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Para a Merçedes-Benz,
o passageiro que viaja poucos quarteirões

tem a mesma importância
do que viaja muitos quilômetros.

Diariamente as linhas
de montagem da
Mercedes-Benz do
Brasil S.A. soltam
dezenas de ônibus

que você vai ver pouco
depois trafegando nos

All, centros urbanos, ou transportando passageiros por
todo o Brasil. O mesmo rigor e capacidade técnica
são usados na fabricação do ônibus urbano e do

rodoviário, porque a Mercedes-Benz não faz questão
que você viaje muitos quilômetros.

Ela trabalha para que você tenha um transporte seguro,
confortável e eficiente.

ÔNIBUS MERCEDES-BENZ



Revistas de Negócios

CONTAINERS
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FEPASA

CAPA

Os portos brasileiros equipam-se para operar
conta iners. A foto é de Adhemar Veneziano.

AV 'AÇA° FIAT

A VEZ DO
BRASIL

Em todos os
países desenvolvidos,
O container
constituiu uma valiosa
contribuição
à maior segurança e
rapidez
das cargas. Agora,
o Brasil
está se equipando
para obter também
os benefícios de sua

utilização.

Página 20.

A VEZ DOS
TRILHOS

Primeiro, a Fepasa
reformulou
sua estrutura
administrativa e
comercial. Agora, par-
te
para o reequipamento
das instalações.
Até 1976, vai investir
US$ 100 milhões por
ano na retificação
de linhas,
reconstrução
de pOntes, e
reequipamento
do material rodante.

Página 30.
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A VEZ DA
CARGA
Superada a crise do
transporte
de passageiros, as
empresas
aéreas reestruturaram
o setor
de carga, com ótimos
resultados.
O empresário que
souber
utilizar essa nova
política
pode lucrar também.

Página 36.

A VEZ DE
MINAS

O antigo sonho
mineiro
acabou se realizando.
Depois de dois anos
de negociações, a Fiat
decidiu-se: vai
investir US$ 231
milhões para
implantar, até
1975, uma fábrica de
300 000 m 2,

em Betim,
para produzir 190 000
automóveis por ano.

O modelo escolhido

foi o 127.

Página 8.
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MALOTE

A zebra

do concurso

Liminarmente, deseja-
mos expressar nossos
parabéns pela publicação
da revista Transporte
Moderno, edição endere-
çada aos que vivem na
intimidade do transporte.

E fora de dúvida que a
divulgação propiciada por
esta revista especializada
tem emprestado aos exe-
cutivos das empresas de
transporte valiosa contri-
buição, permitindo me-
lhor aprimoramento das
técnicas de administra-
ção de transportes.

I nobstante, sem qual-
quer intuito de polêmica
e despidos do espírito de
críticos, se nos impõe,
apesar de detentores, na
classe de transportes de
passageiros, do prêmio
deferido pelo VI Concurso
de Pintura de Frotas, for-
mular nosso veemente
protesto pelo tratamento
que nos foi dispensado
na revista Transporte
Moderno, 112, dezem-
bro de 1972.

Este número apresen-
ta os resultados do con-
curso, trazendo, também,
as reportagens pertinen-
tes.

Inicia-se, com a repor-
tagem, salvo engano,
com processo inintencio-
nal, queremos crer, de es-

vaziamento do nosso es-
forço despendido no sen-
tido de fixar a imagem de
nossa empresa, conquis-
tar melhor mercado por
meio da comunicação vi-

sual e dotar nossos usuá-
rios de melhores condi-
ções de segurança.
A alusão de que fomos

escolhidos por ausência
de concorrência (página
28, primeiro parágrafo) é
ofensiva e destoa, à evi-
dência, da seriedade im-
posta ao concurso, que
exige dos participantes

expressivo investimento.
Na verdade, segundo o

noticiário na página 24,
concorreram com nossa
empresa outras 7 (sete)
do ramo de transporte de
passageiros, isto sem se
falar na empresa que re-
cebeu a menção honrosa
do concurso.

Diante disso, é induvi-
doso ser o comentário in-

verídico, envolto por insi-
nuação capiciosa. Se as
outras concorrentes não
lograram êxito, o insuces-
so não nos pode, ainda

que indiretamente, ser

atribuído, eis que, ele se
deve, possivelmente, ao
nível dos trabalhos apre-
sentados. Por isso, a in-

serção deste comentário
na reportagem teve o es-
copo de levar ao leitor,
com a vênia devida, a
idéia de que nosso traba-
lho somente mereceu

prêmio pela falta de con-
corrente.

Ademais, é extrema-

mente lamentável a re-

portagem inserta na pági-

na 27. Verifica-se nela

uma troca injustificável

de legenda, revelando, à

saciedade, o tratamento

que nos foi dispensado.

Por outro lado, a foto-

grafia estampada na mes-
ma página revela que foi

minimizada a nossa em-

presa, ganhadora do con-

curso, e também o traba-
lho dos arquitetos.

Não se justifica, per-

missa vênia, que a em-

presa ganhadora tenha

seu carro parcialmente

fotografado, enquanto

outra, detentora da men-

ção honrosa, tenha uma

fotografia que permite ao

leitor apreciação exata da

pintura.
Entendemos, dentro

de nossas limitações, que

a pintura é um todo har-

mônico. Em razão disso,

dividida em comparti-
mentos estanques é pre-

judicar, sobremodo, a

mensagem que se pre-

tende fazer chegar ao

mercado.
Além disso, é bem que

se diga, embora ganha-

dores do concurso, rece-

bemos um único exem-

plar do número antes

mencionado, apesar de

nos ter sido prometida re-

messa de 50 (cinqüenta)

exemplares, praxe, aliás,

adotada para os ganha-

dores do concurso, por

nós conhecida desde

1970, quando ganhamos

o concurso com Trans-

porte Oriental S.A., em-

presa de nosso grupo.

Como tais fatos estão

a reclamar reparos, gos-

taríamos de merecer de

V.Sas. uma nova reporta-

gem, agora com fotogra-

fia que mostre ao leitor oi>
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O custo operacional
de um caminhão não se
mede só pelo custo

da gasolina.
Entre na linha do lucro.

A gasolina representa em
média apenas 25% dos
custos operacionais de um
caminhão.

Nós queremos que você
olhe para a suspensão,
chassi, capacidade de carga
e durabilidade que
representam os outros 75%.

Assim você vai poder
comparar o F-600
com outros caminhões.

Compare: o custo
de manutenção do F-600
é menor.

Seu chassi superdimen-
sionado foi projetado
para não dar despesas extras:
vem pronto para receber
o terceiro eixo.
O chassi de outros cami -

nhões necessita de reforços e
adaptações.

A suspensão traseira do
F-600 possui uma lâmina
tensora para absorver choques
e manter o eixo alinhado,
proporcionando maior
economia dos pneus.

Compare: o F-600 tem
maior peso bruto total.

O F-600 é o único
caminhão de sua classe que

oferece chassi com
4 distâncias entre eixos.

Assim você pode instalar
uma carroceria no tamanho
exato de sua carga.

É também o único de sua
classe projetado para
transportar até 11 toneladas
de peso bruto total.

E no dia em que você
instalar um terceiro eixo,
o Ford F-600 vai passar

a transportar
19 toneladas
de peso
bruto total.
Compare
e faça
as contas:
a diferença
a mais na
capacidade
de carga
também

representa
mais lucros
para você.

Compare: o F-600
dura mais.

O F-600 tem um
dos motores mais potentes
do Brasil, dentro de
sua classe.

Quem disser que isso é
desperdício não está pensando
na carga de amanhã.
O motor do F-600

nunca é forçado porque tem
reserva de potência. Isso
aumenta a sua durabilidade.

Outros motores, sem
reserva de potência, são
sempre exigidos ao máximo.

Por isso eles não
podem poupar gasolina e nem
ter uma longa vida útil.

Continue comparando
o F-600 com os outros.

No fim das contas você
vai ver que é mais
negócio entrar na linha do
lucro.
Procure um Revendedor Ford.

CAMINHÕES FORD

Um passo à el ap
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MALOTE

exato dimensionamento
do trabalho, bem como
de receber os exemplares

prometidos.

Sendo o que se nos
oferece no momento, es-

perando a vossa com-
preensão e no aguardo
de vossas ordens, subs-
crevemo-nos.
A. Dias Curvelo, diretor da

Viação Cidade do Aço S.A.

— Rio, GB.

1. Naturalmente que
nos sentiríamos muito mais
recompensados se, no lu-
gar das nove pinturas de
ônibus — sete das quais
desclassificadas já na pri-
meira fase do julgamento
—, tivéssemos recebido
noventa inscrições e, em
vez de apenas duas frotas,
concurso tivesse premia-

do as quatro previstas no
regulamento (um vencedor
e um máximo de trés men-
ções honrosas).

2. Isso não exclui, toda-
via, o dever de registrar ho-
nestamente, com base no
parecer dos jurados, e no
número de inscrições que,
no geral, o setor de ônibus
não foi o forte do concurso
em 1972. Mas, daí a se
concluir que a reportagem
de TM esvazia o esforço da
Cidade do Aço, vai uma
grande distância. (Isso se-
ria um contra-senso para
uma revista que, há seis
anos, procura estimular a
melhor apresentação das
frotas brasileiras.) Mesmo
porque em nenhum mo-
mento a reportagem põe
em dúvida especificamente
os méritos da pintura vito-
riosa. Pelo contrário, sob o
título "A Zebra Bairrista",
destaca o trabalho de pes-
quisa e criação desenvolvi-
do pela dupla João de
Deus e Carlos Ferro —
profissionais já consagra-
dos em concursos anterio-

6

res — para chegarem à so-
lução adequada.

3. Mesmo a afirmação
(escrita) de um dos jurados
de que escolheu Cidade do
Aço "por completa falta de
concorrência", embora ra-
dical, não foge muito da
realidade e não chega a ti-
rar os méritos da vencedo-
ra — o mesmo jurado não
poupou elogios (também
escritos) a vários aspectos
da pintura, conforme relata
a reportagem de TM.

4. Quanto às legendas
trocadas, o leitor tem ra-
zão: TM errou.

5. Os exemplares solici-
tados foram remetidos.

6. Na seleção das fotos,
nosso departamento de arte
leva em conta não apenas
aspectos estéticos mas
também técnicos (de im-
pressão). No caso, foi esco-
lhida aquela que possibili-
tava melhor reprodução
gráfica e que — embora
não mostre o ônibus inteiro
  é de grande impacto vi-
sual e realça a parte mais
importante da pintura.

7. Reproduzimos aqui
  desta vez, de "corpo in-
teiro"  a foto de um dos
ônibus da Cidade do Aço.
Com isso, esperamos que o
senhor Dias Curvelo se dé
por satisfeito   sem que
surjam protestos de outros
vencedores do concurso,

não distinguidos com o pri-
vilégio de uma segunda pu-
blicação, realmente não
prevista no regulamento.

Tacógrafos
interessantes

Os anúncios das últi-
mas edições de Trans-
porte Moderno vieram
em muito boa hora ao
encontro dos nossos in-
teresses. Agradeceríamos
o envio de informações
sobre tacógrafos, catálo-

gos, fabricantes, assis-
tência técnica, etc.
Springer Amazônia S.A. In-

dústria e Comércio — Ma-

naus, AM.

O leitor está recebendo
cópia do artigo "Um Fiscal
dentro de Cada Veículo",
publicado por TM 99, ou-
tubro, 1971. Sua carta foi
encaminhada ao represen-
tante do equipamento —
Comércio e Indústria Neva
S.A., de São Paulo, que
certamente complementará
as informações solicitadas.

Quem faz
"trailers"

Como apreciador de
camping, venho solicitar
os serviços desta concei-
tuada revista. Gostaria de
receber o endereço de fa-
bricantes de trailers ou
folhetos e preços, e saber
quais os impostos que in-
cidem sobre os mesmos.
Arlindo Milarch, da Fundição

Tupi S.A. —Joinvile, SC.

Aí ao sul, o fabricante
mais famoso é a Turiscar
(BR-116, km 29, Novo
Hamburgo, RS), que lan-
çou no mercado, em 1971,
o primeiro camper brasilei-
ro. Em São Paulo, entre
outros fabricantes, TM
destaca a Karmann-Ghia
(km 20 da Via Anchieta,
em São Bernardo do Cam-
po), que apresentou no últi-
mo Salão do Automóvel a
linha Karmann-Caravan,
de trailers e reboques. O
leitor está recebendo có-
pias dos artigos publicados
por TM sobre os produtos
dessas duas empresas. Veí-
culos rebocados (sem mo-
tor) não constam da tabela
do DNER que estabelece a
taxa rodoviária federal úni-
ca para o ano de 1973.

Problemas
do poder

Desenvolvendo ativi-

dades como economista,

no assessoramento de

empresas, achei interes-

sante o artigo sobre a

questão Rachas x Pirelli,

Firestone e Goodyear

(TM 113, "Problemas do

Poder"). Desse modo, so-

licito enviar-me o endere-

ço do Conselho Adminis-

trativo de Defesa Econô-

mica (CADE).
Severino do Ramo de Brito,

economista — Natal, RN.

O endereço é: avenida
Rio Branco, 1421144, sala
912, fone 221-9679, Rio,
GB. O atual presidente é o
dr. Vicente Tourinho.

Custos

operacionais

A leitura de Transpor-
te Moderno tem me au-
xiliado muito na solução
de problemas relaciona-
dos com administração
de transportes — minha
especialização. Partici-
pando de trabalho sobre
custos operacionais, re-
ceberia com bom grado
cópia do artigo "Custos:
os Resultados em Fórmu-
la Nova", que, na seção
"Mahote" da edição 113,
TM diz estar enviando a
alguns leitores.
Pedro Sérgio V. de Andrade

— São Paulo, SP.

Atendido.
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TENTAÇÃO EXISTE EM
TODO LUGAR. RESISTA!
SUA TRANQUILIDADE

VALE MAIS

2Eo

Desde os primeiros carros nacionais até os
mais recentes lançamentos, a caixa de dire-
ção GEMMER é equipamento original das
fábricas por estas razões: qualidade da
matéria-prima utilizada, perfeito sistema de
fabricação e montagem obedecendo as
especificações dos fabricanites de veículos
e rigorosos testes a que são submetidas.
As vêzes, questão de preço é chamariz para
maus negócios. Cuidado! Na reposição
exija o que é original em seu veículo. Exija
GEMMER. É verdade que seu preço é um
pouco mais elevado que os outros.
Mas, será que você troca sua tranquilidade
por alguns cruzeiros a menos?

.rielmERcerta

o

o
o

coo
INDÚSTRIAS GEMMER DO BRASIL S.A.
S. Bernardo do Campo - S.P.



Ag nelli explorou até o
fim a disputa pela Fiat.

ENFIM,MINAS
DARA

AUTOMOVEL

Depois de um longo
namoro de quase dois

anos, a Fiat não
resistiu aos atrativos

oferecidos pelas
autoridades mineiras.

O desfecho feliz
aconteceu no dia 15
de março e vai dar a
Minas sua primeira

indústria
automobilística.

INFORMACOES

O antigo sonho minei-

ro acabou se realizando.

Giovanni Agnelli, presi-

dente mundial da Fiat, em

princípios de março via-

jou para Belo Horizonte,

a fim de assinar o acordo

de comunhão de interes-
ses com o governo mi-

neiro, garantindo a insta-

lação, naquele Estado, da
Fiat Automóveis S.A.
O contrato — Desfe-

cho de dois anos de ne-
gociações entre a Fiat e
os governos estaduais de
Minas, Guanabara, Rio
Grande do Sul e São Pau-
lo, bem como do próprio
governo federal — o con-
trato veio atender à atual
política de descentraliza-

ção das indústrias brasi-
leiras. Além disso, levou
para Minas a possível se-
mente de um grande par-
que industrial — que nor-
malmente surge em tor-
no das indústrias auto-
mobilísticas — e, tam-
bém, a garantia de utiliza-
ção de parte da matéria-
prima produzida no Esta-
do, bem como a criação
de um novo mercado. de
empregos.

Fundada em 1809, a
Fiat possui hoje 35 esta-
belecimentos em 26 paí-
ses. De fábrica de auto-
móveis expandiu suas ati-
vidades a outros setores
da motorização e do
transporte: caminhões e
ônibus, tratores agrícolas
e industriais, locomoti-
vas, motores marítimos e
para aviões, além de tur-
binas a gás. No Brasil, já
há alguns anos fabrica
tratores e recentemente
associou-se à Fábrica Na-
cional de Motores com o
objetivo de produzir ca-
minhões. A Tratores Fiat
do Brasil iniciou suas ati-
vidades em 1950, impor-
tando tratores da Itália.
Em 1962, começou a fa-
bricar alguns de seus
componentes. A instala-
ção da fábrica de Belo
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Horizonte, em 1969, com
96 000 m 2 e quatrocen-

tos empregados, definiu
sua participação no mer-
cado. Atualmente, ela fa-

brica máquinas de terra-
plenagem de esteira (AD
7), com uma produção
que no ano passado che-
gou a 496 unidades. Da

união com a FNM, a Fiat
pretende conseguir uma

fatia do mercado de cami-
nhões, na faixa de 5,5 t a
26 t. Para isso, estão

sendo executadas obras
de ampliação e instalação
de novas máquinas na
FNM, o que deverá au-
mentar a capacidade pro-

dutiva da empresa, dos

2 500 veículos atuais pa-
ra 15 000 unidades por
a no.
Os planos —A Fiat Au-

tomóveis S.A., constituí-

da com 45% de participa-

ção do Estado de Minas
Gerais, prevê um investi-
mento de US$ 231 mi-
lhões para a implantação
da indústria. A operação
será garantida por um fi-
nanciamento do IMI (Ins-

tituto Mobiliare Italiano)
aos fornecedores de má-
quinas e equipamentos.

A fábrica deverá entrar
em funcionamento no fi-
nal de 1975, com uma
produção de 190 000 au-
tomóveis de média cilin-



drada por ano, destinados
ao mercado interno e à
exportação. As instala-
ções ocuparão 300 000
m 2 de aréa coberta, nu-
ma superfície total de 2
milhões de m 2. Inicial-
mente a fábrica deverá
empregar 9 000 pessoas,
incluindo cem técnicos
italianos, que virão cuidar
da instalação e início da
produção.

Econômico — O mo-
delo produzido no Brasil
será o 127, considerado
mais adequado ao merca-
do do que o 126, que
também foi testado. O
127 custaria, hoje, cerca

de Cr$ 11 000e, de acor-

do com a Fiat, necessita-
ria apenas de 1 litro para
fazer 14 km. O fator deci-
sivo entre os dois mode-
los foi o fato de o consu-
midor nacional querer um
carro barato, econômico,
mas pelo menos com um
pouco de luxo.

Os motivos do interes-
se da Fiat pela instalação
em Minas podem estar li-
gados à situação de sua
fábrica na Argentina. As
greves, a instabilidade
política e o terrorismo
(Oberdan Sallustro, presi-
dente da filial argentina
foi seqüestrado e morto
no ano passado), aliados
à insegurança que uma

eleição de peronistas po-
deria representar para os
investimentos estrangei-
ros, impediam que a em-
presa pudesse cogitar de
novos investimentos na-
quele país.

As vantagens — Além
disso, graças às leis de
proteção à indústria auto-
mobilística nacional, não
haveria mercado no Bra-
sil para a importação de
veículos Fiat. Conhece-

dor desses fatos, e de
uma velada intenção de a
indústria italiana se insta-
lar no Brasil, o governa-
dor mineiro Rondon Pa-
checo viajou para Turim.
Entretanto, quando a Fiat

A Fiat vai investir
US$ 231 milhões

para implantar, até
1975, esta fábrica de
300 mil m 2, capaz de

produzir 190 000
automóveis por ano.

O modelo escolhido foi
o127. que já é

produzido em Turim
(1 700 unidades por
dial que pode fazer

até 14 km com 1 litro
de combustível.

A fábrica vai empregar
9 000 pessoas,

incluindo cem técnicos
italianos.
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chegou ao Brasil, procu-
rou saber quais as vanta-
gens que os outros Esta-
dos tinham a oferecer. E
possível que a opção por
Minas já tivesse sido feita
há muito tempo. Mas,
grandes negociantes, os
italianos trataram de tirar
o maior proveito possível
da ambição mineira. Aca-
baram conseguindo
25,5% de isenção de ICM
estadual, por um período
de cinco anos. Além dis-
so, 25,6% da parcela do
ICM destinado à Prefeitu-
ra de Betim (município
onde será construída a
indústria) serão utilizados
conjuntamente pela em-
presa e o órgão municipal
na construção de hospi-
tais, escolas e clubes re-
creativos. (Para a Fiat, é
importante a assistência
médica, a formação téc-

nica e o lazer de seus fun-
cionários.) Receberam,
também, todos os incen-
tivos federais relativos à

indústria automobilística.
Comprometeram-se, en-
tretanto, a exportar uma
média de US$ 40 mi-

lhões anuais, nos próxi-
mos dez anos. Mas con-
seguiram que essa taxa
fosse conseguida unindo-
se as exportações de
conjuntos e peças produ-
zidas pela Fiat Automó-
veis S.A., Fiat Tratores,
FNM e, eventualmente —
dependendo das condi-
ções de mercado a partir
de 1975 —, dos automó-
veis.

Caso a Fiat entrasse
hoje no mercado, prova-
velmente isso repercutiria
bastante no restante da
indústria automobilística.
Entretanto, até 1975,
muita coisa deverá mu-
dar. Mesmo porque as
outras empresas, cientes
do grande concorrente,
deverão orientar seus fu-
turos lançamentos na I
mesma faixa.  I>



INFORMACOES

Ônibus
diferentes

Os ônibus monobloco

0-362-B/OM-352 e O-
326/0M-355, da Merce-

des, ficaram diferentes.

Por isso, uma caravana

com uma unidade de ca-

da modelo iniciou uma

viagem de apresentação

por todo o Brasil, fazendo

o roteiro sul-centro-oes-

te-norte. A volta a São

Bernardo, SP, sede da

empresa, será na segun-

da quinzena de abril.

O 0-362-B/OM-352 é

interurbano, destinado a

trajetos de média distân-

cia. A empresa o define

como uma "versão sim-

plificada de modelo exis-

tente no mercado, e que

pode oferecer ao empre-

sário maior rentabilidade,

enquanto garante aos

passageiros o máximo de

conforto e segurança".

