
trafegada.

Para conclusão desse
trecho pioneiro são ne-
cessários recursos da or-
dem de US$ 160 mi-
lhões, ou seja Cr$ 960
milhões. Esta respeitável
quantia deverá ser con-
seguida, em grande par- I>
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te, no exterior (através
de empréstimos que es-
tão sendo no momento
reivindicados junto a

grupos financeiros dos
Estados Unidos e da Eu-

ropa), além de recursos
próprios do governo es-
tadual.

Em meia hora — Pe-
los cálculos do presiden-
te da Cia. do Metropoli-
tano, na segunda metade
da atual década estará
concluída toda a linha
prioritária de 20 km.
Com 22 estações, a rede
inicial terá capacidade
para transportar 1,4 mi-
lhão de passageiros por
dia ou 520 milhões
anualmente. O trajeto
será feito em 32 minu-

tos, ou seja, pouco mais

da metade do tempo
atualmente gasto pelas
linhas de ônibus.

Quando isso ocorrer,

o sistema de metrô, ao
contrário do que afirmam
muitos críticos, não esta-
rá superado, pelo menos
na opinião do general
Mílton Gonçalves.
"Todas as grandes cida-
des do mundo, como
Nova York e Moscou, es-
tão expandindo suas li-
nhas, enquanto em 39

outras se projetam ou
constroem redes pionei-
ras."
O presidente da Cia.

do Metropolitano não

acredita que a propalada
implantação do aerotrem
venha resolver o proble-

ma do transporte de

massa na Guanabara. "O
aerotrem é usado para
grandes distâncias, sem
estações intermediárias,
ocupa vias da superfície

e é de pequena e onero-

sa capacidade de trans-

porte de passageiros.

Pode, entretanto, ser uti-

lizado como um sistema
acessório ao metrô."
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A eficiente
luz do sódio

Clarear uma escura
praça ou uma movimen-
tada rua com lâmpadas
de vapor de mercúrio é
uma obra capaz de con-
sagrar muitos prefeitos.
Mas quando se trata de
iluminar movimentadas
vias expressas de gran-
des cidades, o tradicional
mercúrio pode acabar
substituído com vanta-
gens pela luz amarelo-
dourada do vapor de só-
dio — segundo os técni-
cos, de eficiência duas
vezes maior, nesses ca-
sos. Pelo menos, é isso
que aconteceu na aveni-
da Agamenon Maga-
lhães, no Recife, na ave-
nida 7 de Setembro, em
Curitiba, e vai se repetir
agora nos 110 km de
vias expressas de Campi-
nas e, futuramente, na
via Anchieta, em São
Paulo. No caso específi-
co de Campinas, onde as
vias expressas vão facili-
tar o acesso ao sistema
rodoviário, luminárias de
poliéster e acrílico, colo-
cadas duas a duas em
postes de 14 m de altu-
ra, com espaçamento de
40 m, proporcionarão
elevado contraste e bai-
xo índice de ofuscamen-
to, mesmo durante a
ocorrência de neblinas
ou nevoeiros. E para
quem quiser verificar a
diferença entre o novo
sistema — que está sen-
do projetado pela Philips
— e a iluminação con-
vencional, algumas des-
sas lâmpadas já estão
em funcionamento, na
cidade, perto da escola
de cadetes do exército.
Nas saídas, acessos e
viadutos e ainda nas ar-
térias secundárias serão
usadas lâmpadas de cor
corrigida, em postes de 9
m de altura a cada 30 m,
para alertar os motoris-

Richard Civita transmite aos técnicos o apoio da Abril.

tas sobre a proximidade
desses locais.

DISTRIBUIÇÃO
Associação
une técnicos

No final de fevereiro,
cerca de vinte técnicos
em distribuição reuniam-
se no Terraço Abril, a
convite de nosso diretor
de operações Richard Ci-
vita. Menos de seis me-
ses depois do primeiro
encontro, um projeto co-
mum começa a tomar
forma: a criação da As-
sociação Nacional de
Técnicos em Operações
de Distribuição. Contan-
do já.com o apoio de pe-
lo menos uma dúzia de
grandes empresas —
Volkswagen, Pfizer,
Hoescht, Kodak, Colga-
te, Comabra, Refinações
de Milho Brasil, Nestlé,
Kibon, Abril S.A. Cultural
e Industrial e Chrysler —,
a associação vai reunir
elementos com poder de
decisão, ligados à distri-
buição, para estudar e
solucionar problemas
operacionais comuns às
empresas associadas.
Um dos principais ob-

jetivos da entidade será
acelerar o processo de

utilização de contenedo-
res, o que permitirá a for-
mação de pools de car-
ga: uma empresa exporta
e outra importa no mes-
mo cofre de carga, que
não precisará trafegar
vazio. Mas os planos in-
cluem também fórmulas
para melhorar a manipu-
lação da embalagem;
trabalho junto às confe-
rências de fretes para ob-
tenção de tarifas adequa-
das; a melhoria da quali-
dade de planejamento
das transportadoras; o
afretamento de aviões
cargueiros; a manuten-
ção de informações
atualizadas sobre não re-
novação de seguro com
transportadoras; e estu-
dos completos sobre to-
das as praças do Brasil
(população, distância,
produtos básicos, etc.).

Paralelamente, a as-
sociação realizará estu-
dos e coletará material
técnico sobre todos os
assuntos ligados à distri-
buição: embalagem, ge-
rência de estoque, trans-
porte interno, transporte
internacional, leasing,
etc. Manterá também
contato permanente
com associações simila-
res de outros países.
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FERROVIAS

Enfim,
a arrancada?

A partir do ano que
vem, a viagem por ferro-
via entre o Rio e São
Paulo não levará mais
nove horas. Trens adqui-
ridos na Hungria estarão
fazendo o trajeto a 120
km/h, diminuindo em
quatro horas o tempo de
duração de viagem, nu-
ma linha totalmente re-
modelada por um inves-
timento de Cr$ 550 mi-
lhões.

Mas esse não deverá
ser um acontecimento
isolado. As ferrovias bra-
sileiras estão ensaiando
uma arrancada que po-
derá retirá-las finalmente
da incômoda condição
de deficitárias. Enquanto
a Rede Ferroviária Fede-
ral começa a pôr em prá-
tica seu Plano Qüinqüe-
nal de Investimentos
(1972/76), que pretende
levá-la ao equilíbrio fi-
nanceiro, a Fepasa (Fer-
rovias Paulista S.A.), que
surgiu em outubro do
ano passado como su-
cessora das cinco estra-
das de ferro do Estado de
São Paulo, também vai
trabalhando para chegar
ao mesmo objetivo.

Tanto na RFF como
na Fepasa, a dinamiza-
ção começou com uma
considerável redução do
pessoal necessário às
operações. Na rede fede-
ral, os 156 000 funcio-
nários já foram reduzidos
para 121 000, e a meta
é chegara 115 000, nú-
mero considerado ideal
para seus 24 000 km de
linhas.

Um no lugar de três —
Quando as cinco ferro-
vias paulistas — São
Paulo—Minas, Mojiana,

Paulista, Araraquara e
Sorocabana — se trans-

formaram na Fepasa, a
exigência de mão-de-
obra passou a ser muito
menor. "Antes", diz Cha-
fic Jacob, seu diretor de
operações, "cada uma
das cinco ferrovias tinha
diversas regionais espa-
lhadas pelo interior. Um
exemplo: só em Campi-
nas, havia serviços da
Sorocabana, da Mogiana
e da Paulista. Então
eram três estações, três
serviços de manobra,
três bilheterias, três ser-
viços de pátio. Com a
unificação, foi criada
uma única unidade re-
gional, que passou a
centralizar todo o servi-
ço. Conseguimos tam-
bém uma simplificação
do serviço, porque agora

há um só chefe em vez
de três."

As unidades regionais
passaram a ser apenas
sete, independentes en-
tre si mas todas contro-
ladas pela diretoria de
operações. As vantagens
da unificação, segundo
Chafic: "Em primeiro lu-
gar, as normas técnicas
que se aplicavam separa-
damente para cada ferro-
via passaram a ser ado-
tadas por um órgão cen-
tral. Na parte administra-
tiva, os serviços de com-
pra, de pessoal, contado-
ria, contabilidade, receita
e despesa passaram a
ser feitos num órgão só.
No sistema operacional,
com um comando único,
é muito maior a facilida-
de para jogar com os re-

cursos de uma área para
outra".
A Rede Ferroviária Fe-

deral — que fez idêntica
unificação em 1958 —
pretende agora, com o
Plano Qüinqüenal, equa-
cionar todos os seus pro-
blemas, fazendo uma
análise global que visa a
estabelecer medidas
prioritárias e investimen-
tos. A RFF elaborou um
orcamento em que são
previstos investimentos
de Cr$ 3,7 bilhões, para
obras que incluem o pro-
jeto MB R. Apoiado num
contrato com o Banco
Internacional de Recons-
trução e Desenvolvimen-
to (financiamento de Cr$
46 milhões), o projeto
prevê, a partir de 1974,0
transporte de 12 milhões
de t/ano de minério de l>
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As ferrovias brasilei-
ras estão ensaiando
uma arrancada, que
poderá, finalmente,
retirá-las da incômo-
da condição de defi-
citárias. Enquanto a
RFF põe em prática
seu Plano Qüinqüe-
nal, buscando o equi-
líbrio financeiro, a
Fepasa também tra-
balha com o mesmo
objetivo.
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ferro para exportação,
uma longa viagem de
Águas Claras, MG, até a
baía de Sepetiba. A
adaptação e melhoria
geral da linha comporta

a abertura do ramal de
Águas Claras (19 km),
em fase final, a ligação
Japeri —Brisa do Mar (98
km), em andamento, e
melhoramentos do tra-
çado dessa localidade
até o km 96 do ramal de
Mangaratiba, além do re-
forço de pontes, alarga-
mento de túneis, amplia-
ção dos pátios e consoli-

dação da linha entre
Japeri e lbirité, MG.

A mais moderna —

Na remodelação da
Rio—São Paulo desta-
cam-se várias obras im-
portantes, como um via-
duto de 2 200 m sobre a
avenida Brasil, GB, dos
maiores da América do
Sul, que deverá estar
concluído em quinze me-
ses. No Caju, também na
GB, será construído o
pátio terminal de Arará,

com capacidade para
4 500 vagões e 1 600
contenedores em seus
15 km de linha, para
atender ao movimento

de cargas procedentes
de Belo Horizonte e São
Paulo e aos produtos de
exportação e importa-
ção, como minério de
ferro, carvão -e carga

containerizada. Em São
Paulo está em, constru-

çãoum pátio terminal on-

de poderão ficar simulta-

neamente 3 600 vagões

e 1 800 cofres de carga,

em seus 10 km de linha.

Os dois pátios, orçados

em Cr$ 55 milhões, es-

tarão concluídos ainda

este ano. Entre Cachoei-

ra Paulista e São José

dos Campos já foram re-

modelados 100 km de li-

nha, e na nova linha Ja-
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peri — Arará, de 62 km,
foram executados 60%
dos trabalhos de terra-
planagem. Em fase de
concorrência está o no-
vo projeto da variante
entre Japeri e Barra do
Piraí e em estudo dois
outros grandes pátios:
Volta Redonda, para a
Companhia Siderúrgica
Nacional, e outro para a
Barbará, interligado ao
primeiro.

Ainda no Estado de
São Paulo, a RFF substi-
tuirá por uma linha de
cremalheira-aderência,
eletrificada, o atual siste-
ma funicular, único no
mundo, instalado por
técnicos ingleses há 71
anos, separando a Baixa-
da Santista do planalto
paulistano.

Atualmente, está tam-
bém em fase de conclu-
são a ponte rodoferro-
viária sobre o rio São
Francisco, entre as cida-
des de Própria (Sergipe)

e Porto Real do Colégio
(Alagoas), com 842 m de
extensão e 16,20 m de
altura. A obra faz parte
do traçado da BR-101,
que ligará por asfalto to-
dos os Estados litorâ-
neos e dará continuidade
rodoferroviária ao nor-
deste.
O ministro Mário An-

dreazza ainda anuncia
como obra prioritária a
construção "da mais mo-
derna ferrovia do mun-
do", que ligará São Pau-
lo a Belo Horizonte. Ela
formará um quadrilátero
com as ligações Brasília
— Belo Horizonte, Rio de
Janeiro — São Paulo,
porto de Santos e come-
çará a ser construída no
próximo ano.

Em São Paulo — A
Fepasa está preocupada
com várias obras impor-
tantes, como a constru-
ção do ramal de Apiaí,
que se ligará com o tron-

Colocação do saibro sobre forros plásticos.

co sul, perto de Itapeva,
devendo transportar de
2 000 a 2 500 t de car-

ga/dia de cimento. Outra

obra importante é o
acesso a Paulínia, onde
os trens receberão car-
gas de mais de 4 000 t
de granel líquido por dia,
da Refinaria do Planalto
(Replan). Em agosto os
primeiros trilhos já deve-
rão estar chegando na
Replan.

Para atender o porto
de Santos, a Fepasa de-
verá atingir sua margem
esquerda, depois de ligar
a Baixada Santista de
Paraitinga até a Cosipa.
Também estão sendo
concluídas duas varian-
tes: Bauru —Garça e Sta.

Gertrudes — Iti rapina. Na

área da antiga Mogiana,

está em andamento o

serviço de Guedes-Mato

Seco, bem como do en-

troncamento Amoroso

Costa, que vai atingir o

Triângulo Mineiro.
"Nossa intenção",

anuncia Chafic Jacob, "é
iniciar também em breve
o projeto do anel ferro-
viário, que vai ligar a
Santos a Jundiaí à Soro-
cabana, de Jurubatuba
até Mauá, sem passar
pelo centro da capital.
Está sendo estudado ain-
da um plano de remode-
lação do serviço de su-
búrbio da antiga Soroca-
bana. O plano inclui a
compra de novos trens-
unidades, melhoria do
serviço de sinalização,
reforço do sistema de ali-
mentação elétrico e re-
forma das estações."

Um dreno
de plástico

A ilimitada lista de
áplicações do plástico
ganhou mais um item
inusitado. Mais de ur_n
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Versão experimental de quatro carros já passou pelos testes de sistemas.

século depois, na mesma
Inglaterra onde, em
1865, Alexander Perkes
descobriu e patenteou o
primeiro material plásti-
co da história, até os
trens começam a correr
sobre drenos de polite-
no.
Tudo começou com

as dificuldades de drena-
gem numa linha-tronco
de estrada de ferro no
sudoeste do país. O solo,
muito argiloso, obstruía
a passagem da água das
chuvas. Resultado: a
água acabava removen-
do o lastro e detritos
acumulavam-se sobre os
dormentes.

A solução foi remover
o velho lastro e mais to-
neladas de argila empa-
pada — a escavação
atingiu a profundidade de
60 cm abaixo do nível
antigo dos dormentes.
Depois de colocados no-
vos drenos, o leito rece-
beu um "sanduíche" rijo
de politeno e areia, insta-
lado à profundidade de
30 cm. Depois, bastou
recolocar o lastro — que
foi fortemente calcetado
—, os dormentes e os tri-
lhos e a via férrea estava
outra vez pronta para
funcionar e livre da ero-
são.

O segredo do sucesso,
no caso, está no delgado
"sanduíche", que impede

a infiltração da argila no
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lastro, mesmo sobre as
grandes pressões exerci-
das por pesados trens de
25 t/eixo que correm a
145 km/h. A Chuva, por
sua vez, caindo no leito
da ferrovia, atravessa o
lastro e o politeno, atin-
gindo os drenos sem difi-
culdades. O sistema pa-
rece ideal para as novas
gerações de trens de alta
velocidade (241 km/h),
planejados para meados
desta década.

Futuro testa
seu trem

Um protótipo do novo
trem de alta velocidade
(HST), da British Rail, ca-
paz de desenvolver 201
km/h, iniciou seus testes
de trilho em junho. O no-
vo equipamento — pre-
cursor do trem avançado
de passageiros (APT), de
241 km/h — vai substi-
tuir algumas unidades de
160 km/h que fazem a li-
gação entre cidades bri-
tânicas. E, a partir de
1974, quando as novas
versões entrarem em
serviço, cada viagem de
cem minutos será feita
em apenas 83.
O protótipo HST, for-

mado por duas unidades
de força e seis carros de
passageiros, tem 23 m
de comprimento e não
somente vai servir de
teste para os boguis do

agõsto, 1972

freio de disco e para o
colchão de ar, como
também antecipará para
os passageiros uma vi-
são das futuras e confor-
táveis velocidades. Na
passagem de um carro
para outro, haverá portas
automáticas, operadas
por esteiras pneumáti-
cas. Todos os vagões te-
rão ar condicionado, ja-
nelas com vidros duplos
e assentos de desenho
aerodinâmico. Tracio-
nando toda a composi-
ção, leves carros de for-
ça, equipados com mo-
tores diesel de doze cilin-
dros e 2 250 cv.

Para obter velocida-
des superiores a 201
km/h nos atuais trilhos,
os engenheiros da Bri-
tish Rail estão desenvol-
vendo um trem avança-
do de passageiros com
carros capazes de se in-
clinarem nas curvas, im-
pulsionados por leves
turbinas a gás. Um pro-
tótipo de dois carros pa-
ra testar esse mecanis-

mo está em experiência
desde setembro do ano
passado. Como resultado
desses testes, o verda-
deiro protótipo do trem

APT foi modificado antes
de iniciar suas provas so-
bre trilhos. Dois protóti-
pos para transportar pas-
sageiros estarão prontos
para testes em linhas co-
merciais em 1974. 1>
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501.1100
PARA OS
APERTOS

Tanto para
grandes e pesadas,
como para leves
e minúsculas peças.
Este alicate
de pressão é
especial para sete
tipos de trabalhos
diferentes.

'1 tis

TECNOPRODUTO -Ind. e com. S.A.

Rua Vicentina M. Fidélis, 29

Caixa Postal 170 — Fone 147

SÃO LEOPOLDO — RS.
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Eis a equipe

DEMAG
campeã mundial
de levantamento

de pesos

Não importa o
peso que haja

em sua empresa.
Estes campeões

DEMAG mostram
como levantar

de 125 a 32.000
quilos sem
fazer força.

DEMAG
Equipamentos IndOstriais Ltda.

São Paulo: Av. Paulista, 2444 - 16..andar
Cx. Postal 6109 - Tels.: 81 -2118 e 282-6526

Telegr.: DEMAGBRAS
Telex: DEMAGBRAS 21-267

R. de Janeiro: GB - CINADRA IND. E COM.
DE MÁQUINAS LTDA. - Rua Estrela, 7
ZC 10 - R. Comprido - Tel.: 264-5262 - PBX.

INFMMACOES

RÁPIDAS

• Antônio F. Amado,

um santista de cinqüenta

anos, assumiu a gerência

de relações industriais da

GM. Substitui Eugene J.

Richards. Formado em
administração de empre-
sas, economia e direito,
Antônio Amado tem ain-

da vários cursos de ad-
ministração de pessoal e

análise financeira e está-

gios na GM americana.

Está na GM há pouco
tempo: desde dezembro
de 1971. Veio da Moore
McCormack, onde traba-
lhou desde 1948, ocu-
pando cargos de direção.

É casado e tem seis

filhos.
• Pela quinta vez em
cinco anos, a GM au-
mentou em junho seu
capital para cerca de Cr$
560 milhões. Uma cifra
quatro vezes superior à
de 1967 e que coloca a
empresa em segundo lu-

gar, em capital, dentro da
indústria automobilística.
Durante este período,
sua produção de veículos
subiu de 17 158 para

cerca de 100 000 previs-
tos para este ano; o nú-

mero de funcionários, de

6 611 para 15 000; a fo-

lha de pagamento, de
Cr$ 40 para Cr$ 170 mi-

lhões; e os impostos pa-

gos, de Cr$ 25 para Cr$

336 milhões.
• Cláudio Costa é o no-
vo gerente da divisão de
equipamentos industriais

da Eaton brasileira.
Substitui R.J. Courtney,

que foi promovido a dire-
tor de operações interna-

cionais da matriz, em
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Cleveland, Ohio, nos Es-
tados Unidos.
• Desde 30 de maio a
Ford brasileira tem nova
denominação social.

Passa a chamar-se Ford
Brasil S.A. A decisão foi
aprovada pelos acionis-
tas da empresa em as-
sembléia geral extraordi-
nária, realizada no centro
de pesquisa, em Rudge
Ramos.
• Caio embarcou para a
Colômbia duas unidades
L-608D tipo turismo,
que foram expostas na
Feira Internacional de
Bogotá.
• Indústrias Paramount,
de São Paulo, acaba de
criar seu departamento
de imprensa e relações
públicas. O novo depar-
tamento será comanda-
do por Edison Rodrigues
Chaves, professor de jor-
nalismo da Escola de Co-
municações da USP e
que já integrou a equipe
redacional do Grupo Téc-
nico, da Editôra Abril.
• Mecânica Pesada as-
sinou contrato com a
Paceco — divisão da
Fruehauf americana —
para fabricar no Brasil
equipamentos de trans-
porte e movimentação
de contenedores

• As duas fábricas da
Caio — uma em São
Paulo, outra em Jaboa-
tão, PE — estão produ-
zindo 160 carroçarias de
ônibus por mês. E a em-
presa promete aumentar
êsse número, agora que
passou a encarroçar
também o Merçedinho
L-608D.

• Ciferdembarcou para
Caracas mais quinze ôni-
bus urbanos desmonta-
dos, construídos em du-
ralumínio. A exportação
faz parte de uma enco-
menda de cem unidades,
no valor de Cr$ 4,2 mi-
lhões, feita pela Mack
venezuelana. Os ônibus
serão usados pela Em-
presa Metropolitana de
Transportes Coletivos.

• Alba rus, de Porto Ale-
gre — que detém 80% do
mercado brasileiro de ei-
xos cardãs —, comuni-
cou ao governo sua in-
tenção de produzir eixos
diferentes para veículos
de passageiros, com
know-how da Dana Cor-
poration, dos Estados
Unidos. O investimento
será de US$ 5 milhões.

• Mafersa vai exportar
Cr$ 1,5 milhão em rodas
de locomotivas para o
Paquistão.

• Embraer assinando
com a Aerotec contrato
de fabricação de 92 con-
juntos de asa de cauda
para o avião agrícola
Ipanema. A Aerotec vai
produzir os conjuntos,
que serão instalados no
avião na linha de monta-
gem da Embraer, em São
José dos Campos.

• O Estaleiro Só inau-
gurou sua nova carreira
de lançamento lateral,
colocando, em menos de
72 horas, duas novas
embarcações no rio
Guaíba: o "Rio Ibicuí",
graneleiro de 1 250 tpb
e 75 m de comprimento,
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para transporte de trigo e
soja; e o"C-15", barcaça
de 900 tpb, para trans-
porte de minérios, com
60 m de comprimento. A
nova carreira do Só pode
lançar navios de até
1 500 tpb.
• Progresso Metalfrit
S.A. é, agora, a quarta
fundição brasileira a pro-
duzir blocos para . motor
diesel, de três cilindros, e
para motor a gasolina,
de um cilindro. A empre-
sa, que fabrica desde fun-
didos até filtros de água,
vai fornecer os blocos
para motores veiculares,
estacionários, marítimos
e agrícolas.
• "Panorama da GMB",
jornal da General Mo-
tors, foi eleito pela Asso-
ciação Brasileira de Edi-
tores de Revistas e Jor-
nais de Empresas como
o melhor jornal de em-
presa editado no Brasil.
No setor de revistas ex-
ternas, o primeiro prêmio
ficou com "Sua Boa Es-
trela", da Mercedes-
Benz. Como revista in-
terna venceu "Gente",
da Petrobrás.
• O tema do prêmio Lú-
cio Meira para o próximo
Salão do Automóvel será
o projeto de um veículo
auxiliar (sem força mo-
triz) de turismo, para' seis
pessoas (trai/ler). As ins-
crições terminam no dia
10 de novembro e o prê-
mio é de Cr$ 10 000, pa-
ra o primeiro colocado.
Os trabalhos devem ser
enviados para: Comissão
Organizadora do Concur-
so, Prêmio Lúcio Meira,
rua Brasílio Machado, 60,
São Paulo, SP.
• Brasil escolhido como
sede da mais recente
Reunião de Engenharia

de Qualidade, que con-
gregará representantes
de todos os países do
hemisfério sul onde a
GM opera.

DEMAG
PL 80

veio para provar que
nunca foi-tão barato

levantar pesos

A nova talha DEMAG
especial dispensa
totalmente a troca
de óleo. E o controle
também. E robusta.
Pesos de 500 a 1.600
quilos é com ela.
A PL 80 foi concebida
para render o máximo.
Anos e anos a fio.

Com todas as vantagens
da qualidade DEMAG.
Ponha a nova campeã
DEMAG PL 80 em sua
empresa. V. ganha no
preço. No rendimento.

Na manutenção.
E na durabilidade.

DEMAG PL 80. Entrega
a partir de Setembro.

DEMAG
Equipamentos Industriais Ltda.

São Paulo: Avenida Paulista, 2444- 16.. andar - Caixa Postal 6109- Tels.: 81-2118 e
282-6526 - Telegr.: DEMAGBRAS - Telex: DEMAGBRAS 21-267

Rio de Janeiro: GB - CINADRA IND. E COM. DE MÁQUINAS LTDA. - Rua Estrela, 73
ZC 10 - Rio Comprido - Tel.: 264-5262 - PBX.
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Isso que v. vê é uma Talha Elétrica
Atlas suspensa por Trole Atlas.
Parece complicado? Nada mais

simples: esse equipamento é
uma verdadeira ponte rolante
especial, para levantar e transportar
cargas de 0,5 a 6 toneladas.

Ela baixa os custos dessa operação
na sua firma, faz tudo com mais
rapidez, moderniza o serviço de sua
empresa com maior eficiência.

Levanta e transporta motores,
blocos, eixos, peças pesadas em
retificas; pneus, caixas, embalagens
em almoxarifados; ferro, aço em
depósitos. Trabalha onde o
transporte interno é necessário
e custa caro, influindo na vida
de seu negócio.

Com a Talha Elétrica Atlas,
a solução é duradoura e econômica.

V. lucra mais, cresce mais
depressa, tudo com a garantia de
um equipamento Villares e com
a perfeita assistência técnica Villares
presente em qualquer ponto do País.
Vamos, levante ainda mais sua

faixa de lucros.
Ponha uma Talha Elétrica Atlas

fazendo isso.

/1 VILLARES

Indústrias Villares SA
Divisão Equipamentos

A maneira mais rápida de levantar
os lucros de sua oficina, pequena indústria,
retifica, depósito e baixar os custos do seu

almoxarifado, armazenagem etc.
Estrada do Vergueiro, 2000 - S. Bernardo do Campo - SP - Tel.: 43-1411 - Cx. Postal 5498 - Telex 023831 • Belo Horizonte - Av. Bias
Fortes, 160 - Tel.: 26-4655 - Telex 037206 • Recife - Av. Conde da Boa Vista, 1596 - Tels.: 2-1134 - 2-1067 - 2-3787 - Cx. Postal 1325 •
Porto Alegre - R. Gaspar Martins, 173/183 - Tel.: 25-0511 - Cx. Postal 203 • Salvador - P. Gen. Inocênció Gaivão, 17 - Tels.: 3-2233 - 3-5616
Cx. Postal 1208 • Rio de Janeiro Av. Almirante Barroso, 22 - 21.0 andar - Tel.: 231-1370.