Seu motor Diesel OM-

352, de injeção direta,

tem potência bruta (SAE)
de 147 HP, equivalente a
uma potência líquida

(DIN) de 130 CV. "Tem

um consumo de combus-

tível muito reduzido, gra-

ças ao favorável rendi-

mento termodinâmico, o

que representa fator de

grande economia para o

empresário", afirma um

técnico da Mercedes.

O modelo 0-326/
OM-355, rodoviário,

para longas distâncias,

aparece pela primeira

vez no Brasil equipado
com o novo motor OM-

355 Mercedes Diesel, de

injeção direta, com 223
HP de potência bruta
(SAE) ou 200 CV de po-

tência líquida (DIN). "Este

motor permite vencer

com maior facilidade os

aclives nas rodovias e,
consequentemente, man-

ter velocidade média

co nsta nte", garante a

empresa.

Qual será
sua taxa?

Não é difícil saber

quanto você vai pagar de

Taxa Rodoviária Unica.

Basta consultar a tabela

que estamos publicando.

Primeiro, verifique em

que classificação entra

seu veículo na "Faixa

TRU", considerando as

características relaciona-

das nos itens "Discrimi-

nação" e "Subclasse".

Depois, é só procurar o

ponto de encontro da

classificação com o ano

de fabricação.

VALOR (Cr$ 1,00) DA TAXA RODOVIÁRIA ÚNICA PARA O ANO DE 1973
Valores: adotados com base na Portaria n.7 5622 de 23/12/71 - 30/11/72

CLASSE SUBCLASSE ANO DE FABRICAÇÃO

Anterior
TIPO DISCRIMINAÇÃO FAIXA TRU 1973 1972 1971 1970/69 1968/67 1966/65 1964/63 1962/61 a 1961

A Ciclomotores, motonetas e moto-
cicletas equipadas ou não com

Até 125 cc
Acima de 125 cc

A-1 7.2,00 60,00 55,00 50,00 30.00 20,00 10,00 10,00 10,00

carro lateral, triciclos adaptados até 500 cc 4-2 216,00 180,00 165,00 150,00 90.00 60,00 30,00 30.00 30,00
ou não para transporte de carga; de
fabricacão nacional ou estrangeira

Acima de 500 cc A-3 432,00 360,00 330,00 300,00 300.00 120.00 60,00 60,00 60,00

B Automóveis de fabricação nacional Até 50 HP 8-1 486,00 405,00 360,00 330,00 231,00 182,00 149,00 138,00 134,00
Acima de 50 HP
até 100 HP 8-2 666,00 555,00 525.00 480,00 336,00 264,00 216,00 192,00 144,00
Acima de 100 HP
até 150 HP B-3 882,00 735,00 890,00 630,00 441,00 347,00 '284,00 262,00 189,00
Acima de 150 HP
até 220 HP B-4 1 260,00 1 050,00 1 020,00 1 350,00 651.00 512,00 419,00 372,00 279,00
Acima de 220 HP B-5 1 800,00 1 500,00 1 485,00 1 350,00 945,00 743,00 608,00 540,00 405,00

C Camionetas e utilitários de
fabricacão nacional

Até 100 HP
Acima de 100 HP

C-1 576,00 480,00 428,00 390,00 234,00 195,00 156,00 136,00 134,00

até 220 HP C-2 936,00 780,00 690,00 630.00 378,00 315,00 252,00 189,00 158,00
Acima de 220 HP C-3 1 440,00 1 200,00 1 155,00 1 050,00 630,00 525,00 420,00 315,00 263,00

D Veículos de transportes coletivos Microônibus (GD) 0-1 1 560,00 1 300,00 1200.00 1 100,00 715,00 550,00 385,00 220,00 220,00
(microônibus) de fabri- Ônibus (G)
cação nacional até 145 HP (D) 0-2 2400,00 2000,00 1 650,00 1 500,00 975,00 750,00 525,00 300.00 300,00

Acima de 145
HP (0) D-3 3600,00 3000,00 2860,00 2600,00 1 300,00 1 300,00 910,00 520,00 520,00

E Veículo de carga (caminhões)
de fabricação nacional

Até 101 CMT
Acima de 10 t

E-1 672,00 560,00 440,00 400,00 320,00 240,00 160,00 120,00 80,00

até 20 t CMT E-2 840,00 700,00 660,00 600,00 480.00 360,00 240,00 180,00 120,00
Acima de 201
até 30 t C MT E-3 1 176,00 980,00 880,00 800,00 640,00 480,00 320,00 240,00 160,00
Acima de 30 t
até 40 t CMT E-4 1 980,00 1 650,00 1 650,00 1 500,00 1 200,00 900.00 600,00 450,00 300,00
Acima de 40t
CMT E-5 4800,00 4000,00 3300,00 3000,00 2400,00 1800,00 1 200,00 900,00 600,00

F Veículo e máquinas agrícolas ou Até 100 HP F-1 1 200,00 1 000,00 800,00 800,00 520,00 400,00 280,00 160,00 160,00
de terraplanagem de fabricacão
nacional ou estrangeirá (quando
sujeitos a incidência da TRU)

Acima de 100 HP F-2 3000,00 2500,00 2000,00 2000,00 1 300,00 1 000,00 700,00 400,00 400,00

G Automóveis, camionetas e utili-
tados de fabricação estrangeira

Até 50 HP
Acima de 50 HP

0-1 1 044,00 870,00 660.00 660,00 462,00 330,00 231,00 138,00 134,00

até 100 HP G-2 1 530,00 1 275,00 960,00 960,00 672,00 480,00 336,00 192,00 144,00
Acima de 100 HP
até 150 HP 0-3 1980,00 1650,00 1 260,00 1260,00 882,00 630,00 441,00 252,00 189.00
Acima de 150 HP
até 220 HP 0-4 2970,00 2475,00 1 860,00 1860,00 1 302,00 930,00 651,00 372,00 279.00
Acima de 220 HP G-5 4 320,00 3 600,00 2 700,00 2 700,00 1 890,00 1 350,00 945,00 540,00 405,00

H Veículo de transporte coletivo Até 145 HP H-1 4800,00 4 000,00 " 3000,00 3000,00 2 100,00 1 500,00 1 050,00 600,00 450,00
de fabricação estrangeira Acima de 145 HP H-2 8280,00 6900,00 5200,00 5200,00 2640,00 2600,00 1 820,00 1 040,00 780,00

I Veículos de carga (caminhões)
de fabricação estrangeira

Até 150 HP
Acima de 150 HP

1-1 2880,00 1 800,00 1800,00 1 800,00 1 260,00 900,00 630,00 360.00 270,00

até 250 HP 1-2 6360,00 5300,00 4000,00 4000,00 2800,00 2000,00 1400,00 800,00 600,00
Acima de 250 HP 1-3 9600,00 8000,00 6000,00 6000,00 4200,00 3000,00 2100.00 1 200,00 900,00

O FAIXATRU A SER INFORMADA
NO FORMULÁRIO PELO
ÓRGÃO DE TRÂNSITO

CONV NÇÃO: CC - CM. GD - Gasolina ou Diesel HP - Potência bruta máxima D - Diesel G -'Gasolina CMT - Capacidade máxima de tracão
Obsi V ícalos rebocados (sem motor), tais como trailers. carretas, etc., não pagam taxas
por estarem fora da concessão assinalada na Tabela, isto é, não são puxados, eles mesmos, por cavalos de força.
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Não é por acaso nue o seu caminhão
ônibus ou carreia já saem da faip-ica
com rodas e aros FNV.
Aprovados duplamente pelo controle de
qualidade da FNV e co fabricante,
citiam o extremo rigor de fabricação
e o mais alto nível de qualidace.
As rodas e aros FNV aguentam as
duras condições- do transporte pesado
no Brgsi. E garantem sempre mais
segurança e economia.
Lembre-se de tudo isto na hora da reposição.

FNV- FÁBRICA NACIONAL DE VAGÕES S.A.
FABRICA: Cruzairo - Est. São Paulo - ESCRITÓRIO: Praça Dom José Gaspar, 134
TEL: 239-3055 - Cx. Postal, 9194 - End. Telegr.: 'T-abriva" - 01.047- S. Paulo - Brasil



tacógrafo

um fiscal
que não

falha nunca
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Coloque o disco-diagrama no
Tacógrafo KIENZLE e fique tranquilo.
A cada 24 horas ou 7 dias, V. saberá
com precisão tudo o que ocorreu
com seus veículos: velocidades
atingidas, tempos de marcha e
paradas, distâncias percorridas e
regime de trabalho do motor.
Há quatro modelos de Tacógrafo
KIENZLE. Todos com garantia e
assistência técnica permanente
e comprovada.

TACÓGRAFO KIENZLE
Mais de 20 anos de tradição

no mercado brasileiro

Distribuidor exclusivo:

o
o.
CD

COM. [IND. NEVA S.A.
R. Anhaia, 982
Fone :52-6186

01130 - São Paulo
Av. Rio Branco, 39-17.° - Fone: 243-0031

20000 - Rio de Janeiro

INFORMACOES

Crescimento
prematuro

A Tropical, do Grupo J.
Macedo, entrará em ativi-
dade no segundo semes-
tre deste ano, com uma
produção de 600 000
pneus e 400 000 câma-
ras de ar, e já teve apro-
vado pelo conselho deli-
berativo da Sudene seu
projeto de ampliação e
atualização de custos.
Com isso, poderá fazer in-
versões adicionais de Cr$
150 milhões, totalizando
um investimento de Cr$
206 milhões, o que lhe
permitirá, a curto prazo,
aumentar sua produção
para 720 000 unidades.
Os diretores da empre-

sa mostram-se entusias-
mados pela perspectiva
de duplicação, em 1976,
do consumo de 10 mi-
lhões de pneus registrado
em 1971. José Dias Ma-
cedo, o presidente, lem-
bra: "Quando a fábrica foi
projetada, em 1968, ti-
nha uma capacidade
equivalente de 10% a
12% do consumo nacio-
nal. A demanda cresceu
tanto que, quando ela es-
tiver funcionando, produ-
zindo o mesmo que ha-
víamos planejado, terá
capacidade para atender
apenas de 4% a 5% do
consumo. Contamos com
o apoio integral da indús-
tria automobilística, à
qual forneceremos parte
da produção como equi-
pamento original. O que
sobrar atenderá apenas a
uma parte do mercado
nordestino".

Abusos
com a barra

Em três semanas in-

tensivas de testes, as bu-

chas de suporte da barra
estabilizadora traseira do

Chevette — carro peque-
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Agora. VW está 50% maior que no final de 72.

no a ser lançado em bre-
ve pela General Motors
— sofreu um processo de
observação que só seria
possível em vários anos
de uso normal do veículo.
Isso é possível graças a
uma "complexa máqui-
na" criada pela engenha-
ria experimental da GM.
"O teste é dos mais

abusivos", diz um técnico
da empresa, "porque as
buchas do Chevette ja-
mais sofrerão na realida-
de esforço tão violento."
De fato, as buchas insta-
ladas nos veículos não
são solicitadas constan-
temente. O teste procura
ser muito mais rigoroso
que a realidade para uma
segurança maior.

GM: esta máquina testa
as buchas do Chevette.

A Volks
ficou maior

A fábrica da Volkswa-
gen, em São Bernardo do
Campo, SP, está 50%
maior do que no final do

ano passado. Com a con-

clusão da nova Ala V

(212 500 m 2), a área

construída da fábrica au-

mentou para mais de
740 000 m 2. A Ala V é a
maior área industrial co-
berta da América Latina.
Na sua construção foram
empregados 120 000 m 3
de concreto, 14 000 t de
aço, 50 000 m 2 de for-
mas de madeira e 33 000
m lineares de estacas.
Trabalharam quarenta
empreiteiros, que, duran-

te 36 meses, mobilizaram
2 700 empregados.

A construção incluiu a
aplicação de inovações
técnicas importantes,
principalmente quanto à
segurança contra incên-

dios: paredes e portas

corta-togo, portas retar-

da ntes e cortinas de
água. Estes equipamen-

tos são acionáveis auto-
maticamente por meio de
fusíveis térmicos.
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Dodge 1800: cursos para garantir assistência.

Garantindo
o futuro

A Chrysler quer ter

certeza de que o Dodge

1800, seu novo carro, te-

rá uma boa assistência

técnica em todo o país.

Por isso, está promoven-

do cursos, em seu centro

de treinamento, em São

Bernardo, SP, e em cida-

des-sede, para os chefes

e mecânicos de seus re-

vendedores e oficinas au-
torizadas. Nas cidades-

sede, foram montadas ré-

plicas do centro de trei-

namento. O curso tem o

limite de quinze alunos,

"para o máximo aprovei-
tamento".

NAVEGAÇÃO

Japão-EUA
em 17 dias

A lshikawajima Hari-
ma, do Japão, construiu
um porta-containers de
33 287 tpb, para cobrir a
linha Japão—Nova York,

da Japan Line Ltd.
Com um motor a turbi-

na de 50 000 HP, o pri-
meiro navio mercante do

mundo a ser equipado
tem uma velocidade de
cruzeiro de 25.1 nós e
pode cobrir a distância

entre o Japão e a costa
leste dos Estados Unidos,
via Panamá, em apenas
dezessete dias.
Tem capacidade para

transportar um máximo
de 1 569 containers (de
20 pés). Para selecionar a
melhor rota, ele está
equipado com sistema de
satélites para navegação
da Marinha (NNSS), com
o qual pode assegurar
acuradamente sua posi-
ção através de sinais do
satélite artificial.

Enquanto isto, a IH I
está construindo, no
mesmo estaleiro, outro
navio porta-containers, o
"Kiso-Maru", de 39 500 t
grossas, para uso na li-
nha de Nova York pela
Nippon Yuseh K.K. O na-
vio foi concluído em mar-
ço de 1973.
A Ishikawajima Hari-

ma recebeu uma enco-
menda de um cargueiro
de 364 000 TDW e outro
de 268 000 TDW do gru-
po grego Petros J. Gou-
landris Sons Group of
Greece, um de seus
maiores clientes.

Construído nos Esta-
leiros IH I Kury, o carguei-
ro de 364 000 TDW será
o terceiro maior do mun-
do depois do "Globitk
Tokyo" (de 477 000
TDW, recentemente lan-

TRANSPORTE MODERNO —ABRIL. 1973

çado ao mar) e do "Nis-
seki-Maru" (de 372 000

TDW, completado em

1971).

Mais navios na
Inglaterra

A produção da indús-
tria de construção naval
da Inglaterra mostrou
acentuada melhoria nos
primeiros sete meses do
ano passado.
A tonelagem total

concluída de janeiro ao
fim de julho elevou-se a
721 503 t, abrangendo
84 navios. No mesmo
período de 1971, foram
concluídos 74 navios,
com o total de 566 913 t.

A tonelagem concluída
ano passado para registro
no Reino Unido, de
489 842 t, corresponde a
mais do dobro da tonela-
gem concluída para regis-
tro estrangeiro e consis-
tiu de dezessete navios,
no total de 231 661 t.

Brasil na Feira,
sim, senhor

Até hoje, neni,um país
sul-americano participou
da Nor-Shipping, a Feira
da Indústria Naval e Na-
vegação, que reúne os
mais importantes com-
pradores e vendedores do
mercado mundial de na-
vegação, e exibe os mais
recentes progressos tec-
nológicos dos mais varia-
dos produtos do setor. O
Brasil será o primeiro.
Em Oslo, Noruega, de

9 a 15 de maio, a Nor-
Shipping'73, em sua
quarta realização (é pro-
movida de dois em dois
anos), terá o Brasil incluí-
do entre os noventa paí-
ses participantes, para
surpresa de alguns. "Nos-
sa presença não era es-
perada por outros exibi-
dores internacionais, que
não tinham conhecimen-
to de que um país sul-
americano possuísse I>
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Obras-Primas
da Racine-IV

COMANDOS"BD"

Válvula
Direcional de
Montagem
Múltipla.

Os Comandos "BD" são apre-
sentados em dois modelos-com
corpo central de retenção pilo-
tada ou corpo central simples.
Ambos tem capacidade de 40
LPM e 175 Kg/cm2. Aliam ro-
bustez à precisão, para ótimo
desempenho, durante todo o
tempo.

Fabricados por

RACINE HIDRAIRICA
Cx. Postal, 316- Porto Alegre
Fones: 81-89-41 /80-41-48/

282-31-93 - São Paulo
252-43-90 - Rio de Janeiro

Associada da

Refflotd
11111111111

Milwaukee - Wisconsin - USA.
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INFORMACOES

uma indústria naval capaz
de se fazer representar na
feira de maior prestígio
no setor", diz um dirigen-

te da Organização Cid
Ferreira, especializada em
comércio exterior e con-
tratada pelo ltamaraty
para a elaboração do pro-
jeto de participação do
Brasil.
A explicação é sim-

ples: "Somente agora a
indústria naval e periféri-
ca está voltando suas vis-
tas aos mercados inter-
nacionais, devido ao fato
de ser crescente a de-
manda interna, como re-
sultado da política de
conquista de fretes sob
bandeira nacional. Assim,
para muitos, é desconhe-

cida ainda a existência
naval do Brasil".
A Feira congregará di-

versas atividades indus-
triais, comerciais e de
serviços ligados à nave-
gação, como as que se
referem a estaleiros, ofici-
nas de reparos navais,
bancos e instituições fi-
nanceiras, autoridades
portuárias, publicações
especializadas, armado-
res, agentes de navega-
ção, fornecedores de na-
vios, organização de trei-
namento e recrutamento
de pessoal marítimo, cor-
retores de navios, empre-
sas exportadoras, etc.

Haverá ainda simpó-
sios de estudos e pales-
tras sobre assu ntos de in-

teresse do setor, espe-
cialmente destinados aos
técnicos dos países parti-
cipantes. Como se trata
de participação oficializa-
da pelo Itamaraty, os ex-
positores brasileiros não
terão qualquer despesa
com a elaboração do pro-
jeto, montagem dos es-
tandes, publicidade e re-
lações públicas.
"O espírito do projeto

brasileiro", diz o dirigente
da Cid Ferreira, "será ins-
titucional, sem prejuízo
da preocupação maior,
que será proporcionar
oportunidades para a
concretização de negó-
cios. Com a finalidade de
afirmar a presença brasi-
leira no mercado interna-

cional do setor, deverão
ser fornecidas informa-
ções precisas sobre o
nosso parque industrial, o
notável crescimento eco-
nômico experimentado
nos últimos anos e,
quanto à indústria naval,
sobre a capacitação téc-
nica e financeira para
cumprir os prazos de for-
necimento, os preços fi-
nais em níveis competiti-
vos, etc."

FERROVIAS

A rede
mais moderna
A Rede Ferroviária Fe-

deral investirá, até 1975,
Cr$ 21 milhões na me-
lhoria do seu sistema ele-

UMA REVISTA PARA ELE

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 nas oficinas mecânicas, auto-elétricas,
de funilaria e pintura, nos 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 por seu habitual freguês.
A Oficina é dele, vestindo 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 de 40.000 profissionais com todos os
detalhes técnicos e novidades dos componentes
automobilísticos.
Reserve um espaço nessa Oficina.

Circulação: 40.000 exemplares
Periodicidade: Bimestral
Reserva de espaço: até o dia 24
do mês anterior ao da edição.

REVISTAS DE
NEGOCIOS ABRIL



trificado, cobrindo 1 200
km de linhas. Também
um total de Cr$ 116 mi-
lhões será aplicado na
ampliação do sistema de
linhas férreas atendido
por sinalização automáti-
ca do sistema CTC (Con-
trole de Tráfego Centrali-
zado), permitindo mais
segurança e velocidade
na circulação das compo-
sições.

Para atingir esses ob-
jetivos a RFFSA implan-
tou o Plano Integrado de
Telecomunicações, que
vai facilitar a coordena-
ção do transporte e dina-
mizar a administração.
Paralelamente, está exe-
cutando a montagem e
instalações de centros te-

lefônicos da chamada se-
letiva descentralizada, pa-
ra o licenciamento de
trens. Estão previstos
ainda sistemas de inter-
comunicação entre loco-
motivas, manobreiros e
controladores de pátios.
Também o programa

de dieselização, aliado ao
acréscimo de material ro-
dante e à mecanização
dos serviços da via per-
manente, obrigou a em-
presa a elaborar outro
programa — o de racio-
nalização das oficinas.

Enquanto isso, novas
encomendas vão surgin-
do. Padronizando seu
parque de tração por divi-
sões, a RFFSA contratou
a compra de mais oitenta

unidades GE para o trans-
porte de minérios, via Se-
petiba, e mais 234 loco-
motivas diesel. Mais 154
unidades elétricas foram
encomendadas à Espa-
nha. Nos subúrbios do
Grande Rio, a entrada em
serviço da linha de Caxias
levou à compra de vinte
novos trens-unidade, en-
volvendo, até 1974, in-
vestimento de Cr$ 40 mi-
lhões. Para transporte de
passageiros nos eixos
Rio—São Paulo, Rio—Be-
lo Horizonte e Porto Ale-
gre—Curitiba, serão ad-
quiridos doze trens-uni-
dade diesel-elétricos.
Também as áreas es-

taduais estão sendo dina-
mizadas, com o investi-

mento de Cr$ 30 milhões
no sistema regional nor-
deste, que já está rece-
bendo as primeiras loco-
motivas diesel-elétricas
de uma encomenda de
trinta unidades. A inaugu-

ração da ponte Propriá —
Colégio, a segunda obra
mais importante no per-
curso da BR-101, conso-
lidará a integração do sis-
tema ferroviário nacional,
eliminando a travessia
por ferry-boat do rio São
Francisco.

No setor da décima di-
visão noroe§te, a RFFSA
investiu Cr$ 26 milhões
na construção da varian-
te Lins—Araçatuba, que
encurtou em quatro ho-
ras a ligação Bau-
ru—Campo Grande. I>

O contato perfeito
com sistemas VAHLE de eletrificação

Calhas plásticas
VAHLE
para a alimentação
de talhas elétricas,
pontes rolantes,
guindastes, ferramentas
elétricas, etc. . .

VAHLE KAMEN
Paul Vahle K.G.
O 4618 Kamen/Allem. - Caixa 1720
Telefon (02307) 73131
Telex 820523 VAHLE-D

nossos representantes: Máquinas e Ferrovias (Rio) SA. Caixa Postal 613 Máquinas e Ferrovias (Sao Paulo) SA.
Rio de Janeiro Tel: 243-8182, 223-6286 Caixa Postal 5190 Sao Paulo Tel: 260-4685

Visite-nos na Feira de Hanover, de 26.4 a 4.5.73, no Pavilhão n.° 8, stand 170/271
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No jornal,v. lê
a notícia.

Em Realidade,
v. fica sabendo
por que a
noticia

foi parar no
jornal.

Realidade vai além dos fatos.
Realidade pesquisa os motivos.
Analisa e expõe o que
causou a noticia.
Antes de acontecer, é tão
importante quanto o acontecido
As consequências dos fatos
são tão fascinantes
quanto o acontecido.
Antes, durante e depois.
Uma forma de jornalismo
tridimensional.
Como a própria vida.

REALIDADE
DOCUMENTO E VERDADE

TRANSPORTE INTERNO

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

65-8147 - São Paulo - 10

SC-N.° 107

INFOR ACOES

AVIAÇÃO

Para verdes
e maduros
"Um aparelho de ex-

cepcional estabilidade,

ideal para pilotos 'verdes',
ao mesmo tempo que do-
tado de inigualável ma-
neabilidade, o que o tor-
na especialmente indica-
do para vôos acrobáticos
e manejo por pilotos su-
perexperimentados." E
assim que lseki Matsui

RÁPIDAS

define seu avião "Aerosu-
baru", FA-200, versões
160 e 180, cujas maque-
tas foram expostas na
Feira Japonesa, que se
realizou o mês passado
no Anhembi, em São
Paulo. A versão 160
apresenta: velocidade
máxima, 225 km; veloci-
dade de cruzeiro, 212 km;
autonomia de vôo, 1 520
km; teto de serviço
4 724 m; comprimento,
7,96 m; altura, 2,59 m;
largura, 9,42 m; passa-

Os vinte ônibus fazem parte

• FNM entregando à
CMTC, de São Paulo, vin-
te novos ônibus, que se-
rão utilizados nas linhas
942 (Jaça nã —Cidade
Universitária) e 928 (Par-
que Edu Chaves—Vila
Madalena). Cada ônibus

custou Cr$ 150 000 e
tem capacidade para 92

de encomenda de cem.

passageiros (44 senta-
dos). Com potência de
180 HP, os veículos têm
carroçaria CAIO e fazem
parte de uma encomenda
de cem — anteriormente
foram entregues sessenta
unidades e as outras vin-
te ficarão prontas breve-
mente.

Jessen: recebendo medalha

• A folhinha "Amazô-

nia", editada pela Merce-

des, recebeu a medalha
de ouro no concurso pro-
movido pelos colunistas

de propaganda, em con-
junto com a Associação
dos Diretores de Vendas

do Brasil e a revista "Pro-

16

Pela folhinha "Amazônia".

paganda". A peça reúne
doze das mais requinta-
das fotografias artísticas
de George Love, que ilus-
tram, através de enge-
nhosos jogos de luz e cor,
a amplidão solitária e a
beleza exótica da paisa-
gem amazônica.

geiros, 4; distância para
decolagem, 180 m. A
versão 180 apresenta:
velocidade máxima, 237
km; velocidade de cruzei-
ro, 220 km; autonomia
de vôo, 1 400 km; teto de
serviço, 5 856 m; com-

primento, 7,96 m; altura,
2,59 m; largura, 9,42 m;
passageiros, 4; distância
para decolagem, 180 m.
Nas duas versões, a prin-
cipal aplicação do "Aero-
subaru" é como avião

executivo.

• Desde 16 de abril
que o primeiro Bandei-
rante encomendado pela
Transbrasil à Embraer já
está operando em doze
cidades do Paraná, Santa
Catarina e Rio Grande do
Sul. O segundo avião se-
rá entregue no final deste
mês e o terceiro, em ju-
lho. Os outros três — a
encomenda total é de
seis unidades — ficarão
prontos no início de
1974. Graças à nova dis-
posição interna das ca-
deiras, a unidade já em
operação transporta até
dezesseis passageiros.
• Dados preliminares

levantados pelo serviço
de estatística do Sindica-
to Nacional da Indústria
de Tratores, Caminhões,
Automóveis e Veículos
Similares, indicam que a
produção de autoveícu los
chegou a cerca de
57 000 unidades em fe-

vereiro. A média diária do
mês girou em torno de
2 830 unidades, para vin-
te dias úteis de trabalho,
o que significa um recor-

de de produção diária. A
acumulada janeiro/feve-
reiro — 99 564 unidades
— apresenta um aumento

de 20,29% sobre a pro-
dução do mesmo período
do ano passado.

TRANSPORTE MODERNO — ABRIL, 1973



Quando o motor
o

-for um MWM você só vai abrir
o capô do seu caminhão para
mostrar aos amigos.

Motores MWM em caminhões?
Boa pergunta, melhor ainda

a resposta.
A MWM fabrica os motores diesel

mais modernos do mundo, de 1 a 12
cilindros, com potências de 7,5 a 454 CV.

São consagrados pela eficiência
em tratores, maquinas agrícolas, grupos
geradores, barcos, moto-bombas.

Famosos pelo desenho compacto,
pela robustez e pela simplicidade,
ultrapassam a tudo o que você conhece
em motores diesel.

E agora, a MWM começa a
produzir motores de injeção direta de
4 e 6 cilindros especialmente destinados
a caminhões e utilitários.

Ao fato de darem partida imediata

mesmo a frio, junta-se a vantagem do
perfeito equilíbrio de vibrações, graças
a um dispositivo com-pensador de massas
criado e utilizado exc:usivamente
pela MWM.

Tanto na marcha lenta como em
médias e altas velocidades, são motores
silenciosos como de um automóvel.
Você nem acredita que possam ser diesel.

Como são motores absolutamente
novos em concepção e não simples
adaptações de modelos ultrapassados,
você vai sentir logo o desempenho
diferenciado deles.

E quanto à manutenção, pode ficar
descansado. A MWM coloca à sua
disposição uma rede de 250 Revendedore
Autorizados, sabendo que caminhão
precisa dar lucro ao usuário. Comece
a pensar nos motores MWM desde já.
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Av. das Nações Unidas, 1385
04697 - Sto. Amaro - CP 7679 - SP

Breve em seu próximo caminhão
orlando ma



POR QUE REVISTAS
DE NEGÓCIOS?

Se você pensa que revistas de negócios
são pouco lidas, tem toda a razão. Seu filho
de 5 anos não lê. Sua empregada também não,
nem ao menos sua sogra. Sua esposa nem
pensa em ler. O porteiro do seu prédio não lê,
aquela menina avançadinha que mora em fren-
te também não.

Entre 90 .milhões de brasileiros, uma par-
cela mínima lê revistas de negócios. Talvez uns
500 mil. No máximo 600 mil.

Quem são eles?
Apenas os grandes consumidores, gente

que decide, que compra para a empresa. Gente
que lê revistas de negócios porque gosta e
precisa delas. Se existem veículos com um
nível de informação geral, elas vão além: in-
formam tudo sobre um setor industrial.

São verticais, isto é, atingem sem disper-
são de leitura só pessoas interessadas nos as-
suntos que tratam. E nos anúncios que trazem.

As revistas de negócios são os únicos
veículos onde os anúncios têm o mesmo cará-
ter informativo das matérias redacionais.

A Editora Abril, responsável pelas mais
qualificadas revistas de negócios do país, en-
comendou uma pesquisa à LPM - Levanta-
mento e Pesquisas de -Marketing- Ltda., vi-
sando colocar no papel o interesse que seus
leitores têm por essas revistas e apresentar a
agências e anunciantes o perfil de seu leitor.

Eis alguns resultados: em média 72% dos
leitores é classe A. Todos influenciam nas de-
cisões de compras e cerca de 78% decide as
compras nas empresas; entre estes, mais de
80% especifica tipo e marca do material a ser
comprado. 70% citou as revistas de negócios
Abril por menção espontânea.

Note o carinho com que os leitores lêem,
fazem circular e colecionam as revistas: mais
de 91% lê todos ou quase todos os números;
cerca de 58% coleciona, dispensando a elas
maior tempo de leitura que a qualquer revista
brasileira, de negócios ou não.

Mais de 70% faz as revistas circularem pela
empresa, dando a elas uma média de 4,2 lei-
tores por exemplar.

Quer dizer, uma campanha de propaganda
veiculada em qualquer das revistas de negó-
cios Abril forma um diálogo mensal com o con-
sumidor certo. Escolha o veículo adequado
para o setor do mercado que você deseja atin-
gir.

E fique na Abril.

Química & Derivados - Plásticos &Embalagem - Máquinas & Metais - Eletricidade Moderna
Transporte Moderno - Oficina - O Carreteiro - Supervarejo - Guia Industrial Abril - Projeto 74

REVEMS DE
NEGõaos ABRIL



Carregamento a granel de produtos pulverizados

(WAC) Irrefflineminm 1:111:1mouromErfic=uuffl

Planeja e constrói instalações completas para carregamento
de produtos a granel em caminhões, vagões e Containers.
Sistema de transporte pneumático. . . Homogeneização
de produtos britados ou moídos.
Terminais de baldeação com expedição a granel ensacado ou paletizado.

Oferecemos instalações de transporte e distribuição, inteiramente planejadas,
fabricadas e garantidas pela longa experiência MOELLERS.

INDUSTRIA
ESPECIALIZADA
EM EQUIPAMENTOS
DE TRANSPORTE
E CARREGAMENTO
Rua do Bosque, 136
Tels.: 51-3922/51-8573
São Paulo (01136) - Brasil



CONTAI NERS

O fascínio
chega ao Brasil
Há quem considere o container o avanço mais importante no transporte

marítimo desde o aparecimento da navegação a vapor. Sua utilização no

Brasil ainda é dificultada pela falta de equipamento dos portos. Mas cresce.

Uma caixa revestida de

chapa de ferro galvanizado,

alumínio ou fibra de vidro,

absolutamente inviolável,
capaz de impedir qualquer

possibilidade de danificação

ou extravio do conteúdo, po-

de mudar muita coisa no

transporte. Isso passou a ser

sentido de maneira mais am-

pla em 1966, ao mesmo

tempo que o container —
essa caixa — começou a re-

velar também outras virtu-

des, como a de permitir
maior rotação ao ciclo de na-
vios, pela redução de sua es-
tada nos portos.

De lá para cá, sua utiliza-
ção se impôs na maioria dos

países desenvolvidos, como
condição de uma eficiência

cada vez mais exigida. No

Brasil, a conscientização

dessa eficiência pode ser su-

gerida pela opinião do co-
mandante Zaven Boghos-

sian, diretor geral do Depar-

tamento Nacional de Portos

e Vias Navegáveis: "A con-
tainerização de carga é o

avanço mais importante

ocorrido nos transportes

oceânicos desde que a nave-

gação a vapor substituiu a

navegação a vela".
Numa entrevista divulga-

da por vários jornais, na pri-

meira quinzena de março, ele

anunciava o ingresso do Bra-

20

Morales: Em 1974, mais US$ 100

milhões de manufaturados exporta-

dos.

_

Allemano: números da fabricação no
Brasil ainda são pequenos.

Franco: Containerização impossível
sem a regulamentação do trans-
porte.

sil na "era dos containers". E
os números o confirmam:
"Durante o ano de 1971, em
que iniciamos o serviço de
containers, movimentamos
cerca de sessenta unidades;
no ano passado, esse núme-
ro foi aumentado para 150; e
este ano já estamos atingin-
do uma média mensal de cin-
qüenta unidades", afirma
Carlos Maria Morales, da
Transportadora Coral.
A Flexivan — que adquiriu

a massa falida da Transrodo,
empresa de leasing que se
propunha fazer o transporte
rodoferroviário entre São
Paulo e Rio, mas que teve vi-
da breve, segundo alguns
porque "era uma empresa
bem organizada e só teria
que sucumbir diante da con-
corrência desleal dos que se
beneficiam da falta de regula-
mentação dos transportes-
- também tem registrado
"uma movimentação anima-
dora". Seus 98 containers
para transporte interno, mais
um número não definido em
uso no serviço de exporta-
ção-importação, são cons-
tantemente requisitados.
"Não é possível dizer o

número preciso de unidades
que entra e sai, no transporte
internacional, pois os contai-
ners rodam de porto a porto
e nunca constituem um nú- I>
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De Campo Bom a
Boston a
Coral faz tudo

mero constante em cada lu-

gar", diz Airo Avila Jacques,

contador da empresa de des-

pachos Deicmar, responsá-
vel pelo serviço burocrático

da Flexivan. "0 que se pode
dizer é que a movimentação

é violenta. Todos os contai-
ners que vêm do exterior vol-

tam com mercadoria, prati-

camente sem ficar armazena-
dos tempo algum. Normal-
mente a demora é apenas o
estritamente necessário para
o novo agenciamento."

De porta a porta

0 entusiasmo do setor, no
entanto, está ligado acima de
tudo ao otimismo das pers-
pectivas. Carlos Maria Mora-
les prevê: "Pelo número de
consultas que recebemos,
podemos estimar segura-
mente em cerca de US$ 100
milhões o valor dos manufa-
turados a serem acrescenta-
dos à exportação brasileira
por meio de containers em
1974" (não há dados oficiais
sobre o total exportado
atualme nte).

22

Tanto a Coral está con-
fiante, que pretende se colo-
car em condições de realizar
em grande escala o transpor-
te internacional no sistema
porta-a-porta, em que a em-
presa se responsabiliza total-
mente pelo destino da carga.
Nesse caso, a preocupação
do exportador termina no
momento em que a merca-
doria é retirada de seu depó-
sito: dali, até a entrega ao
destinatário, tudo passa a
correr por conta da transpor-
tadora. Ela utiliza o sistema
intermodal (conjugação de
vários meios de transporte),
mandando, por exemplo, a
carga por navio e utilizando
caminhões entre o porto e o
depósito (tanto de origem
como de destino). Emite um
único conhecimento de em-

barque e cobra um frete glo-
bal, em que estão incluídos
todos os custos intermediá-
rios.
A Coral já utiliza o sistema

intermodal no transporte de
calçados entre Campo Bom,
no Rio Grande do Sul, e Bos-
ton, EUA. A mercadoria vai

de caminhão de Campo Bom
até o porto gaúcho do Rio
Grande, onde toma um navio
com destino a Nova York.
Ali, caminhões contratados

pela Coral aguardam a carga
para conduzi-la até Boston.
A agressividade das trans-

portadoras apóia-se princi-
palmente na certeza de que a
utilização dos containers
constitui uma tendência irre-
versível. De fato, além de evi-
tar danificação e extravio de
carga, eles apresentam ou-
tras vantagens fascinantes.
No caso de artigos frágeis e
muito caros, dispensam a ne-
cessidade de uma embala-
gem muito sofisticada, pela
proteção que oferecem à
mais inconsistente caixa de
papelão. A operação de des-
carga é muito mais rápida, já
que cada container equivale

a um número apreciável de
unidades de mercadoria.

"Roubariam a metade"

o container também
constitui, em si, uma unidade
de depósito. E é especial-
mente vantajoso quando há

necessidade de "irradiação"
da carga. Neste caso (em que
partes do todo precisam ser
deixadas em determinados
lugares, para uma redistribui-
ção local), o caminhão prin-
cipal não perde tempo: des-
carrega o necessário e segue
viagem imediatamente, com
o restante, enquanto outros
veículos se encarregam da
irradiação.

Além disso, colocada a
carga em seu interior, o na-
vio se responsabiliza total-
mente pelo conteúdo dos
containers. E, sempre que se
trata de carga containerizada.

TRANSPORTE MODERNO - ABRIL, 1973



as companhias de seguro fa-
zem o prêmio com 10% de
desconto. De tudo, o que pa-
rece valorizar mais os contai-
ners é a segurança. Henrique
Nogueira, gerente de distri-

buição da Kodak, apontando
mercadorias depositadas na

área alfandegada da firma
(espécie de prolongamento

da Alfândega, privilégio de
quem movimenta cargas
containerizadas), comenta:

"Se estivesse no porto, já te-

ria desaparecido metade das

fitas".
A principal queixa contra

os portos brasileiros, no en-

tanto, envolve a inadequa-

ção de suas instalações. "Na
movimentação dos contai-

ners, são fundamentais dois

guindastes, um que os leva

do caminhão para o solo e

um que os transfere do solo

para o navio. Este último é o

mais sofisticado e ainda não
existe em nossos portos",

lembra Carlos Maria Mora-

les.
Na falta de equipamentos

específicos, surge a improvi-

sação. Guindastes e guin-

chos normalmente destina-

dos a outras finalidades aca-

bam sendo empregados na
movimentação dos contai-

ners, que têm, assim, amea-

çada sua própria constitui-

ção. Como não há, por

exemplo, o equipamento pa-

ra agarrar o container, pren-

dendo toda a plataforma que

constitui sua parte superior,

ele é seguro por cabos que o

levantam pelos quatro can-

tos. Isso provoca natural-

mente um excesso de esfor-

ço nesses pontos, o que ten-

de a deformar o equipamen-

to.
A inexistência também de

pátios construídos especial-

mente para servirem como

depósito para os containers

às vezes provoca situações
constrangedoras. Os contai-

ners são empilhados uns so-

bre os outros e não é raro

chegar alguém interessado

em retirar um deles, dizendo

que "é aquele ali, embaixo

daqueles três".

O governo, porém, está

investindo nos portos, pro-

curando reequipá-los, princi-

palmente para que atendam

aos objetivos do programa
Corredores de Exportação. O
reequipamento está criando

condições decisivamente fa-

voráveis para a movimenta-

ção dos containers (veja o

box).

A parte da ferrovia

A utilização econômica

dos containers é condiciona-

da em grande parte à inte-
gração de vários sistemas de
transporte. Assim, a Rede
Ferroviária Federal está
construindo terminais exclu-

sivos para a operação de

containers em São Paulo e

no Rio, o primeiro pratica-

mente concluído. Cada ter-

minal terá área de 32 000

m 2 e capacidade de estoca-

gem para 1 840 unidades.
Ambos serão equipados com
guindastes de pórtico e
transportadores do tipo ara-
nha (vancarriers), "que lhes

darão grande flexibilidade de

operação".

A RFF já possui 29 contai-

ners, com capacidade para 6

t, utilizando-os no transporte

rodoferroviário de produtos

da região sul, como óleos co-
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nnestíveis e açúcar. As terro-

vias da RFF também partici-

pam da importação-exporta-
ção por containers. A Central

do Brasil, por exemplo, trans-

porta café solúvel entre a ci-

dade paulista de Cruzeiro e o

porto do Rio. A Santos—

Jundiaí conduz cargas a se-

rem exportadas pelo porto de
Santos.

Além disso, o engenheiro-

chefe da superintendência de
transportes da rede e chefe

do setor de conjugação de

transportes, Alberto Haan,
fala de planos: "Quanto ao
transporte de containers, en-

contra-se em estudo a im-

plantação de um trem sema-

nal entre as cidades de São

Paulo e Uruguaiana (RS),

nos dois sentidos, com pro-

dutos de comércio exterior
Brasil—Argentina. O percur-

so de 2 131 km poderá ser

feito em cinco dias, oferecen-

do um serviço que atenderá
às necessidades do mercado.
O comércio entre o Brasil e a
Argentina está se desenvol-

vendo rapidamente, como
demonstram as estatísticas".

Haan lembra que a RFF já

mantém intercâmbio com as
ferrovias argentinas, nos pá-
tios de Uruguaiana e Paso de
los Libres, com acesso para
trens procedentes dos dois

países. As estradas de ferro

argentinas já fazem o trans-

porte de containers, possuin-
do materiais e pátios adequa-
dos, _o que, segundo ele, "fa-
cilitará o desenvolvimento

do sg.rviço a ser implantado,
permitindo economias subs-
tanciais nas operações de
transbordo entre as duas fer-
rovias". Afirma também que
o transporte de containers

para o Uruguai e o Chile]
_
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Por trem ate
a Argentina,
Chile e Uruguai

constitui a etapa seguinte do

pia no.

No setor rodoviário. o

grande passo em favor da
containerização seria a regu-
lamentação dos transportes.
"Com isso, seria exigido das
transportadoras, por exem-
plo, que possuíssem frota mí-
nima e terminais de descarga
em pontos do percurso que
fizessem. Assim, os contai-
ners seriam muito úteis às
transportadoras, na distribui-
ção por irradiação, pois cada
caminhão deixaria parte da
carga num terminal e prosse-
guiria viagem, sem perda de
tempo. Por enquanto nin-
guém se anima a construir
esses terminais, porque seria
prejudicado pela concorrên-
cia das transportadoras não
organizadas, que têm custos
mais baixos", afirma o enge-
nheiro Franco Pancera, da
Alcan — empresa que já for-
neceu alumínio para a fabri-
cação de contaíners pela
Fruehauf, no Brasil.
Não são muitos, aliás, os

containers fabricados até ho-
je no país. Allemano Gomes
dos Santos, da Fruehauf, pre-
fere não dizer o total de uni-

dades fabricadas pela empre-
sa, limitando-se a confessar
que os "números são peque-
nos". (A Fruehauf é a única
fábrica brasileira a produzir
containers padronizados pela
ISO — International Stan-

dard Organization. Os contai-

ners ISO são modulares:
duas unidades acopladas for-
mam outra maior, para bara-
tear sua movimentação.)
Como explicar o cresci-

mento vertical do uso dos

containers no Brasil e a para-

lela restrição de sua produ-
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ção por nossas fábricas? Na
verdade, como constituem

equipamentos de utilização

eminentemente rotativa,
muitos dos que são movi-

mentados em nossos portos

foram fabricados em outro

lugar — assim como os da

Fruehauf também correm o

mundo.

Vantagens para todos

Enfim, os containers pare-

cem trazer vantagens para

todos — menos para os esti-

vadores, que se sentem

ameaçados de ficar sem fun-

ção e de outros prejuízos me-

nores. No México, eles se re-

cusam a deixar que o contai-

ner saia do porto sem antes
fazerem o que na gíria .dos
portuários se chama "dissol-

va": abrem a unidade e con-
tam os volumes que ela
eventualmente carregue. É
que os estivadores, em qual-
quer parte do mundo, ga-
nham de acordo com o nú-
mero de volumes. Como o
container seria considerado
apenas um volume, eles não
se conformam e lutam por
fazer prevalecer a própria
contagem.

Mas há quem garanta qué
os estivadores não constitui-
rão embaraço nem mesmo
diante do inevitável esvazia-
mento de suas funções.
Franco Pancera lembra que a
própria criação de um proble-
ma social, pelo desemprego,
é algo facilmente evitável,
exigindo apenas um pouco
de tempo: "Basta não dis-
pensar ninguém. A fórmula,
ao contrário, é não contratar
outros. Não havendo reno-
vação, quando os atuais fo-
rem se aposentando, o pro-

blema desaparecerá. Além do
mais, por enquanto, os esti-
vadores não ficarão sem fun-
ção: ainda são úteis, por
exemplo, para dar direção
correta, com pequenos to-
ques, à carga que os guin-
dastes estão descarregan-
do".