ESTOCAGEM

Escolha seu sistema
Veja, nas páginas seguintes, as descrições pormenorizadas de dez

sistemas básicos de estocagem, com sugestões práticas, que ajudarão sua

empresa a escolher rapidamente a melhor maneira de armazenar sua carga.

Sua empresa usa o sistema
mais adequado de estocagem de
cargas unitárias?

Os fabricantes de equipa-
mentos de transporte interno
dizem que nem sempre. E os
consultores econômicos e de ad-
ministração encontram muitos
casos em que o problema da
empresa não está na produção ou
nas vendas, mas no escoamento
dos produtos estocados. Isso sig-
nifica que a distância entre o
sucesso e o fracasso pode estar
nos métodos de estocagem. A

experiência revela que os sistemas
mais conhecidos e convencionais
— como o de blocagem ou de
prateleiras convencionais — nem
sempre são a solução ideal. Se se
dispuser a pagar um pouquinho
mais caro — enquanto uma insta-
lação convencional sai por cerca
de Cr$ 110/m2, os eficientes sis-
temas drive, por exemplo, custam
apenas Cr$ 20/m2 a mais —, o
empresário pode aproveitar me-
lhor seu espaço e acelerar o fluxo
de movimentação. Nas páginas
seguintes, TM apresenta, de ma-

neira detalhada, dez sistemas bási-
cos de estocagem — desde a sim-
ples blocagem até o sofisticado
flow-rack ou as revolucionárias
prateleiras deslizantes — descre-
vendo seu funcionamento, aplica-
ções e construção.

Completa a matéria um verda-
deiro manual ilustrado, mostrando
como estocar cargas específicas.
São informações que permitirão à
sua empresa escolher o sistema
mais eficiente para estocar sua
carga.
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ESTOCAGEM

1
Uma solução bem
simples, mas

quase sempre pouco
eficiente

Primeiro, a empresa
tenta resolver pela forma
mais simples. E limita-se
a empilhar manualmente

as mercadorias umas so-
bre as outras. No que
não deixa de ter certa do-
se de razão. Diz a heurís-
tica regra de parcimônia
que entre duas soluções
é provável que a correta

seja a mais simples. Esta
pilha, algumas vezes a
última palavra em maté-
ria de solução, mas qua-
se sempre instável e rui-
nosa para a mercadoria
— que pode danificar-se
sob a ação do peso da
carga que vem de cima

—, recebe o nome de sis-
tema de blocagem.

2
Quando muito,

um pallet de madeira
entre duas

camadas de carga

Com um pouco de
imaginação, a empresa
descobre que a utilização
de pallets de altura em
altura torna a carga ma-
nobrável por empilhadei-
ras, os corredores mais
estreitos e os custos
muito menores. Passa a
utilizar não mais uma
blocagem simples, mas a
blocagem com inserção
de pallets. Todavia, prin-
cipalmente se o produto
for frágil ou de difícil pa-
letização, a pilha conti-
nuará instável e a em-
presa perderá altura de
armazenagem.

24

3
Um avanço: a vez
da prateleira
modulada para

acomodar pallets

Entra em cena então
a prateleira porta-pal-
let, montada com canto-
neiras perfuradas, presas
entre si por encaixe ou
aparafusamento, o que
dá uma característica
modular ao sistema. Co-
mo cada pallet já não re-
cebe cargas dos de cima
e está apoiado em uma
estrutura resistente, es-
tabilidade e aproveita-
mento do pé-direito dei-
xam de ser problema. A
vantagem do sistema
evidencia-se principal-
mente quando o produto
a ser empilhado não po-
de suportar peso e quan-
do é necessária uma es-
tocagem seletiva. Isto é,
quando se estoca um nú-
mero muito variado de
itens, cada um deles em
pequenas quantidades.

Ziguezagueando
para obter prateleira

mais comprida
e ganhar espaço

Mais um pouco de
imaginação e pode-se
ganhar mais espaço com
O sistema porta-pallet.
Dispondo as prateleiras
em ângulo de 450 com
os corredores, elas po-
dem ser 42% mais com-
pridas — normalmente,.
nesse caso, serão usadas
células cuja largura com-
porta apenas um pallet.
E na hora de colocar, ou
retirar a carga, a empi-
lhadeira já não precisa
girar 90° para assumir a

Em patamar: vários andares. Drive-in:
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Ainda blocagem: a segurança comprometida.

menos corredores.

TRANSPORTE MODERNO — agi:3st°, 1972

posição frontal, mas ape-
nas 45 °. O resultado são
corredores (entre dois
conjuntos de células)

mais estreitos e menor
espaço perdido com as

manobras da empilha-

deira. Mas há também o
lado negativo. Constituí-

do de células individuais,

o sistema gasta mais
montanhas e sua cons-
trução acaba saindo

mais cara que a do con-
vencional.

Estocagem em

patamar:

dois ou mais

andares, ligados por

monta-cargas

Quem já usa o siste-

ma convencional e quer

aumentar a capacidade

de estocagem sem mu-
dar, pode armazenar em
dois andares. É o sistema
patamar, que consiste
na construção de um pi-
so sobre as instalações

existentes — apoiado em
nov-as colunas e não nas
antigas. Sobre esse piso,
serão erguidas novas

prateleiras. Os diferentes
pisos são interligados,
por escadas, para uso
dos funcionários, e por
monta-cargas, para ele-
vação das mercadorias.

6
Drive-in: elimina

corredores

intermediários e as

longarinas

Para ganhar ainda

mais espaço, existe o dri-

ve-in, que elimina os

corredores transversais.

O sistema é semelhante,

na aparência, ao con-

vencional. Só que as

longarinas horizontais

são eliminadas. No seu

lugar, ficam apenas om-

breiras, que servem de
apoio para os pallets. O

resultado é um autêntico

corredor, por onde a em-
pilhadeira pode penetrar

de frente, com o garfo

elevado até à altura do

plano de carga ou des-
carga. Colocado ou apa-

nhado o pallet, a saída é

feita de ré — para bara-

tear a estrutura, o siste-

ma é construído com um

dos lados encostado na

parede. O preenchimen-

to de um túnel (corredor

útil) completo é feito for-

mando-se uma chaminé

(coluna) completa de

pallets na mesma pro-

fundidade (em relação ao

corredor). Só então a

empilhadeira começa a

depositar cargas na cha-

miné de pallets da frente.
E a empilhadeira só co-

meça a preencher outro
túnel depois que o ante-
rior está completamente
cheio. No caso mais ge-
ral, o método não permi-

te a aplicação do sistema
"fifo" — primeiro a en-

trar, primeiro a sair. Mas,

isso não chega a ser des-

vantagem. O forte do dri-
ve-in são as situações

nas quais existe pequeno

número de itens, estoca-

dos em grandes quanti-

dades. A saída também

se processa em grandes

quantidades.

Quase sempre, todo

um túnel será retirado de

uma só vez. E, como é

possível esvaziar primei-

ro o que foi preenchido

há mais tempo, na práti-

ca, isso equivale ao sis-

tema "fifo".
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ESTOCAGEM

7
Drive-through:

a empilhadeira entra

por um lado

e sai pelo outro

Mas, para aqueles que

precisam estocar itens

paletizados em pequenas
quantidades, pelo siste-

ma "fito" a solução é de-

sencostar o drive-in da

parede. Obtém, assim, o

sistema drive-through,

no qual a empilhadeira

entra numa face (de car-

ga) e sai pela outra (de

descarga), ao contrário

do drive-in, que exige

carga e descarga sempre

pela mesma (e única) fa-

ce. Outra diferença: o

custo de instalação do

drive-through é maior,

porque não podendo es-

corar-se na parede exige

armação reforçada, total-

mente "amarrada" ao te-

to. Para melhorar o apro-

veitamento do sistema,

podem ser usadas empi-

lhadeiras especiais, mais
estáveis por manterem a
carga na linha do seu

centro de gravidade — as

convencionais traba-

lham com contrapesos,

que equilibram o movi-

mento provocado pela
excentricidade da carga,

o que permite aos garfos

atingirem alturas maio-

res e evita utilização de

grandes espaços para fa-

zer as curvas. Mas, mes-

mo com empilhadeiras
convencionais, o siste-

ma dá bom resultado e
economiza bastante es-
paço.
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8
Roletes inclinados

para a carga
deslizar com mais

facilidade

Quem quiser, pode
sofisticar um pouco o
drive-through e enco-
mendar ao fabricante um
sistema dinâmico ou de
pallet deslizante. As
longarinas, no sentido de
profundidade, virão um
pouco inclinadas e equi-
padas com rodízios ou
roletes. E a empilhadeira
já não mais precisará pe-
netrar nos túneis. Uma
vez depositado o pallet
na borda do túnel, ele
descerá por gravidade
até a outra face (ou até
encontrar outro pallet, já
parado). Para evitar da-
nos à carga, são usados
retardadores — se a incli-
nação fosse muito pe-
quena, a carga correria o
risco de não deslizar so-
zinha —, que tiram velo-
cidade do pallet, através
de dispositivos mecâni-
cos ou hidráulicos.

Não há regras fixas
para estabelecer a incli-
nação e profundidade do
sistema. Qualquer siste-
ma de estocagem com-
preende quase sempre
pelo menos três etapas.
A primeira é a estoca-
gem estática de grandes
volumes de mercadorias,
que permanecem por
muito tempo no mesmo
local. Depois vem uma
fase intermediária. O pal-
let é retirado do estoque
e vai para a área de con-
fecção de pedidos, onde
permanece por pouco
tempo. Finalmente, com
base numa requisição, o
expedidor prepara os pe-
didos, às vezes fracio-
nando embalagens uni-
tárias — o que sobra será
deixado em uma banca-

Fiow-rack: a estoca, wrn dinâmica.

Drive-through: ambos os extremos livres.
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Os pallets deslizam sobre roletes.

-'ara cargas compriaas: cantilever.
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da ou pequena estante.
Na fase intermediária

— em que o pallet ou as
caixas aguardam a pre-
paração do pedido —
uma modalidade de esto-
cagem dinâmica, o flow-
rack ou guide-stock, po-

de ser muito útil. Trata-
se de um sistema igual,
em todos os detalhes, ao
de estocagem dinâmica,
porém de menores di-
mensões e adaptado ao
tamanho do recipiente
que deve transportar.

Estantes móveis:

um verdadeiro
ovo de Colombo
sobre trilhos

Imagine todos os cor-
redores substituídos por
um único espaço livre
entre as estantes. Isso
pode ser obtido com a
utilização de estantes
movediças. Para atingir
uma carga, basta deslo-
car todas as estantes que
estão entre o vão aberto
no momento e a face da
estante desejada. A eco-
nomia de espaço com
esse sistema é enorme.
Uma instalação de quin-
ze armações e catorze
corredores, por exemplo,
pode ser substituída por
outra com 28 armações
equivalentes e um único
corredor. E o método
tanto se aplica a merca-
dorias leves quanto a pe-
sadas cargas. Mecanica-
mente, a estante move-
diça assemelha-se a um
pequeno vagão ferroviá-
rio rebaixado. Um verda-
deiro chassi sobre rodas,
correndo em trilhos em-
butidos no piso, de modo
a permitir a passagem da
empilhadeira.ou de outro
equipamento que apa-
nha as mercadorias.

Quando as prateleiras

são leves, sua movimen-
tação pode ser até ma-
nual. O normal, todavia,

é a utilização de um ca-
bo, ligado a um motor de
acionamento. O opera-
dor limita-se a acionar,

num painel, o botão cor-
respondente à estante
desejada, colocando em
funcionamento um me-
canismo de engate que,
por sua vez, prende-se
ao cabo de tração.

No caso de cargas
muito pesadas, cada es-
tante será dotada de um
carrinho, também acio-
nado automaticamente,
a distância. Como medi-
da de segurança, adap-
tam-se dispositivos com

sensores fotelétricos,

que impedem o fecha-
mento do sistema quan-
do houver algum obstá-
culo ou pessoa entre as
estantes.

Para pequenõs almo-
xarifados, pode ser usada
uma variação desse sis-

tema. As estantes, em
vez de colocadas perpen-
dicularmente aos trilhos,
são dispostas paralela-
mente aos mesmos, cor-
rendo longitudinalmente.

10
O cantilever
acomoda

cargas muito
compridas

Para acomodar cargas
compridas — barras ou
tubos, por exemplo — in-
dividualmente ou em fei-
xes, existe o cantilever,
um sistema que usa bar-
ras metálicas em balan-

ço, perpendicularmente
ao corredor e sem longa-
rinas frontais. Po rérn co m
a colocação de platafor-
mas de madeira entre os
braços, pode acomodar
também cargas paletiza-
das.
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ESTOCAGEM

UMA SOLUCAO PARA CADA CASO
Conhecer os sistemas gerais de estocagem não é tudo.

Cada carga tem suas particularidades e exige adaptações menores ou maiores.

Por isso, é preciso desenvolver uma solução para cada caso. Veja quais são estas soluções

para onze tipos diferentes de produtos.

Barras,
tubos e feixes

O melhor sistema é o
cantilever, de armações

em balanço. Pode ser
usado também um esca-
ninho em forma de pom-
bal, com túneis de 4 a 8
m de profundidade. O
sistema é especialmente
indicado quando o pro-
blema é estocar grande
número de itens, com
pequenas quantidades

por item. O manuseio,

nesse caso, é obrigato-

riamente manual. A ar-
mação pode ter a face
num plano único ou em

forma de ziguezague,

com túneis a 45° em re-

lação à parede do fundo,

para possibilitar o arma-
zenamento de tubos
mais compridos.

Bobinas

Além do pallet, pode

ser usado o skid (uma

armação de ferro com

pernas e estrutura supe-

rior), apoiado sobre um

tabuleiro de madeira. O

tabuleiro pode ser substi-

tuído por um pequeno
contenedor (geralmente

de 1 rn3), para portar pe-

ças avulsas: bobinas me-

tálicas podem ser empi-

lhadas deitadas, umas

sobre as outras.

Chapas

Podem ser estocadas

por blocagem, com auxí-
lio de pallets. Em oficinas

de manutenção, onde

são usadas, ern pequena
quantidade, aconselha-

se a estocagem em ca-

sulo, num sistema seme-

lhante ao usado para o

vidro (veja mais adiante).

Tratando-se de chapas fi-

nas, que não podem so-

frer arranhões, cada cha-

pa deve ser armazenada
individualmente na hori-

zontal.
Para placas de aço de

1/2 até 1 pol, usa-se um
sistema semelhante a

um paliteiro, com as cha-

pas dispostas na vertical.

Fardos

Podem ser empilha-
dos diretamente uns so-
bre os outros, com pe-
quenos calços entre eles,
para permitir a entrada
dos garfos da empilha-
deira. O exemplo clássico
é o de fardos de algodão.

Parafusos e
porcas

No lugar de pratelei-
ras, a armação deve con-
ter bandejas ou gavetas,
com bordos salientes
nas quatro faces e sepa-
radores internos móveis.

Pneus

Apesar de suportarem

carga, o empilhamento
simples é arriscado, devi-

do à possibilidade de de-
formações. O método

mais seguro consiste em
colocá-los sobre pallets

que, por sua vez, serão

mantidos sobre estrutu-
ras simples, tubulares ou
perfiladas, que susten-

tam o peso dos pallets

superiores. Algumas es-
truturas dispensam o
pallet.

Os pneus podem ain-
da ser empilhados um a
um, em pé. Para pneu-
máticos de grande porte,
como os de máquinas
rodoviárias, a estocagem
é obrigatoriamente verti-
cal, com rotação periódi-
ca, para evitar a ovaliza-
ção.

Sacaria

A paletizacão só deve
ser usada para casos que
requerem movimenta-
ção. Na estocagem de
longo prazo, os sacos
podem ser empilhados
uns sobre os outros. A
altura das pilhas é limita-
da apenas pela resistên-
cia da carga ao esmaga-
mento. Quando essa re-
sistência é pequena — o
caulim é um exemplo —,
os sacos devem ser esto-
cados em estruturas por-
ta-pallets. As travessas
da estrutura deverão li-
mitar o empilhamento
direto a, no máximo, três
pallets.

Tambores
e barris

Podem ser acondicio-

nados em pé, sobre pal-
lets, no sistema de blo-
cagem, ou então deita-

dos sobre pallets em for-

ma de calha ou sobre
prateleiras. Se os tambo-
res vão alimentar peque-
nos vasilhames — na
venda a granel, por
exemplo —, devem ser
acomodados diretamen-
te sobre a longarina do
porta-pallet, através de
calços especiais (fixos na
longarina), para impedir
o rolamento.

Tapetes

São estocados em
gaiolas ou pombais, tú-
neis individuais de gran-
de profundidade. A carga
e a descarga fazem-se
por meio de um aríete
adaptado à empilhadeira.
Se o tapete for enrolado
em um eixo, o empilha-
mento pode ser feito por
talhas especiais, que têm
dois ganchos para sus-
tentar as pontas do eixo.

Vasilhames
plásticos

Quando pequenos ou
médios, são empilhados
sobre si mesmos, com
pilhas de até três ou qua-
tro unidades. A partir daí,
é aconselhável a paleti-
zação.

Vidros

O sistema ideal é o
que usa prateleiras com
separadores verticais,
formando escaninhos
com pequena base e
grande altura. As chapas
de vidro entram e saem
em posição vertical.
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Um pombal de tubos. Bobinas paletizadas. Chapas em casulos.

Fardos: empilhados. No lugar de prateleiras, gavetas. Pneu: sem pallet.

Sacos: uns sobre os outros.

jti

Barris: deitados em prateleiras

Tapetes: em túneis. Vasilhas: em prateleiras. Vidro: em escaninhos.
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PNEUS

A velocidade desigual
Os pneus nacionais para caminhões e carros estão dando tudo para
acompanhar a demanda. Os pneus para máquinas rodoviárias, sem ter o
mesmo desempenho, deverão ser ultrapassados por similares importados.

No segundo semestre de 1973,
quando começarem a sair dos
moldes de uma fábrica baiana os
primeiros pneus da marca Tropical
— "um nome bem brasileiro, que
dá idéia de um produto para nos-
sas condições, e não, por exem-
plo, para rodar na neve" —, a
Firestone, Goodrich, Goodyear e
Pirelli continuarão vendendo mais
do que antes. Os 600 000 pneus
anuais que a Tropical — instalada
numa área de 289 472 m2, em
Feira de Santana — pretende pro-
duzir inicialmente corresponderão
a apenas parte do aumento atual-
mente previsto para a demanda, o
que assegura que os demais fabri-
cantes não sofrerão diminuição de
mercado, mas somente limitação
do crescimento.
Um bom motivo, aparente-

mente, para tranqüilidade geral,
ainda mais quando J. N. Reese,
diretor-gerente da Goodyear, reco-
nhece: "Nosso problema no mo-
mento não é conseguir mercado,
mas fazer mais pneus. Estamos
trabalhando a plena capacidade
desde o início do ano passado".

E João B. Pepe, da Goodrich,
referindo-se diretamente à Tropi-
cal, chega a ensaiar um voto de
boas-vindas: "Se considerarmos a
inevitável evolução do mercado
das montadoras e o conseqüente
aumento das reposições, uma
nova fábrica não será demais; será
até bom para equilibrar produção
e demanda".

A concorrência
pagaria
uma fortuna

A idéia de que a generosa
explosão do mercado tenha elimi-
nado as regras de uma rígida e
sistemática concorrência, porém,
não poderia ser mais falsa. Condi-
cionados certamente por tempos
menos felizes, em que a disputa do
mercado configurava uma luta
bem mais árdua, os fabricantes se
desdobram ainda hoje em herói-
cas demonstrações de zelo sobre

30

informações alegadamente ínti-
mas. "Se eu lhe der isto", bradou
um dos entrevistados, apontando
um suculento calhamaço, -você
fará uma reportagem-estouro.
Mas nossos concorrentes paga-
riam uma fortuna para saber o que
está escrito aqui."

Noutra empresa, a solicitude do
funcionário encarregado de con-
ceder a entrevista valeu ao espe-
rançoso repórter uma alegria
pouco durável: os trechos do
depoimento datilografado onde
ele indicava os percentuais da
participação da empresa no mer-
cado e do crescimento relativo a
1971, após uma inesperada cen-
sura de seus superiores, ficaram
reduzidos à prosaica expressão de
um "temos boa participação no
mercado nacional" e "nosso cres-
cimento acompanhou o da indús-
tria no ano passado".
A Firestone — que proíbe qual-

quer alusão ao nome do funcio-
nário entrevistado, "porque quem
fala é a empresa e não uma pes-
soa" — não teve a mesma incô-
moda necessidade de uma poda
posterior, pois já de início limitou
a questão a um texto previamente
preparado, em termos devida-
mente vagos: "Com referência à
fabricação de pneumáticos, os

Reese, tem esposa brasileira ..

resultados de produção da Fires-
tone no Brasil, em quilos, são os
maiores que qualquer outra subsi-
diária no mundo"; e "a companhia
vem acusando, através dos ahos,
um progressivo e ininterrupto índi-
ce de crescimento". Mesmo J. N.
Reese; da Goodyear, suficiente-
mente informal para se proclamar
"o único gerente de fábrica de
pneus no Brasil a ter esposa e fi-
lhos brasileiros", concordou em
fornecer os números da produção
da empresa nos últimos anos "só
em conjunto com as outras, não
isoladamente". Mas, apesar de
tudo, foi o único com coragem
para revelar sua atual participação
no mercado: cerca de 30%.

O crescimento
que faz
até falar

"Não queremos manchetes,
não queremos polêmica", excla-
mou, acuado, um dos entrevis-
tados. E, a uma pergunta sobre os
motivos desse procedimento, não
conseguiu ser muito convincente:
"Não damos informações sobre
certos assuntos porque nunca
demos' . De todas as esquivas,
porém, a da Pirelli foi a mais radi-
cal. Solicitado a falar, Eduardo
Jimenes, do setor de relações pú-
blicas, limitou-se a informar que a
Pirelli não tinha "nenhum inte-
resse em se manifestar". Uma
segunda tentativa transformou a
idéia normal da entrevista gravada
num formal questionário proposto
pela redação. Uma semana depois,
as perguntas foram devolvidas
sem resposta, e a própria explica-
ção para o silêncio foi arrancada a
custo do gerente de propaganda e
relações públicas, Siro Poggi: "A
pessoa indicada para falar está na
Europa".

Maior que o mutismo dos fabri-
cantes, porém, é o crescimento do
mercado, que promete quase du-
plicar em 1976 os 9,2 milhões de
pneus consumidos e'rn 1971 (ver
no quadro I a evolução da produ- 1›,
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• • e a coragem de afirmar que sua empresa possui uma participação de cerca de 30% no mercado nacional.
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A Tropical calculou que seu
600 000 pneus seriam 10 a 12% do mercado.

Serão 4 a 5%. O mercado cresce.

cão nos últimos anos). Apesar de
tudo, os fabricantes de pneus
garantem que até agora a oferta e
a procura continuam equilibradas.
"A produção de veículos motori-
zados subiu de 256 000 em 1966
para 429 000 em 1970 e, em
1976, atingirá pelo menos
904 000 unidades", lembrou eufó-
rico J. N. Reese, ao anunciar a
construção de uma segunda fá-
brica brasileira da Goodyear, -que
começará a funcionar no início do
próximo ano, em Americana, SP,
numa área de 2 049 m 2, onde está
sendo aplicado um investimento
inicial de US$ 25 milhões. "O
mercado tem crescido muito nos
últimos anos", diz João B. Pepe,
da Goodrich, "e deve crescer ainda
mais, acompanhando o progresso
do país, pois cerca de 70% do
transporte no Brasil é feito por
rodovia."
A 'situacão, realmente, é tão

excepcional a ponto de degelar a
indiferença da Pirelli, quando se
fala em crescimento. Ela declarou
ao jornal paulista -Gazeta Mer-
cantil" que, em 1971, depois de
ter absorvido a Dunlop, conseguiu
encerrar seu 43.° exercício social
com um lucro líquido de Cr$ 68,2
milhões, deduzido o imposto de
renda, e ainda com Cr$ 19,3
milhões de reserva para a manu-
tenção de capital de giro.

A melhor
idéia
para o nordeste

O Grupo J. Macedo, com 31
anos de atividades e dezessete
empresas, deve'ter raciocinado da
mesma forma quando decidiu que
a 18.° seria uma fábrica de pneus
— a Tropical —, idéia vencedora de
uma rigorosa seleção de doze pro-
jetos, em que a possibilidade de
uma fábrica de monoblocos tam-
bém chegou galhardamente à fi-
nalíssima. "Fizemos esta opção",
conta o presidente do grupo, José

Dias de Macedo, um cearense de
53 anos que começou a vida
como caixeiro de uma loja de fer-
ragens e hoje é também suplente
de senador por seu Estado natal,
"porque sentimos a ausência de
uma fábrica de pneus no norte-
nordeste."
O projeto, aprovado pela Sude-

ne depois de catorze meses de
estudos, em março de 1970,
conta com o know-how da Goo
drich internacional, envolve um
investimento de Cr$ 160 milhões
e prevê a fabricação inicial de
600 000 pneus anuais, que dupli-
cará um ano depois. O Grupo J.
Macedo terá a totalidade das
ações ordinárias, equivalentes a
25/30% do capital global.
Com a construção já bastante

adiantada e os equipamentos
todos comprados — parte nacional
e parte trazida dos Estados Unidos
— J. Macedo tem certeza do
sucesso do empreendimento. "Há
carência de pneus no Brasil e,
além do mais, contamos com o
apoio integral da indústria auto-
mobilística, à qual forneceremos
parte da produção como equipa-
mento original. Quanto ao restan-
te, nem podemos pensar em ter-
mos de mercado nacional. Quando
a fábrica foi projetada, em 1968,
tinha uma capacidade equivalente
a 10/12% do consumo nacional. A
demanda aumentou de tal maneira
que, quando for inaugurada, pro-
duzindo o mesmo que tínhamos
planejado, ela terá capacidade
apenas para 4/5%. O que sobrar
do fornecimento para equipa-
mento original será apenas sufi-
ciente para atender a uma parte do
nordeste. Só após uma ampliação
é' que poderemos pensar num
mercado maior."

Macedo tem mais certeza disso
quando considera que 25% da
produção será destinada à Good-
rich, que, nesse caso, além do
know-how, fornecerá também os
moldes e terá sua marca nos

pneus. Para a Goodrich, a vanta-
gem será a eliminação do trans-
porte no atendimento a clientes
do norte-nordeste. "Para nós",
afirma J. Macedo, "a' vantagem,
além da garantia de colocação dos
25% da produção já no início, será
uma integração maior com a
Goodrich, que dará mais segu-
rança ao consumidor quanto à
qualidade do produto — ao consu-
midor, porque, quanto a nós, esta-
mos absolutamente confiantes na
capacidade e nos critérios da
Goodrich."

Quais as
chances
da Tropical?

O otimismo da Tropical, porém,
não assusta os concorrentes. J. N.
Reese, da Goodyear, chega a afir-
mar ironicamente que "não gosta-
ria de ser o gerente de vendas da
Tropical". E explica: "Fabricar na
Bahia um produto que tem 80%
do consumo na região de Minas
para baixo não é vantagem. Che-
gamos a estudar a implantação de
um projeto na área da Sudene,
mas concluímos que não valia a
pena. A Pirelli também quase o
fez, e depois recuou".