Para o usuário, mesmo o
brilho das vantagens do con-
taíner não deve eliminar a
necessidade do frio raciocí-
nio. A verdade é que nem to-
das as cargas são economi-
camente containerizáveis. A
viabilidade econômica nunca
deve deixar de ser verificada,
com a procura de um quo-
ciente entre as vantagens do
container e o custo de seu
uso (para utilização a curto
prazo, o aluguel de uma uni-
dade é de US$ 2,5/dia; nos
casos de tarifa one-way —
para uma viagem só —, o
percurso Santos—Nova York
custa US$ 56/unidade; San-
tos—Europa, US$ 75; e San-

tos—Japão, US$ 100; tra-
tando-se de long leasing —
por longo tempo —, a tarifa
oficial é de US$ 1,25/dia,
sendo possível conseguir
bons descontos, de acordo

com o número de unidades
desejadas).

Se a carga for "perigosa"
(inflamável, explosiva, vene-

nosa), não se deve colocá-la
em container sem prévio co-
nhecimento do armador. Já,

se a carga consistir em uten-

sílios de uso doméstico, ba-

gagem ou objetos de uso
pessoal, não adiantará levá-

la ao conhecimento de nin-

guém: nada disso foi incluído

pela Conferência de Fretes

nas regras estabelecidas para

o transporte em containers.
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A MELHORIA
DOS PORTOS

Um dos maiores obstáculos ao
incremento da utilização dos con-
tainers no Brasil — a falta de con-
dições de nossos portos — deverá
desaparecer em breve. O governo
está interessado nisso, até como
condição indispensável para o su-
cesso do programa Corredores de
Exportação, que pretende estabe-
lecer caminhos de escoamento rá-
pido para o transporte dirigido ao
exterior.

Os portos de Santos e do Rio de
Janeiro são dois exemplos da
preocupação das autoridades em
concretizar essa política. Ambos
vão possuir modernos terminais
especialmente destinados à movi-
mentação de containers.
Em Santos, só o projeto para as

obras civis foi orçado em cerca de
Cr$ 130 milhões — a serem finan-
ciados em parte pelo Banco Mun-
dial. O início do trabalho está pre-
visto para setembro e a duração
das obras, calculada em 35 meses.
O local da construção — extre-

mo norte da área conhecida como
Conceiçãozinha — foi escolhido
levando-se em conta "fatores de
ordem técnica e as características
das áreas adjacentes, condições
estas que possibilitarão a criação
de um parque industrial portuário"
O terminal terá um cais de cerca

de 510 m de extensão, pátios para
movimentação e estocagem, edifí-
cios da administração e da Alfân-
dega. Estará ligado à rede ferro-
viária da Baixada Santista bem
como à estrada de ferro Santos—

Jundiaí por uma linha especial a
ser construída. Por rodovia, o aces-
so será feito por um viaduto sobre
a avenida Santos Dumont, e tam-
bém pela rodovia SP-55. Haverá
ainda um acesso rodoviário na ilha
de Barnabé.

Precariamente

No porto do Rio, as obras serão
realizadas sob a exigência de um
crescimento dos mais violentos da
movimentação de containers. Em
1967, ali eram movimentadas 102
unidades. No ano seguinte, este
número subiu para 736, prenun-
ciando uma escala ascendente,
altamente significativa, que se
confirmaria. Em apenas seis anos
os números relativos à descarga e
embarque de cofres de carga no
porto carioca tiveram um incre-
mento médio anual superior a
500% (ver quadro). A Moore-Mac-
Cormack, o Lloyd Brasileiro, a
Netumar e a Delta Line são algu-
mas das principais empresas de
navegação que conduzem essas
unidades.

Apesar de tudo, o terminal de
containers do porto do Rio está
funcionando a título precário, no

cais do Caju, em áreas adjacentes
aos armazéns 30, 31 e 32, este úl-
timo com área de 7 000 m 2, distri-
buída em dois pavimentos, utiliza-
dos no momento para as

chamadas operações de desova
(esvaziamento de containers) e
armazenamento de carga, já que
são poucos os consignatários que,
na importação, empregam o siste-
ma de transporte porta-a-porta. O
coronel Stavro Sava, superinten-
dente do porto do Rio, declara que
nas operações de. descarga ou
embarque dos cofres são utilizados
os próprios aparelhos de bordo
(guinchos e paus de carga). "Só
raramente, e em circunstâncias
especiais, essas operações são fei-
tas com o auxílio do guindaste flu-
tuante do porto."

Contudo, a descarga de contai-
ners atualmente se processa, no
interesse dos próprios usuários,
em toda a extensão do cais, princi-
palmente na faixa destinada à
movimentação de carga de longo
curso, que vai do armazém 1 ao
14. Quando isso acontece, os con-
tainers são descarregados para os
vagões do porto e transportados
para o pátio do terminal, onde
guindastes autopropulsores ope-
ram a descarga e empilhamento
das unidades.

Três etapas

Já foi contratado com a firma
Master Engenharia e Consultoria
Ltda. — representante no Brasil da
Rendel, Palmer & Triton — o estu-
do e a elaboração do projeto para a ,11>

PORTO DO RIO

MOVIMENTAÇÃO DE COFRES DE CARGA

UNIDADES DE 20 E 40 PÉS

Ano Importação Exportação Total Crescimento (96)

1967 102 102

1968 596 140 736 621

1969 711 217 928 26

1970 807 668 1 475 59

1971 960 804 1 764 20

1972 1 986 1 337 3 323 89



TALHA-GUINCHO

TIRFOR®

750 K
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TALHA ELÉTRICA
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por
botoeira

250 K
500 K
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CIDAM
ESTRADA VELHA DA PAVUNA, 1670
TEL. 229-0180* - C.P. 21.004-ZC 05

RIO DE JANEIRO - GB

Representantes em:
P. Alegre - Curitiba - S. Paulo - Rio
B. Horizonte - Salvador - Recife - Belém

construção de um moderno termi-

nal de containers. O trabalho da

Master, que já teve aprovação do
Departamento Nacional de Portos

e Vias Navegáveis, será desenvol-
vido em três etapas.

Na primeira fase, serão executa-

dos os serviços de demolição,
pavimentação e drenagem de parte
da área destinada à movimentação
das unidades, de instalações elétri-
cas e mecânicas (balança), cons-
trução do prédio de administração
do terminal, de quatro escritórios
para agências marítimas, postos de
vigilância e oficinas de reparos e
manutenção dos equipamentos e
restaurante para o pessoal. Na fase
intermediária, além das demolições
necessárias e das fundações para
os equipamentos semifixos, terão
prosseguimento os trabalhos da
movimentação e drenagem da área
e das instalações elétricas. Na fase
final, será concluída a pavimenta-
ção e drenagem de toda a área,
completando-se, também, as ins-
talações elétricas de todo o siste-

ma.

Os trabalhos relativos à primeira
fase já foram iniciados, pela Cons-
trutora Planície Ltda. — vencedora
da tomada de p.reços —, e têm um
custo orçado em Cr$ 1 854 590.
As obras foram iniciadas no dia 6
de janeiro deste ano e seu término
está previsto para a primeira quin-
zena de novembro. Para que não

haja solução de continuidade, já
estão sendo tomadas as providên-

cias necessárias à licitação dos
serviços relativos à segunda fase.

No momento, para as opera-
ções de containers, o porto do Rio
de Janeiro emprega três guindas-
tes autopropulsores, sendo um de
50 t e dois de 30 t; três transporta-
dores, sendo dois do tipo stradle
carrier e um travelift. Esses equipa-
mentos funcionam tanto na des-
carga e no carregamento de veícu-
los (vagões ou carretas) como no
empilhamento e desempilhamento
das unidades. Excepcionalmente,
ainda são utilizados os guindastes
flutuantes do porto.

_1110
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Estamos falando de produtividade,
baixo custo, rapidez de transporte interno,
maiores lucros, instalação em 8 horas,

modernização de empresa.
Por acaso, estamos falando com você?

Transporte interno de
5 a 15 toneladas.
Continuamos falando com você?
Então, vamos a todo o assunto logo.
A Ponte Rolante PH-Torbeam

da Villares (licença da P&H
Harnischfeger Corp. USA) - de
5 a 15 toneladas - dispensa projetos
especiais na construção do prédio.
Montada em 8 horas apenas,

ela é 27% mais leve e 30% mais
econômica que as pontes comuns.

Ela garante maior flexibilidade
operacional, maior durabilidade e
tudo aquilo que já dissemos
no título: maior produtividade de sua
empresa, maiores lucros, através
da modernização garantida pelo
mais avançado "know-how", maior
rapidez e mais tranquilidade.
E a assistência técnica da Villares

está presente em qualquer ponto
do País.
Modernize sua empresa com a

mais moderna ponte rolante do Brasil.
Exija Villares PH-Torbeam.
Decida-se já: você estará falando

conosco. E não será por acaso.

Pr■ VILLARES

Indústrias Villares SA
Divisão Equipamentos

Estrada do Vergueiro, 2 000 - S. Bernardo do Campo - SP - Tel.: 443-1411 - Cx. Postal 5498 - Telex 023831 • Belo Horizonte - Av. Bias
Fortes, 160 - Tel 26-4655 - Telex 037206 • Recife - Av. Conde da Boa Vista, 1.596 - leis.: 2-1134, 2-1067, 2-3787 - Cx. Postal 1.325 •
Porto Alegre - Rua Gaspar Martins, 173/183 - Tel.: 25-0511 - Cx. Postal 203 • Salvador - P. Gen. lnocêncio Gaivão, 17 - leis.: 3-2233,
3-5616 - Cx. Postal 1208 • Rio de Janeiro - Av. Almirante Barroso, 22 - 21.° andar - Tel.: 231-1370.
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Não compre
até fabricamos um. dieselNa verdade, não temos 
nada contra caminhões diesel: 

 um

Mas isso não significa
que caminhões diesel sejam a
resposta para todos os
problemas de transporte,
Como se apregoa por aí.

Este anúncio pretende
vender as utilizações de um
caminhão a gasolina e, sem
falsa modéstia as do melhor
caminhão a gasolina fabricado
neste pais: o Chevrolet 0-60.
Um caminhão que começa a
dizer a que veio pelo seu custo
inicial: 24% mais barato do que
o próprio Chevrolet diesel, e
41% abaixo do custo inicial de
um Mercedes-Benz L-1113.

Leia este anúncio até
o fim. Não compre um diesel
por engano: este engano pode
sair bem caro.

por engano
mensal não exceda 5.000km,
em percursos diários de 100 a
500km. O mesmo acontece no
transporte urbano de entregas:
gás, bebidas, materiais de
construção, coleta de lixo, etc.

Mas não é só isso:
serviços gerais em fazenda;
tanque para transporte
de líquidos; manutenção e
construção de rodovias e ruas;
basculantes; transporte de
alimentos perecíveis, de
malotes, correspondência,
jornais e revistas; extração e
transporte de madeira; furgões;
etc, são mais algumas das

Nem todos os problemas utilizações onde um caminhão
de transporte têm um diesel a gasolina é mais vantajoso
como solução. do que um diesel.

Uma grande verdade.
No transporte interur- Já que o melhor é um

bano de carga, por caminhão a gasolina, fique
exemplo, um caminhão a com o melhor caminhão
gasolina garante um custo a gasolina: Chevrolet C-60.
inicial e operacional mais baixo Quanto a isso, não resta
do que ode qualquer diesel, nenhuma dúvida. •
desde que a quilometragem O motor Chevrolet 261,

de seis cilindros em linha,
trabalha em baixa rotação,

com um perfeito sistema de
refrigeração e carburação.
Potência, segurança e
economia, sem os gastos
extras dos motores V-8.

A manutenção do•
Chevrolet C-60 -é muito mais
simples e rápida, seu chassi
é mais leve (você leva mais
carga), seus freios são mais
seguros, a suspensão assegura
conforto para o motorista e
segurança para a carga, e
você conta com ótimas opções
como: chassi em três
tamanhos, transmissão de
quatro ou cinco marchas,
diferencial de duas velocidades
(reduzida) e tantas coisas mais.

Conta também com a
assistência de mais de 300
Concessionários de Qualidade
e Oficinas Autorizadas
Chevrolet em todo o país.

E, para acabar de
provar que o melhor já nasce
Chevrolet, o valor de revenda C
do 0-60 será mais uma alegria l
que você vai ter, na hora de
trocá-lo por um novo
Chevrolet 0-60.

Caminhões a gasolina.



FERROVIAS

Nossos trens
vao entrar na linha
A Fepasa está disposta a decretar o fim da nostalgia que
impera há mais de quarenta anos nas ferrovias paulistas. Até 1976, vai investir
US$ 100 milhões no reequipamento de suas linhas.

Quando, em novembro de
1971, o governo estadual de
São Paulo resolveu constituir
a Fepasa — Ferrovia Paulista
S. A. —, a situação do trans-
porte ferroviário era desespe-
radora. As cinco empresas
que lhe deram origem —
Paulista, Sorocabana, Mojia-
na, Araraquarense e São
Paulo—Minas — tinham jun-
tas mais de 3 000 vagões
parados por falta de carga,
quase 20% do total de sua
capacidade de transporte. Os
5 000 km de linhas — que re-
presentam 16% do total na-
cional de 37 000 km — apre-
sentavam largos trechos on-
de as condições de manuten-
ção permitiam apenas velo-
cidades ridículas, responsá-
veis pelos proverbiais atra-
sos de horário. Mais de tre-
zentos ramais — alguns que
nunca seriam conveniente-
mente amortizados — esta-
vam praticamente abando-
nados com o mato escon-
dendo trilhos e dormentes.
A situação não era pecu-

liar a São Paulo. Em todo o
Brasil as ferrovias viviam os
melancólicos tempos da de-
cadência. Há mais de 25
anos que não se investia no
setor. Linhas legendárias
eram desmontadas e vendi-
das a sucateiros por falta de
carga. Os vagões ofereciam a

30

Lima: pelos investimentos maciços.

retirantes uma alternativa fa-
ce ao BNH. As estações per-
maneciam habitadas por per-
sonagens estranhos, num
grande contraste com a ar-
quitetura neoclássica do fim
do século — a época de ouro
da ferrovia brasileira. Com a
crise do café — em 1930 —,
encerrava-se a febre de
construção de linhas férreas:

em vinte anos a rede brasilei-

ra não cresceu mais que

13%. De 1950 até agora a
situação piorou. Praticamen-
te nada foi acrescentado à
rede existente. Era o fim de
uma expansão ferroviária

que chegou a impressionar a
Europa: de 1870 a 1920 ha-

víamos atingido um aumento

médio de 6 000 km a cada
dez anos.

Naturalmente a nostalgia

era uma tentação particular-

Eid: pela agressividade comercial.

mente poderosa para os ve-

lhos engenheiros. Mas OS

tempos haviam mudado. En-

quanto o governo federal

fundava a Rede Ferroviária

Federal — procurando enter-

rar para sempre os deficits da

E. F. Central do Brasil, pas-

sando a administrar todas as

estradas brasileiras, apenas o

Estado de São Paulo, em

função de seu potencial eco-

nômico, ficava de fora. Diz

Calim Eid, diretor comercial

da Fepasa, que o ponto de

partida do raciocínio dos téc-

nicos foi a existência de car-

ga em abundância. E parece

que tinham razão: no primei-

ro ano de operação, o au-

mento do transporte foi de

25%. No final do ano passa-

do, os relatórios da empresa

apresentavam cifras alenta-

doras: 9 milhões de t haviam
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Locomotivas obsoletas serão substituídas por modernas máquinas elétricas e diesel-elétricas.

sido transportados e os pas-
sageiros chegavam a 44 mi-
lhões. Os deficits diminuíram
com a racionalização admi-
nistrativa e o remanejamen-
to do pessoal. Um milagre
ocorria debaixo das centená-
rias estruturas das estações e
escritórios: implantava-se
uma política comercial. A ve-
lha direção de técnicos, for-
mada no tempo em que o
serviço era procurado e, de
qualquer forma, o governo
sempre cobriria o deficit, foi
substituída por uma direção
comercial agressiva. Pela pri-
meira vez em trinta anos
seus 16 000 vagões e suas
430 locomotivas perderam a
elevada capacidade ociosa.

Para este ano a direção da
empresa acha que um novo
recorde de carga será batido,
com a incorporação de

1 200 vagões, atualmente
em recuperação nas oficinas,
e a compra de outros 1 500
— dos quais 350 serão apli-
cados no transporte de pe-
tróleo e derivados.

Tudo isso dentro do Profe-

pasa — Programa de Conso-

lidação e Expansão da Ferro-
via Paulista —, desenvolvido
pelo governo estadual. Na

apresentação do documento,
o governo demonstra que

não foi a nostalgia pelo tem-
po passado que mobilizou re-

cursos e técnicos. Mais uma
vez o poder de competição

do transporte ferroviário é
lembrado, "atuando como
instrumento decisivo para
acelerar o progresso das
áreas marginalizadas e seto-
res da produção que perdem
sua capacidade competitiva
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peio elevado custo do trans-
porte". E 'a política de criação
de "corredores de exporta-
ção" é outro argumento em-
pregado pelo Profepasa, afir-
mando que a "eficiência do
setor ferroviário constitui um
dos fatores fundamentais,
sobretudo no transporte de
produtos primários a granel".
Naturalmente, o plano está
voltado para as cifras espera-
das para 1975: até lá o Esta-
do estará exportando anual-
mente 3 milhões de t de su-
cos concentrados de laranja,
milho, soja e carne. Isso re-
presentará um aumento da
ordem de 40% sobre o total
transportado pela empresa
no ano passado.
Os aspectos políticos e a

saturação do sistema rodo-
viário urbano são dois fato-
res que obrigaram o Profepa-

31



Carga sobra,
o que falta são
vagoes
sa a incluir em suas metas
prioritárias a melhoria da
qualidade — conforto, segu-
rança e pontualidade — dos
transportes suburbanos, on-
de a demanda tem superado
a capacidade de atendimen-
to.

Segurança nacional

Para a direção da Fepasa,
o transporte suburbano de
passageiros, além de rentá-
vel, deve ser mantido por ra-
zões sócio-econômicas e até
de segurança nacional. E as
linhas de longo curso, para
transporte de passageiros,
ainda que deficitárias, tam-
bém devem continuar pela
importância que desempe-
nham na formação da ima-
gem da empresa. Um outro
aspecto levantado é a eterna
situação liminar de saturação
que o sistema rodoviário en-
frenta. A longo ou médio pra-
zo a crise das rodovias pode
chegar ao ponto máximo e a
ferrovia se apresentará como
alternativa. Mas isso só vai
acontecer quando o trem ga-
nhar ou pelo menos empatar
com o automóvel em pon-
tualidade, conforto e segu-
rança. Para isso é necessário
investir alto e esperar uns
três ou quatro anos para que
as linhas de maior fluxo se-
jam retificadas — o que não é
feito há trinta anos — e seu
sistema de manutenção bas-
tante aprimorado.

Por sua importância, o
complexo suburbano, nota-
damente o da antiga Soroca-
bana, está enquadrado como
prioritário. No máximo den-
tro de dois anos espera a di-
reção técnica da Fepasa ter

concluído toda a remodela-
ção da rede que já está sendo
projetada por um consórcio
franco-brasileiro. O relatório
final será apresentado no
mês que vem.

Atualmente — contando
as horas de rush — a empre-
sa transporta até 15 000
passageiros por dia. Com o
reaparelhamento, espera ele-
var sua capacidade para
90 000 passageiros. Diz Oli-
ver que essa cifra representa
três vezes mais do que a ca-
pacidade teórica atual, caso
não tivesse parado de inves-
tir há 25 anos. O ramal de
Santos, que poderia servir
aos usuários da zona sul do
Grande São Paulo — espe-
cialmente os que se dirigem
para além de Osasco —, é
outra área prioritária. Para a
execução desses serviços a
empresa espera investir US$
70 milhões na melhoria dos
70 km de linhas e 35 esta-
ções que servem a área. E é
muito provável que uma par-
te desse dinheiro* 'venha de
fora: recentemente grupos
franceses e japoneses se
mostraram interessados em
investir na Fepasa, logica-
mente atraídos pela evidente
rentabilidade do empreendi-
mento.

Quanto ao passageiro de
longo percurso, a remodela-
ção demandará ainda alguns
anos até que a ferrovia fique
em condições de concorrer
com o asfalto. Um grande
problema do setor é a exces-
siva quantidade de curvas
com raios de até 2 km e des-
níveis de até 3%. A história
explica o fato: um scholar
americano, Warren Dea n,
numa tese sobre o processo

de industrialização em São
Paulo, conta que, quando fo-
ram construídas, as ferrovias
paulistas tinham como obje-
tivo "passar pelo maior nú-
mero possível de fazendas de
café". As técnicas modernas
não toleram a operação em
desníveis superiores a 1% e
raios de curva superiores a
200 m", diz Salles de Lima.
Naturalmente, o problema
dos traçados irregulares pre-
judica seriamente o desem-
penho do trem, impedindo-o
de manter uma média horária
razoável. Um bom exemplo
do problema é a linha São
Paulo—Presidente Prudente
que em relação à rodovia é
180 km maior. A recupera-
ção e modernização da ferro-
via demandará investimen-
tos da ordem de US$ 100
milhões anuais até 1976, se-
gundo o plano qüinqüenal da
empresa. Esse dinheiro —
que seria emprestado pelo
BID à Fepasa — representa o
total de investimentos feitos
pela empresa de novembro
de 1971 a fevereiro deste
ano na recuperação e remo-
delação do material rodante,
abertura de novos terminais
e erradicação de variantes.
O diretor técnico da Fepa-

sa admite "que são proce-
dentes — infelizmente — as
críticas feitas à falta de pla-
nejamento mercadológico
em relação ao transporte de
passageiros bem como ao
aspecto fúnebre e confuso
das estações".

E a carga?

Levando-se em conta o
potencial econômico do Es-
tado, o transporte de carga
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não apresenta o fantasma do
deficit. Os esforços da em-
presa no setor visam à am-
pliação da capacidade de
transporte, racionalização e

retificação das linhas, e à im-
plantação de "pontas" que
possibilitarão o transporte

porta-a-porta.
Enquanto se ultimam os

projetos básicos para a exe-
cução global do plano qüin-
tjüenal, a empresa está tra-
tando de remodelar o equipa-
mento e adquirir novos. Já
encomendou 1 141 vagões
frigoríficos para o transporte
de alimentos, que serão apli-

cados no corredor de Santos.
A remodelação dos vagões
existentes inclui a aplicação
de rolamentos no sistema ro-
dante, o que elevará a capa-
cidade de rodagem para seis
anos ininterruptos com ape-
nas um intervalo anual para
manutenção.

Na tração, a situação da
Fepasa é a mesma de todo o
parque ferroviário brasileiro.
As locomotivas são aquelas
de vinte a trinta anos de ida-
de, quando no mundo inteiro
a vida útil de qualquer máqui-
na não excede a quinze anos.

Para melhorar o quadro,
atingido o ponto ideal cie
capacidade operacional, a
empresa terá de adquirir du-
zentas novas locomotivas
diesel e diesel-elétricas que
só poderão operar a plena
velocidade depois que as li-
nhas sejam conveniente-
mente retificadas. E o depar-
tamento técnico já sonha
com os problemas futuros: a
plena integração ferrovia-
cliente. Se o usuário não re-
modelar seus métodos de
embarque, o ganho de tem-

po será nulo, apesar de a ve-
locidade média aumentar. No

ano passado a Fepasa trans-
portou 11 milhões de t. Nos
próximos anos o plano qüin-
qüenal espera alcançar 18
ou 19 milhões t/ano com a
implantação de linhas próxi-

mas aos médios parques in-
dustriais. Isso já está sendo
feito no setor da extração de
cimento, 70 km de linhas, na
Baixada Santista, Iporanga,
Capão Bonito, Apiaí e Ju-
quiá —Cajati.

Para a empresa, o atendi-
mento a esses complexos in-
dustriais representará um au-
mento na receita correspon-
dente a 1,5 milhão de t/a no.
Da mesma forma o ramal
Guedes—Helvetia,que serve à
refinaria do planalto, poderá
transportar cerca de 6,5 mi-
lhões de t/a no em derivados
de petróleo.

Todo o melhoramento fei-
to ou programado tem-se
voltado para o aumento da
velocidade comercial. Um
papel importante, entretanto,
ao lado da formação de trens
diretos e composições gru-
padas por destino sem re-
composição, é desempenha-
do pelas medidas que visam
a reduzir o custo operacional.
Nesse sentido a empresa
tem procurado reduzir as
despesas fixas de pessoal, fe-
chando estações e paradas
onde o fluxo de transporte é
baixo, transformação de es-
tações em simples paradas e
a programação de trens lon-
gos de maior peso e tração
múltipla. A eficiência dessas
medidas tem permitido um
domínio da operação que di-
ficilmente seria conseguido
com a multiplicidade de con-
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transporte
moderno
entra direto
no gabinete
do clic/olor
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, traz 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 vendedv
com acesso a todos os seus consumidores.

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

EDITORA ABRIL
REVISTAS DE NEGÓCIOS ABRIL
MAQUINAS & METAIS
PLÁSTICOS - QUIMICA & DERIVADOS
TRANSPORTE MODERNO .
O CARRETEIRO



Prioridade
absoluta para
os subúrbios

troles anterior à incorpora-

ção das ferrovias paulistas.

Por exemplo: o desempenho

satisfatório do transporte

atual resultou no ano passa-

do no maior fluxo já verifica-

do na exportação de açúcar,

nas duas bitolas no sentido

interior—Santos. Com o in-

cremento do retorno — no

sentido Santos—interior —, a

receita da empresa pode be-

neficiar-se de uma nova fon-

te. Assim, diminuindo as re-
tenções nos terminais, as

composições começaram a

viajar lotadas no retorno, le-

vando ao interior principal-

mente trigo a granel, adubos,

bobinas de papel e sal. O

adubo ensacado tem apre-

sentado um considerável ní-

vel de acréscimo devido à di-

retriz — em acordo com os

importadores — de ceder

áreas no 5 armazéns da Bai-

xada para depósito dos pro-

dutos com posterior ensaca-

mento e transporte em va-

gões cobertos.
Finalmente, com relação à

bitola larga, o incremento do

fluxo de carga tem sido notá-

vel devido ao entrosamento

com fluxos de bitola métrica.

A coordenação tem sido feita

com o incremento da baldea-

ção em Campinas, Bauru e

Passagem e a troca de tru-

ques.

As perspectivas

Conforme a brochura

"Análise do Mercado Ferro-

viário em São Paulo", publi-

cada pela Secretaria dos

Transportes em 1970, em

1969 o Estado transportou

45,3 milhões de t de seus 25

principais produtos. As em-
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presas ferroviárias participa-
ram em 25,7% desse total e
a Fepasa, em 16,5%. Embora
houvesse uma expansão da
economia paulista, nos anos
subseqüentes ao estudo não
se pode afirmar que o cresci-
mento da carga da Fepasa
obedeceu ao mesmo índice.
Segundo o Profepasa, a ten-
dência da carga ferroviária
transportada pela empresa
foi para a diminuição: apenas
15,8% do total em 1972.

Ainda segundo o estudo
da Secretaria dos Transpor-
tes, até 1980 a movimenta-
ção total dos produtos consi-
derados deverá crescer a
uma taxa média anual de
6,8%, enquanto que o cresci-
mento previsto para a Fepa-
sa não atingirá 6,3%. Como
o estudo estima ainda que a
demanda disputável crescerá
em média 6,6% ao ano, a fer-
rovia deverá continuar per-
dendo sua capacidade com-

AQUISIÇÃO DE VAGÕES'

Bitola Tipo de vagão Quantidade Valor/unid.
(Cr$ x 1 000)

Valor total
(Cr$ x 1 000)

Métrica Grandeleiros (cober-

tos e rasos) 885 136 120 360

Tanques 142 132 18 744

Isotérmicos 32 145 4 640

Larga Tanques 121 150 18 150

'Estimativas elaboradas pelo grupo de trabalho da Seplan-Fepasa.

AQUISIÇÃO DE VAGÕES — C RONOG RAMA FINANCEIRO'

Ano Dispêndios Ano Dispêndios

(Cr$ x 1 000) (Cr$ x 1 000)

1972 16 200 1976 33 177

1973 16 200 1977 31 363

1974 4 536 1978 29 548

1975 34 922 1979 27 734

'Estimativa elaborada pelo grupo de trabalho Seplan-Fepasa.

REMODELAÇÃO DOS SERVIÇOS DE SUBÚRBIOS

C RONOG RAMA FINANCEIRO'

1972/77 Total

Anos Planos e Projeto Equipamentos

e Instalações em Cr$ 1 000

1972 7 000 1 800 8 800

1973 5 000 23 400 28 640

1974 19 400 19 400

1975 74 400 74 400

1976 69 600 69 600

1977 64 800 64 800

'Estimativa elaborada pelo grupo de trabalho Seplan-Fepasa.
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petitiva em relação ao trans-
porte rodoviário, apesar de
todos os esforços. Mas, com

a melhoria dos serviços, um

novo dado deve ser incorpo-

rado à abordagem: o estran-

gulamento da capacidade ro-
doviária, sem dúvida um fato
previsível para os próximos
anos. Com isso, é provável
que as cifras projetadas fi-
quem prejudicadas com o
novo fator e há boas possibi-
lidades de que a participação

da Fepasa na carga estadual
supere os estimados 15,8%
atuais. Para isso o plano
existe.
A execução dos projetos

incluídos implica, segundo as
projeções, o estabelecimento
da meta mínima de elevação
até 1975 do trabalho ferro-
viário em 1 bilhão de TKU
sobre o valor realizado em
1971. Admitindo que perma-
neçam constantes os percur-
sos médios observados em

PROGRAMAÇÃO FINANCEIRA PLURIANUAL1

1972/77 Em Cr$ 1 000
Discriminação Dispêndios

Remodelação do serviço de subúrbios 265 640
Via permanente e equipamentos 453 541
Atendimentos a complexos industriais 389 102
Conclusão de obras 110 205
Anel ferroviário 48 000
Plano básico de telecomunicações 12 166
Reorganização de oficinas 3 500
Adptações das instalações 500
Estudos 13 700
Compromissos financeiros já existentes 443 756
Compromissos financeiros referentes ao
empréstimo para saldar o item 10 (ano

de 1972) 180 508
Compromissos financeiros referentes ao
empréstimo para saldar item 10 (ano

1973) 180 530

TOTAL 2 101 148

'Estimativa elaborada pelo grupo de trabalho Seplan-Fepasa.
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1971, tal acréscimo de tra-
balho representará um trans-
porte de mais 3,6 milhões de
t dos principais produtos.

A receita da empresa pre-
vista para 1975 apresenta
um crescimento de Cr$ 85
milhões em relação ao ano
passado. Considerando-se a
receita do ano passado —
cerca de Cr$ 290 milhões —,
verifica-se que o aumento
gerado pelos novos investi-
mentos representaria acrés-
cimo de 30%, apesar de to-
das as projeções estarem ba-
seadas em hipóteses conser-
vadoras. Assim, adota ndoLse
a hipótese pessimista de que
o crescimento do volume de
transporte dos 25 principais
produtos não seja acompa-
nhado por outros itens, a
meta referida será represen-
tada pelo trabalho de trans-
porte de 3,8 milhões de TKU.
O que é uma modificação da
tendência dominante no pe-
ríodo 1972/75: cerca de 8%
de crescimento anual do tra-
balho de transporte.

Para a viabilidade do pla-
no, muito contribuirá o alar-
gamento do mercado exter-
no brasileiro, o que de certa
maneira está ligado à melho-
ria da competitividade dos
produtos do Estado. É, em
parte, isso depende também
do custo do transporte até o
embarque. Fechado o círcu-
lo, resta à Fepasa rompê-lo
com investimentos maciços
nas ferrovias paulistas.
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CARGA

Prefira o avião
(quando convier)
O transporte de carga por via aérea é uma opção

que o empresário deve considerar: em muitos

casos, ela se mostra a mais conveniente. Vossa

aviação evoluiu muito nesse setor.

Superada a crise do trans-
porte de passageiros, as
companhias aéreas passa-
ram, a partir de 1968, a dedi-
car maior atenção à carga,
abandonada desde os fins da
década de 50. Naqueles
anos, a procura caiu numa
curva descendente e cons-
tante — como o transporte
de passageiros —, só estabili-
zando, em baixa, por volta de
1964.

A rigor, desde então, o
transporte de carga aérea do-
méstica apresentava condi-
ções favoráveis para o de-
senvolvimento. Entretanto,
os grandes investimentos

realizados na área de passa-
geiros obrigaram as ennpre-

sas a voltar suas atenções
para essa classe de transpor-
te, relegando a carga (onde
os investimentos, até então,
eram pequenos) a um plano
secu ndário.

Quatro anos mais tarde,
em 1968, eliminados os re-
sultados negativos que as
empresas vinham acusando,
duas delas resolveram partir

definitivamente para o apro-

veitamento da demanda de
carga. A Varig e a Vasp, qua-
se ao mesmo tempo, trans-
formaram aviões de passa-
geiros em cargueiros e reati-
varam suas infra-estruturas
cargueiras, abandonadas ha-
via muitos anos. Para isso,
foi criado um serviço que po-

Poersch: "Na comparação com o

custo de vida, tarifas estão baixando.

36

Anélio: Aviões não conseguiam nem
as cargas genuinamente suas.

deria, através do estabeleci-
mento de rotas e horários
prefixados, oferecer ao clien-
te a certeza da entrega de
carga no dia desejado.

Havia demanda

Os anos que se seguiram
ao surgimento dessa menta-
lidade em torno da carga
mostraram que realmente
existia uma demanda latente,
esperando pela organização
do transporte aéreo. "Os 5
milhões de t/km transporta-
dos pela Vasp em 1968
transformaram-se em 13 mi-
lhões em 1970 e 20 milhões
em 1972", diz Anélio G. Mo-
les, diretor do departamento
de carga da Vasp. A Varig,
por sua vez, tem conseguido
um aumento médio anual de

35% nas t/km transportadas.
"Há determinadas merca-

dorias que só podem ser
transportadas por via aérea",
afirma Anélio, tentando ex-
plicar as razões do cresci-

mento. "Entretanto, as em-

presas nada faziam para con-
seguir um mercado genuina-

mente seu." A introdução
dos cargueiros foi a primeira
medida tomada pelas com-
panhias. Até então, as cargas
eram transportadas nos po-
rões dos aparelhos de passa-
geiros, com todas as limita-

ções de tamanho e peso que
isso impõe. O tamanho da
porta e o espaço interno ofe-

recido por essas aeronaves
— DC-6 (Vasp) e Eletra (Va-

rig) — permitiram ao usuário
colocar o avião entre suas

opções de transporte. Por

outro lado, o pequeno espa-
ço oferecido anteriormente
fazia com que a carga ficasse
dias esperando por uma va-
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ga, arruinando a principal ca-
racterística do transporte aé-
reo: a rapidez. A fixação das
rotas e horários resolveu es-
se problema, atraindo bom
número de novos clientes.

Comparação assustadora

Entretanto, até hoje, a op-
ção do transporte de carga
por via aérea ainda não é
considerada por muitos em-

presários. Desconhecedores

dessas transformações e
também de que determina-
das mercadorias, para certas
localidades, são típicas dessa
modalidade de transporte,

deixam de conseguir razoável

economia para suas empre-
sas.
"Quando se compara o

preço unitário de qualquer ti-
po de frete com o aéreo, cos-
tuma-se levar um susto", diz

o engenheiro Jorge Sandi

Arce, chefe geral de trans-

portes das Indústrias Brasi-

leiras Reunidas Philips S.A.

"Mas, quando se pensa em
transporte por via aérea, a
comparação deve ser feita
tendo em vista o custo final."
Isso significa que vários fato-
res devem ser levados em
conta na hora de escolher o
meio de transporte (ver o
quadro).
O primeiro deles é o valor

da mercadoria a ser transpor-

tada. Praticamente todas as

taxas adicionais são cobra-

das a partir dele. Além disso,

uma carga, por exemplo, en-

tre São Paulo e Manaus, por

via aérea chegará ao destino

em 24 horas. Pelo sistema

rodofluvial ou marítimo-flu-

vial, a demora será de cerca

de trinta dias. Durante esse

tempo, o valor da mercado-

ria, potencialmente capital

de giro, estará parado.

"E preciso não se esque-
cer de que, tratando-se de
transporte aéreo, cada oaso é
específico e merece um estu-

do particular", diz Adilson

Tartoni, de Transportes Fink
S.A. "Uma fábrica de tecidos
do nordeste pode lucrar utili-

zando o avião para transpor-
tar seda — uma mercadoria

leve e de valor elevado — por

via aérea. Mas pode perder

dinheiro se utilizar o mesmo
tipo de transporte para um
tecido mais rústico, pesado e
de menor valor. E preciso fa-
zer um estudo específico pa-
ra cada caso, comparando os
diversos meios de transpor-
te." O caso da Philips tam-
bém exemplifica a questão. A
empresa comprou grandes
quantidades de material para
a nova fábrica, que será
construída no Amazonas. En-

tretanto, o início das obrási>

No cargueiro há muito espaço: mercadoria não precisa mais ficar esperando.

No caso de carga pesada ou em qualquer outro, é preciso ver a viabilidade.
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A Maca) de
rotas atraiu
clientes
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A porta limitada,
cargueiros.

teve um adiamento de dois
meses. O equipamento, alta-
mente sofisticado, era típico
de transporte aéreo. Mas,
utilizando o marítimo, a in-
dústria economizou trinta
dias em gastos com armaze-
namento.

um problema que desapareceu com a

Variações de tarifa

As empresas aéreas acei-
tam, em razão das dimen-
sões dos compartimentos de
bagagem, volumes com ta-
manho de 50 x 50 x 50 cm e
peso máximo de 150 kg por
volume. Acima disso, é ne-
cessário consultá-las previa-
mente.
Ao contrário do marítimo

e rodoviário, o transporte aé-
reo não faz muitas exigências
com relação à embalagem.
Esta pode ser simples e leve,
resultando, em média, uma
economia de 5% em relação
às outras opções.

A documentação é bas-
tante simples. São exigidos,
apenas, a nota fiscal da mer-
cadoria, guia de trânsito (pa-
ra mercadorias que passam
de um Estado para outro) e
guia de sanidade, fornecido
pela Divisão de Defesa Ani-
mal ou Divisão de Caça e
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compra dos

Pesca do Ministério da Agri-
cultura, em todos os despa-
chos de animais vivos.

Além disso, o transporte
aéreo oferece várias opções
para efeito tarifário., Assim,
existe a carga preferencial e a
preterida, ambas com duas
subdivisões. A primeira des-
dobra-se em expressa (que
não tem limite de peso e cu-
bagem, e deve ser transpor-
tada nas primeiras 72 horas
ou na primeira viagem que se
seguir a esse prazo) e enco-
mendada (com limite mínimo
de peso de 25 kg ou cuba-
gem de 250 000 cm 3 e de-
verá ser entregue entre 72
horas e 96 horas que se se-
guirem à sua expedição). A
diferença de preço do frete,
entre as duas, gira em torno
de 20%.
A carga preterida com-

preende as categorias indus-
trial e de retorno. Ambas têm
limite mínimo de 50 kg ou
500 000 cm 3 e deverão ser
transportadas dentro das dis-
ponibilidades da empresa.
Entretanto, o prazo de trans-
porte não pode ultrapassar a
duas semanas. No caso de
carga de retorno (sentido
norte-nordeste—sul), rotas
preestabelecidas garantem a

entrega em aproximadamen-
te 24 horas. A tarifa para es-
se tipo de carga (de retorno)
é de 30% a 40% mais baixa
do que a tarifa da carga ex-

pressa, dependendo do local
onde for expedida.

Fatores da decisão

A taxa de seguro cobrada
pelas empresas aéreas cor-
responde a Cr$ 0,01 para ca-
da Cr$ 3,00 do valor declara-
do na nota fiscal. As tarifas
de carga são aplicadas por
quilo ou centímetro cúbico,
considerando-se 1 quilo
equivalente a 10 000 cm 3.
Nos casos de mercadorias
muito leves, em que os
10 000 cm 3 de espaço ocu-
pado correspondem a menos
de 1 quilo, a tarifa é calcula-
da pela cubagem.

E norma, também, cobrar
uma taxa de Cr$ 4,00 refe-
rente ao serviço de entrega a
domicílio, oferecido pelas
companhias aéreas, como
forma de evitar complicações
para seus clientes. Essa taxa
é mínima e válida para volu-
mes até 20 kg. A partir deste
peso, é cobrado Cr$ 0,20 por
quilo. Entretanto, na maioria
das vezes, as empresas aca-
bam ignorando essa taxa, fa-

zendo gratuitamente o servi-
ço de coleta e distribuição.

Alguns empresários,
quando o volume de carga é
muito grande ou a encomen-
da tem prazo muito curto pa-
ra ser entregue ao destinatá-
rio, preferem fretar um avião
cargueiro para fazer o trans-
porte. Nesses casos, a solici-
tação deve ser feita com 72
horas de antecedência e o
custo é de aproximadamente
Cr$ 3 500 por hora de vôo,
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calculados com base no tem-
pode ida e volta.
O fretamento, entretanto,

só se justifica nos casos cita-
dos. No mais, o ideal é utili-

zar os serviços de linha ofe-
recidos pelas empresas. De
forma geral, o transporte aé-

reo regular deve ser cogitado

quando:
a) o valor da mercadoria

for gra nde;
b) a distância for superior

a 1 000 km e/ou a localidade
for mal servida por estradas
de rodagem. Transportar por
via aérea de São Paulo ao
Rio, por exemplo, resulta em
perda de dinheiro. Neste ca-
so, o fator rapidez deixa de
existir;

c) a mercadoria for de
constituição delicada e sujei-
ta a sofrer danificações no

manuseio violento do cais ou
nos solavancos a que estaria
predisposta no rodoviário ou
ferroviário;

d) o preço da mercadoria
dificultar a manutenção de
muitas unidades em estoque
por parte do cliente. E o caso
dos televisores a cores que
têm que ser repostos na me-

dida em que cada aparelho é
vendido;

e) a distância for grande e
o prazo de entrega pequeno
ou rigorosamente fixado.
Uma mercadoria despachada
por caminhão de São Paulo
para Manaus, dependendo
das condições das estradas,
pode levar até sessenta dias
para chegar ao destino; e

f) casos especiais, como

o do transporte de pintos de

incubadeiras que são retira-

dos logo após terem sido

chocados e, se não forem
entregues no devido tempo,

correm sério risco de vida,

pois não podem ser alimen-

tados durante a viagem.

Há também os casos em

que o transporte aéreo é de-

saconselhável. São as mer-

cadorias de muito peso e
pouco valor, como, por

exemplo, barras de ferro.

Boas perspectivas

As empresas têm se preo-

cupado em divulgar esses da-

dos e orientar os usuários

quanto à melhor maneira de

EXEMPLO DE COMPARAÇÃO TARIFÁRIA

DADOS: a) valor de Cr$ 50000, b) peso 400 kg, c) de
São Paulo para Manaus

RODOVIA/FLUVIAL
25 dias

400 kg x Cr$ 1,20   Cr$ 480,00
Ad valorem (segu o d 2% sobre

o valor

declarado   1 000,00
Taxas (Estr. rodagem,

etc.)   15,40
Embalagem (custo e

transporte)   80,00

Capital de giro — juros
bacários de 3% ao mês x

25 dias 1 250,00

TOTAL Cr$ 2 825,40

VIA AÉREA
24 horas
400 kg x 5,71  Cr$ 2 284,00
Ad valorem (seguro) pa-
ra cada Cr$ 3,00 ou fra-
ção do valor declarado
Cr$ 0,01 sobre Cr$
50 000,00   166,66
Capital de giro — juros
bancários de 3% ao mês
sobre Cr$ 50 000,00 x 1
dia   50,00

TOTAL Cr$ 2 500,66

Nota: Algumas empresas substituem o item "juros bancários"' por outro fator referente ao retorno
do capital, se investido dentro da própria empresa.
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se utilizar o transporte aéreo.