Mas J. Macedo garante que
não é bem assim. "No caso da
Goodyear, de fato, os americanos
não se interessam pelo problema
do nordeste, suas preocupações
são mais em termos de Brasil. Já a
Pirelli lutou até o fim para entrar e
não conseguiu fazer seu projeto
ser aprovado. Lutou paralelamente
conosco e foi por isso que o nosso
projeto teve a aprovação retar-
dada por tanto tempo. Quanto à
localização, temos que considerar
que o nordeste já consome mais
de 1 milhão de pneus e que nossa
capacidade inicial é de apenas
600 000. A parte que se destinará
a equipamento original contará
com frete reduzidíssimo, já que
será o 'frete de retorno', naqueles

A Firestone já está
providenciando

moldes de pneus para
máquinas

rodoviárias, a fim
de combater a grande

carência provocada
por uma produção
muito pequena em

relação à
dos pneus menores.



casos em que os caminhões vão
lotados para o nordeste e normal-
mente voltam 'vazios. Além do
mais, há as vantagens de ordem
fiscal que vamos desfrutar, por
sermos uma indústria ligada à
Sudene."

Diga aí: qual
a marca
do seu pneu?

Apesar de tudo isso, Reese
acha muito difícil a consolidação
da imagem de uma nova marca,
"porque o pneu é de vital impor-
tância para a segurança do moto-
rista; é a única coisa que toca no
chão quando se está a altíssima
velocidade e, assim, é preciso que
tenha prestígio para ser aceito".
Mas, sempre que ouve isso, J. Ma-
cedo traz o argumento pronto:
"Você tem carro? Qual a marca do
pneu?" E vitorioso diante do silên-
cio: "Fizemos uma consulta indis-
tinta em todas as classes e chega-
mos à conclusão de que o
motorista particular, em mais de
90% dos casos, desconhece a
marca do pneu que usa. Assim, o
problema não é tão grande. A
questão da imagem pode ser váli-
da no caso dos motoristas de
caminhão ou das grandes empre-
sas de transporte. Mas, conside-
rando-se que o pneu Tropical será
testado com bastante antece-
dência e já estará rodando pelo
Brasil ainda este ano, mesmo
antes de inaugurarmos a fábrica,
acho que, quando o produto for
lançado oficialmente, já não have-
rá dúvidas quanto à sua qualida-
de".

Aceito pelo mercado, o pneu
Tropical ajudará a saciar uma
demanda que por alguns anos
deverá continuar sendo anormal.
"O crescimento", diz J. N. Reese,
"deve prosseguir assim até
1975-76, pelo menos, quando
começarão os ciclos menos inten-
sos. Então, em vez de um aumen-

to de 25/30% ao ano, como esta-
mos tendo agora, teremos
10/12%. Nos Estados Unidos, o
normal é um aumento de 5/8%."
(0 consumo de câmaras de ar
acompanha, com uma distância
mais ou menos fixa, o de pneus.
Fabricada com butil — uma borra-
cha sintética importada, menos
elástica e menos porosa que a
borracha natural —, a câmara de ar
acaba quase sempre sendo objeto
da economia do consumidor, que
prefere repará-la o máximo de
vezes possível. Assim, seu consu-
mo é em torno de 75% em relação
ao de pneus novos.)

É justo
importar
o que fálta

A dificuldade dos fabricantes
em acompanhar o ritmo da de-
manda ganha aspectos especial-
mente graves em alguns casos. As
máquinas rodoviárias têm sentido
muito mais o problema, a ponto
de o Sindicato da Indústria da
Construção de Estradas, Pavimen-
tação e Obras de Terraplenagem
em Geral do Estado de São Paulo
ter solicitado ao Ministério da
Fazenda a redução de 85 para
15% da alíquota que protege o
similar nacional, a fim de que os
empreiteiros possam importar os
pneus necessários sem uma carga
tributária mais pesada.
"Os fabricantes nacionais", diz

o general Luiz Faro, do departa-
mento técnico do sindicato,
"produzem esses pneus para má-
quinas e tratores, mas em quanti-
dade muito pequena, insuficiente
para a demanda. Como a política
de proteção à indústria nacional
taxa muito alto o produto similar
importado, a situação fica difícil
para o empreiteirõ. A proteção à
indústria nacional é certa, mas,
nesse caso, a construção pesada
está sendo prejudicada."

O sindicato conseguiu sensibi-
lizar assim o Conselho de Política
Aduaneira, que, em 9 de dezembro
do ano passado, reduziu a alíquota
de 85 para 15% na importação
dos pneus de medidas 24x35;
27x33; 29,5x29; 29,5x35; e
33,5x39. O Sindicato argumen-
tara: "Atualmente, a produção não
atende às reais necessidades do
mercado. Nossos associados
aguardam cerca de 210 dias, ou
mais, para terem seus pedidos
atendidos, parcialmente. Para
comprovar o fato, lembramos que
determinada fábrica importou
pneus de sua matriz americana
para tentar suprir o mercado na-
cional, vendendo seu produto, em
conseqüência dos tributos, a pre-
ços elevadíssimos".

No dia 9 de junho deste ano,
uma nova relaçãode"pneumáticos
cuja demanda não vem sendo
atendida satisfatoriamente pela in-
dústria nacional" foi enviada pelo
sindicato ao CPA, para que a
mesma redução da alíquota bene-
ficiasse também as medidas
37,50x39; 33.25x35; 33.50x33;
29.50x29; 26.50x29; 29.50x25;
26.50x25; 24.00x25; 23.50x25;
20.50x25; 14.00x24; e 13.00x24.
Na segunda quinzena de julho, já
havia sido realizada a primeira das
três reuniões para discutir o as-
sunto, e os empreiteiros se mos-
travam confiantes. Argumento do
general Luiz Faro: "Se o pneu se
encarece para o construtor, acaba
encarecendo a obra, que o próprio
governo vai pagar".

Explicação:
foi tudo muito
de repente

Após a primeira reunião, foram
elaborados editais convidando os
fabricantes nacionais a uma possí-
vel contestação. Mas os fabri-
cantes parecem concordar com
uma redução temporária da alí- I>

O motorista particular
ignora a marca, para
alegria da Tropical. E,
como qualquer
outro, explora ao
máximo a câmara, que
tem um consumo
de 75%
em relação aos pneus,
para tristeza de
todos os fabricantes.



A falta de pneus encarece a
obra, que o governo paga. O governo

vai facilitar a importação.

quota. "Até uns três anos atrás",
confessa João B. Pepe, da Good-
rich, "a produção de equipa-
mentos pesados era mais ou
menos lenta. Nem os próprios
fabricantes dessas máquinas nos
davam indicações de que haveria
uma evolução maior. De repente,
ela começou a ser sentida de
maneira anormal."

J. N. Reese também reconhece
que "há numerosos tamanhos de
pneus para máquinas grandes e a
inversão de capital para a instala-
ção de equipamentos capazes de
produzi-los seria fabulosa. Para
quem já está instalado, só o acrés-
cimo dos equipamentos relativos
a uma medida exigiria mais de
US$ 1 milhão. E, em muitos
casos, a necessidade do país é de
apenas cem a duzentos pneus
anuais". Mesmo assim, já começa
a haver entre os fabricantes uma

preocupação que fez com que a
Firestone encomendasse à Fi-el
um conjunto de moldes de pneus
para tratores de terraplanagem.
Na opinião de Reese, porém, o
importante é definir bem as medi-
das que podem ser importadas
com redução de imposto alfande-
gário. Ele acha que não há perigo
de a importação prosseguir
mesmo quando a indústria nacio-
nal se colocar em condições de
produzir similares: "O empreiteiro
prefere o pneu feito aqui, pois
pode tê-lo à mão, a qualquer
hora".

Borracha, ao
menos, não
vai faltar

Na verdade, o tratamento espe-
cial solicitado pelos empreiteiros é
mais ou menos o mesmo que

QUADRO I — Produção da indústria nacional

Unidade: 1 000

Ano Pneus Câmaras de Ar

1967 5647 3656
1968 6444 4352
1969 6768 4507
1970 7703 5 103
1971 9200 6 140

QUADRO II — Produção, consumo e deficit de borracha

Ubidade: 1 000 kg.

Borracha Sintética Borracha Vegetal

Anos Produção Consumo Deficit Produção Consumo
Deficit

Produção/
Quant. Consumo

1972 86500 105800 19 300 25700 45 200 19 500 56,85
1974 104700 128000 23300 26700 54700 28 000 48,81

1976 126700 154900 28200 27700 66200 38 500 41,84
1978 153300 187 400 34 100 29400 80 100 50 700 36:70
1980 185 500 226800 41 800 30000 96900 66 900 30,96

1982 224500 274400 49900 30000 117 300 '87300 25,58

QUADRO III — Programa de Ação — Aplicação de Recursos

Unidade; CrS 1 000

Natureza das aplicações

Total das aplicações  320300
Aplicacões no período 1972-75  185100

Formação de seringais 88 400
Recuperação de seringais nativos  31 200
Instalacão de novas usinas 13 200
Recuperacão de seringais de cultivo  7500
Assistência técnica e formação de pessoal  12300
Remuneração dos agentes financeiros 16800
Reserva técnica 15 700

Aplicações no período 1976-80  135200
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beneficia exata mente os fabri-
cantes de pneus no caso da borra-
cha natural (a sintética é total-
mente produzida no Brasil, com
exceção do butil, utilizado na fabri-
cação de câmaras de ar ou imper-
meabilização dos pneus sem câ-
mara). A borracha natural bra-
sileira é totalmente consumida e o
que falta é importado pelo gover-
no e distribuído entre os fabrican-
tes.

Seu consumo, porém, tem sido
tão intenso que o Ministério da
Indústria e Comércio chegou a
uma drástica conclusão: se a evo-
lução continuar no mesmo ritrno e
não se tomar uma providência
para aumentar nossas possibili-
dades de produção, em 1982 esta-
remos importando borracha natu-
ral, num desvio de recursos de
US$ 147 milhões anuais (ver qua-
dro II). Mas a providência já foi
tomada: o governo instituiu o Pro-
grama de Incentivo à Produção da
Borracha, com um investimento
previsto de Cr$ 320,3 milhões,
para o período 1972/80.

Cinco subprogramas a serem
desenvolvidos resultarão, ao final
dos oito anos, num aumento de
30 000 t de borracha natural, ou
seja, mais que o dobro da atual
produção. Até 1975, os recursos
do programa serão destinados
principalmente à formação e recu-
peração de seringais, instalação de
usinas junto às áreas produtoras,
intensificação da assistência téc-
nica e formação de pessoal (ver
quadro III).

Mas a borracha não é tudo no
pneu. Hoje, sua fabricação já inclui
lonas de náilon, que vão tirando o
lugar do raiom, um dos muitos
sucessores da lona de algodão uti-
lizada vinte anos atrás. O poliéster
também está prestes a ser introdu-
zido no Brasil, mas a evolução téc-
nica da fabricação de pneus é tão
grande que nos Estados Unidos
esse material já começa a ser
superado por uma fibra lançada
pela Ou Pont. A melhoria das
rodovias tem permitido um au-
mento contínuo dos níveis de
velocidade dos veículos, favore-
cendo também um aquecimento
maior, "que é o grande inimigo
dos pneus". Por isso, eles preci-
sam ser constantemente aperfei-
çoados, para garantir os mesmos
índices de segurança.
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TEMOS LICENÇA
PARA ARMAR OS
EMPREITOROS
ATÉ OS DENTES.

Este é o nome no
Brasil das melhores peças
do mundo para equipamentos
de terraplenagem e escavação.
Somos licenciados da

ESCO Portland, USA para
fabricar dentes, lâminas,
cantos de lâmina, hastes,
pontas de escarificadores e
rippers.
Com a mesma qualidade

e a mesma garantia ESCO.
E com, pelo menos, mais

duas importantes vantagens:
1 - entrega mais rápida;
2 - preços muito mais baixos.

•Fábrica de
AÇO PAULISTA s.a.
S. Paulo: Av. Pres. Wilson. 1716 • Tel.:
63-9141 Telex 021512. FILIAIS, Rio • Tel.'
221-7478* 13 Horizonte •Tels.: 37.7395
e 37-8923 • Curitiba -Tais.: 23-2605 e
22-4155 • Pôrto Alegre • Tel 22.6926

11.1.~.111111~~1111•11S

C & A INFORMA

Brasil exporta
sem grandes novidades

Pela primeira vez na

história do comércio ex-

terior brasileiro, as em-
presas mais representati-

vas do setor de exporta-
ções estarão reunidas

em uma mostra conjun-

ta. Quando ainda falta-
vam três meses para a
abertura da Brasil Export,
que será realizada entre

5 e 14 de setembro, um
total de 350 empresas já
havia confirmado sua
presença. Prevê-se que a
participação chegue a

550 exportadores.
A partir do dia 5 de se-

tembro, durante dez dias
consecutivos, estarão
concentradas nos

80 000 rn2 do pavilhão
de exportações do Par-
que Anhembi as princi-
pais empresas e organis-
mos do comércio expor-
tador brasileiro.

Segundo as previsões,
aproximadamentê 4 000
empresários de todo o
mundo virão a São Paulo
para participar da mos-
tra. Destes, mil serão
convidados especiais do
governo brasileiro.

Os expositores — Os
setores mais dinâmicos
do parque industrial bra-
sileiro, capazes de com-
petir no mercado mun-
dial e, por outro lado, de
oferecer a retaguarda de
infra-estrutura para man-
ter o ritmo de oferta
constante aos compra-
dores, estarão presentes.
O maior número de ex-
positores registra-se nos
setores de equipamentos
industriais, siderurgia,
metalurgia, indústrias
têxteis, indústria auto-
mobilística, utilidades

II

domésticas e alimentos
industrializados.

Dada a impossibilida-
de de participarem da fei-
ra todos as empresas do
país, o governo federal
estabeleceu prioridades
para o aceite da adesão
— o critério principal pa-
ra a participação do ex-
portador baseou-se na
sua tradição como forne-
cedor do mercado exter-
no, além da capacidade
de produção instalada,
capaz de atender sem in-
terrupção aos pedidos,
preços competitivos e
experiência em feiras
realizadas no estrangei-
ro. Contudo, além desse
critério, o governo aco-
lheu outro: está sendo
feita, também, a abertura
de oportunidades para os
empresários ainda inex-
perientes no comércio
exterior, visando a criar
condições para que no-
vas empresas absorvam
conhecimentos capazes
de introduzi-las no clube
dos exportadores brasi-
leiros.

Máquinas rodoviá-
rias — Estarão presentes
as principais indústrias
do setor de máquinas ro-
doviárias expondo na
área externa ou na inter-
na do Parque Anhembi.

Novidades em máqui-
nas deste setor não se-
rão, talvez, o forte nos
estandes. Porém a mos-
tra será bem diversifica-
da e apresentará linhas
completas de máquinas
rodoviárias. Entre os
principais exportadores
estão:

O D6C,
lançado
na Feira da
Mecânica,
volta
ao
Anhembi
juntamente
com 8
carregadeira
de rodas
966C.

A Fiat mostra
agora 8
escavadeira
que fará
em dezembro.

A Malvas mostra suas
primeiras novidades
após o 1 800:
máquinas com know-
how romeno.

• Caterpillar — durante

TRANSPORTE MODERNO — ag6sto, 1972



A torre de usina de
asfalto gravimétrica

será uma das atrações
da Barber-Greene. A

outra será uma
carreta de britagem.

TRANSPORTE MODERNO

a Feira da Mecânica, rea-
lizada em julho no Par-
que Anhembi, a empresa
lançou duas novas má-
quinas pesadas que a

partir deste mês passam

a ser fabricadas no Bra-
sil: carregadeira de rodas
966C e o trator de estei-

ras D6C, que estarão ex-
postos durante a Brasil
Export juntamente com
toda a linha da empresa.

• Malvas — a empresa
fará durante a feira o lan-
çamento de três máqui-
nas, cujo know-how foi
adquirido em base de re-
ciprocidade comercial
com a firma romena Me-
canoexport. São elas: re-
troescavadeira P-601
(rodas) e S-601 (esteira)
e a empilhadeira M60.

No estande da Mal-
ves, além de sua linha
completa, estarão expos-

tos produtos que com-
plementam seus equipa-
mentos, fabricados por
terceiros, como: carrega-
deira, lâmina frontal,
uma pá e retro da
Munck.

• Valmet — a empresa
lançou em 1971, duran-

te a Fetag, o trator Val-

met 110 com motor de
115 cv/2 300 rpm e tor-

que de 34 mkg/1 500
rpm. Esse trator, que de-
verá sofrer algumas mo-

dificações (a cabina não

terá mais cobertura, por

exemplo), estará acom-
panhado por outros dois

tratores: Valmet 60-ID e

Val met 80-ID.

• Barber-Greene — vai
mostrar uma torre de
usina de asfalto gravimé-
trica Batchapac série
BC-35 e uma carreta de
britagem. A torre com-
põe-se de um conjunto
de colunas de sustenta-

- agasto, 1972

ção parafusadas entre si;
um silo quente de 11 t,
caçamba de pesagem e
caixa de mistura estarão
agrupados em uma se-
ção, que inclui sistemas
hidráulicos e de asfalto.
As seções superiores de
silos quentes são dispo-
níveis, podendo aumen-
tar a capacidade para 32
ou 50 t. Conjuntos com-
pletos de elevador com
respectivos sistemas de
coletas de pó e escadas e
passadiços que permi-
tem acesso a todos com-
ponentes estarão incluí-
dos no conjunto expos-
to.

A carreta de britagem
é composta por um bri-
tador Gyrasheree, penei-
ra vibratória horizontal
Telsmith, incluindo qua-
dro elétrico de comando,
engate para tração por
caminhão, freios a ar
comprimido e sinaleiros
para transporte. Os con-
juntos móveis de brita-
gem são fabricados em
diversos modelos e com-
binações de uma a três
carretas, abrangendo ca-
pacidades entre 50 e
220 t por hora de brita-
gem.

• Fiat — Nos 180 rn 2
de seu estande a empre-
sa exporá, além das má-
quinas tradicionais de
sua linha de produção,
uma escavadeira hidráu-
lica lançada em 1971 e
já em uso em diversas
entidades governamen-
tais. Essa máquina, mo-
delo S-90, teve o projeto
de sua construção no
Brasil aprovado recente-
mente e provavelmente
sua fabricação será ini-
ciada em dezembro deste
ano com índice de nacio-
nalização de 40%. Seu
preço: Cr$ 320 000.  I>

II I

Michigan*
75-série 111,
o escavo-
carregador

para
qualquer tipo
de trabalho

*Michigan é marca mgistrada de Clark Equipment Company

Prazos apertados. Caminhos difí-
ceis. Pedras. Rochas. Morros. Bar-
rancos. São problemas que ~en-
te a Pá Carregadeira Michigan 75,
série III, resolve diariamente. Fôr-
ça, resistência, extrema funciona-
lidade e esmerada tecnologia, alia-
das ao trem de fôrça Michigan, de-
monstram em campo, um nôvo con-
ceito em matéria de terraplenagem.

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
Vallnhos, SP

Clark, um grande complexo industrial
presente no grande momento brasileiro
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Como furar
sem barulho

A grande virtude de

uma broca hidrostática

que acaba de ser lançada

pela indústria britânica fi-

ca mais evidente quando

há necessidade de utili-

za-ia em recintos fecha-

dos ou em trabalhos no-

turnos: ela é muito me-

nos barulhenta que a

pneumática.

Destinada à constru-

ção civil e rodoviária, a

broca é comparável em

dimensões e característi-

cas à convencional: pesa

36,3 kg, dispara de

1 300 a 1 500 golpes

por minuto, com um cur-

so de 64 mm e uma for-

ça de 96,2 kg/m. O que

assegura o funciona-

mento hidrostático é a

pressão diferencial exer-

cida sobre um pistão. Por

isso, só há necessidade

de duas partes móveis: o

pistão e uma válvula de

duas direções, que tem

uma função reguladora.

Um fluido mineral ou

não inflamável, sob pres-

são, alimenta a broca por

intermédio de um tubo

coaxial com um canal

central e uma passagem

exterior de retorno. A

pressão hidráulica pode

ser gerada por motor die-

sel, a gasolina ou elétri-

co, com tomadas de cor-

rente simples ou múlti-

IV

plas. As brocas também

podem trabalhar ligadas

a sistemas hidráulicos

principais de escavado-

ras e outras máquinas

semelhantes. Embaixa-

da Britânica — praia do

Flamengo, 284, Rio de

Janeiro, GB. /SC-81

Como romper
sem barulho

Para romper rocha ou

concreto, nem sempre é

preciso usar explosivos.

Considerando o princípio

de que "uma expansão

forçada no interior do

material a ser desagrega-

do provoca um aumento

nas suas pressões inter-

nas, a qual, ultrapassan-

do a tensão de ruptura

do material, causa seu

rompimento, segundo

um plano predetermina-

do", a Darda criou um

equipamento que realiza

a mesma tarefa dos ex-

plosivos utilizando a

pressão hidráulica. A

pressão é exercida sobre

um jogo de cunhas intro-

duzidas num buraco do

material a ser desagrega-

do.

A unidade Darda con-

siste num motor (diesel,

elétrico ou a ar compri-

mido) que aciona uma

bomba hidráulica à qual

estão ligados um ou

mais cilindros desagre-

gadores, através de man-

gueiras hidráulicas. O

conjunto motor-bomba-

reservatório hidráulico é

montado sobre um carri-

nho, que possui também

suporte para dois cilin-

dros desagregadores,

permitindo fácil locomo-

ção do equipamento.

Quando a bomba hi-

dráulica está em funcio-

namento, seu óleo, sob

alta pressão, é forçado

através da mangueira

para o cilindro desagre-

gador. Após a operação,

o óleo, a baixa pressão,

retorna ao reservatório

hidráulico por uma outra

mangueira, para poste-

rior reaproveitamento.

Atlas Copco Brasileira

S.A. — av. das Nações

Unidas, 217, São Pau-

lo, SP.

Espaguete
à inglesa

O mesmo espírito po-
pular que fez com que a
via elevada Presidente
Costa e Silva ganhasse
logo o nome de"Minho-
cão", em São Paulo, ar-
ranjou também um apeli-
do sugestivo para o

maior entroncamento
rodoviário da Grã-Breta-
nha, em Gravelly Hill,
Birmingham: "Entron-
camento Espaguete",
pela sinuosidade de suas
dezoito pistas superpos-
tas.

Além de excitar a ima-
ginação do povo, a obra
tem a virtude de oferecer
acesso direto de Bir-
mingham a todas as re-
giões da Grã-Bretanha,
como parte da rede rodo-
viária do centro da Ingla-
terra e uma das ligações
das rodovias M6 e Ml.
A altura dos viadutos

que constituem a maio-
ria das pistas varia de al-
guns centímetros do
chão a um máximo de
24,4 m. A construção
consumiu 135 000 m3
de concreto armado e
13 000 t de vergalhões
de aço.

O faz-tudo
florestal

Uma lin1,3 de equipa-

mentos lançada pela Val-

met da Finlândia permite
a mecanização das ope-

rações de corte, trans-

porte e empilhamento de

árvores. O trator florestal

880-K, de chassi prolon-

gado e tração nas seis

rodas, recebeu um siste-

ma hidráulico de corte e

levante das toras. Um

suporte com fixação hi-

dráulica das peças corta-

das no suporte é coman-

dado eletricamente e

tem a capacidade de 1>
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As primeiras passadas
de um gigante.

São firmes, seguras.
São passadas experientes, que conhecem

seu caminho, já traçado e marcado em
182 países do mundo.
São as passadas da Massey Ferguson,

que já faz no Brasil a sua linha de máquinas
industriais.

Já faz estes três modelos de trabalho:
O MF 3366. Desmatando, destocando,

arrastando toras, carregando, escarificando,
aterrando e nivelando o chão.

O MF 95 I. Rebocando grades pesadas,
compactadores, scrapers, carretas,
irrigadores e outros implementos de tração
para o preparo do solo.

o
E o MF 65 R. Com a pá carregadeira

MF 250 e com a retro-escavadeira MF 252,
escavando, carregando, valeteando,
transportando e empurrando terra.

Os três com potência mecânica e força
hidráulica adequadas às nossas necessidades.

Para todos os tipos de solo, para todas
as condições de trabalho do Brasil.

Assim é Massey Ferguson:
Um gigante que chegou para ajudar

outro gigante a crescer.

MF Massey-Ferguson do Brasil S.A.

o
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prender um feixe de toras

de seção igual a 2 m2. A

tesoura hidráulica tem

condições de cortar tron-

cos de até 56 cm de

diâ metro.

O trabalho do modelo

880-K pode terminar,

após o corte e carrega-

mento, num pátio de

processamento para on-

de transporta as árvores.

Mas pode também conti-

nuar com processador

Pika-50, igualmente da

Valmet, que desgalha as

árvores e corta as toras

em tamanho preestabe-

lecido. Valmet do Brasil

S.A. — av. Senador

Queirós, 96, 8.°, CP

1085, São Paulo, SP.

Sem fumaça
nem cheiro

O trabalho de aplainar

estradas para recapea-

mento já pode ser feito

"sem o cheiro desagra-

dável e a fumaça que

normalmente acompa-

nham essa operação". A

máquina que consegue

essas condições utiliza

um sistema de aqueci-

mento infravermelho e

apresenta quatro nava-

lhas ,giratórias entrelaça-

das, cobertas com carbo-

neto de tungstênio resis-

tente ao desgaste, pro-

duzindo acaba mento

uniforme e base perfeita

para o recapeamento.

Ligado à máquina, há

um reboque para onde

os resíduos são transpor-

tados por um elevador, e

de onde são retirados

por um funil de sução,

quando o compartimen-

to está cheio, o que per-

mite operação ininter-

rupta. Todo o trabalho

pode ser controlado por

um operador. Embaixa-

da Britânica — praia do

Flamengo, 284, Rio de

Janeiro, GB. /SC-82

VI

Guindastes e
travellifts

A Divisão Drott da Ca-

se está lançando no Bra-

sil "uma completa linha

de guindastes e travel

lifts para as mais diver-
sas aplicações e capaci-

dades". Características

principais do 250-RF2:

capacidade de levante e

carregamento de até

11 340 kg; cinco tipos

de lanças disponíveis;

velocidade em estrada de

até 43,4 km/h; transmis-

são power shift com
quatro velocidades;

cance do gancho

25,47 m; e alcance

lança horizontal

ai-

de

da

de
23,16 m. O cruzcrane
2 500 tem capacidade
máxima de levante de 30
t; lança telescópica de

três seções com alcance

de 10,05 m até 24,38 m,

mais extensão auxiliar de

5,48 m até 12,19 m; di-

reção hidráulica tipo or-

bitrol nas quatro rodas,

sendo independente o

movimento das rodas

dianteiras e traseiras, pa-

ra facilidade de manobra;
velocidade do cabo "de

28 m/mín até 79 m/min;

e giro de 360° contínuo

a 2,7 rpm. J. I. Case do
Brasil — km 22 da via
Anchieta, São Bernardo
do Campo, SP. /SC-83

Rápidas
• A motoniveladora
11-D da Huber Warco,
passa a ter motor Scania
D-11 HW, de 155 cv e
65 kgm. A 10-D poderá
ter motor Scania de 135
cv, opcionalmente.
• A Geovia passou a re-
presentar também os
produtos da Lorain (divi-
são da Koehring, marca
que já representa no
Brasil), que fabrica guin-
dastes sobre esteiras ou
pneus e retroescavadei-
ras.
• A Aços Finos Piratini
contratou com a Sade-
Sul Americana de Eletri-
cidade a instalação e
montagem eletromecâ-
nica de sua usina de
Charqueadas, RS, por
Cr$ 2,4 milhões.
• A Cemsa adquiriu dois
guindastes da Harnisch-
feger International, atra-
vés da Villares: o P&H
9 125-TC ,para 40 t e o
P&H 790-TC para 90 t.
• Apesar das chuvas
que paralisaram os tra-
balhos na Transamazôni-
ca, o cronogra ma foi
cumprido no primeiro tri-
mestre deste ano. No
trecho Estreito — Itaiuta-
ba, os índices alcançados
foram de 100% de des-
matamento, 99,8% de
terraplenagem e 83% de
revestimento primário.
• O novo superinten-
dente do Geipot (Grupo
de Estudos para Integra-
ção da Política de Trans-
portes) é o eng.° Cloral-
dino Soares Severo, gaú-
cho de Uruguaiana. Ele
substituiu o general An-
tônio Andrade de Araújo,
que assumiu a presidên-
cia da Rede Ferroviária
Federal.
• O Departamento de
Engenharia Rural e Me-
canização Agrícola do
Espírito Santo adquiriu

da Sotreq um lote de vin-
te tratores de esteira
D4 D Caterpillar.
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FIAT
NO BRASIL

AD-78
NACIONAL

E V. sabe qual a sua importância no
mercado brasileiro? Há algum tempo,

o AD-7B era importado, assim como todos
os tratores de esteiras. Nessa época, a

sua preferência já era um fato consumado,
tendo-se em vista os milhares de AD-7s
em operação no Brasil. Só nos últimos

cinco anos, cerca de 3.300 unidades forem
vendidas representando 55% do total de

tratores vendidos nesta classe; os restantes
45% são divididos entre SETE

CONCORRENTES, sendo DOIS deles
também fabricados no país.

Esta preferência brasileira confirma os 1

resultados internacionais já obtidos pela
FIAT que é, tradicionalmente, A MAIOR
FABRICANTE MUNDIAL DE TRATORES
DE ESTEIRAS ATÉ 100 HP.
No Brasil, o AD-7B agora em nova versão,
mais moderno e com mais 10% de potência,
é produzido nas duas fábricas FIAT em São
Paulo e Cidade Industrial de Contagem (MG),
rigorosamente dentro dos padrões
internacionais da FIAT.
E o AD-7B é apenas o primeiro modelo da
linha FIAT de tratores nacionais, seguindo-se
brevemente o trator AD-14 de 150 HP e a
escavadeira hidráulica S-90.

Potência 84 Hp-Peso 8.600 kg
Lâmina 3,25 m

AO-14

EM NACIONALIZAÇÃO

n_q

Potência 150 Hp -Peso 14.600 k
Lamina 3,87 m

AD -18
e

.%•

ator --.1.0naLiar41111~- —
P1111~~

I

Potência 190 Hp - Peso 18900k
Lâmina 4,20 m

.F L-8

11111411111Zir

II 

Potència 150 14.2---,Q0 ,615,
Caçamba 1,77,0,

SÃO PAULO MUSAS GERAIS

UH
TRATORES FIAT DO BRASIL S.A.

VP-30472

São Paulo - Fiat - São Paulo - Marga - Ribeirão Preto
Geomotor - S. José do R. Preto - Emblema - Penápolis - Civemesa
Araras - Americana - S. Carlos - Mec. Ricci - Pres. Prudente
Minas Gerais - Fiat - Belo Horizonte - Cotril do Triângulo
,Uberlândia - Distrito Federal - Fiat - Brasília - Rio Grande do
Sul - Nodari - Porto Alegre - Santa Catarina - Nodari
Blumenau - Florianópolis Chapec6 - Paraná - Nodari - Curitiba
Londrina - Cascavel - Francisco Beltrão- Guanabara e Rio de
Janeiro - Somar - Rio de Janeiro- Espírito Santo - Samer
Vitória - Mato Grosso e Rondônia - Mato Grosso - Diesel
Campo Grande e Cuiabá - Goiás - Cotril - Goiânia- Bailia
Guebor - Salvador - Sergipe - Araujo Freire - Aracaju - Alagoas
Nordestina - Maceió - Pernambuco - Paraíba e Rio Grande
do Norte - Victori do Nordeste - Recife - Doará -; Cia.
Distribuidora Agro-Industrial - Fortaleza - Piauí Cinorte
Teresina - Nlaranblio - Cinorte - São Luis - Pará e Amapá
Motobel - Belém. Amazônia, Roraima e Acre - Vemaq - Manaus.



GUINDASTES DE TORRE

Arma contra
prazos curtos
Reduzindo mão-de-obra e
acelerando o ritmo das
construções, o guindaste
de torre tem se revelado
uma poderosa arma contra
os prazos curtos e as pe-
sadas multas contratuais
por atraso na entrega.

Guindaste, expressão corrente
em São Paulo, ou grua, usual na
Guanabara e outras cidades brasi-
leiras. As duas palavras definem
um mecanismo de transporte e
elevação capaz de acelerar qual-
quer obra — seja prédio, ponte,
viaduto ou gigantescas usinas
hidrelétricas — de maneira sur-
preendente João Alberto, da Tor-
que, dá um exemplo: "A caçamba
do nosso guindaste T-30. que é

VIII

pequeno, pode movimentar 1 300
kg de concreto. Para transportar a
mesma quantidade seriam neces-
sárias 32 viagens de operários
braçais, levando 40 kg por via-
gem. Mas o guindaste realiza este
lançamento numa operação de
apenas três minutos". É fácil ima-
ginar a diferença que isso faz em
relação ao prazo. "A construção
do edifício do Tribunal de Contas,
em São Paulo, estava atrasada
três meses. Com a instalação de
um guindaste, a obra foi concluída
um mês antes do prazo", exempli-
fica João Alberto.

Outro fabricante, a Tecnotrans-
portes, argumenta com os resulta-
dos obtidos na construção de um
prédio de 10 000 m2 e vinte pavi-
mentos: "Na montagem das for-
mas, a redução da mão-de-obra
atingiu 24 000 homens-hora, ou

40%; na armação, esse índice
atingiu 30%, ou seja, 4 000 ho-
mens-hora a menos; no lança-
mento, foram economizados
4 500 homens-hora, ou 30% de
mão-de-obra. Isso, fora a elimina-
ção de trinta homens entre os ser-
ventes que trabalhavam no trans-
porte — cerca de 108 000
homens-hora".

Por sua vez, Raphael Barone
Neto, da Mecânica Sampson, esti-
ma em 20% a redução da mão-de-
obra na concretagem e na arma-
ção de ferragem, com a utilização
de guindastes. Na montagem das
formas, este índice eleva-se para
40%.

Já Romildo Pereira, da Mecâ-
nica Pesada, acha que nem é pre-
ciso fazer tantas contas para ates-
tar a vantagem dos guindastes na
concretagem de obras de grande
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A nova geração FNM
foi concebida para
enfrentar o desafio de
um gigante de
8 milhões de km2.

Chegou para resolver
o problema do transporte
pesado que exige
unidades cada vez mais
potentes, rápidas e
com maior capacidade
de carga.

É o resultado da
união da avançada
tecnologia Alfa Romeo
com a maior experiência
nacional na fabricação
de veículos pesados.

Os FNM 210 e 180
são mais possantes, mais
velozes, mais resistentes.

Feitos para transportar
as cargas do progresso
de hoje e de amanhã,
colocam você muitos
anos na frente.

Entre para a nova
geração FNM
e ganhe, disparado,
a corrida contra o tempo.







FNM 210
O GIGANTE DA

O: NOVA GERAÇÃO
O FNM 210 CM — chassi pesado — veloz

e resistente, com elevada capacidade de tração,
transporta comodamente a carga máxima es-
tabelecida pela Lei da Balança em 40 t.

É equipado com motor diesel, de injeção
direta, com 215 CV (SAE) a 2 200 rpm.

Bloco em liga leve com camisas dos cilin-
dros removíveis. Árvore de manivelas apoiada
em 7 mancais e dotada de anti-vibrador de si-
licone. Um motor de excepcional rendimento e
durabilidade.

O sistema de direção hidráulica integral*,
com circulação de esferas, é de eficiência mun-
dialmente comprovada.

Supre 80% dos esforços de direção, ab-
sorve as trepidações decorrentes das irregula-
ridades da pista e permite absoluto controle
em situações extremas de uso.

O princípio mecânico da direção funciona
mesmo em caso de eventual interrupção do
sistema hidráulico.

Caixa de mudanças com 12 marchas à
frente e 2 à ré, entre normais e multiplicadas.

Com multiplicador sincronizado, permite
a fácil seleção de marchas para cada situação
de uso, aproveitando a faixa de giros mais ade-
quada do motor. Este é um dos fatores decisi-
vos do alto desempenho e economia do
FNM 210.

Duas árvores de transmissão, dimensiona-
das para grandes cargas torcionais, ligam
embreagem, caixa de mudanças e diferencial
numa disposição racional que facilita a
manutenção.

O FNM 210 pode ser fornecido em duas
diferentes relações de transmissão com velo-
cidades máximas de 75 km/h (1:7,686) ou
90 km/h (1:6,484).

FNM 210 CM CAVALO MECÂNICO
DIMENSÕES
Distância entre eixos  
Comprimento do chassi 
Largura  
Altura  
Bitola dianteira  
Bitola traseira  
Altura mínima do solo  

3 500 mm
6 430 mm
2 490 mm
2 660 mm
2 041 mm
1 814 mm
300 mm

PESO
Peso total a plena carga   18 500 kg

20 000 kg
Peso total a plena carga com
reboque ou semi-reboque   45 000 kg
Carga máxima no eixo dianteiro.   . 6 500 kg
Carga máxima no eixo traseiro .... 12 000 kg
Peso do chassi com cabine   5 700 kg
Peso do chassi no eixo dianteiro   3 470 kg
Peso do chassi no eixo traseiro   2 230 kg
(4.) Para transportes especiais em velocidades limitadas.

FNM 180
MAQUINA
PARA GANHAR
TEMPO E
DINHEIRO

A versátil e resistente linha de chassis
pesados FNM 180, para transporte e constru-
ção, é equipada com motor diesel, de injeção
direta, com 180 CV (SAE) a 2 000 rpm. Torque
máximo de 67 kgm (SAE) a 1 200 rpm.

Bloco em liga leve com camisas dos
cilindros removíveis.

Árvore de manivelas apoiada em 7 man-
cais e munida de anti-vibrador.

Caixa de mudanças com 8 marchas à
frente e 2 à ré, entre normais e multiplicadas,
possibilita o máximo aproveitamento da
potência.

Eficiente servo-direção hidráulica*. Absor-
ve as trepidações e diminui o esforço dos
componentes do sistema de direção.

A direção mecânica funciona mesmo em
caso de eventual interrupção do sistema
hidráulico.

Completo sistema de freios a ar com-
primido e freio-motor*.
DIMENSÕES - PESOS - CARGAS

O FNM 180 é fabricado em 5 tipos:

TIPO
ENTRE PESO
EIXOS 

COMP.
CHASSI

mm
mm kg

CARGA MÁX.
-EIXO EIXO
DIANT. TRAS.

PESO
TOTAL

c/ carga

180 N 4 260 7 500 4900 6000 11 000 17 000
40 000 •

180C 3 480 6 255 4 750 6000 11 000 17 000
40 000 •

180 L 5 835 9752 5 150 6000 11 000 17000

180N3
4 260+
1 360

8 985 6 150 6000 18 000 24 000

180C3 3 480T 7615 5900 6000 18000 24 000
1 360 40000.

( •) Peso total a plena carga com reboque ou semi-reboque.

LARGURA 2 490 mm
ALTURA 2 673 mm
BITOLA DIANTEIRA  1 896 mm
BITOLA TRASEIRA  1 792 mm
ALTURA MÍNIMA DO SOLO   300 mm

VELOCIDADES
RELAÇÕES DE TRANSMISSÃO

Todos os tipos da linha FNM 180 podem
• ser fornecidos com uma das três diferentes

relações de transmissão do eixo traseiro:

RELAÇÃO 1 1:6,048 1:7,243 1:8.75

VELOCIDADE MÁXIMA 96 km/h 1_80 km/h 67 km/h •

*opcional

Nota: O peso total para tráfego rodoviário deverá ser o estabe -
lecido pela Lei da Balança.



NOVA DIMENSÃO EM CONFORTO
• Ampla cabine monobloco, avançada, fixada por sistema elástico que reduz as 'vibrações decor-
rentes das irregularidades da pista.

Ventiladíssima, com entradas de ar, janelas laterais duplas, isolamento termo-acústico e ar quente
regulável para desembaçamento.

Ótima visibilidade em todas as direções. Espelhos retrovisores retangulares de largo raio visual.
Poltronas superconfortáveis, comandos e instrumentos racionalmente posicionados reduzem o

esforço e aumentam a produtividade.
Fabricada em chapa de aço, com proteção anti-oxidante e pintura de acabamento sintética.
Opcional: poltrona com molejo especial e amortecimento hidráulico, duas camas escamoteáveis.





DADOS TÉCNICOS
FNM 180
MOTOR
Tipo  
Ciclo diesel de injeção direta
Número e disposição dos
cilindros 
Diâmetro e curso dos êmbolos
Cilindrada total  
Relação de compressão  
Regime máximo de rotação
Potência máxima (SAE) a
2 000 rpm  
Torque (SAE) a 1 200 rpm .

FNM 210
MOTOR
Tipo     120.08
Ciclo diesel de injeção direta   4 tempos
Número e disposição dos
cilindros     6 em linha
Diâmetro e curso dos êmbolos  125 x 150 mm
Cilindrada total   11 050 cm3
Relação de compressão   17:1
Regime máximo de rotação 2 200 rpm
Potência máxima (SAE) a
2 200 rpm   215 CV
Torque (SAE) a 1 200 rpm 72 kgm
EMBREAGEM
Monodisco a seco, com comando hidráulico.
EIXO DIANTEIRO
Perfil em "I", em aço de alta resistência, com
capacidade de carga até 6 500 kg.
EIXO TRASEIRO
Carcaça em aço fundido, com capacidade de
carga até 12 000 kg, totalmente flutuante.
Semi-árvores desmontáveis sem necessidade
de remoção das rodas. Diferencial de dupla
redução, podendo ser fornecido em duas rela-
ções de transmissão: 1: 7,686 (veloc. máxima
75 km/h) e 1:6,484 (veloc. máxima 90 km/h).
FREIOS
Freio de serviço - sistema completo a ar com-
primido, com circuito independente para as
rodas dianteiras e traseiras. Freio de estaciona-
mento — a tambor, aplicado na entrada do
diferencial, com sapatas semi-envolventes nos
dois sentidos de rotação. Comando por ala-
vanca manual. Freio-motor* — por meio de
válvula, localizada no coletor de escapamento,
de comando pneumático.
SUSPENSÃO DIANTEIRA
Com feixes de molas semi-elípticas longas e
dotada de amortecedores hidráulicos de dupla
ação.
SUSPENSÃO TRASEIRA
Com feixes de molas semi-elípticas longas,
com dois estágios de flexibilidade, mediante
feixes de molas principal e auxiliar.
QUADRO DE ESTRUTURA DO CHASSI
Longarinas em aço, de perfil em "U", estam-
padas. Travessa dianteira desmontável.
SISTEMA ELÉTRICO
Integral, de 24 volts: 2 baterias de 12 volts.
Alternador.

• 120.50
.. 4 tempos

6 em linha
125 x 150 mm
11 050 cm3
17:1
2 000 rpm

180 CV
67 kgm

EMBREAGEM
Monodisco a seco, com comando hidráulico.
EIXO DIANTEIRO
Perfil em "I", em aço de alta resistência, com
capacidade de carga até 6 000 kg.

EIXO TRASEIRO
Carcaça em, chapa de aço estampada com ca-
pacidade de carga até 11000 kg, totalmente
flutuante. Semi-árvores desmontáveis sem ne-
cessidade de remoção das rodas. O diferencial
é de dupla redução, podendo ser fornecido em
três relações de transmissão: 1: 6,048 (veloc.
máxima 96 km/h); 1:7,243 (veloc. máxima
80 km/h); 1:8,75 (veloc. máxima 67 km/h).

FREIOS
Freio de serviço — sistema completo a ar com-
primido, com circuito independente para as ro-
das dianteiras e traseiras. Freio de estaciona-
mento — a tambor, aplicado na transmissão,
com sapatas semi-envolventes nos dois senti-
dos de rotação e tambor de grande diâmetro.
Freio-motor* — válvula localizada no coletor
de escapamento, de comando pneumático.

SUSPENSÃO DIANTEIRA
Com feixes de molas semi-elípticas longas.

SUSPENSÃO TRASEIRA
Com feixes de molas semi-elípticas longas,
com dois estágios de flexibilidade, mediante
feixes de molas principal e auxiliar.

SISTEMA ELÉTRICO
Integral, de 24 volts: 2 baterias de 12 volts, de
140 ampères/hora. Alternador.
* opcional

A FNM reserva-se o direito de alterar, sem prévio aviso, as especificações
técnicas de seus produtos.

FÁBRICA NACIONAL DE MOTORES S.A.
Uma empresa do grupo Alfa Romeo



altura e curtos prazos de execu-
cão: "Dependendo do tipo de
obra, quanto maior o canteiro,
mais difícil o lançamento do con-
creto.

Basta imaginar a ausência do
guindaste — recebendo o concreto
no piso, levantando-o e despejan-
do-o diretamente sobre as caixas
de concretagem — para avaliar a
sua vantagem. As alternativas são
dezenas de carrinhos ou caçam-
bas, transportados manualmente
até o elevador no térreo; depois, a
descarga no pia() de concretagem
e a operação repetida. O técnico
da Mecânica Pesada acrescenta
ainda outra vantagem: "O concre-
to, uma vez preparado, precisa ser
lançado logo, antes que se inicie a
reação de 'pega'. Um operário
pode transportar 80 litros em car-
rinhos. Se a distância de trans-

porte é de 100 m, ele leva quinze
minutos para lançar 1 m', quan-
tidade que o guindaste pode le-
vantar em apenas um minuto".

Além disso, "a trepidação dos
carrinhos segrega o concreto, o
que não ocorre com o guindaste".

Nasceu
na Europa, depois
da guerra

A reconstrução européia após a
Segunda Guerra Mundial foi uma
das principais causas do desenvol-
vimento e divulgação desse tipo
de equipamento para a construção
civil. Havia a urgente necessidade
de construir cidades inteiras, espe-
cialmente na Alemanha, onde a
crise de habitações atingia propor-
ções alarmantes. Os construtores
civis se viram obrigados a refor-
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mular completamente seus meto-
devido à escassez da mão-de-

obra e da exigüidade dos prazos de
entrega dos novos prédios.

"Foi sob essas condições que
apareceram os primeiros guindas-
tes de torre giratória. Tinham
então uma capacidade de eleva-
ção reduzida, mas suficiente para
alcançar o topo das estruturas",
afirma João Alberto. "Na Europa,
normalmente', os prédios não atin-
gem grandes alturas. Para os edifí-
cios muito elevados, surgiu uma
variante do guindaste de torre: o
chamado ascensional, que au-
menta sua altura paralelamente à
construção, tenha a obra tantos
andares quantos quiserem os
construtores." No Brasil, os dois
tipos "já estrearam com êxito". E
para justificar esse êxito, João
Alberto acrescenta que a capaci- •

 •
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rou no
mercado com apenas um modelo, para concorrer

com os 27 dos três tradicionais.

IP 11. 1 .

dade de acelerar uma obra, de-
monstrada na Alemanha, "foi inte-
gralmente reproduzida".

Geralmente, as torres giratórias
operam nas construções de até
cinco a seis andares, enquanto o
ascensional ou telescópico não
tem limites de altura: ele é inicial-
mente fixo no solo, até que a obra
atinja a altura limite da coluna do
guindaste. A partir dessa altura,
ele acompanha a subida da cons-
trução, com o alongamento de sua
coluna, geralmente instalada nos
poços do elevador ou das escadas.
Seu movimento ascensional pode
ser executado por meios mecâni-
cos ou hidráulicos.

Ele se paga dentro
do prazo
de financiamento

Para operar a máquina, um só
homem é suficiente: o guindas-
teiro, como é normalmente cha-
mado um ex-servente de pedreiro,
treinado pelo próprio fabricante,
cujo salário chega a Cr$ 600/mês.

No aspecto de manutenção,
tirando a lubrificação, os custos
são bastante reduzidos. A reposi-
ção de peças limita-se aos conta-
tos ou "coisas miúdas''. E os fabri-
cantes pratica mente nem
precisam se preocupar com isso,
devido à pequena incidência.
Com base em todas essas van-

tagens alegadas, os fabricantes
são unânimes em afirmar que um
guindaste pode pagar-se dentro do
prazo normal de financiamento da
compra. Ou seja, em 36 meses, de
acordo com o plano da Finame,
que financia 50% com um ano de
carência, ficando 30% a cargo do
agente (carência de seis meses).
Os outros 20% podem ser finan-
ciados pelo fabricante.

Para comprovar essa tese, o
eng.° Eduardo de Siqueira, da
Tecnotransportes, cita como
exemplo a Construtora Norberto
Odebrecht, de Salvador: "Ela co-
meçou empregando guindastes
em 1966. Hoje, tem mais de dez
unidades e transformou-se em
pouco tempo numa das mais
importantes construtoras do país".
Apesar das vantagens, parece
existirem ainda poucas constru-
toras dispostas a seguir o exemplo
da firma baiana. "O nosso cons-
trutor ainda é mal informado sobre
a eficiência do equipamento", ex-
plica o eng.° Siqueira.

Mais que a má informação pa-
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rece haver uma tendência natural
das construtoras de não imobilizar
capital em equipamentos, para
evitar ociosidade. Por outro lado, a
utilização de mão-de-obra não
especializada tem sido estimulada
pelo próprio governo, como ma-
neira de solucionar problemas
sociais. Para os fabricantes, esses
dois fatores têm contribuído para
retardar o avanço tecnológico da
indústria da construção. Mas a rá-
pida evolução do país ameaça
estrangular o setor. E a saída será
a mecanização.

A mecânica
do equipamento

Os guindastes são constituídos
de três componentes principais: a

torre, que determina a altura de
elevação vertical; a lança, que
estabelece o raio de ação do equi-
pamento; e uma contralança, para
garantir estabilidade ao conjunto.
O equipamento pode realizar

simultaneamente o levantamento
da carga - que é suspensa por um
guincho colocado na ponta da
lança - e o movimento de trans-
lação, que é b deslocamento do
carrinho sobre a lança. Eventual-
mente, pode ter ainda outro movi-
mento, obtido por basculamento
da lança ou - se o guindaste for
apoiado sobre rodas ou trilhos -
um segundo movimento de trans-
lação, ao nível do solo. Todos
esses movimentos - elevação da
carga ou da lança, rotação da co-
luna sobre o carro e ainda transla-

OS GUINDASTES

ESPECIFICA,

ÇÕES

FABRI -

CANTE
PROJETO

PRECO

(CRS)
PESO

C/LASTRO (t)

ALCANCE j

DE •
LANÇA(m)

W K-805

K-11

K-17

K-29

K-30N

K-30R

K-45

K-60

K-80

Universal (a)

Sobre pneus

Sobre pneus

Sobre pneus

Universal (a)

Universal (a)

Universal (a)

Universal (a)

Universal (a)

M.Pesada

M. Sampson

M. Sampson

M. Sampson

M. Sampson

M. Sampson

M. Sampson

M. Sampson

M. Sampson

Wolff Al.)

Kroll (Din.)

Kroll

Kroll

Kroll

Kroll

Kroll

Kroll

Kroll

550 000

o
O
o
O
o
co
a)
o
o
o
o
co
E

_ w

8,1 a 11,2

7,5

13

20,5

28,5 a 75,5

27,2 a 72,2

31,5 a 59,5

33 a 81,5

58 a 66

2,1 a 40

11,5 a 18

11,8 a 21,3

15,4 a 24,2 .

26 a 30

23,7 a 31,7

31,7 a 38,5

30,5 a 38,5

26,4 a 39,3

P-26S

P-35

P-40

P-60

P-75

P-90

P-120

P-200

P-350

Série R

Universal (a)

Universal

Universal

Universal

Universal

Universal

Universal

Universal

Universal

Sobre pneus

Teono
Tecno

Tecno

Tecno

Tecno

Tecno

Tecno

Tecno

Tecno

Tecno

Pingon(França)l

Pingon

Pingon

Pingon

Pingon

Pingon

Pingon

Pingon

Pingon

Pingon

o
o
o
o
o
in
w
o
o 
•-•
E
c
ui

37,7

41

48 (d)

66

70

81

89

110(d)

133

13 a 30

8,1 a 35

11 a 35

11 a 40

10,5 a 40

15 a 40

21 a 40

32 a 50

31 a 65

24 a 29,7

11-TR

T-30

T-90

11-H

30-HR

45-HR

KTK-28W

KTK-42W

Torre giratória

Torre giratória

Torre giratórQ

Ascensionais

Ascensionais

Ascensionais

Ascensionais

Ascensionais

Torque

Torque

Torque

Torque

Torque

Torque

Torque

Torque

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Schwing(Al.)

Schwing(Al.)
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9 a 18

9,5 a 22

15 a 30

2 a 18

2,2 a 30

2,8 a 30

3,0 a 20

5,0 a 30

O modelo universal pode se transformar em:
a) - ascensional, estacionário, telescópico ou móvel, sem muitas despesas:
b) - com lança inclinada;
c) - com telescópico a altura vai a mais de 60 m;
d) - aproximado.
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ção sobre a via férrea - são reali-
zados por motores elétricos.

Geralmente, a estrutura de base
do guindaste é construída de ele-
mentos soldados. Nessa estrutura
são montados quatro braços que
se apóiam sobre os truques das
rodas. Por sua vez, a torre do guin-
daste é constituída de seções de
treliças, unidas por meio de pinos
de ligação. Há torres com duas
partes: uma fixa e imóvel (inferior)
e outra giratória, ligada à torre
através de rolamentos de esferas.
Normalmente, a cabina de coman-
do fica suspensa lateralmente, sob
a parte giratória ou sob a lança,
para que o operador tenha sempre
a carga diante de si. Na estrutura
básica - coluna, lança e contra-
lança - são acoplados os equipa-

mentos elétricos e de operação:
motores, freios, redutores, painel
de comando, cabos de aço, etc.
A maioria é desmontável, para

facilitar o transporte de uma obra
para outra.