O pequeno e o médio empre-

sários sempre poderão recor-

rer a elas, solicitando um es-

tudo comparativo de trans-
porte para determinada car-
ga. Nessa fase de conquistas
de novos clientes, elas estão

bastante interessadas em fi-
xar uma imagem de honesti-
dade, e o estudo normalmen-
te é imparcial. Além disso,
sente-se nas companhias aé-
reas o aparecimento de um
tipo de mentalidade que po-
de ser definida na frase de
um funcionário: "Um cliente
bem orientado hoje sobre
uma carga que não nos com-
pete certamente voltará
amanhã com uma mercado-
ria típica do transporte aé-
reo".

Essa política tem surtido
bons resultados. "As pers-

pectivas do transporte de
carga aérea no Brasil são ex-

celentes", diz Carlos Ivan
Poersch, superintendente do
departamento de carga da
Varig. "Acredito que conti-

nuaremos crescendo na base
de 35% por mais um bom
número de anos. Já estamos
pensando na compra de no-
vas aeronaves, mais rápidas,
com capacidade para ofere-
cer maior espaço e maior se-
gurança ao usuário." A Vasp

também está planejando co-
locar jatos na sua frota car-
gueira. A Transbrasil também
está interessada em ficar

com uma parte do bolo,
transformando seus Dart-He-
rald, atualmente em opera-

ção na ponte-aérea, em car-
gueiros.

Esse otimismo das empre-
sas já começa a surtir efeitos
no transporte aéreo. Recen-
temente foi assinado um j>
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A embalagem
pode ser
bem simples
acordo de tráfego mútuo en-
tre as companhias, visando a
aumentar o interesse dos
usuários pelo avião. Até ago-
ra, um empresário deveria
verificar as rotas das empre-
sas e distribuir sua carga en-
tre elas. A partir deste mês,

com o tráfego mútuo, ele en-

trega a apenas uma delas a
mercadoria, que será auto-

maticamente distribuída en-

tre as outras.

Fala-se, também, numa

possível diminuição das tari-

fas, com o maior aproveita-

mento dos aparelhos. Para
Poersch, isso já pode ser
sentido pela simples análise
do aumento do frete aéreo e
do custo de vida, durante o
ano passado. O frete cresceu
quase 10% menos.

Outra idéia que já começa
a ser discutida é a equipara-
ção entre as tarifas de retor-
no e as normais. "O fluxo de
carga do norte-nordeste para
o sul tem aumentado tanto
que deixa de existir a razão
de haver tarifa de retorno",
comenta Anélio G. Moles.

"Já fomos obrigados até a

fazer vôos extras entre Ma-
naus e São Paulo." A idéia

seria aumentar a tarifa de re-

torno, com conseqüente bai-

xa da tarifa normal.

O otimismo dos responsá-

veis pelos departamentos de

carga dessas empresas atin-

ge, entretanto, seu ponto

máximo quando se lembram

da tese americana de que,

como aconteceu com todos

os meios de transportes, o

futuro da aviação comercial

está no transporte de carga.

UTILIZE OS SERVIÇOS DA CONCREMAT

Laboratório Central-- Estado da Guanabara

Seção de Ensaios Físicos.

Agora que você já sabe quem somos
e tudo o que já fizemos e podemos fazer
por você e sua empresa, dê uma olhada
em nossos serviços e nossos equipamentos.
Utilize-nos.
Nós existimos para iso mesmo.

Laboratório Central — Estado da Guanabara

Seção de Ensaios de Materiais Metálicos.
Ensaio de tração de barra de aço em prensa
Universal de 100T.

C RIO DE JANEIRO. RUA ABADE RAMOS, 118 - TEL 266-5459
SÃO PAULO RUA BARÃO DE SURUÍ, 143 - TEL 61-9291
SANTOS RUA PERNAMBUCO, 54 - TEL 3-1992
BELO HORIZONTE RUA SINFRONIO BROCHADO, 1268

CONCREMAT
ENGENHARIA E TECNOLOGIA S.A.

t13

SC-N.° 113



Tudo o que
você necessita saber
sobre hidrãulica
pode ser escrito no
verso de um selo

Ao especificar, exija Vickers

Tecnologia sem rival
Assistência inigualada
Variedade sem par

II‘I‘SPER"« RAM)

ICKERS
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Liderança mundial em hidráulica

Av. Nazareth, 1316 - Tels 63-1141 e 63-1142 - São Paulo, SP • Av. Rio Branco, 37 - conj. 507- Tel. 243-1094 - Rio de Janeiro, GB



EQUIPA
Carroçaria
tira-e-põe

Um caminhão fica

muito tempo parado du-

rante as operações de

carga e descarga. Partin-
do-se do custo inicial de

um veículo, torna-se fácil

verificar o prejuízo que

isso acarreta. O pro-

prietário dos Transportes

Zacharias, A. Zacharias,

especializado no trans-

porte de medicamentos

entre São Paulo e o ex-

tremo sul do país, à pro-
cura de uma fórmula para

diminuir esse prejuízo, fez

uma viagem à Alemanha

de onde trouxe um equi-

pamento destinado ao

chassi do caminhão com

a finalidade de tornar o
veículo mais rentável e
versátil, graças à inter-

cambialidade de diversos
tipos de carroçaria.

Juntamente com João

Horta, da Indústria de

Carroçaria Bazza, adap-

tou o projeto às suas ne-

cessidades específicas. O
resultado foi o Slidetai-

ner, que agora será in-

dustrializado pela Bazza,

com assistência de Za-
charias.

O sistema baseia-se

numa plataforma instala-

da no chassi do cami-

nhão e sobre a qual, nu-

ma operação que pode

ser realizada pelo próprio

motorista em menos de

30 minutos, a carroçaria

pode ser acoplada ou de-

sacoplada do veículo. As-
sim, o caminhão poderá

intercambiar qualquer ti-

po de carroçaria conve-
nientemente adaptada
para o sistema. Isto é: um

mesmo caminhão poderá

ser frigorífico, tanque, de

carga seca, etc.

As vantagens práticas

parecem muitas. Uma

empresa que despache

carga de São Paulo para

o Rio, num caminhão fur-
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O caminhão deixa a carroçaria carregada e leva outra.

gão fechado, poderia

tornar transportando

quido. Para isso, bastaria

que o motorista, chegan-
do ao terminal, soltasse
quatro garras localizadas

uma em cada canto da

plataforma. Em seguida,

baixaria quatro pés de

apoio, localizados um em

cada extremidade lateral
do furgão; acionaria uma

alavanca, fazendo funcio-
nar os quatro macacos

hidráulicos, que suspen-

deriam o furgão; final-

mente, deslocaria o cami-

nhão para a frente, fazen-

do com que os trilhos da

plataforma deslizassem,
desencaixando a unidade
de outro trilho localizado

no chassi do furgão.

Concluída a operação,
o furgão está liberado do

veículo, permanecendo

apoiado sobre quatro pés

de -ancoragem". Imedia-
tamente, em operação in-
versa, o caminhão reco-
lhe a carroçaria-tanque,
frigorífica, aberta, ou ou-

tro furgão, já carregados

e adaptados pelo mesmo
sistema, iniciando o re-
torno. A carga deixada no

Rio, enquanto isso, pode

ser fracionada e colocada

em veículos de menor

porte ou mais antigos

(desaconselháveis para
longas viagens, mas bom

para a distribuição local).

Além de permitir a redu-
ção da frota, o sistema

Slidetainer facilita a
transferência de carga,
em caso de quebra ou

re-

lí-

acidente na estrada com
o veículo original, além
de facilitar a eventual tro-
ca de pneus.
O custo unitário da

instalação do sistema Sli-
detainer será de aproxi-

madamente Cr$ 13 000
e a Bazza pretende pro-

duzi-lo à média de dez por

mês.

Bazza — rua Capitão
Pacheco Chaves, 220,
São Paulo, SP.

/SC-N.° 507

Cabeçada
suave

No caso de uma coli-

são frontal do ônibus, o

passageiro tem muito

mais possibilidade de se

livrar de contusão na ca-

beça, pois baterá num

encosto totalmente esto-

fado com espuma de bor-

racha e estrategicamente

elevado à altura da testa

dos ocupantes.

O assento está sendo

produzido nos Estados

Unidos pela Goodyear
com espuma de borracha

EMERGENC Y

ido

O encosto é alto e macio.

em sua confecção não
inflamável.

Goodyear do Brasil —
avenida São João, 473,
18.°, São Paulo, SP.

/SC-N.° 505

Para, os olhos
e a cabeça

Para "proteger a cabe-

ça dos inúmeros riscos de

quedas de objetos-, a
Protin está lançando o

capacete de segurança
Copa 70; e, para "prote-
ger o homem contra to-
dos os riscos de estilha-
ços, respingos e fagu-

lhas", os óculos de segu-
rança SV (salva-vistas)

Protin. O capacete é fa-

bricado de "material plás-

tico ultra-resistente, pro-
porcionando a vantagem
de ser indeformável às in-

tempéries". Não absorve

a umidade, e o fabricante

garante que também não

sofre ação química da

maior parte dos agentes

químicos que normal-
mente inutilizariam ou-
tros tipos de capacetes. E

confortável: sua concep-

ção inclui boa área de

ventilação e, graças ao

formato, ele reflete os

raios solares.

Os óculos de seguran-

ça, em três tamanhos,

possuem armações inje-

tadas; haste reforçada

com alma metálica, do-

bradiças de alpaca e len-

tes endurecidas por térii-

pera. Dotados de proteto-
res laterais móveis e/ou

protetores laterais fixos

nas hastes, apresentam

vedação lateral, com am-

pla ventilação na parte.

superior.

PROTIN, Equipamentos
Individuais de Proteção
Ltda. — Rua Agostinho

Gomes, 2312/40, Caixa
Postal 42692, ZP 11,
São Paulo, SP.

/SC-N.° 506
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As Transmissões Fuller Roadranger
Trabalham para a " Dura nce - Concassage "
Desempenho, confiabilidade e cambiagem
simplificada. É isto que as transmissões
pesadas Fuller® Roadranger® de contraeixo
duplo representam para a Durance-
Concassage. Como a maior produtora de
pedras britadas e blocos de concreto da
região de Marselha, a Durance-Concassage
tem 5 departamentos no Sul da França.
Aos 72 anos, Aime Bernard ainda exerce
controle vital sobre as suas quatro fábricas.

Nas instalações de Peyrolles,
novos caminhões Fiat equipados com as
transmissões Fuller Roadranger transportam
10.000 t. de cascalho do leito do rio
até as britadeiras. Isto representa uma
quilometragem média de 16.000 Km
mensais desde a sua aquisição.

As transmissões Roadranger proporcionam
durabilidade, cambiagem fácil e uma boa
economia de combustível para a
Durance-Concassage.

As transmissões Fuller Roadranger
são disponíveis em modelos de 6, 9, 10, 13
e 15 marchas com poder de torque de
até 172 mkp. Para maiores informações
procure C. Lopez, Eaton S.A., Divisão de
Transmissões, Caixa Postal 30.175,
São Paulo, SP.

As transmissões Roadranger são
agora oferecidas por quase todos os
principais fabricantes de caminhões como
equipamento original.

I Ir Á rir • Truck
eg Components

•

Os nomes Fuller e
Roadranger são marcas
registradas da Eaton

Corporation.
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MERCADO
Preços

do mês anterior

CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
' EIXOS

(oi)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

FNM
,

V-4 - chassi longo com cabina  4,40 5000 10000 15000 • 22000 -
D-11000 V-5 - chassi normal com cabina  4,00 4950 10050 15000 22000 99 742,00

V-6 -- chassi curto p/ basculante  3,40 4850 10 150 15 000 22000 9895500
V-10 - chassi longo c/ cabina ......... .... 6,45 5 250 9 750 15000 - 99 742.00
V-13 -- chassi curto com 3.0 eixo de apoio c/

2 camas  3,70+1,36 5850 17 150 40000 - 111 262,00
V-17 - chassi longo com 3.° eixo de apoio 4,75+1,36 6 040. 15 960 22 000 - 109 450,00
1) Capacidade maxima de traça° permitida pelo fabricante corn semi-

reboque de dois eixos, o peso maximo permitido por lei é de 32000 kg.

21 Peso ~mo perrnit(do por lei: 22 000 kg.
Potência de 175 cv (SAE) a 2 000 rpm. Pneus 1 100 x 22 com 14 lonas

1 Capacida e para basc lante, 12 rn,. betoneira ser para sernkrebogue
de dois cose a tara é de €200 kg oro a 5 5 roda c pacidade de fração
de 33 700 kg e peso bruto total de 40 000 kg

180 C - Chassi curto com cabina  3,48 4 750 12250 17000 - 107 811,00
180 C, - Chassi curto com 30 eixo de apoio  3,84+1,36 5900 18 100 24000 , 24 000 121 484,00
180 N - Chassi normal com cabina  4,26 4900 12 100 17 000 - 108 811,00
180 N, - Chassi normal com 30 eixo  4,26+1,36 6 150 17850 24000 24 000 122 484,00
180 L - Chassi longo com cabina ... 5,835 5 150 11 850 17 000 - -
t) Carga mas,rro com reboque 40 000 kg

210 CM -- Chassi curto para cavalo-mecânico

11 Peso total especif ico a plena carga com reboque 45 000 kg

21 Potência de 180 cv (SAE) a 2 000 rpm. Pneus 11 00 x 22". de 14 lonas.

3,50 5 700 12 800 45 000 146 937,00

21 Potência de 215 (SOE) a 2 200 rpm. Pneus 11.00 22". de 14 lonas

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  

3,60
3,60+1,35

4,60
4,60+1,35

5
6
5
6

770
860
840
940

9
15
9
15

230
140
160
060

15
22
15
22

000
003
005
000

22
•
22

000
-
000
- ,

-
-
-

-
LPK-1520/36' - idem com o 3.0 eixo e cabina

para basculante  3,00+1,37 7 500 14 500 22 000 -
LPK-1520/36' - chassi c/ cab. p/ basculante  3,60 5800 9200 15000 22000 -
LPS-1520/30' - idem, com 3.° eixo para ca-

valo-mecânico  3,00+1,37. 7 500 - 40000 - -
LPS-1520/36' - chassi com cabina para ca-

valo-mecânico  3,60 6000 - 35000 -- -
LPS-1520/36' - idem, com 30 eixo para ca-

valo-mecânico  360+1,35 7000 - 40 000
1) Potência de motor 203 cv [Sufi a 2 200 rpm.
Potência de 15802 Subi a 2 200 rpm. Pneus 1 100 x 22 com 14 lonas

2) Capacidade snaolma de traças pe,)rnitida pela fabris com semi-retoque
de dois eixos

L-100-38  3,80 5415 16000 30 500 128 958,00
L-100-42  4,20 5460 16000 30 500 142 486,00
L-100.50  5,00 5655 16000 30500 144 079,00

1) Potência de 215 c,/ (SAE), a 1 200 rpm (DIN) Pre%com direção hidraulica, acres imo de Cr9 6 789 00 aos preços semd 

SCANIA L-110-38 - chassi para cavalo-mecânico  3,80 5 625 11 375 40 000' - 151 495,00
L-110-38 - chassi para basculante  3,80 5625 13375 • 190001 22000 151 495,00
1-110-50 - chassi longo  5,00 . 5 775 14 225 17 000 22000 151 495,00
LS-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3° eixo de apoio 3,80+1,31 6625 16 375 400050 - 168 938,00
LS-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo de apoio 5,00+1,31 6 755 16245 40 0001 - 168 938,00
LT-110.38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo motriz 3,80+1,32 7 360 17 140 70003° - 262 146,00
LT-110-50 - chassi longo c/ 3» eixo motriz  5,00+1,32 7485 17015 70005° - 262 146,00

I) Capacidade r.xima de fração permitida pela fabrica com semi reboque ) Capacida e de traça.° permitida pel fabrica com semkrebooue de [rés
tres eixos eixos Ira eiros. para c rgas superior s a 40 000 Coa ornposição sô pode

21 0e(ocidade maxima de 30 km h trafegar orn licença special.
Si Capacidade maxima de [ração permitida pela fabrica com semvreboou Potência de 210 cv (000) a 2 200 r I. Pneus lixo 22 com 14 IDnas

de dois eixos

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET D-7403 - chassi curto  
0-7503 - chassi médio  
D-7803 - chassi longo  

3,98
4,43
5,00

3
3
3

585
640
700

9 115
9 060
9 000

12
12
12

700
700
700

20
20
20

500
500
500

71
71
72

421,00
785,00
860,00

Potência do Ias cv (SAE) 0 3 000 rpm Pne. traseiros 1000020 COM 12 lonas P eus dianteir s 900 x 20 orn 12 lonas Freio a ar

DODGE Dodge 900' - chassi curto, diesel  3,69 12 700 20500 66 629,00
Dodge 900' - chassi curto a gasolina  3,69 12 700 20500 56 944.00
Dodge 900 - chassi médio a gasolina  4,45 12 700 20500
Dodge 900' - chassi médio, diesel  4,45 12 700 20500
Dodge 900' - chassi longo a gasolina  5,00 12 700 20 500
Dodge 900' - chassi longo, diesel  5,00 12 700 20 500

Potencia de 196 0 4 04 000 rpm
2( Potencia de 140 cs a 3000 rpm

FORD- F-750 - chassi curto. diesel  3,96 3885 9115 13000 20000 73 372,56
WILLYS F-750 - chassi médio, diesel  4,42 4000 9 000 13 000 20 000 73494,98

F.750 - chassi longo, diesel  4,93 4080 8 920 13 000 20000 74 539,08
F-750 - chassi ultralongo. diesel  5.39 4 145 8 855 13 000 20000 75 583,19

Potência de 140 cv (SAE) a 3 000 rom Pneus dianteiros, 900 x 20 com 12 lonas. seus ;rase, s 20 com 14 lonas

MERCEDES 1-1313/36 - chassi c/ cabina .  
BENZ 1-1313/42 - chassi c/ cabina  

L-1313/48 - chassi c/ cabina  
LK-1313/36 -- chassi c/ cabina p.. basculante
1S-1313/36 - chassi c/ cabina p.. cav. mec.  
L-1513/42 - chassi c/ cabina  

3,60
4,20
4.,83
3,60
3,60
4.20

3 770
3 890
3 960
3 890
3 940
4205

9 230
9 110
9 040
8 610
-
10 705

13 000
13000
13000
12 500
22 500
15 000

20
18
18

18

500
500
500
-
-
500

-
79 513,40
81 074,31
79 828,61
81 074,31
88 222,13

L-1513/48 - chassi c/ cabina  4.83 4 325 10 675 15 000 18 500 89 952,98
L-1513/51 - chassi c./ cabina  5,17 4 355 10 645 15 000 - 90 822,26
LK-1513/42 - chassi c,. cabina m basculante 4,20 4 295 10 705 15 000 - 90 840,84

L-2013/36 - chassi cj cabina c, 3.° eixo (6x2) 3,60+1,30 5 310 15 690 21 000 - 105 461,14
1-2013/42 - chassi c/ cabina c), 3.° eixo (6x2) 4,20+1,30 5 355 15 645 21 000 - 106,032,25
1-2213/36 - chassi c." cabina c/. 30 eixo (6x4) 3,60+1.30 5 375 16 625 22 000 - 119 513,18
L-2213/42 - chassi c,) cabina c" 30 eixo (6x4) 4,20+1,30 5 420 16 580 22 000 - 120 094,88
LK-2213/36 - chassi c,) cabina c/ 30 eixo p/

basc. (6x4)  3,60 + 1,30 5 375 16 625 22 000 - 120 347,50
LB-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo p/

beton. (6x4)  3,60+1,30 5 375 16 625 22 000 - 119 513,18

Potência de 147 cv (SAE) a 200 rpm. Pneus para os veiculo L.1113. lonas Pneus para os vei ulos L-1513 1 000 x 20 com 16 lonas. Pneus para

900 x 20 com 12 lonas. Pneus P0120 veículos 1.1313) 1 000 x 20 com 14 os veículos L-2013, 1 000 x 20 com 12 lonas

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C.6403 P - chassi curto com cabina  3,98 2800 7900 10 700 18 500 38 631,00

C-6503 P' - chassi médio com cabina  4,43 2835 7865 10 700 18 500 38 725,00

C-6803 P' - chassi longo com cabina  5,00 3020 7680 10 700 18 500 39 797.00
Diesel

0-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 3 120 7580 10 700 18500 51 206,00
D-6503 P' - chassi médio com cabina  4.43 3 155 7545 10 700 18 500 51 290,00
D-6803 P' - chassi longo com cabina  5,00 3345 7355 10 700 18 500 52 331,00

ti Modelos produzidos sob encomenda com meia cabina (adapt ção para
ônibus, etc.).

Potencia de 149 cv (SAE) a 3 800 rpm ( asolina) e 5400 150014 3m0 rpm
(diesel). Pn os para seres CAOP e 1)60P, 825 x 20 dianteiros) com 10
lonas e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros). Freio a ar.
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MÉDIOS (cont.) 
ENTRE,.
EIXOS
(m)

TARA
(kg)k)

. .- .
CARGA
(k 

PESO -'
BRUTO
(kg)

,
3.9 EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(CrS)

Gasolina
DODGE 700' - chassi curto . 3,68 2940 7910 10 850 18 500 38 202.00

chassi médio  4,45 2980 7870 , 10 850 18500 38 213,00
chassi longo  5,00 3 175 7675 10 850 18 500 39 272,00
Diesel

700'- chassi curto  3,68 - 3 121 7729 10 850 18 500 53 251,00
chassi médio  4,45 3 161 7689 10 850 18500 5333100
chassi longo  5,00 3 356 7494 10 850 18 500 54 321.00

11 Potência de T96 cv (SA51 a 4 000 rpm Pneus 025 5 20 corn 10 lonas
Idianteiros) e 900 x 20 con, 12 lon, (traseiros)

21 Pote. de 1902€ 1 AEI P 000 2,1042,22 COM 12 ,311.15

Todos o preços COU câmbio de com 5 Iren.e. nor. marelêc
muis CrS 756.00

Gasolina
FORD. F-600- chassi curto com cabina .. 3,96 3 165 7 835 II 000 19000 4000355

WILLYS F-600- chassi médio com cabina  4,42 3 220 7 780 11 000 t9000 40 093,21
F.600- chassi longo com cabina  4,93 3 335 - 7 665 11 000 19000 41 145 98
F-600- chassi ultra longo coro cabina  5,39 3570 7 430 11 000 19000 42 198,73

Diesel
F-600- chassi curto com cabina  3,96 3 400 7 600 11 005 19000 5295882
F-600- chassi médio com cabina . , 4,42 3 455 7 545 11 000 19000 53 049,14
F-600- chassi longo com cabina .. . 4,93 3570 7 430 11 000 19000 54 095,94
F.600- chassi ultralongo com cabina  5,39 3810 7 190 11 000 19000 55 142,72

" Pneus 825 x 20 com 10 lo, as [dic. 4600 x 20 022 12 lonas (Masco.)