As várias
maneiras
de classificar

Não existe uma classificação
padronizada para os guindastes,
devido principalmente à enorme
quantidade de características va-
riáveis apresentadas pelo equipa-
mento: capacidade, dimensões,
bases, tipos de movimentos, etc.
As variações, embora pequenas,
são muitas, o que impede que os
fabricantes mantenham produção 1>

QUE O BRASIL PRODUZ

CAPACIDADE DE

LEVANTAMENTO (t)

ALTURA DE

ELEVAÇÃO (m)

VELOCIDADES DE TRABALHO

Elevação

(m/min)

Carrinho

(m/min)

Guindastes

(m/min)

Giro Montagem

lm/min) (m/min)

6 a 2 42 20 a 90 10 a 40 30 0,8 0,7

1 a0,6 16 25 30 30 1,0

1,6 a 0,8 31(b) 25 30 30 0,5 a 1,0

2,0 a 1,2 38 (b) 30 30 20 0,5 a 1,0

2,5 a 1,0 31,5 29 a 58 30 0,85

1,7 a 1,0 32 27 a 54 30 18 0,8

3,0 a 1,0 30,5 (c) 29 a 58 30 0,85

4,0 a 2,0 29,5 30 a 60 30 0,85

4,5 a 1,5 4 a 20(ç) 10 a 70 40 18 0,85

2,0 a 1,0 29 a 32 20 a 56 38 30 0,96

4,0 a 0,9 31 a 35(ç) 14 a 56 38 30 0,96

4,0 a 1,0 35 a 38 (c)

6,0 a 1,0 37 a 41(c) 14 a 56 48 25 0,4 a 0,8

8,0 a 1,2 36 a 45 (c) 12 a 48 48 25 0,4 a 0,8

6,0 a 2,2 43 a 47 (c)

5,8 a 3,0 44 a 48 (c) 10 a 88 24 a 48 25 0,4 a 0,8

6,9 a 4,0 56 a 62 (c) 9,6 a 14z 25 a 51 25 0,49

12,3 a 6,5 (dl 59 a 65 (c)

3,2 a 1,2 24,6 a 33,4

1,2 a 0,6 19 a 30 20 a 40 30 1,0

3,0 a 1,3 26 a 41 20 a 40 30 . 1,0

6,0 a 0,3 64 a 44 26 a 50 20 0,6

1,2 a 0,6 100 46 e 23 30 1,0

2,0 a 1,0 100 70 e 35 40 0,67

2,8 a 1,4 100 70 e 35 35 0,8

2,8 a 1,4 100 60 e 30 30 1,0

2,8 a 1,4 100 60 e 30 30 0,8
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ECONOMIZE DINHEIRO
ALUGANDO...

GERADORES DE FORÇA
De 10 a 150 KVA • possulmos linha exclusiva e complete de
geradores movidos á óleo Diesel. Portáteis (de fácil manejo),
montados Obre rodas. Entregas rápidas. Nossos técnicos dão.
lhe tâcla a assistência necessária, para ligação na récie de }Orca.

MAQUINAS DE SOLDA
Até 700 AMP. Portáteis, também, de fácil manuseio e coce.
lente qualidade de fabricação, elétricas, Diesel e gasolina,

COMPRESSORES
De 25 a 800 P.C.M. Elétricos e Diesel, seguros, eficazes e
funcionais, representando a tradicional qualidade TRIVELLATO.
Poesuimos, ainda, para sua maior comodidade, marteletes, pneu-
mãticoe, guinchos, carretas para transporte de cargas indivIsi•
vela até 80 toneladas, etc.

PARA SUA MAIOR TRANQUILIDADE, CONFIE SEU PROBLEMA
A QUEM ENTENDE DE SEU NEGOCIO, DE SOLDADOR PA-
RA SOLDADOR.

RIVELLATIII
ENGENHARIA, INDUSTRIA E COMERCIO

W-) O 0. ,10A0 IIIJIIGF N
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transporte moderno
entra direto no
gabinete do diretor
sem parar
na secretoiria
TRANSPORTE MODERNO é um vendedor de
raça. Tem contato mensal e pessoal com dire-
tores, gerentes e técnicos do setor de trans-
porte industrial e comercial do país. Para
TRANSPORTE MODERNO, o diretor nunca man-
da dizer que não está. Ele lê todas as matérias
e aprecia os anúncios para decidir investimentos
e compras de sua empresa. Anunciando em
TRANSPORTE MODERNO você contrata um
vendedor com acesso a todos seus consumido-
res, capaz de furar o blo-

GRUPO TÉCNICOqueio da mais eficiente 
OSIVE DERIVADOS

secretária. DERN°
O CA El
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--tçÍO longe para
TEREt pasta

rindo novas estra-
5 campos e ern minas,

nstrução de novos com ple-
fkrXestá sempre presente.

rapers, os tratores de es:-
gadeiras, os transporta-

ores basculantes enfrentam serviços pe-
sados e passam por onde ninguém passa.
Cada uru deles com uma tarefa específica,
mas todos com a qualidade General Mo-
tors.- Qualidade que lhes assegura maior
41ciência e maior rendimento no tra-
?ralho.

Agora, se 1(océ`iser ir aluda um
trtas,longe. ^'Transamazônica.,
tambétn está lá.

Onde éiièontrar e onde cuidar de TEREX:

CINORTE - Companhia Nordeste de Auto-
móveis — São Luís.
EUMINAS - Máquinas e Equipamentos
Ltda. — Belo Horizonte.
EXPAN S.A. - Comércio e Indústria — São
Paulo.
MONTESA - Montagens e Engenharia S.A.
— Rio de Janeiro.
MOTA - Comércio e Importação Ltda. —
Recife.
TERRAPLAN - Máquinas e Equipamentos
Ltda. — Goiânia.



Três componentes são os
principais no guindaste, que, pela sua
simplicidade, dá pouca manutenção.

em série. Cada cliente, cada usuá-
rio, cada obra tem características
próprias de operação, e exige equi-
pamentos complementares dife-
rentes.
O eng.° Celso Eduardo Barroso

de Siqueira, da Tecnotransportes,
classifica os guindastes conforme
a base: a) móveis sobre trilho com
base simples; b) móveis sobre tri-
lhos com pórticos (freqüentes em
portos e pátios ferroviários); c)
fixas, com apoios metálicos ou
blocos de concreto. "A altura livre
de um guindaste é função de sua
base. Assim, quanto maior a bito-
la, maior a altura livre", diz o enge-
nheiro. Conforme a lança, a Tec-
notransportes tem outra
classificação: a) de lança bascu-
lante, quando esta é móvel no
plano vertical; b) de lança horizon-
tal, quando esta é fixa. "No pri-
meiro caso, o deslocamento hori-
zontal da carga se faz pela

projeção da lança em plano hori-
zontal. No segundo, o desloca-
mento se dá com o carrinho
móvel que corre sobre a lança."

A possibilidade de um guin-
daste se tornar móvel, fixo ou
ascensional também permite
outra classificação, segundo o
engenheiro da Tecnotransportes:
o tipo universal é o que tem essa
versatilidade; o que não tem essa
possibilidade, sendo exclusiva-
mente móvel, fixo ou ascensional,
é chamado de não universal.

Pela capacidade de carga, os
guindastes podem ser classifi-
cados em seis grupos, segundo o

engenheiro, definidos por núme-
ros inteiros, que indicam o mo-

mento (carga em toneladas vezes
o raio de alcance em metros) em
tonéladas métricas: 1.0) até 10 tm;
2.°) entre 20 e 30 tm; 3.°) entre
35 e 50 tm; 4.°) entre 60 e 75 tm;

5.0) entre 90 e 120 tm; 6.°) acima
de 200 tm.

Os três primeiros grupos geral-
mente são usados em construções
industriais, residenciais ou comer-
ciais. Os demais, para aplicações
em grandes edifícios, barragens,
pátios, construções em pré-mol-
dados pesados, etc.

Para Romildo Pereira, da Mecâ-
nica Pesada, que está acabando de
entrar nesse mercado com um
modelo para cargas médias de 2 a
3 t e com capacidade até 11 tm,
os guindastes podem ser: a) anco-
rados e sobre trilhos; b) livres ou
apoiados na estrutura.
O tipo sobre trilhos atinge altu-

ra de 42 m. Já o ancorado ou
estaiado vai a 90 m de altura.

João Alberto, da Torque, classi-
fica os guindastes de torre girató-
ria (que ficam sempre no solo e se
locomovem em trilhos, sem limi-
tes na sua capacidade de giro) em I>

trr
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'Com torre
giratória ou

ascensional, lanças
horizontais ou
basculantes, a

maioria das versões
da Torque é de

projeto nacional. Ela é
a mais antiga do

mercado e agora está
fabricando dois

modelos mais pesados
sob licença da

Schwing (Alemanha).
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•As máquinas que :Via*

Agora são fabri
D6C

Motor diesel Cat com 142 cv (140 H P) no volante.
Servo-transmissão (3 marchas à frente e à ré) ou transmissão
direta (5 marchas à frente e 4 à ré).
Embreagens de direção e freios em banho de óleo.
Esteiras vedadas; roletes e rodas-guia de lubrificação permanente.

A Caterpillar já produzia no Brasil a
motoniveladora 12E, o "scraper" 621 e o
trator D4D. Agora é a vez do trator D6C e
da carregadeira de rodas 966C, o que re-
presenta um passo significativo para o



am de longe.Ihnham

cadas no Brasil.
mercado nacional. Toda a qualidade e de-
sempenho, já há muito conhecidos nos
modelos importados, podem ser agora ad-
quiridos em prazo bem mais curto, com
amplas facilidades de financiamento.

966C
• Motor diesel Cat turboalimentado com 172 cv (170 HP) no volary
, • Servo-transmissão de alavanca única (4 marchas à frente e à ré).
I • Caçamba de 3,06 m3 (4 j3).
, • Tração nas 4 rodas e eixo traseiro oscilante,
I• Chassi articulado.
— — — — —

I."
Caterpillar, , Cat e CB são marcas da Caterpillar Tractor Cc

Quando você compra Caterpillar recebe
muito mais que o melhor produto.



E há muitas maneiras
de classificar o equipamento. Cada

fabricante tem a sua.
três tipos: a) pequeno, o mais ver-
sátil e fácil de manobrar; b) médio,
empregado na construção de fá-
bricas,hospitais,e outro,üm pouco
maior, para montagens de alto-
forno; c) grande, "especialmente
indicado para construção de barra-
gens e casas de força". Entre os
ascensionais, João Alberto cita
dois tipos: a) o de lança fixa, para
operar em terreno aberto; b) e o
de lança basculante, que pode
operar entre dois edifícios.

Por sua vez, a Mecânica Samp-
son divide os guindastes que fabri-
ca em duas categorias: sobre
pneus e universais. Os primeiros
para obras de pequeno e médio
porte. E classifica os universais em
quatro tipos: a) estacionários; b)
sobre base de concreto no solo; c)
móveis sobre trilhos,,ascensionais,
normalmente colocados nos
poçbs de elevador da construção;
d) e os telescópicos, para grandes
alturas e em obras onde não se
podem aplicar os ascensionais.

O país já não importa mais
guindastes para a construção leve
e média. As importações são
necessárias apenas para máquinas
de grande porte, destinadas à
construção de barragens hidrelé-
tricas. Até o início deste ano, três
fabricantes — Tecnotransportes,

Sampson e Torque — disputavam
o pequeno mas crescente merca-
do. Agora, os três já têm um
concorrente: a Mecânica pesada,
que está iniciando a produção do

WK 80-S, sob licença da Maschi-
nenfabrik-Jul Wolff, alemã. Inicial-
mente, vai importar as partes
mecânica e elétrica, que. são as
mais sofisticadas.

Desenvolvendo seu próprio
projeto, a Torque assimilou know-
how de vários países estrangeiros
e atualmente produz três tipos de
guindastes de torre giratória (veja
tabela) e cinco modelos ascensio-
nais — sua produção atinge cerca
de setenta unidades por ano.

Fabrica também sob licença da
Schwing (Alemanha).

A Sampson fabrica, sob licença
da F.B. Kroll AS., dinamarquesa,
outras setenta unidades por mês
de três modelos sobre pneus e
cinco universais.

Já a Tecnotransportes vem
fabricando cerca de trinta unida-
des por ano, embora tenha capaci-
dade para cinqüenta ou sessenta.
É licenciada da Pingon (França).

Os preços do equipamento va-
riam bastante. O modelo lançado
pela Mecânica Pesada custará
cerca de Cr$ 550 000. Já as ou-
tras fábricas têm máquinas desde
Cr$ 70 000 até Cr$ 800 000.
Conquanto os guindastes ascen-
sionais tenham um custo inicial
menor do que os fixos, o eng.°
Eduardo de Siqueira acredita que o
tipo fixo seja mais econômico,
para obras de até 60 m de altura.
Acima desta altura, resulta mais
vantajoso usar o tipo ascensional. I.

AtesQ-~

Dos oito modelos que a
Sampson produz sob licença
da Kroll alemã, três
são sobre pneus.

Quando o guindaste
fixo sobe com a

construção, ele é
estaiado na estrutura

da própria obra,
para maior
segurança.

A Tecnotransportes,
sediada no Rio,

produz dez modelos
sob licença da

Pingon, francesa.
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SEMI-REBOQUE "CARREGA-TUDO", MOD. SR-CTP-3ER

Este implemento, produzido pela "RANDON S.A.", destina-se ao transporte de cargas pesadas, até 60 toneladas e possui as se-

guintes características básicas:

• Comprimento total da plataforma: 14,645 m;

• Pescoço tipo especial, adaptável em veículos com ou sem 3°. eixo no cavalo mecânico;

• Eixos passantes de aço especial, tratados termicamente, montados com rolamentos tipo Scania-Vabis:

• Freios a ar, tipo BENDIX, dotado de válvula "Relay" automática;

• Suspensão em TANDEM, rígida, modelo exclusivo, totalmente articulada, com sistema de rótulas esféricas de alta resistência.

RANDON S.A.
indústria de implementes para o transporte

PÔRTO ALEGRE — RS SÃO PAULO — SP

CURITIBA — PR GOIÂNIA — GO

MATRIZ — CAXIAS DO SUL — RS

Rua Matteo Gianella, 527 — Cx. Postal 175

End. Teleg. "MERAN" — Fones: 21-30-36 e 21-31-00

RIO DE JANEIRO — GB BELO HORIZONTE — MG

PASSO FUNDO — RS TUBARÃO — SC LONDRINA — PR

80
1 

o'
N 
—
 
O
S
 

FAÇA COM QUE
O FUTURO DE SEUS FILHOS
NÃO SEJA NEGRO

Os grandes centros urbanos funcionam hoje como verdadeiras fábricas
de veneno.

Se o homem não tomar medidas radicais contra a poluição, o mundo
morrerá asfixiado pela fumaça e envenenado pelas águas.

Os números não mentem:
De cada 100 crianots com menos de dois anos, sete sofrem de doenças

congênitas provocadas pela poluição.
A Organização Mundial de Saúde apontou os elevados Índices

de poluição da Guanabara e São Paulo como responsáveis pelo aumento
de 140% na taxa de mortalidade por bronquite.

E não é para menos: a atmosfera do Grande São Paulo apresenta em média
50 gramas de material corrosivo por m2. De acôrdo com a UNESCO, a região
industrial paulista figura entre as dez mais poluídas do mundo.

Tenha consciência.
tale equipamentos preventivos em sua indústria.
es custam bem menos que a satidif de noety44 filhos.



TRANSPO 72

Nove dias
de transporte
do amanha
Entre 26 de maio e 4 de junho, 120
hectares próximos ao aeroporto internacional de
Dulles, em Washington, transformaram-se numa
autêntica cidade futurista. Mais que um
show para o público, a Transpo 72 foi uma
antevisão do futuro do transporte mundial. TM, a
única revista especializada brasileira presente
à gigantesca mostra, conta o que viu.

Em Washington, D.C., entre 26
de maio e 4 de junho, nove cami-
nhos levavam, sem atropelos,
para oeste, rumo ao aeroporto
internacional de Dulles e ao futuro
do transporte mundial. Depois de
25 milhas de velozes auto-es-
tradas, as incrivelmente virgens
margens do rio Potomac dão lugar
às monótonas e barrentas colinas
da Virgínia. Um enorme balão da
Goodyear, convertido em provi-
dencial ponto de referência, paira
sobre uma verdadeira cidade inter-
nacional de 120 hectares, cons-
truída em nove meses, para durar
pouco mais que uma semana
fugaz e ainda assim influir decisi-
vamente na mudança dos concei-
tos atuais de transporte.

Essa cidade futurista — capaz de
acomodar uma população flu-
tuante de quase 200 000 habitan-
tes diários (1,5 milhão, no total) —
foi a Transpo 72, a United States
International Exposition. Mais
exatamente, a primeira mostra
internacional com aval do gover-
no americano, que investiu US$ 6
milhões — o retorno foi garantido
pelas reservas de espaço, conces-
sões e vendas de ingressos — para
transformar Dulles, por nove dias,
no quartel-general da indústria
americana de transportes, um mi-
crocosmo que emprega 5,3 mi-
lhões de trabalhadores e fatura
US$ 200 bilhões por ano.
"Queremos enfatizar a função, no
futuro, de sistemas totalmente
integrados de transporte e colocar
o público a par da importância da

44

indústria de transportes para o
progresso da humanidade", afir-
mou William J. Bird, vice-presi-
dente da Kaiser Industries Corpo-
ration, um dos capitães de
indústria arregimentados pelo go-
verno para organizar a gigantesca
exposição. A mostra, contudo,
tinha também objetivos mais
pragmáticos. Estimular as vendas
era um deles. O grande supermer-
cado que foi à Transpo 72 certa-
mente ajudará os Estados Unidos
a superar o deficit que, pela pri,-
meira vez neste século, registra
sua balança de pagamentos, s'e-
gundo acrescentava Bird.
Como protótipo da cidade ideal

do futuro, a Transpo 72 teve servi-
ços públicos, segurança, trans-
portes e comunicações projetados
com ênfase na compatibilidade
ambiental. Do lado de fora, um
enorme parque de estaciona-
mento oferecia acomodação para
50 000 automóveis e seiscentos
ônibus. Dentro, ao longo de um
canal de 2,5 km de extensão e
numa faixa de 1,5 km — a prepara-
ção dessa área exigiu serviços de
terraplanagem suficientes para
construir 130 km de auto-estradas
—, erguiam-se, de um lado, quatro
salões de exposição, cada um de
comprimento maior que dm gran-
de campo de futebol. Do outro,
uma centena de centros indivi-
duais de negócios, uma inovação
em matéria de exposições. Em
posição estratégica, franqueando
todo o canal, quatro sistemas de
transporte rápido de massas, mo-

111111111011111111111111111
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As cidades do amanhã
e os centros urbanos
de hoje exigem
sistemas integrados.
Como a concepção
intermodal da Ford.
O público deixa suas
casas de cerro,
estaciona próximo
a uma via de transporte
rápido e toma um
carro elétrico, para
acabar de chegar.
Livres da poluição,
os carros de segurança
foram uma antevisão
de como serão
mais seguros os
veículos individuais
do futuro.
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Computador: elemento
indispensável nos sistemas

de transporte rápido.
Turbinas: a incrível evolução

nos veículos e a conquista
do silêncio nos aviões.

TRANSPORTE MODERNO — agõsto, 1972

vidos por motores de indução li-
near e que poderão afastar dos
grandes centros, em futuro bem
próximo, o fantasma da poluição.

No trânsito dessa cidade pouco
convencional, nenhum carro, ôni-
bus ou táxi. Somente carros elétri-
cos ou — para os visitantes mais
dispostos — uma longa e fasci-
nante caminhada através de mais
de quinhentos estandes, monta-
dos por trezentas empresas de
nove países — além dos Estados
Unidos, havia indústrias e gover-
nos da Romênia, Inglaterra, Cana-
dá, França, Israel, Itália, Alemanha
e Brasil — que mostravam produ-
tos, equipamentos, tecnologias e
conceitos de transporte por terra,
•mar, ar ou espaço.

Uma visão
do futuro

O milhão e meio de visitantes
que vieram depois do presidente
Nixon, o primeiro a pisar oficial-
mente a nova cidade — entre os
quais 50 000 estrangeiros de mais
de quarenta países e 350 000

compradores em potencial —, pu-
deram ver, além dos novos siste-
mas de transporte de massas,
protótipos de veículos de segu-
rança (ESV) de todas as indústrias
automobilísticas, turbinas experi-
mentais de trens de passageiros
capazes de desenvolver quase 500

km/h, equipamentos e sistemas
avançados de transporte e, em es-
cala real, os terminais para aco-
modá-los.

Mas os estandes não ficaram
confinados apenas à terra firme.
Um show aquático ao lado de Dul-
les mostrou vários protótipos de
embarcações. E quase 400 000
olhos voltaram-se para o céu azul
de Virgínia, quando os ousados

Red Arrows britânicos ou os Blue
Angels americanos ou ainda Los
Jaguares venezuelanos reveza-
ram-se em suas arrojadas acroba-
cias.

Mais que um grande show para
o grande público, todavia, a Trans-

P0 72 foi uma antevisão do futuro
do transporte. Ao contrário do que
se poderia imaginar, a nova tecno-
logia não decreta o fim dos auto-
móveis convencionais. Mais segu-
ros e muito menos poluentes, eles
terão sua tarefa complementada
por rápidos sistemas elétricos de
transporte coletivo, que servirão
às partes centrais das cidades,
aeroportos e centros comerciais
ou de recreação. Os trens serão
muito mais rápidos que os con-
vencionais e a maioria correrá
sobre colchão de ar, movidos por
poderosos motores de indução
linear. No transporte de carga, os
motores diesel poderão ser substi-
tuídos por uma nova geração de
turbinas. No transporte coletivo,
os ônibus deixarão de ter rotas
fixas, para fazerem o transporte
porta-a-porta. Nos congestio-
nados aeroportos, novos sistemas
de controle reduzirão ao mínimo o
risco de acidentes. E por trás de
tudo isso estará um elemento que
será vital ao funcionamento auto-
mático e sem falhas de qualquer
sistema de transporte: o computa-
dor, controlando velocidades,
rotas, tempos de parada e interva-
los entre carros e vagões ou
dando instantaneamente a posi-
ção de aeronaves nos aeroportos.

Paralelamente, nos luxuosos
salões do Sheraton Park Hotel,
desenvolveu-se o International
Congress of Transportation Confe-
rences (I CTC).
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UM ELEVADOR NA HORIZONTAL

Para o grande público, tomar
um carro elétrico de um dos quatro
sistemas de transporte rápido de
massa em demonstração na
Transpo 72 tinha o sabor de uma
atração só superada pelos emo-
cionantes shows aéreos e signifi-
cava a possibilidade de receber, na
saída,, um colorido distintivo. Mas,
para o departamento de trans-
portes do governo americano,
esta atração custou US$ 8 bilhões
e pode representar a primeira res-
posta a úrn enervante desafio. O
problema básico é que o trans-
porte urbano convencional — de
elevada eficiência na movimenta-
ção de grande número de pessoas
ao longo de um corredor de trá-
fego bem definido — torna-se
impotente quando se trata de
garantir a circulação em movi-
mentados centros de grandes ci-
dades, áreas comerciais ou de
recreação, ou ainda em grandes
aeroportos, sem falar na ligação
desses centros com outros de

menores densidades. O resultado
mais comum são os costumeiros
congestionamentos, capazes de
converter a maioria das viagens
em lento transporte de massa, em
veículos individuais.

Se ônibus ou automóveis só
atrapalham, a solução deve ba-
sear-se em outro tipo de veículo,
que permita ao motorista deixar
seu carro fora do perímetro sujeito
a congestionamentos e percorrer
locais de trabalho, de compras ou
recreação com o mínimo de de-
mora ou de deslocamentos a pé.

Como num elevador — Os
quatro protótipos da Transpo 72
foram uma antevisão muito pró-
xima das características desse veí-
culo descongestionante e do fun-
cionamento do revolucionário
sistema que vai movê-lo. Será
quase como um gigantesco eleva-
dor automático operando na hori-
zontal, sem cabineiro. Uma plata-
forma móvel encosta um veículo

elétrico de alumínio e fiberglass na
estação. Imediatamente, abre-se
uma porta lateral e envidraçada de
correr. O passageiro entra, aperta
um botão, senta-se — ou fica
mesmo de pé num amplo salão —
e é levado ao seu destino através
da rota mais conveniente, à velo-
cidade de 50 até 100 km/h, sem
paradas desnecessárias. As esta-
ções serão construídas fora do
percurso e, como num elevador,
os carros passarão ao largo, se
não houver passageiros para em-
barcar ou desembarcar. Só que, no
lugar do tradicional fosso, estará
uma estrada pouco convencional,
parecida com uma ferrovia leve
sem trilhos, mas limitada lateral-
mente por guias de concreto ou
alumínio, que orientarão a traje-
tória dos pneus e alimentarão os
motores do veículo. Numa central
de comando, um computador con-
trolará tanto velocidade quanto
paradas e distâncias entre os
carros.
O resultado, segundo os técni-

cos, será uma viagem mais rápida
e quase tão confortável quanto a

Suspensos por cabos
ou correndo entre guias,
ao nível do solo,
os sistemas de transporte
rápido de massa foram a
grande atração
da Transpo 72.
Funcionam quase como
gigantescos elevadores
automáticos, operando na
horizontal. O passageiro só
precisa apertar um botão.



feita em automóvel próprio, com
drástica redução nos níveis atuais
de poluição atmosférica.

Os protótipos — Numa linha de
360 m de comprimento, formada
por duas guias de concreto, cor-
riam dois protótipos construídos
pela Dashaveyor-Bendix. Com ca-
pacidade para 31 passageiros (7 m
de comprimento por 1,4 m de lar-
gura), os vagões eram acionados
por dois motores elétricos de 25
cv, que garantiam velocidade de
20 milhas/h. Como os demais, o
sistema permanecerá em Dulles
por mais um ano, para estudos e
testes.

Já "Rachael" e "Shirley", os tri-
colores (vermelho, branco e azul)
carros da Ford, têm capacidade
para doze passageiros em pé e ou-
tros doze sentados. A velocidade é
um pouco maior (30 milhas/h)
graças a um motor mais potente:
60 cv. E o veículo tem motores
nas duas extremidades, para per-
mitir a operação em qualquer
sentido.

Por sua vez, o sistema apresen-

tado pela TTI-Otis incorpora a sus-
pensão por colchão de ar à propul-
são por motor de indução linear,
cujos componentes são parcial-
mente embutidos no guia lateral.
O veículo desloca-se entre duas
guias de 1,8 m de largura, usando
rodas laterais horizontais encaixa-
das nos trilhos de aço.

Construídos de fiberglass, os
veículos podem levar até dez
passageiros. Mas o que despertou
maior curiosidade foi o monorall
suspenso da Rohr. Os passageiros
subiam até a estacão por uma
rampa, tomavam um dos seis
vagões suspensos, percorriam o
trajeto ovalado a alguns metros de
altura do solo a 17 milhas/h e vol-
tavam à estação, pelo lado opos-
to.

Três sistemas — Esses protóti-
pos são o ponto de partida para o
desenvolvimento de três sistemas
básicos que, em breve, estarão
operando em centenas de cidades
americanas: a) o PRT, ou Perso-
nal Rapid Transit; b) o "People
Movies"; c) e o URS, Urban Rapid
System. Conquanto as caracterís-
ticas básicas —tração elétrica,con-
trole por computador, ausência de
operador, acionamento por botão
(como num etevador) e desloca-
mento dentro de via própria — se-
jam as mesmas apresentam al-
gumas diferenças, quanto à capa-
cidade de transporte, tamanho e
freqüência dos carros. O PRT usa
um grande número de pequenos
veículos operando com um míni-
mo de paradas. Os carros pas-
sarão a cada quinze segundos e o
sistema pode resolver o problema
das curtas distâncias — aeroportos,
centros comerciais e regiões rela-
tivamente pequenas e densamen-
te povoadas. Já o segundo será
um sistema de capacidade e al-
cances intermediários, para rotas
mais longas. O intervalo entre
dois veículos sobe para mais de
sessenta segundos. E o URS te-
rá elevada capacidade, para mo-
ver a alta velocidade, grande nú-
mero de passageiros em carros
de mais de 75 lugares. Operará
em linhas regulares, com longos
intervalos entre os carros. E, con-
quanto admita autorhatização, po-
derá ser operado manualmente
por um condutor. _J6
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transporte
moderno
entra direto
no gabinete
do diretor
sem
parar na
secretaria

TRANSPORTE MODERNO é um vendedor
de raça. Mensalmente tem contato pessoal
com diretores, gerentes e técnicos no se-
tor de transporte industrial e comercial do
país. Vende produtos para cerca de 70.000
pessoas especializadas, abrangendo desde
empresas particulares até Prefeituras e
órgãos governamentais. Para conseguir tudo
isto, tra7 consigo uma bagagem enorme de
pesquisas e atualização no assunto.

Para TRANSPORTE MODERNO, o dire-
tor não manda dizer que não está. Ele lê
todas as matérias e aprecia os anúncios
para decidir investimentos e compras de
sua empresa.

Anunciando em TRANSPORTE MODER-
NO, você está contratando um vendedor
com acesso a todos os seus consumidores.

Um vendedor de nível, capaz de furar o
bloqueio da mais eficiente secretária.

GRUPO TECNICO
MAQUINAS & METAIS
PLÁSTICOS -QUÍMICA & DERIVADOS
TRANSPORTE MODERNO
O CARRETEIRO



O QUE
A TRANSPO
MOSTROU

Os aviões, tanto
de passageiros

quanto cargueiros
ou executivos,

foram uma atração
à parte em Dulles.
Mas havia para ver
também muitos
carros elétricos

para o
tráfego urbano,

rápidos aerotrens,
novos sistemas
de controle de
tráfego aéreo,

revolucionários
equipamentos de

checkup
de veículos e

novas
soluções para
o transporte

coletivo e
de carga.

Os equipamentos
selecionados por

TM são uma
amostra do que

foi a Transpo 72,
a maior exibição

internacional
de transporte

do mundo.

NOVIDADES

VEÍCULOS

A simplicidade
do carro de boi
Em Dulles, na sua

cúpula de formato geo-

désico, a Ford começou a

preparar sua invasão

particular da Ásia. Sua

maior arma para con-
quistar um imenso mer-

cado de 1 bilhão de pes-

soas — um terço da po-
pulação do mundo, que
tem apenas 30% da frota

mundial, ou um veículo
para oitocentas pessoas
— tem a simplicidade e a
versatilidade de um carro
de boi. Trata-se do Fiera,
utilitário cujo preço não
ultrapassará US$ 1 200.
Com plataforma monta-
da sobre o chassi, pode

transportar até 4,5 m3de
carga útil ou, com a

adaptação de dois ban-

cos especiais na carroça-

ria, treze passageiros. A
linha completa inclui seis
modelos, além da cabina

e chassi básico para a

instalação de equipa-
mentos especiais. O mo-
tor é o F)rd Kent, de
1 100 cc, que desenvol-
ve 50 cv a 6 000 rpm.

Opcionalmente, poderá
ser usado motor de

1 300 cc e 62 cv. A pro-

dução será iniciada no fi-
nal deste ano, nas Filipi-
nas, mercado que a Ford
Ásia considera "um bom
teste inicial para a co-
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mercializacão do veícu-
lo". Para William 0.

Bourke, presidente da
Ford Ásia-Pacific, o veí-
culo encontraria um bom
mercado no Brasil, prin-
cipalmente nas regiões
agrícolas, de poder aqui-
sitivo relativamente bai-
xo. "E no Brasil o veículo
poderia custar até mais
barato, porque não ha-
veria necessidade de im-
portar o motor." /SC-51

O transporte
modulado

Parece um jogo de ar-
mar. A partir de três mó-
dulos básicos, podem ser
construídas famílias in-
teiras de ônibus, vagões,
contenedores, salas de
espera, passarelas aé-
reas, etc. A viabilidade da
idéia foi derwnstrada na
prática pela General Mo-
tors, na Transpo 72. Os
três módulos básicos

são idênticos, exce-
to pelo tamanho. Todos

TRANSPORTE

são construídos à base

de chassi de aço ultrare-

sistente e possuem exte-

rior de fibra de vidro e ja-

nelas de plexiglass, vir-
tualmente inquebráveis.

Cada módulo tem 5 pés

(cerca de 1,5 m) de com-

primento — o que variam

são as alturas e larguras.

/SC-521>
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O CAMINHÃO
MAJS IMMO
DO BRASIL

Claro. Você pode comprar qual-
quer outro caminhão por menos. Mas
não esqueça de todos os meses ir
somando custos operacionais mais
elevados, desgaste mais rápido, des-
valorização galopante, despesas de
oficina e o valor do tempo que fi-
cou inativo.

Passe o traço em baixo e registre
o total. Agora na outra coluna você
registra o valor do Scania (Con-
vencional ou Super) e no fim de ca-
da viagem vá abatendo o que o seu
Scania tranqüilo vai faturando. O re-
sultado será sempre em favor do
Scania por diversas razões: E o ca-
minhão mais potente fabricado no
Brasil. Leva mais carga em menos
tempo e não faz manha na estrada.
Na verdade, o Scania é o caminhão
mais econômico e mais amigo com
que você pode contar. Quer urna pro-
va? Procure um Frotista e um Car-
reteiro e você vai ouvir que o Frotis-
ta começou com 1 Scania e o Carre-
teiro está começando agóra mas vai
muito bem obrigado, com Scania.

Super ou Convencional. Scania é
o caminhão mais barato do Brasil.

SgUNIEI-SCANIA
do Brasil s. a.
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Para andar
na cidade

Um pequeno veículo
para dois passageiros —
o 512 — foi apresentado
pela General Motors, co-
mo a solução para ven-

cer pequenas distâncias
nas áreas centrais de
grandes cidades. Conce-
bido em duas versões —
elétri,ca ou a gasolina —
o veículo tanto pode rea-
lizar entregas como
transportar escolares ou
ainda ser usado numa
esticada até o teatro ou
clube de golfe. Usando
essencialmente a mesma
configuração de quatro
rodas dos carros conven-
cionais, o 512 desenvol-
ve até 56 km/h e pode
operar tanto no tráfego
convencional quanto em
faixas reservadas. A ver-
são a gasolina é uma
"baratinha" de 430 kg
construída de plástico,
com apenas 2,15 m de
comprimento, menos de
1,40 de largura e cerca
de 1,20 de altura. O mo-
tor, de alumínio e apenas
320 cc, desenvolve 12
cv, e satisfaz às exigên-

cias da comissão ameri-
cana de meio ambiente

— é equipado com con-
versor catalítico e siste-

ma de injeção de ar. Ou-

tra característica especial
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é a transmisão automáti-
ca, operando com -em-
breagem centrífuga. O
veículo pode alcançar a
velocidade máxima em
dezoito segundos e faz
450 km com quatro ga-
lões de combustível.

Com as mesmas di-
mensões, a versão elétri-
ca pesa 560 kg e é acio-
nada por bateria de áci-
do-chumbo, que produz
tensão de 84 V e requer
apenas sete horas para
recarga. A autonomia do
veículo a 40 km/h é de
92 km. Mas a utilização
de baterias mais avança-
das poderá elevar esse
número. Para atingir 48
km/h, o veículo leva doze
segundos. /SC-53

Como vencer
as limitações

Um novo método de
substituição de baterias,
à base de troca imediata
da descarregada por ou-
tra recarregada — no
qual o proprietário não
compra o componente,
mas apenas paga pela
eletricidade que usar —,é
a chave de todo o proje-
to do veículo elétrico da
Volkswagen. O objetivo
é superar a limitação im-
posta pela pequena au-
tonomia desse tipo de
veículo, que reduz seu
uso praticamente às cur-
tas distâncias, dentro de
áreas urbanas densa-
mente povoadas. De
acordo com o conceito

adotado pela VVV, postos
de rápida troca poderiam
ser instalados em locais
estratégicos, .eliminando
qualquer problema de
autonomia. Entre os veí-
culos que a empresa pre-
tende desenvolver estão
pequenos e médios fur-
gões, ônibus urbanos,
táxis e carros de passa-
geiros e até caminhões
de limpeza pública. O
protótipo apresentado
na Transpo 72 éumpick-
up de 2 170 kg de peso
bruto e 500 kg de capa-
cidade de carga, aciona-
do por corrente constan-
te de 16 kW. A velocida-
de do motor é controlada
automaticamente por
um pedal que substitui o
acelerador normal. Con-
quanto o veículo possua
quatro marchas, somen-
te a segunda é normal-
mente usada. Num teste
"pára-anda", a autono-
mia do veículo atingiu
45 km, com acelerações
de até 50 km/h e 1 640
paradas. Com velocidade
constante, de 50 km/h, o
veículo cobriu a distância
de 97 km. Atinge 50
km/h em apenas 12,5
segundos e sua velocida-
de máxima chega a 74
km/h. Segundo o fabri-
cante, o custo operacio-
nal do equipamento é
competitivo com o dos
veículos convencionais.
Os planos incluem testes
com dez ou vinte unida-
des. Se os resultados fo-
rem satisfatórios, um se-
gundo estágio será ini-

ciado daqui a dois ou três
anos, com uma frota de
duzentas unidades.

/SC-54

Carrossel de
automóveis

No espaço necessário
para estacionar um car-
ro, você pode guardar
22, utilizando o equipa-
mento da foto. Denomi-
nado Park Mobile, ele
funciona como um ver-
dadeirocarrossel dejauto-
móveis, com 22 platafor-
mas formando míni-ga-
ragens que sobem por
um lado e descem pelo
outro e ocupam apenas
45 m2 de terreno. Pode
ser montado em cinco
dias e acionado por um
painel de controle, que
desce qualquer carro em
45 segundos. Pode ser
programado automatica-
mente para deixar uma
míni-garagem vazia es-
perando pelo próximo
carro durante tempo
preestabelecido. Consti-
tuído de alumínio, o aca-
bamento pode simular
cimento ou madeira.

/SC-55 1›,
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OPORTUNIDADES DE NEGÓCIOS

Baixo casto
A padronização possibilita a construção de compo-
nentes a um custo menor. Além disso, o projeto e
outros custos que incidem sobre a ponte sofrem re-
dução. Como resultado de padronização, o custo de
venda de uma ponte rolante STD é baixo compara-
do às pontes rolantes industriais.

ALGUMAS
CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS
A estrutura da ponte é projetada e exe-
cutada conforme norma DIN-120 - Grupo I.
É constituida por 2 vigas principais liga-
das às vigas cabeceiras por meio de para-
fusos amplamente dimensionados, formando
um conjunto estrutural rígido.
As vigas principais podem ser do tipo al-
ma cheia ou caixa, dependendo da capa-
cidade e do vão. Tanto as vigas principais
como as cabeceiras são de construção
soldada em perfis laminados e /ou chapas
de aço estrutural.

Na face superior ao longo das vigas principais são fi-
xados os trilhos para rolamento do carro. Os trilhos
são de ferro chato para as vigas de alma cheia e TR-32
para tipo caixa. O comando pode ser efetuado tanto
da cabine, como do piso, através de botoeira, de
acordo com a escolha do comprador.
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PONTES ROLANTES
PADRONIZADAS

12 9,14 151617

29 30

Além das pontes rolantes de grande capa-
cidade, a Bardella fabrica uma linha de
pontes rolantes para serviços leves: as
STD. Elas apresentam capacidades de car-
ga fixadas: 3 - 5 - 7,5 - 10 - 15 e 20 tonela-
das e vãos que variam desde 5 até 25 metros.
Também as velocidades de elevação são
padronizadas para cada carga.

Rapidez na entrega
As pontes rolantes STD são construidos de
acordo com projetos básicos, já prontos,
tornando possível acelerar a entrega de or-
çamentos (3 dias) e da ponte rolante pronta
para funcionar (90 dias após o pedido).

33 35
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Velocidades de Operação
LEVANTAMENTO

Capacidade Altura
tons de elevação Velocidade

m/min

DIREÇÃO
Velocidade

%fenda m/min
cv

3 8,0 10,0 10 25,0

5 8,0 8,0 15 25,0

7,5 8,0 5,0 15 25,0

10 8,0 4,0 15 25,0

15 8,0 3,8 20 25,0

20 8,0 3,0 20 25,0

46

47
555" 53

50 51 52

72
558 60 73

61 E2---j613.4 64 g5

56

57

106

----1;71 8103

1105
102

94 /777

/ft \A91

295

96 97

85 8687

83
01

100
99
8

04

84

APLICAÇÕES
As pontes STD são indicadas para ser-
viços em armazéns, depósitos, oficinas
de grande porte e também para servi-
ços leves em indústrias.

GARANTIA
As pontes rolantes STD são garantidas pelo prazo de 1 ano

depois de instalados ou 18 meses após a data de entrega.

Para maiores informações

consulte o Departamento Técnico de:

00,04

BARDELLA

BARDELLA S.A.
INDÚSTRIAS MECÂNICAS

Avenida Rudge, 480 - Telefone: 52-6111 — São Paulo

cr.
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Um ônibus de
porta a porta

O passageiro chama o

ônibus por telefone, em-

barca no local desejado e

vai desembarcar na porta

de sua casa. Tem o con-

forto e a facilidade ofere-

cidos por um táxi, mas só

paga o preço da passa-

gem de um ônibus urba-

no. A experiência está

sendo feita em Haddon-
field, N.J., com doze ôni-

bus de 25 passageiros

construídos pela Twin

Coach. Denominado

dia/-a-ride, o sistema

pretende personalizar o

atendimento, que será de

porta a porta, no serviço

de transporte de massa.

Os ônibus seguem uma

rota geral, mas suficien-

temente flexível para dei-

xar todos os passageiros

em suas casas.

A frota inclui ônibus

para transporte de inváli-

dos em cadeira de rodas.

O segredo é uma rampa

giratória de contrapeso,

facilmente operada pelo

motorista. O ônibus

mostrado na Transpo 72

tinha também poltronas

convencionais. É viável,

contudo, a construção

de um veículo para aco-
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modar somente passa-

geiros em cadeiras de
rodas. /SC-56

O diagnóstico
mais fácil

Uma verdadeira revo-

lução no auto-serviço

dos seus veículos foi

anunciada pela Volkswa-

gen na Transpo 72. Tra-

ta-se do sistema compu-

tadorizado de auto-análi-

se. Um dispositivo cons-

truído em todos os no-

vos VW vai permitir ao

veículo "dizer" a um

computador como ele

"se sente".

A alma do sistema é o

dispostivo central (1),

que dispõe de um

"cordão umbilical" para

ligar o carro ao computa-

dor (2), que, por sua vez,

contém um cartão pro-

gramado de leitura (3).
Os resultados de mais de

sessenta "cheques" são

arquivados em um gráfi-

co (4), que registra quais

os reparos e ajustes ne-
cessários para manter o

carro dentro das especifi-

cações-padrão.

Muitos dos testes são

realizados pelo operador

usando uma unidade de

entrada manual (5), que

permite a programação

da seqüência das opera-

ções. Depois, é só aper-

tar um botão e ouvir os

sinais emitidos pelo
computador: longo, se o

componente estiver em

ordem; curto, se houver

alguma avaria. Em ques-

tão de segundos, o com-

putador compara a ope-

ração dos componentes

com valores-padrão es-

tabelecidos pela fábrica.

O alinhamento das rodas

dianteiras — que normal-
mente consome muito

tempo — é inspecionado

através de uma célula fo-

telétrica (6). Girando-se

as rodas até uma posi-

ção determinada, qual-

quer desvio é notado pa-
ra cada uma das rodas
dianteiras.

O brilho dos faróis po-
de ser testado e ajustado

usando o dispositivo (7)
montado em frente ao
carro. A posição adequa-
da do carro para o teste

de alinhamento das ro-
das e de intensidade dos
faróis é assegurada por

quatro apoios (8) coloca-

dos sobre um elevador

que levanta o carro para

os testes sob o chassi. O

equipamento já está em
uso na Europa e começa
a ser utilizado nos Esta-
dos Unidos este ano.

/SC-57

O tráfego
mais rápido

Informações controla-
das eletronicamente e a

organização dos ônibus
em grupos podem dobrar

a velocidade do fluxo ur-

bano. Essa é a tese que a

General Motors procura

demonstrar na prática,

através dos testes que

está realizando em Ro-
chester, N.Y. O programa

de teste foi planejado pa-

ra organizar o fluxo de

ônibus urbanos e garan-

tir informações que aju-

dem os passageiros a lo-

calizar rapidamente o

seu local correto de em-

barque. Os objetivos do

programa incluem o au-

mento da eficiência no

embarque dos passagei-

ros; mais espaço nas

ruas para o tráfego de
outros veículos; e a ela-

boração de um plano

aplicável a médias e

grandes cidades. O con-

ceito envolve a formação

dos ônibus em grupos

de, por exemplo, três veí-

culos. Os sinais de tráfe-

go existentes poderiam

ser usados para controlar

a posição de cada grupo.

Sistemas eletrônicos de

informações, localizados

em cada ponto deparada,

seriam usados para avi-

sar aos passageiros onde

aguardar o ônibus dese-

jado. Os sinais seriam

atualizados eletronica-
mente por um computa-

dor, que receberia as in-

formações da chegada

dos ônibus através de

transmissores instalados

em cada ônibus e recep-

tores eletrônicos instala- ,

dos na calçada. /SC-58 j>
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Potência no volante:
177 HP a 2400 rpm

Caçamba standard de
3% jardas cúbicas

Peso em condições de
operação: 15.876 kg

O PRIMEIRO ESCAVO-CARREGADOR
ARTICULADO PESADO

BRASILEIRO
SÓ PODIA SER
MICHIGAN

Porque Michigan é produzido por Equipamentos Clark
S.A., o maior fabricante de escavo-carregadores do
Brasil. Simples, não?

A Clark mais uma vez reafirma a sua confiança no
progresso do país, fabricando e lançando agora no
mercado o Michigan mod. 85-Articulado, e mantendo
sempre atualizada a sua completa linha de escavo-car-
regadores.

Com a qualidade Clark, internacionalmente consagra-
da, o Michigan mod. 85-Articulado é o primeiro esca-
vo-carregador articulado pesado fabricado no Brasil.
Além disso, a rede de Distribuidores Clark em todo o
país, responde pela manutenção de toda sua linha de
produtos e mantém o mais completo estoque de peças
e equipamentos opcionais.

CLARK - UM GRANDE COMPLEXO INDUSTRIAL
PRESENTE NO GRANDE MOMENTO BRASILEIRO
Michigan é marca registrada de Clark Equipment Company, USA.

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.-VALINHOS, SP
DISTRIBUIDORES: Amazonas, Acre, Rondônia e Roraima: Braga & Cia. • Pará
e Amapá: Distai - Distribuidora Aliança Ltda. • Maranhão: Moraes - Motores
e Ferragens S.A. • Piauí e Ceará: Orgal - Organizações "O Gabriel" Ltda. •
Rio Grande do Norte: Comercial Wandick Lopes S.A. • Pernambuco, Paraíba e
Alagoas: Mota - Eng. e Importação • Bahia e Sergipe: Guebor Engenharia In-
dústria e Comércio Ltda. • Guanabara, Minas Gerais e Espírito Santo: I mtec -
Importadora e Técnica S.A. • São Paulo: Lark S.A. Máquinas e Equipa-
mentos • Distrito Federal: Co m avi - Companhia de Máquinas e Viaturas • Rio
Grande do Sul e Santa Catarina: Linck S.A. Equipamentos Rodoviários e Indus-
triais • Goiás: Nogueira S.A. Comércio e Indústria • Mato Grosso: Mato Grosso
Diesel Ltda. • Paraná: Nodari S.A.
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FERROVIAS

Um carro mais
eficiente

Um protótipo de carro

que pode correr a 140

km/h, encomendado pe-

lo metrô de Nova York,

fez parte do dislay da GE.

Depois de mais de

16 000 km de testes, os

técnicos da empresa ga-

rantem que o veículo tra-

rá novos níveis de con-

forto e eficiência e me-

nores custos operacio-

nais. A empresa apresen-

tou também um sistema

aéreo de transporte de

passageiros em aeropor-

tos, suspenso por cabo

duplo. /SC-58

O trem mais
moderno

A Rohr mostrou na

Transpo 72 o protótipo

dos 250 veículos ferro-

viários que está cons-

truindo na Califórnia, pa-

ra utilização, ainda este

ano, em São Francisco.

Denominado BART —

Bay Area Rapid Transit

—, o veículo será a uni-

dade básica de todo um

sistema inteiramente

controlado por computa-

dor e que vai rodar a 135

km/h, numa rede de 75

milhas (120 km) e 34 es-

tações, cujo custo atinge

US$ 1,2 bilhão. Tracio-

nado por motor elétrico,

cada carro pode trans-

54

portar 72 passageiros

sentados, tem constru-

ção tipo monobloco e ar

condicionado.

O sistema de controle

e comunicação foi de-

senvolvido pela Wes t-

inghouse e inclui uma

unidade central de pro-

cessamento instalada no

prédio da administração

dó BART, em Oakland; o

controle de cada uma

das 34 estações; meios

de comunicação e equi:-

pamentos de teleproces-

samento; e o controle de

175 carros líderes das

composições. É esse

controle total que permi-

tirá a operação dos trens

a apenas noventa segun-

dos de intervalo. Se, por

qualquer razão, uma das

unidades se atrasar, o

computador ajustará au-

tomaticamente a veloci-

dade das outras compo-

sições, mantendo os in-

tervalcs de segurança e

minim:zando os atrasos.

O c,-,mputador será usa-

do também para estudar

possíveis mudanças na

escala dos trens e para

operar três controles vi-

suais de todo o sistema.

/SC-59

Sobre colchão
a 240 km/h

Projetado para desen-

volver até 240 km/h em

linhas de média densida-

de de tráfego, o veículo

da foto é o aerotrem de-

senvolvido pela Rohr,

para o departamento de

transportes americano.

Suportado por um col-

chão de ar e movido por

motor de indução linear,

o veículo desloca-se nu-

ma guia de concreto pro-

tendido com seção de

"T" invertido. Guias aé-

reas podem ser construí-

das ao longo de estradas

e ferrovias existentes,

minimizando os custos.

O modelo exibido na

Transpo 72 tinha 11,2 m

de comprimento, capaci-

dade para sessenta pas-

sageiros sentados, usava

alumínio no exterior e fi-

bra de vidro no interior e

era equipado com ar

condicionado. O controle

é automático (por com-

putador), mas prevê o

comando manual do veí-

A viagem mais
rápida e suave

O futuro do transporte

ferroviário inclui, além do

computador, o colchão

de ar e o motor elétrico

de indução linear (LI M).

Bom exemplo dessa ten-

dência é o TACRV —

Tracked Air Cushion Re-

search Vehicle —, que

está funcionando experi-

mentalmente em Pueblo,

perto do Colorado. De-

senvolvido pela The Gar-

ret Corporation e com

motor de indução linear,

pode atingir 480 km/h

em menos de um minu-

to. O veículo desloca-se

sobre um trilho de rea-

ção, normalmente mon-

tado no meio da pista e

separado do veículo por

um pequeno colchão de

ar. O acionamento do

motor é feito por uma li-

nha trifásica de alta ten-

são (8 250 V) e 60 Hz de

freqüência. Além de fun-

cionar como secundário

para o motor, o trilho (de

alumínio) garante uma

superfície adequada para

o colchão de ar, que guia

lateralmente o veículo.

culo. /SC-60 /SC-61 j>coo
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Diesel de homem.

Nenhum D ese
cumpre uma
Issão melhor

    do que Perkins.
No campo, na estrada ou na

indústria, Perkins prova a força que
tem. E prova sua resistência, economia,
durabilidade.

Perkins foi criado para enfrentar
grandes missões.

Dentro de tratores, caminhões,
máquinas rodoviárias, empilhadeiras,
escavadeiras, tantas coisas.

Ele é na verdade, um Diesel de
homem. Sem fraquezas.

Por isso está no lado destes
nomes, levando progresso pelo Brasil
afora: C.B.T., Dodge, Cifali, Eaton,
Clark, Forças Armadas, Bucyrus-Erie,
Ford, Chevrolet, Hyster, Villares P&H,
Case, Marcon Portolan, Massey-Ferguson,
Muller, Tema Terra, Claes,
Clayson, Ingersoll Rand, Engesa,
International Harvest.

Ande com Perkins e vá longe.

motores
Perkins
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AVIAÇÃO

O jato mais
silencioso

O L-1011 TriStar, que

agora entra em serviço

na Eastern e na Trans

World Airlines, é o pri-

meiro de uma série de ja-

tos comerciais projeta-

dos e construídos pela

Lockheed. O novo avião,

o mais silencioso dos ja-

tos de passageiros — faz

de 60 a 75% menos ba-

rulho que os atuais DC-8

e 707 e é de 30 a 50%

mais silencioso que qual-

quer trijato pequeno —,

pode transportar de 225

a quatrocentos passagei-

ros e carga, até o limite

total de 21 495 kg à dis-

tância de 5 600 km. O

aparelho é movido por

turbinas Rolls-Royce, ti-

po Turbofan — duas na

cabina e uma terceira

perto da fuselagem —,

que garantem empuxo

de 19 000 kg. O modelo

básico tem 54,46 m de

comprimento e enverga-

dura de 47,34 m. É a pri-

meira aeronave a conju-

gar, no sistema de nave-

gação automática, o

controle tanto do curso

quanto da altitude. A fu-

selagem, tipo monoblo-

co de alumínio, garante

pressurização a altitudes

de até 12 801 m. A ca-

pacidade dos tanques é

de 71 000 kg — dois tan-

ques, um em cada asa.
/SC-62
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O barulho
controlado

O barulho do aeropor-

to de Orange Country, na

Califórnia, é controlado

por um novo sistema de-

senvolvido pela Nor-

throp. Além de uma cabi-

na central, com teleim-

pressora e painel visual,

o sistema incorpora cin-

co sensores colocados

em locais estratégicos de

diversas zonas do aero-

porto. As leituras dos ní-

veis de barulho são pro-

cessadas por um compu-

tador que registra, para

cada avião e cada esta-

ção, um histograma das

vibrações dos limites

permissíveis. /SC-63

O inspetor
eletrônico

O policial não dá a
tradicional busca nem
abre as malas. Limita-se
a ligar um botão e.a as-
sistir, através de uma câ-
mara de TV, a um rápido
filme, no qual os perso-
nagens são objetos que
o passageiro traz nas

malas ou pacotes e os
astros principais serão
possíveis armas, explosi-
vos ou contrabandos,
mesmo que escondidos
em fundo falso.