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

4,20
4,83

3 640
3 690

7 360
7 310

II 000
II 000

18 500
18 500

4539555
4558790

L.1113/42 - chassi c/ cabina  4,20 3 685 7 315 11 000 18 500 68 632 29
1-1113/48 - chassi c/ cabina  4,83 3 755 7 245 11 000 18 500 69 982,77
LK-1113/36 -- chassi c/ cabina p/ basculante .3,60 3 635 7 365 11 000 - 68 905,73
15-1113/36 - chassi c/ cabina p/ cav. mec. 3,60 3 695 - 19 000 - 6998277
LA-1113/42 - chassi c/ cabina (4x4) . .  4,20. 3 695 7 035 11 000 - 8294932
LA.1113/48 - chassi c/ cabina (4x4j  4,83 4035 6 965 11 000 - 84 571,22
LAK-1113/36 - chassi c/ cabina p/ basculante '3,60 3 915 7 080 11 000 8294332
LAS1113/36 -chassi c/ cabina p/ cav. mecâ-

nico  3,60 3 975 - 19 000 - 84 571,22

11 Capacidade máxima de ,1144. com sen-005500150 00 urn eixo Deve
apresentar certilicad0 de adaptação O chassi Potência de met. para '"'" "'" '"'

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

CHEVROLET C-1404' - chassi com cabina e carroçaria aço 2,92 1 720 55Q 2 270 30 751.00
C-1414' - camioneta cabina dupla  2.92 1 770 500 2 270 7723600
C.1416' - perua Veraneio  2,92 1 935 35 122,00
C-1504' - chassi c/ cab e carroçaria aço 3,23 1 910 700 2610 31 927,00

I) Modelos produzidos sob encomenda com e 001 6,054 O 6622 mem Pnens 700 x cor,
cabina Pneus 650 x 16 com 6 lonas de 149 c â 822 .-prt

3) Pneus 5. E '5 lorcs Potê.

DODGE 100' - camioneta com caçamba de aço  2,90 1 650 709 2 359 2852500
400' - chassi com cabina  3,38 1 860 3 583 5 443 32 595.00

11 Potência Mo 194 6v (SAM a O 00) r(71,11 Pneus x nom 0 Innas 2, Poten. 203 St, ipm

FORO. F.100 - camioneta com cacarnba de aço .. 2,80 1 468 800 2 268 • - 31 056 57
WILLYS F.350 - chassi com cabina 3,30 1 918 3 493 5443. - 34 660,44

F.75 -camioneta standard 402  • 2,65 1 551 750 2 301 21 287,64
Jeep - CJ-6/2 com 2 portas sem capota 2.56 - - - - 17 863.75
Jeep - C,1-6/ 4 com 4 portas .. '255 - - - 18 652.01
Rural - standard  2.65 - - 18 842,10
Rural - luxo  ' 2,65 - - 21 334,14

Potência de 90 cv [SAE) .1000 rpm Ana, G, 16 com Jona

MERCEDES 1.608 D - chassi curto com cabina  
BENZ 1.608 D - chassi longo com cabina

2,95
3,50

2 310
2 425

3 690
3 575

6 000
6 000

47 778,60
48412,17

IlI,114.s0aEia. têm Poeira 700 X 117 II,

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

2,28
228
2.75

1
1
1

500
650
750

450
450
525

1 950
2 100
2 275

-
-

25 681,00
27 844,20
23 149,30

al 45 LP-B - camioneta c/ carroçaria de aço 2,75 1 700 1 000 2 700 - 31 754,30
OJ 45 L11.133 - camioneta s/ carroçaria 2,75 1 550 1 150 2 700 - ' 30 923,20

VOLKS- Furgão de aço .. 2,40 1 070 1 000 2 070 18 033 50
WAGEN Kombi standard . 2,40 1 140 930 2 070 - 1974200

Kombi luzo ... 2.40 1 200 870 2 070 - 22 147,00
Camioneta ... 2,40 930 2 070 18 724.00

Prdencia cv (SAT 1 3 E 600 Poo. 610 x r oin lonás

ÓNIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P - chassi {,ara ónibus 4,43 10 700 - 3800608

C-6812P - cilassi para ônibus .. - 5,00 10 700 - 3900900
Diesel

D.6512P - chassi para ônibus 443 10 700 - 5059200
D-6812P - chassi para Ónibus 5,00 10 700 - 51 644,00
0-7812P - chassi para ônibus . 500 10 700
000442206)0 ioUt €40 01571)2011.141 ISA, ,orn

â
niante.1 e POP 221 tom IP lonas 2.51

FNM V.9' .
V.15'

5,54
6 O0

4 850
5 160

10 690
9 030

15 000
14 190

83 591,00
104 145,00

1, Pmenom cle 102 cv ISA. a 2 000 rpm 11 Poiênma Mi alio (SAE) 42280 mrn

MAGIRUS RSL.413/ - chassi rodoviário V-8 . I 6)00 4 300 8 700 j 13 000 I -

(10)102sel Dei, omo j,i,dros potência 215 ate 2..

MER.CEDES L-608 D/28' - chas5 c '' 1 /2 Cab• P/ microó9,-
BENZ bus

L.608 D/35' - chassi c.,' 1..2 cab p/ microoni-
2,95 2090 3910 6000 - 4461373

3,50 2 205 3795 6 000 - 45 197,47
LP0-1113/45'- chassi para ónibus 4,57 3 460 8 240 11 700 - ' 68 041.99
OF.1313/51' - chassi para ônibus .. 5,17 4 120 8880 13 000 -.- 86 514,17
OH-1313/51' - chassi para ónibus 5,17 3935 9265 13 200 8452740
11 -- chassi para 0"' 0)0 , 120iros - 2, - Pot.. 95 cv

ISA, a rprn - Pneiis 5 lê (PA .1
31 - potêácia 107 cv ISA, 3 0 .0 mrn _ 0] - Pnrms 630 x 20 (PR 121 -

51 - Pneus 9, 20 (PR 14 1

A - veie, mtinado cornplern nts. non5 ca roçar. ttp0
tur. 1 sendu .onlendavel o usu barra est5

cInr5 inclutda nn Nen°

0.362' - ônibus monobloco urbano  
0-362' - ônibus monobloco interurbano ..

5,55
5,55

-
_

-
_

11 500
11 500

-
-

150 342,47
164 559 26

0.363.A' - ónibus monobloco interurbano com '
turboalimentador  555 _ 11 500 - 173 821,66

0026' - ônibus monobloco rodoviário  5,95 _ _ 12 500 - l95833.56
Plataforma p/ ônibus 0-326'  595 _ -_ 12 500 124 953,69
Plataforma p/ Ónibus 0-362 urbano  5,55 _ _ 11 500 - 91 915,28
Plataforma p/ ônibus 0-362' interurbano .. 5,55 _ -. 11 5130 - 94 683.58

- Plataforma para montagem de te000)00 - Pnnus 900 5 20 IP 1E1
- Ónibus monobloco urbano oom conjunto para color.. e catra ia. ,

21.ZnêtsInWoOS,‹. rr{lp 41. ,c4,11intá catraca, 30 passaigeir0s sentados 21

-- Onilou monobloco interurbano Pneus 900600

- Orno monobloco rodoviário - Pneus MIO x 20
e 4 - Poténcia .7 6 (ISA, a 2 800 011)
Pot. 167 cv ISA, a 2 600 r

1PR IE,
IPR 101

31 - Onibus rnonobloco interurbano - Pneus 900 x 20 - 0506440. 0, 5514
36 poltronas - opcionais 34 poltronas reclináveis e toa•

5)
2)
- Pot. ia 207 cv 2 200 rprn
- PBTA mgr, limote 00 velocidade • te 30 km. - M MO kg

lete riu dezessete poltrenasdedo 0 toalete

SCANIA B.110 - chassi para õnibus  
8-110 - chassi para õnibus  

6.30
6,30 4 800 14 000

150 110,00
160 593,00

Potência de 210 cv a 2 200 rpm Pneus 1 100 x 22 coin lonas
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ELAS
TRABALHAR
24 HORAS
POR DIA
PARA VOCE

Com elas seu produto tem
carta branca em todas as
indústrias.

Você não precisa enviar
uni homem para falar de
mesa em mesa, de escritório
em escritório, a cada um dos
empresários do seu setor.

Elas passam a semana toda
e até os fins-de-semana
juntinho aos homens que
decidem e influem
decisivamente nas compras
da empresa. Trocando idéias
com eles, convencendo-os
que você produz o melhor.

Estamos falando das

REVIST4S DE
NEGÕCIOS ABRIL

Química & Derivados - Máquinas & Metais
Transporte Moderno - Plásticos & Embalagem

Eletricidade Moderna - Supervarejo
O Carreteiro - Oficina

Guia Industrial Abril - Projeto 74



Se v. não usa peça original,
recomendamos este curso.

Um curso que só exige duas coisas
de v.: cara e coragem.

Primeiro, aquela cara de inocente
para quando seu carro encrencar v.
ter que convencer sua família de que
não sabia que só Peças Originais
VW podem garantir desempenho e
tranquilidade para o seu Volkswagen.

Depois, aquela coragem, peito
e raça pra ficar parado horas e horas,
num lugar qualquer, esperando
carona.

E se ela não vier? Sabe como é,
pra se conseguir carona também é
preciso ter sorte.
E qual o curso que garante que a

sorte vai sorrir pra v. logo nesse dia?
Pois é, amigão, chegamos à

última alternativa: o que v. ganhou
com esse curso foi um longo percurso
a pé. Entendeu porque a maioria
dá tanto valor às Peças Originais VW,
que passam por testes duríssimos
para serem garantidas por 6 'meses

vuL,Wn.eN bnAS1L SA

ou 10.000 quilômetros?
E tem mais: Peças Originais VW não

faltam porque também não faltam
Revendedores Autorizados VW
espalhados em todos os cantos deste
País. Use Peças Originais VW.

E comece a aproveitar
esses domingos pintados
de azul pra ir aonde sua
família quiser. Peça Original
VW é peça de verdade
E a verdade vai longe.



MÊS DE JANEIRO ANO 1973

PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

Jan-73 Jan-72 1957/1972 Jan-73

276 310 50 406 CAMINHÕES PESADOS 249

155 196 28 943 FNM —13-11 000 132

— 5 968 INTERNACIONAL

— 5 469 MBB — LP/331-1520

121 114 10.026 SCA NIA-L/LS/LT 117

330 ' 990 8 852 CAM. SEMI PESADOS 563

27 13 1 371 CHEVROLET — D 70 56

11 11 324 DODGE —900 29

4 15 205 FORD —F750 9

388 351 6 952 MBB — 1313/1513/2013 469

3 948 2 593 472 084 CAM. MÉDIOS/LEVES 3 136

1 100 799 159 662 CHEVROLET — C/D60 1 060

30 17 2 540 DODGE — 400 19

103 36 7 052 DODGE —700 183

420 349 42 010 FORD — F 350 410

579 339 119 876 FORD — F 600 542

281 3 055 MBB —[-608 D 355

1 435 1 053 123 689 MBB —111171113 1 567

439 314 63 142 ÔNIBUS 434

1 767 FNM — D-11 000 2

1? 1 626 MAGIRUS

140 80 15 581 MBB — Monobloco 136

290 217 39 432 MBB —Chassi 278

9 5 2 600 SCANIA — B 76 18

1 955 CHEVROLET

181 FORD

9 748 8 149 943 359 CAMIONETAS 9 900

2 303 1 649 138 789 CHEVROLET- 1400/500 2 337

7 47 1 748 DODGE — D 100 15

1 171 782 83 753 FORD — F 50/75 1 154

338 331 57 728 FORD — F 100 368

37 32 4 769 TOYOTA — Pickup 34

2 1 1 136 TOYOTA — Perua 2

50 754 VEMAG

2 155 1 325 270 181 VOLKS — Kombi 2 115

160 106 12 629 VOLKS — Pickup 156

1 923 2 253 140 030 VOLKS — Variant 2 186

735 889 158 322 WILLYS —Rural 787

917 734 23 520 WILLYS — Belina 946

578 417 192 017 UTILITÁRIOS 561

— 12 786 VEMAG — Candango

572 408 173 950 WILLYS — Universal 555

6 9 5 271 TOYOTA — Bandeirantes 6

27 451 23 156 2 151 447 AUTOMÓVEIS —Total 33 393

42 871 35 329 3 881 307 VEÍCULOS —Total 49 436
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Quando alguém escrever a
história dos caminhões no Brasil,
a Mercedes-Benz vai estar na capa_

S
C
-
N
.
°
 1
1
6
 

(Joelmir Betting)

Por uma questão de participação
ativa e liderança absoluta

Participação ativa que teve início
com a dieselização dos caminhões no
Brasil. O marco da fabricação de
motores Diesel na América Latina
ocorreu em dezembro de 1955, quando
da fundição do primeiro bloco de
motor veicular Mercedes-Benz Diesel.

E a Mercedes-Benz do Brasil S.A
sempre se preocupou em atender às
exigências do desenvolvimento.

Quanto mais o País cresce, maior
é a necessidade de caminhões dos mais
variados tipos para transportar sua
produção.

A Mercedes-Benz do Brasil S.A. está
sempre presente nesta exigência, já
que sua constante filosofia de trabalho
é, observando o mercado, oferecer
produtos que correspondam às suas
necessidades e ao desenvolvimento
do País.

Essa participação ativa traduz-se no
transporte das mais variadas cargas para
as mais diferentes regiões e nas mais
diversas estradas, graças à diversificação
da sua linha de produção, e à versatilidade
dos seus caminhões leves, médios e
médio- pesados. E, como decorrência
dessa participação, a liderança absoluta

Iniciando a sua produção em 1956,
a Mercedes-Benz do Brasil S.A detém
hoje o título de fabricante da mais
completa linha de veículos de transporte
de carga e transporte coletivo de
passageiros da América Latina

Essa liderança se acentua quando é
de conhecimento público que seus
veículos também circulam em outros
países do continente desde 1961, quando
o Brasil dava os primeiros passos na
exportação de manufaturados.

Por isso, amanhã, quando for escrita
a história do desenvolvimento do Brasil,
paralelamente será escrita a história dos
caminhões e por uma questão
de justiça, os caminhões
Mercedes-Benz estarão na capa
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SERVICO DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMACÕES SÕBRE 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 de verso e rem'eter
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.

SERVICO DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMACÕES SÕBRE 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 de verso e remeter
pelo Correio.

Desejo

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
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Coloq ie aqui o n9 da consulta ( )

1

TM- 115

EMPRESA

111111111111111 1 1111111111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

11111 111111111

BAIRRO 

11111111111 11

CEPCP

11 111 111111 1 1 I i 1 11111111

CIDADE EST I

11111111111111 II 111 1111111

111 I

NOME

1111111 11111 11 1111111111

PROFISSÃO

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO

DATA

CARGO

No DE EMPREGADOS  

...... ASSINATURA  

Coloque aqui o n9 da consulta ( ) TM-115

EMPRESA

111 1 1111111111111111111111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

11111 11111.111111111 1111 111

CP
,

BAIRRO CEP

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I I I 1 111 111

CIDADE EST

111 I 1111111111 1 111111111111

1 1 1 1

NOME

11111111j111111111 1111111111

PROFISSÃO . .   ......... . ..... CARGO .....

RAMO DE ATIVIDADE  

CAP ITAL REG ISTRADO No DE EMPREGADOS  



CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO No 241
PORT. No 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 No 241
PORT. No 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



O que o Dodge D-400
tem de melhor que o seu
concorrente é o rnota:

O [est»
é por causa do motoc

Caminhão médio é para transporte
rápido. E o Dodge D-400 é bem mais rápido.
Tem 203 hp e 42,0 mkg a 2.400 rpm, o que
resulta numa potência 25% maior que
a do seu concorrente.

Com mais potência, o motor trabalha
mais folgado, com menos desgaste
e mais economia.

Para aguentar toda a carga que
o motor puxa, o D-400 é mais forte em
tudo. Tem chassi super-reforçado,
com molejo traseiro de ação
progressiva. Muito mais
resistente e durável.

O D-400 conta com uma ampla
rede de revendedores que oferece
completo e pronto
atendimento em
assistência técnica e
fornecimento de peças.
O Dodge D-400 ganha em
todos os pontos.

Na ponta do lápis.

• .',•':"..::•2::rkfarrL,..,:•_41.1iii;k:.•

Dodge
SC - N.° 3

CAMINHÕES DODGE
A MAIOR GARANTIA
DO B1RASIL: 6 MESES

OU12.000 KM.



É difícil construir uma frota.
E é tao fácil destruí-la.

Você sabe, por
experiência própria, o quanto
é difícil construir uma frota:
Mas esperamos que nunca
passe pela experiência de
destruí-la.

Para nunca passar por
isso, exija sempre peças
genuínas, qualidade General
Motors.

Elas são iguais às peças
originais de seu veículo
Chevrolet.

Atendem a todas as
especificações da GM. E
sempre combinarão com todo
o resto da mecânica do seu
veículo, sem dar problemas
para você, conservando todos
os veículos de sua frota
perfeitos.

Perfeitos, peça por
peça.

SC - N.° 4

Peças Chevrolet,
Delco General, Delco Remy
Baterias Delco.
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Uma fábrica
sobre patins

Na solução de intrica-
dos problemas de movi-
mentação de pessoal
dentro de fábricas, às ve-
zes um inocente progra-
ma de televisão pode re-
velar-se muito mais efi-
ciente e útil que maçu-
dos e bem comportados
manuais de engenharia
de produção. Pelo me-
nos foi o que aconteceu
com um técnico das In-
dústrias Paramount, de
São Paulo. Vendo um
documentário sobre o
parque industrial japo-
nês, ele observou que,
para se deslocarem com
maior rapidez de um fila-
tório — máquina de fazer
fio S — a outro, os operá-
rios de uma indústria têx-
til japonesa haviam se
transformado em exí-
mios patinadores.

A oportunidade de
testar tão inédito méto-
do no Brasil veio quando
a Paramount terminava
a construção de sua no-
va fábrica, na Via An-
chieta, em São Paulo,
que conta com uma
enorme seção de fios.
Para facilitar a patinação,
o piso foi construído
com um concreto endu-
recido por processo es-
pecial.

Menos "bolo" — Os
primeiros tombos assus-
taram um pouco, mas
não foram suficientes
para quebrar o ânimo
das funcionárias escolhi-
das para a inusitada mis-
são. Com a ajuda e
orientação de patinado-
res profissionais foram
se aperfeiçoando, e logo
as — no início — desajei-
tadas operárias desliza-
vam tão bem quanto um

•integrante do "Holiday
on Ice".

Chegou então o mo-
mento de aplicar o méto-
do, na prática, ao traba-
lho de fiscalização das
máquinas de fiar. Cada
uma delas mede 13 m de
comprimento e possui
quatrocentos fusos de
cada lado e, como a ve-
locidade de trabalho é al-
ta, cada um deles é um
ponto de ruptura em po-
tencial, que requer fisca-
lização constante — a
sofisticação do equipa-
mento chega a exigir ar
condicionado para favo-
recer o bom andamento
do processo. Qualquer
fio partido deve ser con-
sertado imediatamente,
antes que se enrosque
no fio do fuso vizinho,
causando também a sua
quebra — se não for evi-
tado a tempo, o proces-
so gera uma autêntica

reação em cadeia, origi-
nando o que em gíria de
tecelagem costuma-se
chamar de "bolo".

Se a fiscalização fosse
feita a pé, cada operária
poderia atender a apenas
1 000 fusos. Mas, com
os patins, cada uma de-
las toma conta, sem
maiores dificuldades, de
5 000 fusos. O índice
normal de rupturas é de
20/1 000 fusos/h. Como
o tempo para consertar
uma quebra é de aproxi-
madamente 2 segundos,
em cada hora uma pati-
nadora gasta 200 segun-
dos com os consertos e
o restante patrulhando a
área de sua responsabili-
dade. Isto é, 5% do tem-
po são gastos em con-
sertos e os outros 95%,
em patrulhamento, feito
entre os filatórios, em
sentido perpendicular
aos corredores. Para fa-
cilitar a fiscalização, cada
filatório tem uma lâmpa-
da numa extremidade e

um espelho na outra — o

facho de luz assim proje-
tado atinge todos os fios.

Até na limpeza — Os
resultados obtidos foram
tão bons que o emprego
dos patins já foi estendi-
do ao pessoal de labora-
tório, responsável pela
colheita de amostras pa-
ra controle de qualidade.
O pessoal da limpeza,
vendo tanta velocidade,
acabou enciumado e de-
monstrou que também

pode trabalhar com mais
presteza e rapidez sobre
rodas. Resultado: agora,
o setor de engenharia da
fábrica está projetando
uma vassoura que possa
coletar mais lixo e cada
funcionário, devidamen-
te equipado com um par
de patins, vai se dedicar
à nada esportiva missão
de manter limpos, sozi-
nho, 6 000 m 2 de área
da fábrica.

TRANSPORTE MODERNO — ABRIL, 1973



Novas estantes
no mercado

O setor de movimen-
tação de materiais acaba
de ganhar mais um fabri-
cante, desta vez no ramo

de estruturas metálicas
para armazenagem. Ten-

tada pelas possibilidades
de um setor em expan-
são, a Móveis de Aço
Fiel decidiu estender sua
experiência em armários
de aço às estruturas para
estantes pesadas.
Com o nome comer-

cial de "Praticon" e com
o apoio técnico da Pal-
mer-Shile, tradicional
empresa americana, a
Fiel espera conquistar
uma fatia de um mercado
tradicionalmente domi-
nado por dois concorren-
tes poderosos: a Fichet e
a Inclusa. Nessa luta, sua
principal arma poderá ser
o seu próprio produto,
trazendo detalhes que o
diferenciam dos concor-
rentes. O principal deles
é o sistema de monta-
gem das estantes, feito
por encaixe e sem utilizar
parafusos. E, no lugar
dos tradicionais furos,
por onde entravam os
parafusos, a empresa vai
usar um processo de re-
puxamento, para obter
as "aletas de conexão",
sem necessidade de re-
mover material dos mon-
tantes.
Também o perfil da vi-

ga é diferente, em forma
de sigma. Segundo os
técnicos da Fiel, este for-
mato em chapa dourada
dá à viga características
de resistência semelhan-
tes às vigas "I", conside-
radas ideais.