Romance de ficção?
Não. Apenas o detector
portátil da Bendix em
ação. Utilizando doses
reduzidas de ondas cur-
tas de raios X, ele pode
inspecionar uma mala
em menos de dez segun-
dos, tornando mais rápi-
das e seguras as revistas.
Bastam apenas quarenta
bilionésimos de segundo
para as ondas de raios X
penetrarem na mala e
serem convertidas em
luz. A luz é então intensi-
ficada e a imagem rece-
bida e armazenada — a
armazenagem é indis-
pensável, porque o tem-
po de exposição é muito
pequeno para que o olho
humano veja nitidamen-
te alguma coisa — numa
câmara em miniatura pa-
ra posterior projeção no
vídeo. Embora a imagem
de raios X apareça ape-
nas instantaneamente,
um controle manual per-
mite sua retenção pelo
tempo que for necessá-
rio.
O operador pode tam-

bém acionar um disposi-
tivo para obter imagem
dos detalhes de qualquer
parte da mala. A dose de
radiação emitida é ufi-
cientemente baixa para
permitir múltiplas inspe-
ções, sem afetar o con-
teúdo das bagagens.
Mesmo malas contendo
filmes fotográficos po-
dem ser inspecionadas
sem problemas. /SC-64

Computador
evita colisões

Em alguns aeroportos

o congestionamento aé-

reo e as possibilidades de

colisões fatais já são fato

consumado. Para con-

trolar todo o emaranha-

do do tráfego aéreo e

evitar colisões de aero-

naves, a Goodyear de-

senvolveu o Staran, um

novo tipo de computador

associativo que pode

realizar a um só tempo

operações de aritmética,

pesquisa e lógica — um

computador digital con-

vencional só pode fazer

uma dessas operações

de cada vez — e, associa-

do ao radar, pode prever

rapidamente os riscos de

colisão. O Staran não

substituirá os métodos

convencionais de con-

trole.- Mas, isolando os

cursos de aeronaves que

podem levar a colisões,

pode alertar os controla-

dores, que usarão sua

perícia para evitar o aci-

dente. Um sistema de

controle semelhante,

usando um protótipo

Goodyear, já está em

operação no aeroporto

de Knoxville, Tann.
/SC-65 I>
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REGIME
PARA EMPRESAS

GULOSAS.
Sua empresa anda bebendo

muito óleo ou consumindo muita
graxa na lubrificação?
É bom submetê-la a um regime

antes que o seu orçamento
emagreça.

Para começar, chame um
técnico da Texaco.
É provável que sua empresa

não esteja se alimentando com o

produto certo.
Nesse caso, o especialista

vai prescrever uma dieta à base
da qualidade dos produtos Texaco

Eles vão fazer muito bem às
suas máquinas e ao seu bolso.

Evite um colapso na sua
empresa.
Chame o técnico da Texaco

o mais cedo possível.

Qualidade é Texaco

o

o
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Correia poupa
caminhada

Entre o parque de es-
tacionamento e a área
de embarque do aeropor-
to ou as lojas do centro
comercial há um verda-
deiro gap de transporte,
normalmente preenchi-

do apenas por uma lon-
ga caminhada. Correias
projetadas pela Good-

year para transportar
pessoas — batizadas co-
mo Speedwalk (trans-

porte na h,e(rizon-
tal) e Speedramps (trans-

porte entre pisos
diferentes) — poderão
poupar essa caminhada
a muitas pessoas. O sis-
tema dispensa suportes

sob o passageiro. As cor-
reias são reforçadas com
finos fios de aço e fibras
sintéticas e suportadas
apenas pelas bordas ex-
ternas, abaixo do corri-
mão, por mancais de bai-
xa fricção. A velocidade
de operação atinge entre

30 e 40 m/min. /SC-66

O avião
de pano

O único avião de pano

que pode ser inflado e fi-

ca pronto para voar em

menos de dez minutos

foi apresentado pela

58

Goodyear. Pesando ape-
nas 170 kg, ele foi ini-

cialmente concebido pa-
ra fins militares. Mas po-
de converter-se num veí-
culo recreativo ou mes-
mo encontrar algumas
aplicações comerciais.
Quando estiver sendo
produzido em massa, seu
preço será inferior a Cr$
60 000. O avião tem
5,76 de comprimento e é
movido por motor de 48
cv. Voa à velocidade de
104 km/h e tem autono-
mia para 5,5 horas de
vôo. /SC-67

Um helicóptero
contra o crime

Ambulância aérea e
policiamento são duas

das várias aplicações do

FH-1100. Como ambu-

lância, o helicóptero
transporta dois leitos, fa-

cilmente removíveis

através de amplas por-

tas. Como radiopatrulha

aérea, é muito mais rápi-

do que qualquer veículo

de terra. Com motor de

317 cv, tem autonomia

de 640 km, velocidade

de cruzeiro de 203 km/h

e pode operar a altitudes

de até 3 900 m (13000
pés). /SC-68

Avião para
pista curta

Exibido pela Fairchild,
o avião Poder foi proje-
tado para operar em pis-
tas extremamente cur-
tas. Pode decolar em
menos de 100 m e ater-
rar em apenas 50, trans-
portando até 900 kg de
carga útil, ou onze pas-
sageiros, à velocidade de
cruzeiro de 225 km/h.
Cargas mais compridas
que a cabina — de 5,1 m
de comprimento — são
acomodadas facilmente
abrindo-se a parte trasei-
ra e usando-se o espaço
deixado livre pela fusela-
gem. A cabina pode ser
rapidamente adaptada a
uma variedade de usos:
ambulância aérea com
três leitos, por exemplo.

Turbina opcional: Pratt &
Whitney de 550, 680 ou
575 cv. Em qualquer ca-
so, a autonomia é a mes-
ma: 856 km. /SC-69

Só com ordem
do computador

Um novo sistema pa-
ra controlar o acesso de
passageiros em aeropor-
tos foi demonstrado pela
IBM. Baseado em com-
putador, começa a ser
usado nos Estados Uni-
dos, no final deste ano. O
passageiro . recebe um
cartão que será "lido"
por um computador IBM
System/7, que conferirá
o número, hora e local
de embarque. O sistema
pode ser usado também
para controlar o acesso a
locais de bagagem, ma-
nutenção, estocagem,
parques de estaciona-
mento ou ainda para a
cobrança de pedágio ou
pesagem de veículos.

/SC-70j.
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Abra esta
lata para nem abri
a bomba injetora.

Pense como é dura a vida
de seu motor diesel. No ritmo
de trabalho que você exige
dêle. No excesso de carga
que você põe, confiando em
que êle sempre aguenta.

Pense que êle não pode
descansar nunca, para que
você tenha lucros maiores.

Pense em tudo isso. E co-
loque uma lata de Bardahl
Diesel Top Oil, sempre que
você encher o tanque.
O Bardahl Diesel Top Oil

S
1
4
 o
S
 —
 O
S
 

neutraliza os efeitos corrosi-
vos do enxofre e a umidade
do combustível, mantendo
limpos e lubrificados a bom-
ba injetora, os bicos e as vál-
vulas, reduzindo a fumaça.

Com Bardahl Diesel Top
Qil seu motor vai ficar sem-
.0 bem regalado. Para que
cê, possa continuar exigiu-
o máximo dêle.
prømax
¡ARDAM.

1/40rikt4
LUBRIFICAÇ

INJETORAS E V



EQ„IPAVE\TOS

As rodas são independentes e admitem várias trajetó-
rias. Há uma versão, com rodízios, para trajeto guiado.

Empilhadeira
lateral

Para operação em
corredores estreitos e
movimentação de cargas
compridas. Fabricada em
dois modelos — E6-SL
para 3 te El O-SL, para 5
t —, eleva cargas até 6 m
de altura e admite garfos
adicionais. As rodas gi-
ram em vários sentidos e
têm comandos direcio-
nais independentes, pos-
sibilitando várias combi-
nações, que tornam o
equipamento muito ver-
sátil. Assim, uma roda
pode girar 45° para fora,
fazendo o peão sobre a
outra, o que reduz ao mí-
nimo o raio de giro. Ou
uma pode girar 45° para
fora, enquanto a outra
gira para dentro. Ou, ain-
da, ambas podem girar
45° para fora, possibili-
tando o deslocamento
da máquina na diagonal.
Tudo isso fora a possibi-
lidade de deslocamento
retilíneo nos dois senti-
dos. Movida por bateria
elétrica de 36 V, a má-
quina admite também
trajeto guiado. Nesse ca-
so, deve ser equipada
com dois rodízios na ho-

60

rizontal, que se deslocam
encaixados em trilhos.
Inclusa S.A. Indústria
Metalúrgica — rua 7 de
Abril n.° 59, 7.°, São
Paulo, SP. /SC-71

Comunicação
ferroviária

Aparelhagem sonora
para transporte ferroviá-
rio, utiliza a instalação
elétrica dos comboios,
como linha de transmis-
são dos sinais. Além de
manter os passageiros
informados sobre a via-
gem e facilidades ofereci-
das, o sistema pode tam-
bém transmitir comuni-
cações diretas ou grava-
das. O sistema com-
preende um amplificador

"emissor", microfone e
unidade de controle. Em

cada vagão ou comparti-
mento, um amplificador
"receptor" aciona os al-
to-falantes.
Os ruídos elétricos

são atenuados e a trans-
missão é feita a níveis ra-
zoavelmente altos, nor-
malmente a 10 V e 1
kHz, abrangendo a banda
de freqüência de 300 a
5 000 Hz. Os amplifica-
dores dispensam arrefe-
cimento de ar e são ali-
mentados pelas baterias
do material rodante,
através de circuitos que
evitam a perda de ener-
gia, quando estão em
uso. Uma variante do
modelo para comboios
permite ao maquinista
manter-se em contato
com o guarda da compo-
sição durante todo o per-
curso. A informação é
transmitida por meio de
sinal de baixo desvio e
modelação de freqüên-
cia, através de condutor
de 110 kHz — acima das
freqüências de controle
do comboio, mas ainda
suficientemente baixa
para evitar problemas de
adaptação que não se
destinam especificamen-
te a transmissões radio-
fônicas. Nelson Tansley
Ltd. — 10 Shepherds
Bush Road, London
W6, Inglaterra. /SC-72

Veja o que este
basculante faz

Encher colunas de
construção com concre-

to ou pedras soltas; ou
moldes para concreto
temporários de baixa al-
tura; ou ainda transpor-
tar concreto da central

ou do veículo misturador

para o balde descarrega-

dor dos guindastes. O
veículo de báscula de
quatro rodas da foto faz
tudo isso, mesmo em

obras executadas em
condições difíceis. Com

capacidade para 0,85
rn3, o balde giratório po-

de descarregar em qual-
quer dos lados e girar em
ângulo completo de
180°.

Segundo o fabricante,
a estabilidade do veículo
permite bascular com-
pletamente o balde com
mais da metade de sua
carga útil, de 1,5 t. A al-
tura de carga é de 1,45
m e a de descarga, de 1,3
m. Graças a uma calha
inclinada e ajustável de
descarga, o veículo pode
permanecer afastado das

valas de fundação, du-
rante a descarga. Chassi
completamente articula-

do permite que o veículo
atravesse terrenos aci-
dentados. Motor diesel

de dois cilindros de 12 cv
a 2 000 rpm — opção
para motor de'três cilin-
dros, de 14,4 cv a 2 000
rpm. Três velocidades à

frente e uma à ré. Em-
baixada Britânica, Praia
do Flamengo, 284 —
R-de Janeiro,GB SC-731>
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Clube
de amigos.
Um clube com muitas sedes

espalhadas por todo o Brasil. O serviço
é de primeira categoria e igual em
todas as sedes.
O atendimento é feito por mecânicos

especializados, que sabem tratar um
Mercedes-Benz como ele merece ser
tratado.
Eles fizeram cursos da Fábrica e só

trabalham com ferramentas especiais
para esta marca
As peças colocadas são

absolutamente genuínas e levam até
uma garantia como prova de confiança,
pois a Mercedes-Benz do Brasil S.A.
mantém um rígido controle de
qualidade sobre todas as peças e
serviços prestados.
E ainda v. só paga o tempo

estritamente necessário para fazer o
conserto, de acordo com a tabela de
tempo para reparações fornecida
pela Fábrica
Vantagens que v. pode não ter em

outras agremiações menos seletas.
Assim, ao visitar este clube, v. poderá

até descobrir uma nova maneira de
fazer amigos, sem deixar os negócios
à parte.
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EQUIPAMENTOS

Um hovercraft
mais seguro

Para muitas pessoas,
a palavra hovercraft —
em português, aerodesli-
zador, ou aerobarco —
costuma trazer visões de
um formidável veículo
anfíbio, movido a turbina
rodeado por uma nuvem
de espuma e acompa-
nhado por um barulho
ensurdecedor. Este é o
aerodeslizador puro, um
veículo sustentado pneu-
maticamente, por um
colchão de ar. Agora,
uma nova classe de ae-
robarcos não anfíbios,
mas que incorporam
vantagens próprias às do
veículo puro está nas-
cendo. Em Woolston, In-
glaterra, a empresa Ho-
vermarine Transport já
está fabricando o HM2-
Mk III, um veículo proje-
tado e construído de
acordo com as normas
marítimas de segurança
e que trocou a cara e ba-
rulhenta turbina aero-
náutica por um silencio-
so motor diesel Cum-
mins de 186 cv, esfriado
a água. E as grandes hé-
lices de avião foram
substituídas por outras,
marítimas convencio-
nais. A troca elimina a
maioria dos problemas
que impediam a maior
utilização do aerodesliza-
dor puro. Entre eles, o
barulho, a necessidade
de custosas adaptações

62

nas turbinas a gás para
poderem funcionar de
forma contínua em am-
bientes salinos e o risco
de operação oferecido
pelo equipamento em
áreas de alta densidade
demográfica.

Mais estável — Para
adaptar ao aerodesliza-
dor o sistema de propul-
são convencional, foi ne-
cessário introduzir um
novo conceito no proje-
to da embarcação. No lu-
gar de um sistema perifé-
rico de câmaras flexíveis
que encerram o colchão,
surgiu um fundo plano,
com paredes laterais,
que se prolongam para
baixo e — mantendo-se
submersas — proporcio-
nam melhor estabilidade
direcional.

A embarcação é intei-
ramente construída em'
plástico reforçado com
fibra de vidro, material
leve e que não é afetado
pela água salgada. Com
capacidade para sessen-
ta passageiros, alcança
35 nós de velocidade e
excelente aproveitamen-
to. Na exploração dos
serviços em Setúbal e na
península de Tróia, por
exemplo, a Sociedad Tu-
rística Ponta do Adoxe
está obtendo 98,2%, en-
quanto na costa meridio-
nal da Inglaterra a Inter-
national Hoverservice
atingiu a cifra quase per-
feita de 99,5% de utiliza-
ção.

Os custos — Utiliza-
do tanto no transporte
dO cargas ou passageiros
ou ainda como nave pa-
trulheira ou de explora-
ção, o HM2-Mk III custa
£ 111 000 — cerca de
Cr$ 1,648 milhão. Con-
some cerca de 135 litros
de combustível por hora
a 35 nós.
O custo das peças de

reposição atinge na In-
glaterra £ 4,50/h (Cr$
67) e o fabricante reco-
menda a manutenção de
um estoque de £ 9 000
(Cr$ 133 650). A mão-
de-obra de manutenção
é estimada em um ho-
mem-hora por hora de
trabalho, empregando-se
um mecânico especialis-
ta e um mecânico espe-
cializado. A tripulação é
formada por um piloto e
um marinheiro, este pre-
ferencialmente com co-
nhecimentos mecânicos
para realizar consertos
menores e inspeção diá-
ria. HOVERMARINE
TRANSPORT LTD., —
Hazel Wharf Hazel
Road, Woolston, Sou-
thampton S027 GB,
Hampshire, Inglaterra.

/SC-74

Empilhadeira
de três rodas

Tipo "forquilha", acio-
nada por um só homem,
é alimentada por bateria

de tração. Potência mo-
triz fornecida por motor
elétrico total mente fecha-
do, que desenvolve 3,5
mkg a 2 000 rpm. Capa-
cidade máxima de eleva-
ção de 1 100 kg, com
centros de carga a 50
cm. Sistema de controle
de ação lenta para ma-
nobras de grande preci-
são.

Corte de tração e freio
combinados no braço de
comando sob pressão de
mola. Direção por meio
de barra guiadora, que
incorpora também as
funções de comando da
unidade de tração. O
contrapeso de ferro fun-
dido gira sobre dobradi-
ças, para facilitar o aces-
so ao motor, transmis-
são, freio, rodas e meca-
nismo guiador.

Podem ser utilizados
mastros duplos, sem

obstáculos, e triplos, que
oferecem alturas de ele-
vação entre 1,80 e 5 m.
Pressão para funciona-
mento do mastro produ-
zida por motor elétrico
acoplado diretamente a
uma bomba hidráulica. O
motor da bomba é acio-
nado por 24 V para mo-
vimentos de elevação e
12 V para movimentos
de inclinação.
O circuito de coman-

do inclui características
de segurança: a) o veícu-
lo só se move com o in-
terruptor ligado (on) e o
freio desligado (off); b) o
rrrastro só pode ser incli-
nado a baixas velocida-
des; c) o ajustamento da
forquilha só pode ser fei-
to com o mastro inclina-
do e a velocidades bai-
xas; d) aceleração por
meio de amortecedor de
vibrações de vácuo. EM-
BAIXADA BRITÂNICA
— praia do Flamengo,
284, Rio de Janeiro,
GB. /SC-75
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Elevadores de Caçamba
de alta eficiência

é uma questão de experiência
... planejamos e construimos
• Elevadores de caçamba, padronizados
• Para escala variada de produtos
• Distância entre eixos até 80.000 mm
• Capacidades de elevação até 1.000 t/h
• Execução auto-sustentada com correias

elevatórias ou correntes de alta tração e
durabilidade, para descarga centrífuga ou central,
de alta ou baixa velocidade
• Baixo custo operacional e de manutenção
• Reposição e assistência técnica garantidas
• Fornecimento em curto prazo
N.B.: Modificamos, reequipamos e aumentamos
capacidades de elevadores existentes

• Solicite catálogo EC

Cabeça e pé de um
elevador de correntes

[1]Off-iuml R-i=r111(- 11unffl  

INDÚSTRIA ESPECIALIZADA EM EGUIPAMEWTOS
DE TRANSPORTE E CARREGAMENTO
Rua do Bosque, 136 - Tels. 51-3922 e 51-8573
São Paulo (23) - Brasil
Para consulta, basta indicar:
Distância entre eixos ou bôcas mm
Material a transportar tipo (s)
Capacidade desejada t/h ou m3/h
Granulometria do material até mm
Peso a granel do material até t/m3 ou kg/I
Temperatura do material até oC
Se houver: outras características, croqui da instalação ou exigências.
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O Grupo Técnico Abril veste roupa de
mecânico. Arregaça as mangas. E dá uma
arrancada rumo a um mercado nunca antes
explorado por qualquer publicação
semelhante:
O profissional de Oficina.
O homem que trabalha na S oficinas

mecânicas, auto-elétricas, de funilaria e
pintura, no S diversos componentes do
veículo: amortecedores, radiadores,
freios, etc.
O homem que escolhe as auto-peças

a serem repostas nos veículos e que tem
influência fundamental na escolha das
marcas de automóveis compradas pipr
seu habitual freguês.

, A Oficina é dele, vestindó a mesma
roupa e falando a mesma língua,
atualizando-o através de histórias em
quadrinhos de fundo didático, cuidando
dos seus interesses.

Oficina a revista que faltava dentro

de um mercado com potencial de sobra.
veio para enriquecer a experiência
pessoal de 40.000 profissionais com todos
os detalhes técnicos e novidades dos
componentes automobilísticos.

Reserve um espaço nessa Oficina.

UMA REVISTA PARA ELE:

oficina
CIRCULAÇÃO: 40.000 EXEMPLARES
PERIODICIDADE: BIMESTRAL
RESERVA DE ESPAÇO: ATÉ O DIA
24 DE MS ANTERiOR AO DA EDIÇÃO.

GRUPO TECNICO



ONDE HÁ ODORES E
MONÓXIDO DE CARBONO,

HÁ PREJUÍZO.
Instale o Oxicatalisador junto à saída do cano
de escapamento de instalações industriais,
motores diesel, à gasolina e gás LP. Sua
exclusiva ação catalisadora reduz os custos
eliminando 95% da fumaça, 97% dos hidro-
carbonatos, 99% do odor, 96,5% do monóxi-
do de carbono, e 50% à mais, dos ruídos pro-
venientes dos gases de escape.

o unico aprovado pelo dalgas
Rua da Consolação, 3095
Fones: 814915 e 81-4996

São Paulo - Brasil

Representante
exclusivo da

(i)
OXY-CATALYST, INC.

para todo o Brasil

FOR
PORTÁTIL
Para carga e descarga.
Capacidade: até
3.000 kg.
Totalmente
hidráulico.

Instalação e
funcionamento

simples em caminhões,
tratores ou bases fixas. Não atrapalha

o desempenho normal do veículo.
Vários acessórios à disposição.

GUINDASTE

1111ARCOPLAN
MOD. MP-3180 G Pedido de informações:

MARCON, PORTOLAN & CIA. LTDA
Rua Dr. Montaury, 317- fone 21-39-97 - CAXIAS DO SUL, RS

SC — N.° 119
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TRANSPORTE INTERNO -

ZELOSO IND. E COM. LTDA.
Av. Santa Marina. .181 - Tels.: 62-8559 e

65-8147 - São Paulo - 10

LUCRO CERTO
Você obtém com implementos rodo-

viários de qualidade. Da qualidade
de A. GUERRA S. A., que fabrica BAS-
CULANTES, SEMI-REBOQUES, REBO-
QUES, TANQUES, SUSPENSÕES, EN-
GATES, EIXOS e CARROCERIAS.

GUERRA

A. GUERRA SA
IND. DE IMPLEMENTOS RODOVIARIOS

ESTRADA FEDERAL - BR-116
Km 124 - Caxias do Sul - RS.

.......
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A seleção ao alcance
de todos

Quanto custa comprar
ou alugar
As novas maneiras de
subir

TRANSPORTE MARÍTIMO
Transporte marítimo
Agora navios de
130 000 tpb
Ensilagem a 450 tone-
ladas por hora
Sistema bem bolado
carrega navios

SUMÁRIO EDIÇ PÁG.

Análise do mercado de carroçarias
e chassis para ônibus
Novidades (ônibus) em 1971
Resultado do Concurso de Pintura
de Frotas.
Evolução da indústria
automobilística
A radiotransmissão em transportes

Uma receita prática de manutenção
de frotas
Como equipar uma oficina mecânica

Análise do setor de carroçarias de
ônibus

Novidades em 1971
Uma receita prática de manutenção
de frotas

Aerotrem e turboheem franceses

Tudo sobre transportadores
vibratórios para granéis
Como escolher um transportador
para movimentar granéis
Novidades em 1971
Evolução da indústria de equipa-
mentos de transporte interno
O sistema de embarque de pallets
no porto de Santos
Como escolher o equipamento mais
adequado para movimentar cargas
nas indústrias

Análise da indústria aeronáutica
brasileira
Emprego do helicóptero na
indústria
Análise da aviação comercial
brasileira
Análise do setor de táxi aéreo

O
Aerotrem e turbotrem franceses

Como funciona e o que faz a ponte
rolante-empilhadeira.
Tudo sobre transportadores
vibratórios para granéis
Problemas e solucões em transporte
interno
Como escolher um transportador
para movimentar granéis
Como instalar, testar e operar
pontes rolantes
Novidades em 1971
As vantagens da empilhadeira lateral

Evolução da indústria de equipa-
mentos de transporte interno
Onde e como utilizar pallets

O sistema de silos do porto de
Paranaguá
O sistema de embarque de pallets
no porto de Santos
Como escolher o equipamento mais
adequado para movimentar cargas
nas indústrias
Dados práticos sobre compra ou
aluguel e custo de empilhadeiras
Modernos equipamentos de estocagem
vertical: palstak e ponte
rolante-empilhadeira.

Novidades em 1971
Investimentos da Sunamam na
construção de navios
O sistema de silos do porto de
Paranaguá
O sistema de embarque de pallets
no porto de Santos

100 28
36

101 20

33

29

28

36

44

99

28

38

97 52
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76

103 20

38

40
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50

35

40

38

97 44

52

98 22

30
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76
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103 20
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32
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86

44

32

38 I.
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O Doce D700 acaba com o
preconceito de que caminhão mais

potente gasta mais gasolina.
O Dodge D-700 tem potência
de 196 hp. Torque de 42,0 mkg
a 2.400 rpm.
Por isso, é o caminhão mais
rápido e o que tem maior
força para transportar
mais carga.
E justamente porque tem
maior potência e maior
torque, com uma menor
taxa de compressão (6,85:1)
também é o mais
econômico. Lógico:
trabalhando com um
número de rotações menor,

o seu motor é menos
exigido. Resultado: maior
economia de combustível
e menos desgaste.
Agora, pense nas outras
vantagens: chassi
super-reforçado (em 3
comprimentos) com molejo
traseiro de ação
progressiva, dupla redução
com acionamento elétrico,
cabina mais confortável.
O D-700 conta ainda com
uma ampla rede de
revendedores que oferece

completo e pronto
atendimento em assistência
técnica e fornecimento
de peças.
O Dodge D-700 tem tudo a
mais. E gasta menos.
Na ponta do lápis.

CCWIPRE
DODGE

PONTA
DO L4P5.

e
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CAMINHÕES
A MAIOR GARANTIA
DO BRASIL:6 MESES
OU 12000 KM. Dodge do BRASIL



MERCADO
Preços

do mês anterior

CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg) ,

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(C73)

FNM V-4 - chassi longo com cabina  
D-11000 V-5 - chassi normal com cabina  

V-6 - chassi curto p/ basculante  
V-10 - chassi longo c/ cabina  
V-13 - chassi curto com 3.0 eixo de apoio c/

2 camas  
V-17 - chassi longo com 3.° eixo de apoio  

4,40
4,00

' 3,40
. 6,45

3,70+1,36
4,75+1,36

5
4
4
5

5
6

000
950
850
250

850
040

10
10
10
9

17
15

000
050
150
750

150
960

15
15
15
15

40
22

000
000
000
000

000'
000

22
22
22

000
000
000
-

-
-

96
95
96

107
106

-
690,00
930,00
690,00

810,00
060,00

11 Capacidade máxima de tração permitida pelo fabricante, comsr iiei:.
reboque de dois eixos: o peso máximo permitido por lel d

e 
3 500 

re'o"3n2x:lre)V25erf'1)1etiLg'1M'ocU ,̀%,,kii... 1100 o 22 com 14 lonas.

Capticida e para basculante. 12 rne; betoneira, 5 me; mim semi-reboque
de dois soca a tara 6 de 6 300 kg orn 5* rads. c packlada da VOO»
de 33 700 kg e peso bruto total de 40 000 kg.

MERCEDES- LP-1520/36 - chassi com cabina  
BENZ LP-1520/36 - idem com 3.° eixo auxiliar  

LP-1520/46 - chassi com cabina  
LP-1520/46 - idem com o 3.° eixo auxiliar  
LPK-1520/36' - idem com o 3.° eixo e cabina

para basculante  
LPK-1520/36' - chassi c/ cab. p/ basculante  
LPS-1520/30' - idem, com 3.° eixo para ca-

valo-mecânico  
LPS-1520/36' - chassi com cabina para ca-

valo-mecânico  
LPS-1520/36' - idem, com 3.° eixo para ca-

valo-mecânico  

3,60
. 3,60+1,35

4,60
4,60+1,35

3,00+1,37
3,60

3,00+1,37

3,60

3,60 +1,35

5
6
5
6

7
5

7

6

7

770
860
840
940

500
800

500

000

000

5
15
9
15

14
9

230
140
160
060

500
200

-

-

-

15
22
15
22

22
15

40

35

40

000
000
000
000

000
000

000

000

.000

22
'
22

' 22

000
-
000
-

-
000

-

-

-

105 919,53
-

107 305,68
-

sob consulta
106 466,21

sob consulta

109 194,93

-

Potência de 198 HP (SAE) a 2 200 rpm. Pneus ¶100 x 22 com 14 lonas.
II Potência de motor: 203 HP (SAE) a 2 200 rpm.

) Capacidade máxima de trmlio permitida pela figs'. com aeml.reboque
de dois Ixos.

SCANIA L-110-38 - chassi para cavalo-mecânico  3,80 5625 11 375 400001 - 144 144,00
1-110-38 - chassi para basculante  3,80 5625 13375 19 0000 22000 144 144,00
L-110-50 - chassi longo  5,00 5775 14225 17 000 22000 144 144,00
LS-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo de apoio 3,80+1,31 6625 16375 40 000' - 160740,00
LS-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo de apoio 5,00+1,31 6755 16245 400000 --,-- 160740,00
LT-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo motriz 3,80+1,32 7360 17 140 70000° 249425,00
LT-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo motriz . • 5,00+1)32 7485 17015 70 000' 249425,00

I) Capacidade máxima de treçáo permitida pela fábrica com semi reboque
de tule amos,

21 Velocidade máxima de 30 km/h.
3) Capacidade máxima de tração permitida pela fábrica com semi reboque

de dois eixos.

) Capacidade de traçio permitida pala fabrica com semi-reboque de trés
eixos Oras Ima; pera c rgas superlo ea • 40 000 kg o composiçieo só pode
trafegar c m licença espacial.
Potlocia a 210 HP (SAE) • 2 200 rpm. Pneu. 1 100 22 com 14 lonas.

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET D-7403- chassi curto  3,98 3585 9115 12700 20500 68 6os»
0-7503- chassi médio  4,43 3640 9060 12700 20500 68958,00
D-7803- chassi longo  5,00 3700 9000 12700 20500 69991,00

Potência da 140 HP (SACI a 3 000 rpm. Pneus traseiros 1 000 x 20 com 12 lonas. Pneus dianteiras 900 020 com 12 lonea. Fmio a ar.

DODGE Dodge 900'- chassi curto, diesel  

N
 

C.
J 

o
o
o
 u
t
 N
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O
 C
O
 

- - 12700 20500 63987,00
Dodge 900'- chassi curto a gasolina  - - 12700 20500 54 183,00
Dodge 900 - chassi médio a gasolina - - 12700 20500 -
Dodge 900'- chassi médio diesel  - 12700 20500 -
Dodge 900'- chassi longo a gasolina  - - 12700 20500 -
Dodge 9000- chassi longo diesel  - - 12700 20500 -

I) Potência de 196 HP a 401)0 rpm.
2) Potência de 140 HP a 3 000 rpm.

FORD- F-750- chassi curto, diesel  3,96 3885 9 115 13000 20000 70482,77
WILLYS F.750- chassi médio, diesel  4,42 4000 9000 13000 20000 70600,37

F-750- chassi longo, diesel  4,93 4080 8920 13000 20000 71 603,35
F-750- chassi ultralongo, diesel  5,39 4 145 8855 13000 20000 72606,34

Potência de 140 HP (SAE) a 3 000 rpm. Pneus dianteiros: 900 o 20 com 12 lonas. Pneus tragelros: 1 000 o 20 com 14 lonas.

MERCEDES L-1313/36 - chassi c/ cabina  
1-1313/4,2 - chassi c/ cabina  
1.-1313/4,8 - chassi c/ cabina  
LK-1313/36 - chassi p/ basculante  
LS-1313/36 - chassi p/ basculante  

3,60
4,20
4,83
3,60
3,60

3 770
3 815
3 885
3 815
3 865

9
9
9
9
9

230
170
115
180
135

13
13
13
13
13

000
000
000
000
000

20
20
20
20
20

500
500
500
500
500

72
73
72
73

-
060,12
474,71
345,76
444,71

L-1513/36 - chassi c/ cabina  3,60 4 175 10825 15000 - 79530,04
L-1513/42 - chassi c/ cabina  4,20 4 220 10780 15000 - 79952,51
1.-1513/48 - chassi c/ cabina  4,83 4 250 10750 15000 - 81 521,11
L-1513/51 - chassi c/ cabina  5,17 - - - - 82308,91
LK-1513/4,20 - para basculante  • 4,20 4 220 10780 15000 - 82352,75
1-2013/36 - chassi c/ 3.° eixo (6x2)  3,60+1,30 5 070 15930 21 000 21 000 95 575,61
L-2013/42 - chassi c/ 39 eixo (6x2)  4,20+1,30 5 115 15885 21 000 21 000 96093,18
1-2013/36 - chassi c/ 3,5 eixo (6x4)  3.60 + 1,30 - - - - 108310,45
L-2013/42 - chassi c/ 3.° eixo (6x4)  4,20+1,30 - - - - 108837,62

Potências de 145 HP ISSO) a 2000 rpm. Pneus para os veículo 1.1113:
900 x 20 com 12 lonas. Pneus para os veiculo. 1:1313: 1 000 o 20 com 14

onas. Pneus para os veiculas I:1513: 000 o 20 com 16 lonas. Pneus para
s valculos 2013: 1 000 o 20 com 12 lonas.

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 2 800 7900 10700 18500 37 110,00

C-6503 P - chassi médio com cabina  4,43 2 835 7865 10700 18500 37200,00
C-6803 P'- chassi longo com cabina  5,00 3 020 7680 10700 18500 38 230,00

Diesel
0-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 3 120 7580 10700 18500 49 190,00
0-6503 P'- chassi médio com cabina  4,43 3 155 7545 10700 18500 49270,00
0-6803 P'- chassi longo com cabina  5,00 3345' 7355 10700 { 18500 50270,00

I) Modelos produtidos sob encomenda com mela cabina (adeptaçâo para
linibua. etc.).

Poténcla de 1 9 HP 15/10) a 3 800 rpm ( asollnal e 140 HP (SAE) a 2000 rpm
diesel). Pne a para séria C.:80P e 1)430P: asso 23 (dianteiro.) com 10
onas e 900 o 20 com 12 lonas (traseiros). Freio • ar.

Gasolina
DODGE 700'- chassi curto  3,68 2940 7910 10850 18500 36 546,00

chassi médio  4,45 2980 7870 10850 18500 36624.00
chassi longo  5,00 3175 7675 10850 18500 37621,00
Diesel

700 - chassi curto  3,68 , 3121 7729 10850 18500 48888,00
chassi médio  4,45 3161 7689 10850 18500 48 959,00
chassi longo  5,00 3356 7494 10850 18500 49924,00

I) Potência de 195 HP (SAE) e 4 000 rpm. Pneus 525 x 20 com 10 lonas
(dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros).

2) Potência e 140 HP (SAE) • 2000 rpm. Pneu. 900 20 com 12 lonas
Todos os preços com cámblo de marchas à frente; cem 5 marchas
mala Cr$ 15600.
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MÉDIOS (cont.)
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÁO

(Cri)

FORD- Gasolina
WILLYS F-600- chassi curto com cabina  3,96. 3 165 7835 11 000 19000 38428,01

F-600- chassi médio com cabina  4,42 3220 7780 11 000 19000 38514,14
F-600.- chassi longo com cabina  4,93 3335 7665 11 000 19000 39 525,44
F-600- chassi ultraiongo com cabina  5,39 3570 7430 11 000 19000 40536,73

Diesel
F-600- chassi curto com cabina  3,96 3400 7600 11 000 19000 5092195
F-600- chassi médio com cabina  4.42 3455 7545 11 000 19000 51 008,79
F-600- chassi longo com cabina  4,93 3570 7430 11 000 19000 52015,33
F-600- chassi ultralongo com cabina  5,39 3810 7190 11 000 19000 53021,85

Potáncia de 167 HP - o último opcional - (SAE) a 4 400 rpm para oa
motores a gasolina: 140 HP (SAE) a 3 000 rpm para oa motores diesel.

Pneus 825 o 20 com 10 lon a (dianteiros e 900 20 com 1 lonas (traseiros).

MERCEDES-L-608.D - chassi com cabina avançada  
BENZ 1.-608-D - chassi com cabina avançada  

L-1113/42 - chassi c/ cabina semi-avançada  
L-1113/48 - idem  

4,20
4,83

4,20

4,83
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7

7

7

7

360

310

390

320

11

11
11

11

000

000
000

000

18

18

18

18

500

500

500

500

45 395,55

45 987,90

60 730,04

61 925,03
LK-1113/36 - idem para basculante  ' 3,60 7440 11 000 ,18500 60 972,00
LS-1113/36' - idem para cavalo-mecânico  3,60 - 19000 ' - 61 925.03
LA.1113/42 - idem com tração nas 4 rodas  4,20 7110 11 000 18500 73 398,63
LA-1113/48 - idem Idem  4,83 7040 11 000 18500 74 833,78
LAK-1113/36 - idem idem para basculante  3,60 7160 11 000 18500 73 398,63
LS-1113/36' - Idem idem para cavalo-me-

cânico  3,60 - 19000 - sob consulta

11 Capacidade máxima de traçar/ com semi.rebogue de um eixo. Deve
apresentar certificado de adaptação do chassi. Potáncla de inot r para

os veiculoo as série. 1. 113 e 1-1313: 145 HP (SAE) a 2 800 rpm. Pneus
para os veia los da série LP-1113: 900 20 com 12 lonas

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

CHEVROLET C-1404' - chassi com cabina e carroçaria aço
C-1414' - camioneta cabina dupla  
C.1416' - perua Veraneio  
C.1504' - chassi c/ cab. e carroçaria aço  

2,92
2,92
2,92
3,23

I) Modelos produzidos sob encomenda com e sem caçamba e com mela
cabina. Pneus 850 x 16 com 6 lona.. 

DODGE 100' - camioneta com caçamba de aço
400' - chassi com cabina  

1 720 550 2270 29 540,00

1 770 500 2270 35770,00

1 935 35900,00

1 910 700 2610 30670,00

21 Pneu. 700 x 15 com 6 lonas: 3) Pneus 710 o 15 com 6 lonas. Pottincl.
de 149 H a 3 SOO rpm.

2,90

3.38

1 650

1 860
709

3 583

2 359

5 443

26 655,00

29 958,00

11 Potência dela HP (ME). 4 400 rpm. Pneu* 6300 16 com 6 lonas. 2) Pottncia de 203 HP (SAE) • 4 400 rpm. Pneus 750 18 com 8 lona..

FORD- F-100 - camioneta com caçamba de aço  
WILLYS F-350 - chassi com cabina  

2,80

3,30

1 468
1 918

800
3 493

2 268

5 443

-

-

28 958,38

33 199,66
F-75 - camioneta standard 4x2  2,65 1 551 750 2 301 - 18 991,89
Jeep - CJ-6/2 com 2 portas sem capota  2,56 - - - - 17 078,16
Jeep - CJ-6/4 com 4 portas  2,56 - - - - 17 831,75
Rural - standard  2,65 - - - - 17 817,59
Rural - luxo  2,65 - - - - 20 174,13

Potência de 90 HP (ME) a 4 000 rpm. Pneu. 850 o ia com g lonas (gala e camioneta.): 710 O 15 (rural).

MERCEDES- L-608 D - chassi curto com cabina  
BENZ L-608 D - chassi longo com cabina  

Potencia da 04 HP COCE) a 2 800 rpm. Pneus 700 a 16-10,

2,95

3,50

2 310

2 425

3 690

3 575

6 000

6 000

42 379,67

42931,32

TOYOTA OJ 40 L - capota de lona  
OJ 40 LV - capota de aço  
OJ 40 LV-B - perua com capota de aço  

2,28

2,28

2,75

1 500

1 650

1 750

450

450

525

N
N
N
 

0
0
0
0
 
y
 

J
 

J
 O
 O
 

0
0
0
0
 
0
0
.
0
0
 

-

-

-

24 023,40

26 047,00

31 009,60
OJ 45 LP-B - camioneta c/ carroçaria de aço 2.75 1 700 1 000 - 29 704,70
OJ 45 LP-B3 - camioneta s/ carroçaria  2,75 1 550 1 150 - 28 927,20

VOLKS- Furgão de aço  2,40 1 070 1 000 - 17 374,00
WAGEN Kombi standard  2,40 1(40 930 - 1902.0,00

Kombi luxo  2,40 1 200 870 - 21 336,00
Camioneta  2,40 - 930 - 18 039,00

Potência de 52 HP (SAE) a 4 600 rpm. Pneus 640 o 15 com 6 lonas

ONIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P - chassi para ônibus  4,43 - - 10 700 - 36 510,00

C-6812P - chassi para ônibus  5,00 - - 10 700 - 37 550,00
Diesel - -

D-6512P - chassi para ônibus  4,43 - - 10 700 - 48 600,00
D-6812P - chassi para ônibus  5,00 - - 10 700 - 49 610,00
D-7812P - chassi para ônibus  5,00 - - 10 700 - -

Todos ori modelos fabricados sob encomenda. Potência de 149 HP (SAE) a
3 500 ram (g...IMA e 140 HF (SCSI • 3 000 rpm (rãesel). Pneu. 82 e 20

com 10 lona (dianteiro.) e 900 o 20 ora 12 lonas (traseiros).
Freio a ar.

FNM V-9'  
V.155  

5,54

6,00

4 850 10 690 15 000
5 160 9 030 14 190

81

100

100,00

940,00

I) Potência de 192 CV (SOE) a 2 000 rpm. 2) Potência de 201 CV (ME) a 2 200 rpm.

MAGIRUS RSL.413/ - chassi rodoviário V-8   1 6,00 I -4 300 1 8 700 1 13 000 1 96614.10

Motor diesel Deutz, oito cilindro., pata:Iole de 215 até 285 HP.

MERCEDES- LP-321/42 - chassi para ônibus  
BENZ LP.321/48.- chassi para ônibus  

LPO-1113/45 - chassi para ônibus com dire-

ção hidráulica  

4,20

4,83

4.57

3 250

3 690

3 450

7 750

7 310

8 240

11 000
11 000

11 700

-

-

-
.

49 248,05

50 511,71

59 680,54

(1390' -
0-352 Hsr - ônibus monobloco urbano  4,18 - - 9 600 - 103 727,82

10 700 -
0-352 Hur - idem  5,55 - - 10200' - 105 275,62

11390° -

0-352 HS' - ônibus monobloco interurbano  4,18 - 28' 9 600 - 110 804,51
0.352 HLIP - idem  5,55 - - 10 200 - 115 227,65
0-326.".- monobloco rodoviário  5,95 - - 12 500 - 174 707,56

1) Plataforma com motor para montagem por terceiros
2) Número de parmageiros sentados.
3) Peso bruto total, sem limite de velocidade.
4) Peso bruto total, para velocidade de até 30 km/h.
5) Ónibus monobloco urbana, com conjunto para cobrador e cagam,. 28

passageiros sentados: com o conjunto. para trinta passageiros sentado.
6) Ónibus monobloco urbano com conjunto para cobrador e °atraca, 36

pasmeis]. sentados: sem o conjunto, para 38 passageiros sentados
7) Onibus monobloco interurbana, janelas inclinadas e poltronas reclináveis.

81 Ónibus monobloco in erurbano, jan ia. Inclinadas. 36 poltronas reclinó.
vais ou quarenta po( coras aemi-reclindvele.

9) Potência do motor: 1 5 CV a 2 200 rpm.
10) Ónibus monobloco rodoviário - número de lugares: quarenta poltronas

semi reclináveis: 36 poltronas reclináveis: 34 poltronas nas versões com
toa(ete: e dezessete poltronas na versai, leito com toalete

II) Oa veicuios da série LP-321 têm potéricla de 110 CV a 3 000 rpm: oa
da sarie 0.352 têm potancia de 130 CV a 2500 rpm: os da série 1113,
potencla dó 130 CV a 2 800 rpm.

SCANIA B-110 - chassi para ônibus
13-110 - chassi para ônibus
Potência de 210 HP e 2 200 rpm. Pneu. 1 100 o 22 com 14 lonas.

6,30

6,30 4 800 14 000

131 637,00

142 826.00

1.
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PRODUÇÃO

MÊS DEJUNHO

PRODUÇÃO

MODELOS

VENDAS

JUN-72 JAN/JUN JUN-72 JAN/JUN-71 1957/1972 JUN-72 JAN/JUN -72

268 1 618 261 1 220 46 314 Caminhões pesados 284 1 560

150 957 177 755 25 578 FNM – D-11 000 170- 819
– – 5 698 internacional –
— — — 12 5 512 MBB — LP/331-1520 — 76

118 661 84 453 9 256 Scania — L/LS/LT 114 665

359 2 017 436 . 2 273 9 414 Camirihões semipesados 432 2 199

99 346 13 72 914 Chevrolet D-70 118 278
4 40 45 112 219 Dodge 900 18 98

• 18 53 15 15 139 Ford F-750 16 93
238 1 578 363 2 221 8 142 MBB-1313/1513/2013 280 1 730

3 873 19 246 2 521 14 996 434 120 Caminhões médios/leves 3 919: 20 101

1 138 5 986 845 4 739 158 900 Chevrolet C/D60 1 127 5 884
89 425 48 270 2 248 Dodge 400 96 419
115 480 94 740 6 286 Dodge 700 125 628
369 2 294 146 1 493 39 357 Ford F-350 418 2 387
530 2 258 406 2 017 116 044 Ford F-600 555 2 764
250 1 001 1 041 MBB 1-608-D 248 987

1 332 6 802 982 5 744 110 644 MBB 1111/1113 1 350 7 032

419 2 316 428 2 039 60 053 Ônibus 432 2 365

5 37 1 18 1 663 FNM D-11 000 5 16
24 22 84 1 615 Magirus 24

173 771 122 678 14 340 MBB —Monoblocos 175 759
233 1 436 263 1 170 38 350 MBB —Chassis 241 1 486
8 48 20 83 2 415 Scania B-76 11 80

6 1 449 Chevrolet —
— — 181 Ford —

12 594 68 825 11 616 60 631 866 486 Camionetas 11 671 67 393

2 435 11 718 1 809 9 582 123 385 Chevrolet-1400/500 2 121 11 499
19 325 10 210 1 546 Dodge D-100 29 278

791 4 969 798 3 979 75 823 Ford F-50/75 832 5 147
410 1 825 208 795 54 848 Ford F-100 478 2 320
38 195 34 190 4 027 Toyota — Pick-up 37 196
3 6 1 11 1 124 Toyota — Perua 3 6
— — — 55 692 Vemag —

2 658 14 169 2 599 11 728 295 214 Volks — Kombi 2 715 14 100
279 1 307 166 844 10 871 Volks — Pick-up 240 1 249

4 323 23 588 4 240 24 867 74 248 Volks — Variant 3 755 21 93
883 5 869 1 284 5 314 156 589 Willys — Rural 938 6 105
755 4 854 467 3 111 13 119 Willys — Belina 763 4 830

442 2 832 662 2 541 183 159 Utilitários 470 2 931

– – – 7 848
-

Vemag – Candango –
429 2 766 655 2 492 170 481 Willys — Universal 457 2 866
13 66 7 49 4 830 Toyota — Bandeirante 13 65

33 828 119 841 30 704 158 255 1 914 958' Automóveis —Total 33 124 195 313

51703 296 488 46 669 242 102 3 514 9041 Veículos —Total 50 572
A
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SERVI= DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMACOES SÔBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES
ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos anúncios o número da
consulta de seu interesse.

Basta anotá-lo no cartão-resposta ao lado e remeter
pelo Correio.

Desejo

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista ( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
receberei um exemplar por mês, sem qualquer despesa de minha parte.
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0
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SERVICD DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMACOES SCIBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES

ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos anúncios o número da
consulta de seu interesse.

Basta anotá-lo no cartão-resposta ao lado e remeter
pelo Correio.

Desejo:

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista ( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
receberei um exemplar por mês, sem qualquer despesa de minha parte.

[n
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19
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in
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Coloque aqui o n9 da consulta ( )

TM-108

EMPRESA

[11111111111111111111i1111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

mil 1 1 I 1 111 il 1111

CP

11111

BAIRRO

1 I 1111 1 1

11 1

CEP

111111 1111

CIDADE

1111111111111

' EST

1 11111111[111

NOME

1,111 I 1 1 1 1 [111 1111111,1

PROFISSÃO

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO

DATA ASSINATURA

CARGO

N. DE EMPREGADOS

Coloque aqui o no da consulta ( )

1 II
TM-108

EMPRESA

1 I 1 1 1 1 i i 1 1 i 1 1 1111■1 l 1 I 1 1 1

ENDEREÇO DA EMPRESA

I I I I i, 1 i i i I I I t i l 1 1 1 1 1111 111
CP

1 1 1 1 1

BAIRRO

111111 II 1 III

CEP

1111 I 1
CIDADE

111111111111111

EST

111111[11111

NOME

1111111111111111 11111 1111

PROFISSÃO ......

RAMO DE ATIVIDADE .. .

CAPITAL REGISTRADO

DATA . ASSINATURA

CARGO

N. DE EMPREGADOS  



CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO No 241
PORT. N9 391 - 22/9/54

SÃO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERÁ PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.
CAIXA POSTAL, 5095

GRUPO TÉCNICO
SÃO PAULO SP
CEP 01000

CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO N° 241
PORT. N9 391 - 22/9/54

SÃO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERÁ PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.
CAIXA POSTAL, 5095

GRUPO TÉCNICO
SÃO PAULO SP
CEP 01000



uma revista técnica de circulação dirigida
com a mesma qualidade de
TRANSPORTE MODERNO, MÁQUINAS
& METAIS, QUÍMICA & DERIVADOS
e PLÁSTICOS & BORRACHA

começará a circular mensalmente a partir
de outubro de1972 e trará para seus leitores:
• análises setoriais, reportagens,

entrevistas, artigos técnicos, perspectivas
de mercado.

• novidades da indústria eletro-eletrônica.
• grandes instalações hidrelétricas,

geração, transmissão e distribuição de
energia, eletricidade na indústria
e na construção civil.

trará ainda uma seção dedicada
exclusivamente à indústria eletrônica e
suas aplicações.

•

Solicito uma assinatura de ELETRICIDADE
MODERNA; receberei um exemplar por mês,
sem qualquer despesa de minha parte.

111 111

EMPRESA

11111 111111111111111111111111

ENDEREÇO DA EMPRESA .

CP BAIRRO CEP

CIDADE

ill

NOME

1111111 111111111 1111111111 

PROFISSÃO

RAMO DE ATIVIDADE  

CAPITAL REGISTRADO  

DATA     ASSINATURA  

CORTE AQUI

CARGO

N9 DE EMPREGADOS  

COLE AQUI

Solicito uma assinatura de ELETRICIDADE
MODERNA; receberei um exemplar por mês,
sem qualquer despesa de minha parte.

111 111

EMPRESA

111 111111111111111111,11111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

Ilill 11111111111111 111 111
CP BAIRRO CEP

11111 11111111 1 II' 1111 11

CIDADE EST

11111 11111 1 1 1 111111111111

111

PROFISSÃO ..... . ...... .......... ..... CARGO  

RAMO DE ATIVIDADE  

CAPITAL REGISTRADO •• • • • • • • • • • • • • • • • • .• . .... . N9 DE EMPREGADOS ...... .

DATA ................ ...... ASSINATURA  



Ao!,

CARTA- RESPOSTA

AUTORIZAÇÃO N. 727

PORT. N.7.5 - 21/6/66

SÃO PAULO

.ARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O sélo será pago pela

ABRIL S.A.
CULTURAL E INDUSTRIAL

CAIXA POSTAL 30777

Depto. Assinaturas
01000 - Sito Paia*" (15P)

GRAMPEIE AQUI

CARTA- RESPOSTA

AUTORIZAÇÃO N. 727

PORT. N. 75- 21/6,66

sAo PAULO

FtT RESpOSTA COMERCIAL
,NÃO.I~SSÁRket Setitill" ESTA CARTA

O sélo será pago pela

ABRIL SÃ.
cuLrusSt. S INDUSTRIAL

CAIXA POSTAL 30777

Depto. Assinaturas

L.M"'"2.• fiWkorw"'",t
• 01080 • 4,"

CHEGARÁ ATÉ
VOCÊ A PARTIR DE OUTUBRO

INSTRUÇÕES PARA O
PREENCHIMENTO DO
CARTÃO-RESPOSTA

• Preencha todos os dados do
cartão-resposta, não se esquecendo de
assinar no lugar indicado.
• Dobre o cartão ao meio e grampeie.
• Não precisa selar: o porte será pago
pela Editôra Abril.
• Se você conhece alguém também
qualificado a receber ELETRICIDADE
MODERNA, peça a ele que preencha o
segundo cartão-resposta para que se
torne igualmente um assinante da revista.

PREENCHA JÁ O CARTÃO-
-RESPOSTA E RECEBA
GRATUITAMENTE A REVISTA
QUE VAI FALAR DO SEU RAMO
DE NEGÓCIOS:



economia;
de vida longa
se importa em ser o sei
o segundo carro' da sua faro
O que quer dizer: o

primeiríssima carro da múlher
que mais precisa dele -
sua mulher. Para ir ao banco,
pára levar e trazer os filhos da
escola, festinhas de aniversário,
para ir ao cabeleireiro
supermercado, butiques,
visitas à mamãe (sua e dela,
lógico...), dentista, modista,
naquele vaivém incriu.Kue
só uma mulher sabe
exatamente o que é-e somente
um Fusca sabe exatamente
fazer. Com uma vantagem: os
anos nãn passam para sua -
mulher, iwrri para o Fusca.
Os dois coritin mpre
jovens.

outra
vantagem:
é a mecânica
mais simples e
robusta deste mundo. Tanto
que é nele que a maioria
aprende a dirigir (castigan
sem que ele mostre os sinais
do castigo).
E é nele que a maioria se

torna pela pri
vez "propri
de um carro".

Nao-iinporta o
v. já tenha na garag
(muitas vezes, o que a
gente tem na garagem
não está lá, está na oficina
A não ser que seja um o

modelo VW.
Para o segundo
carro da família, pense
no primeiro carro em

tudo: compre um Fusca.
Mesmo porque, pessoas que

realmente têm classe chegam
tranqüilamente aos mais
requintados lugares, dentro do
Fusca-é aquela simplicidade
que realmente denota a
classe das pessoas superiores.
Ficamos assim, então:

para o segundo carroda família,
passe hoje mesmo nos
revendedores do primei;
em tudo. Passe num
Revendedor Volkswag
E leve sua mulher:

deixe que elã espoiha,,-
a cor.
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Porque o ~cedinho pertence à mesma
tradicional e durona familia de caminhões

k acostumados a trabalhar em qualquer terreno,
estrada, cldador•ou ciLmpo.
E a dar duro no transporte de qualquer

carga. Das mais frágeis e delicadas, como
ovos, frutas ou flores, até as mais pesadas,
como botijões de gás, cimento ou pedras.
Caminhão seguro, fácil de manobrar e

estacionar, torna-se um veículo ágil dentro
das malhas complicadas do trânsito urbano.

SC — NI.° 4

E fora da cidade, não escolhe caminho:
onde dá para passar uma carroça dá para
passar um Mercedinho. E tudo dentro
da maior rapidez e economia.
Você conhece um outro caminhão que se

-dá tão bem com os ares da cidade e com os do
campo? Bem, voltando à vaca-fria (carga que

ele também carrega), as grandes vantagens
do Mercedinho são muito fáceis de explicar:
é que atrás deste apelido carinhoso existe
um caminhão Diesel Mercedes-Benz mesmo.