Na extremidade de ca-
da elemento de viga há
conectores, feitos com
açoliga especial, dotados
de trava de segurança in-
tegrada. Uma vez monta-
do um conjunto, essa
trava evita deformações,

resistindo até a pancadas
de empilhadeiras.
Os montantes são

constituídos de três ele-
mentos básicos, solda-
dos entre si: colunas,
diagonal e travessa. For-

mam assim módulos na
largura de 0,76 a 1,83 m
com variações a cada 3
pol. Em altura, os módu-
los variam de 1,80 a
3,60 m, também de 3 em
3 pol.

Para unir um montan-
te a outro, em altura, há
o interconector, que por
simples encaixe permite
aumento da estrutura.
A fixação ao chão é

feita por sapatas desta-
cáveis, também coloca-
das por pressão.
A viga sigma é tam-

bém modulada de 3 em
3 pol, variando de 0,76 a
3,66 m de comprimento.

As variações envolvendo
comprimento, espessura
de material e dimensões
de perfil permitem apro-
ximadamente 2 000 op-
ções.

No caso de uma insta-
lação já pronta, onde ha-
ja necessidade de am-
pliação no sentido do
comprimento, usa-se o
"extensor Sigma". Para
aplicá-lo, corta-se a viga
e emendam-se as extre-
midades resultantes às
extremidades do exten-
sor.

Quando há necessida-
de de se colocar na pra-
teleira carga maior que
aquela para a qual foi es-
pecificada a viga, pode-
se aumentar a resistên-
cia do conjunto com um
"reforço Sigma", coloca-

do na parte interna, que
pode aumentar em até

50% a capacidade de
carga.
O acabamento das

peças que constituem o
sistema Praticon é feito
por uma camada de fos-
fatização aplicada pelo
processo Bonder. Sobre
ela é feita uma pintura
eletrostática. Levando-se
em consideração fatores
de segurança, visibilida-
de e manutenção, os ele-
mentos deste sistema
são pintados de laranja e
gelo.

Além do tradicional
porta-pallets, podem-se
formar também sistemas
drive-in e drive-through
com os mesmos compo-
nentes Praticon.
El Outra opção em

estanteria pesada que a
Fiel vai oferecer é o can-
tile ver. Também este
equipamento apresenta
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diferenças com relação
ao similar nacional: co-
mo o Praticon, ele não
requer parafusos. A fixa-
ção dos braços nos mon-
tantes é feita por uma
chaveta retangular que
se encaixa num furo,
também retangular, no
montante.
A regulagem destes

braços é igualmente feita
a cada 3 pol, e os furos
retangulares são dispos-
tos de forma inclinada de
maneira a formar ângulo
de pressão.

Segundo um técnico
da Fiel, a vantagem des-
te formato de furo é que
o comumente usado, de
forma circular, causa de-
formações tanto no co-
nector do braço como na
coluna de sustentação.

Os módulos deste sis-
tema variam de 1,20 a
15 m só em altura. Em
comprimento, os braços
variam de 45 cm a 1,50
m. Em capacidade de
carga, a estrutura pode
suportar até 90 t de cada
lado.

As colunas são mon-
tadas de modo a forma-
rem um perfil piramidal,
o que permite o carrega-
mento em cada um dos
lados, independente de
se estabilizar o outro.

El Outro equipamen-
to que passa a fazer par-
te da linha agora lançada
é o cesto para armazena-
gem de peças longas.
Trata-se de um recipien-
te empilhável destinado,
principalmente, às indús-
trias de perfilados e que
manuseiem peças de
grande comprimento.

Enquanto o Praticon
já está sendo comerciali-
zado, os outros equipa-
mentos devem ser lança-
dos no decorrer deste
ano. Para o fim do ano, a
empresa vai apresentar
também um porta-cha-
pas para armazenamento
de peças na vertical.

/SC-N.° 512

Empilhadeira de
longo alcance

A Crow americana es-
tá lançando empilhadei-
ras manuais de longo al-
cance com capacidade
para levantar containers
de 500 a 600 mm de
1 000 ou 1 500 kg até
3 860 mm de altura. Es-
sas empilhadeiras são in-
dicadas para operar em
corredores estreitos on-
de as cargas sejam esto-
cadas em patamares ou
prateleiras.

O equipamento é
acionado por baterias
elétricas de 24 volts e é
dotado de botão de se-
gurança na marcha-à-ré;
de chave na maçaneta

de controle; botões de
comando para erguer e
abaixar; chave de ignição
com três velocidades pa-
ra frente; cabo de con-
trole para virada; pneu
de direção de poliureta-
no; carregador traseiro; e
garfos para transporte
oblíquo.
Os garfos atingem in-

clinação de até 7° para
cima e 3° para baixo, e
têm alcance de 610 mm.
O fabricante fornece, op-
cionalmente, controle
eletrônico de velocidade.

Crow Controls Interna-
tional Corr. — 40-44 S.
Washington Street,
New Bremen, Ohio,
EUA.

/SC-N.° 513

O que Hanôver
vai mostrar

Na feira de Hanôver,

entre 26 de abril e 4 de

maio, os empresários e
técnicos em elevação e

transporte interno terão
muito o que ver. O setor

estará representado por

nada menos que quatro-

centas firmas que ocupa-

rão uma área de cerca de

58 000 m 2 - 15 000

dos quais correspondem

a dois pavilhões cober-
tos: o 21 e o 22. No pa-

vilhão 22, estarão con-
centradas as instalações

de estocagem e equipa-
mentos industriais, en-

quanto o pavilhão 21 foi

reservado para os equi-

pamentos de transporte

e elevação, sobretudo os
fabricados em série.

Também a participa-

ção estrangeira será

maior este ano. A Dina-
marca, França, Inglaterra

e Suécia fizeram grandes

reservas de espaço e
mais de quinze países es-
trangeiros estarão repre-

sentados.

Os equipamentos que

serão apresentados co-

brem todos os setores de
transporte, elevação e
estocagem: vão desde

guindastes e grandes

equipamentos de eleva-

ção, passando por trans-

portadores contínuos,

até elevadores, empilha-

deiras, rebocadores, va-

gões, containers, técni-

cas de paletização e ins-
talações pneumáticas.

SC-N.°514
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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 é oficinas

mecânicas, auto-elétricas, de funilaria e
pintura, no é 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 por
seu habitual freguês.

A Oficina é dele, vestindo 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 MÉS ANTERIOR AO DA EDIÇÃO.

DE MAIOS
ABRIL



ACESSORIOS

Incremente sua
empilhadeira
Bem equipada, empilhadeira pode render mais.
Veja aqui mais de vinte opções para aumentar sua
produtividade e reduzir os riscos de manuseio de cargas.

Afinal, vale a pena
"incrementar" sua empi-
lhadeira com aparente-
mente caros e variados
acessórios para facilitar
o transporte e o manu-
seio de cargas desajeita-
das, volumosas ou muito
compridas? Quando a
empilhadeira é utilizada
com corístância em um
serviço específico, que
pode se tornar mais rápi-
do e seguro com a utili-
zação do acessório, a
resposta é inteiramente
afirmativa. Para trans-
portar bobinas de papel,
por exemplo, uma empi-
lhadeira estândar teria de
se valer de artifícios pou-
co convencionais para
suprir a sua deficiência.
Um deles seria colocar a
bobina em pé sobre um
pallet Outro, o de forçar
o garfo por baixo da base
até conseguir apanhar o
rolo. Ambos os métodos
apresentam sérios in-

convenientes. No pri-

meiro caso, quando a
bobina chega até a área

de produção, vinda do

estoque, é necessário
um guindaste (ou uma
ponte rolante) para reti-
rá-la do estrado. No se-
gundo, a operação de
forçar o garfo pode cau-
sar danos ao rolo.

Racionalizando
Uma maneira mais racio-
nal e econômica de se
fazer essa mesma opera-
ção, sem necessidade de
investir em equipamen-
tos adicionais ou danifi-
car o material transpor-
tado, é equipar a empi-
lhadeira com um acessó-
rio especialmente proje-
tado para a finalidade de-
sejada. O exemplo das
bobinas pode ser estendi-
do para fardos de algo-
dão, tapetes, caixas de
papelão, tambores, tubu-

Iões, chapas, etc. — en-

fim cargas das mais va-

riadas formas, dimen-

sões e pesos. Para cada

carga as firmas especiali-

zadas podem oferecer
um acessório específico.

O alto custo inicial

desse tipo de equipa-

mento — o preço sofre

variações acentuadas,

mas em geral gira em

torno de Cr$ 40 000 —
pode parecer um obstá-

culo para essa solução.
Todavia, o ganho obtido

em produtividade e segu-

rança supera em muito o

custo de propriedade do
equipamento. Os Cr$

40 000 depreciados em
dez anos significam um
adicional de apenas Cr$

1,50/hora no custo ho-

rário da empilhadeira —

de Cr$ 20,00 a CrS
50,00/hora, em média.

Além do mais, a empi-



lhadeira tem preço relati-
vamente elevado — as
nacionais variam de Cr$
50 000 a Cr$ 150 000

—, e nada mais lógico
que aproveitá-las ao má-
ximo, valendo-se, para
tanto, da experiência das
fábricas nacionais e re-
presentantes de firmas

estrangeiras. Entre as
nacionais, que fabricam
acessórios, estão a Hys-
ter, Clark e Yale (comer-
cializam seus produtos
através de representan-
tes comerciais autoriza-
dos). Entre as estrangei-
ras representadas no
Brasil, o interessado po-
de recorrer à Alexei (re-

presentante da Jung-

heinrich, alemã), Ander-
son Clayton (que repre-

senta a Long Reach,
americana) e Irmãos Ni-

cola (representantes da
Cascade, também ameri-
cana).

Para orientar o usuá-
rio na escolha do equipa-
mento mais adequado,

TM apresenta a seguir
mais de vinte acessórios
diferentes. As opções
vão desde o simples aríe-
te ou o tradicional apa-
nhador de fardos, pas-
sando pelos carros de
deslocamento lateral, até
equipamentos sofistica-
dos, como os dispositi-
vos rotativos ou siste-
mas a vácuo para apa-
nhar peças.



ACESSORIOS

Empilhadeira ou
pá-carregadeira?

Para transformar sua
empilhadeira numa pe-
quena e rápida pá-carre-

gadeira, basta adaptar no
trem de elevação uma
caçamba metálica. Com
a vantagem de a caçam-
ba poder subir e descer
pela torre, e receber arti-
culações para apanhar
materiais em pó ou em

fragmentos, é uma boa
opção para quem manu-
seia minérios e agrega-
dos, e principalmente pa-
ra os centros de concre-
to. E, se você precisar da
empilhadeira para outro
serviço, basta meia hora
para retirar a caçamba da
máquina.

/SC-N.° 515

A adaptação de
uma caçamba ao
trem de elevação
transforma
sua empilhadeira
numa pequena
pá-carregadeira.
A caçamba pode
subir e
descer pela
torre e receber
articulação
para apanhar
materiais em pó ou
fragmentados.

H

Três opções
para fardos

Considerado o "pai'
dos acessórios e imple-
mentos para empilhadei-
ras, o apanhador de far-
dos de algodão é dotado
de dois "grampos' que
agarram a carga lateral-
mente, evitando assim o
uso de pallets.
Os grampos são acio-

nados hidraulicamente e
podem levar vários far-
dos numa só viagem.
Além dos fardos de algo-
dão, o acessório pode
também movimentar en-
fardados de papel, aparas
de metal ou tecido, celu-
lose e materiais embala-
dos desta maneira.

Uma válvula de para-

da fecha o circuito hi-
dráulico garantindo aos
braços a pressão sufi-
ciente para apanhar os
fardos com firmeza.

A capacidade de carga
máxima deste equipa-
mento é de aproximada-
mente 1 000 kg, com
pequenas variações de
um fabricante para outro.
Em geral é o equipa-

mento apresentado em
três modelos: um básico;
outro conjugado com
carro de deslocamento
lateral; e um terceiro
conjugado com sistema
rotativo, para operações
até 360°, e com disposi-
tivo para parada a 180°.

/SC-N.° 516

O "pai"
dos acessórios:
apanhador de

fardos
de algodão é

dotado de dois
grampos para

agarrar
a carga

lateralmente.
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Dois dispositivos para
apanhar bobinas

O manuseio de bobi-
nas de papel é uma das
grandes "dores de cabe-
ça" das indústrias que as
produzem.

Além de pesadas (ca-
da unidade pesa em mé-
dia 500 kg), são forma-
das por material extre-
mamente frágil.
Um bom remédio é a

conjugação de braços ar-
ticulados cbm uma saia
provida de pistões hi-
dráulicos de desloca-
mento lateral. Outra so-
lução é a conjugação dos
braços articulados com
um dispositivo giratório.
A primeira opção pos-

sibilita a utilização deste

acessório para bobinas
de grande variedade de
diâmetros. A segunda
permite o empilhamento
da bobina tanto em pé
como deitada. Isso pos-
sibilita a retirada do rolo
da máquina que produz a
bobina e seu transporte
até outra máquina de
transformação ou até o
estoque.

O acessório de deslo-
camento lateral tem ca-
pacidade para até 2 265
kg e pode manusear bo-
binas com até 60 pol de
diâmetro.

/SC-N.° 517

Além de
pesadas,
as bobinas
são formadas
por material
frágil.
A conjugação
de braços
com uma saia
de elevação,
provida de
pistões,
evita danos
para a carga.

TRANSPORTE MODERNO — ABRIL, 1973

Agarre
o seu
Tubulão

Tubulões de concreto
também podem ser ma-
nuseados por empilha-
deira. Basta adaptar à
sua máquina duas garras
com a conformação
aproximada dos tubos. O
movimento de apanhar a
peça é feito por ação de
pistões hidráulicos' que
abrem e fecham as gar-
ras.
O acessório pode

também ser conjugado a
um sistema rotativo, pa-
ra facilitar a colocação
no estoque ou a retirada
do local de produção.

/SC-N.° 518

Esta garra não tem
medo de caixas

Para apanhar caixas
de papelão diretamente
do solo, sem o auxílio de
pallets ou qualquer outro
elemento que separe as
pecas do chão, é que
existe o cartom clamps,
ou "garra para caixas de
papelão".

As garras são apre-
sentadas em duas altu-
ras, 1,07 e 1,50 m, e po-
dem apanhar várias cai-
xas sobrepostas. Hori-

zontalmente, as distân-

cias entre os grampos
variam de 0,76 até 2,08
m. A pressão de agarra-
mento é conseguida hi-
draulicamente e aplicada
de forma a segurar firme-
mente as caixas, sem da-
nificá-las. Indústrias ali-
mentícias de conservas e
de engarrafamento de
bebidas são alguns dos
maiores usuários desse
equipamento.

/SC-N.° 519
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TALHAS ELÉTRICAS
Fixas ou Móveis
Capacidade de 250
a 6 000 kg
Manutenção mínima

PONTEMAC
EQUIPAMENTOS P/

SUSPENSÃO
1 E LOCOMOÇÃO

DE MATERIAIS

GUINDASTES GIRATÓRIOS DE COLUNAS
Capacidade de 250 a 3.000 kg.

O sistema
mais pratico
e econômico

para
movimentação i
de materiais

nas indústrias

PONTES ROLANTES
Fie-tricas e
Man Li ais
Capacidade ate
15 000 kg

Consulte o Departamento Técnico da PONTEMAC

EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS "PONTEMAC" LTDA.
R. Soldado José Pires Barbosa Filho, 91 - C. Postal 14341
CEP 02178 - Fones: 295-8091 - 295-3799: São Paulo - SP

ATur-Abril se encarrega
também da reserva de hotéis.

...para qualquer parte do mundo.

fl 5949304 1 846 • LATA 57•9•0331 .019308 211•58
co A TelL, • 021-553 e 021 554 - Cable "TURABRIL" •
F0ne, 252 881112 0.1• 282,2127, 282 1437, 282.0833.
282-0964

ACESSORIOS

Transportar aparas
ficou mais fácil

Uma grande editora
precisava resolver o pro-
blema de manuseio de
aparas. Até então, o des-

locamento deste mate-
rial até o caminhão do
comprador era feito com

o auxílio de cintas metáli-
cas, envolvendo o pacote
de aparas. Na carroçaria
do caminhão, o pacote
era desfeito e o material
acomodado.

Esse método, todavia,
apresentava desvanta-
gens no empilhamento
dos fardos. Com o calor e

a chuva, os pacotes, ar-
mazenados ao ar livre,

inchavam e se desfa-

ziam.
Uma maneira de resol-

ver o problema foi adotar

o uso de recipientes me-
tálicos para apanhar as
aparas na produção. Pa-
ra manusear esses con-

tenedores foi escolhida

uma empilhadeira equi-
pada com dispositivo ro-

tativo ou rotators, como

é chamado em inglês.
Agora, para transportar
as aparas, basta introdu-
zir os garfos no aloja-
mento apropriado do
contenedor e, para des-
carregar, é só girar o
conjunto para as aparas
caírem na carroçaria.

Este dispositivo tem
capacidade de giro até
3600 e pode executar to-
dos serviços que exijam
movimentação circular.
Pode ser usado no ma-
nuseio de fardos de algo-
dão, sistemas de inver-
são de cargas, carrega-
mento de bobinas de pa-
pel e transporte de tam-
bores ou tubulões de
concreto.
Uma variação do

equipamento é a versão
que apresenta rotação
somente até 180°, usa-
do quando não é neces-
sário o giro total. A capa-
cidade de carga pode
chegar até 6 800 kg.

/SC-N.° 522

Pilhas mais
altas com este
estabilizador.

As indústrias engarra-
fadoras de bebidas já são
compradoras tradicionais
de estabilizadores_de car-
ga.

O tipo de material que
manuseiam — caixas de
garrafas — é perfeita-
mente paletizável. Mas

as caixas só formam pi-
lhas estáveis se tiverem
um número relativamen-
te pequeno de unidades.
Para compensar esta
perda em altura, pode-se
equipar a empilhadeira

com um estabilizador de
cargas, que permite pi-
lhas maiores, através da
aplicação da última peça
da coluna.

Este sistema é forma-
do por um conjunto de
pistões hidráulicos que
funcionam na vertical,

junto à torre da empilha-

deira. Na hora do pallet
carregado, o equipamen-
to deve ter a chapa-garra
superior totalmente dis-
tendida. Feito o carrega-

mento, os pistões se re-
colhem trazendo consigo
a chapa que irá formar o
conju nto.

Segundo declarações
do dono de uma distri-
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buidora de bebidas do in-
terior paulista, com o
uso deste equipamento
sua empresa conseguiu
aumentar suas entregas
diárias de duas a três via-
gens por caminhão.

/SC-N.° 521

Uma
empilhadeira
e três braços

Gráficas de grande
porte geralmente ope-
ram bobinas de papel de
diferentes diâmetros e al-
tura, e precisam alimen-
tar várias máquinas com
bobinas de diferentes es-
pacificações.

Para este fim existe o
acessório chamado "gar-
ras de três braços" para
bobinas de papel, que
transporta até três pecas
diferentes ao mesmo
tempo — evitando assim
três viagens sucessivas
do estoque até a produ-
ção ou vice-versa. As
garras são articuladas, e
cada uma pode apanhar
rolos com diâmetro va-
riando de 0,38 até 1,32
m. A capacidade de car-
ga deste acessório é de
3 624 kg.

/SC-N.° 520

Yale
a empilhadeira

certa para
os serviços

certos
Nas capacidades de 1500 à 5000 kg,
movidas à Gás Liqüefeito de Petróleo,

Diesel ou Gasolina,
com rodagem pneumática e de

borracha maciça,
as Empilhadeiras Yale oferecem

eficiência, segurança e estabilidade
para trabalhos que exigem sempre

o máximo de rendimento.

Para maiores informações, chame agora mesmo nosso
Distribuidor ou escreva para EATON S.A.

Divisão de Equipamentos Industriais.
Rua Bertoldo Klinger, 277 - São Bernardo do Campo - SP
C. P. 49 - Rudge Ramos - C.E.P. 09700 - Fone: 457-2833

IF-1"•111
Equipamentos Industriais



ACESSORIOS

Mais versatilidade
com este equipamento

O corredor ideal entre
prateleiras seria aquele
com a dimensão exata

para a passagem da em-
pilhadeira. Mas como
manobrar para a descar-
ga? A solução, bastante
próxima do ideal, é o
equipamento para corre-
dores estreitos, ou trila-
teral, como é conhecido
na Europa, que pode
operar em três direções
ortogonais.

Um dos modelos, por
exemplo, para cargas
com dimensões de
1,20x1,20 m necessita
de um corredor de ape-
nas 1,70 m, medida bem
menor que a exigida para
manobras por empilha-
deiras convencionais.

Partindo da posição

original dos garfos, um
dispositivo hidráuli-
co/pantográfico gira os

garfos até 90° da primei-

ra localização. Depois,
um sistema de desloca-
mento lateral leva os
garfos até a extremidade

da saia, levando a empi-
lhadeira a operar em
sentido perpendicular ao

seu deslocamento.
Além de economizar

corredores, o dispositivo
converte a empilhadeira
convencional em lateral,
ou seja, capaz de movi-
mentar materiais com-

pridos ao longo do seu
sentido de deslocamen-

to. A capacidade de car-
ga máxima conseguida
com este implemento é
de 1 800 kg.

/SC-N.°526

Um grampo para forjados

Com a implantação
do novo Plano Siderúrgi-
co Nacional, um acessó-

rio que sirva para o ma-
nuseio de peças forjadas

pode se tornar um auxi-
liar valioso nos próximos

anos. Dois braços liga-
dos a uma saia de deslo-

camento lateral, através
da ação de pistões hi-

dráulicos, com um apa-
nhador de peças na ex-

Para containers,
use esta lança

O transporte de peças
altas — como containers
flexíveis, que devem ser
manuseados em pé —
exige a adaptação na
empilhadeira de um
acessório denominado
"lança".
Sem a sofisticação

dos implementos hidráu-
licos, a lança é simples-
mente uma haste com
uma extensão a 90° em
sua extremidade. Nesta
extensão, é colocado um
gancho que, no caso dos
containers flexíveis, por-
ta as alças para realizar o
transporte.

Ligada à saia de eleva-

ção da torre da empilha-
deira, é essa haste que
depois de receber as al-
ças eleva o container,
possibilitando assim o
seu manuseio.

Outra adaptação pos-
sível para esse tipo de
trabalho é uma viga dis-
posta horizontalmente
no solo e presa ao gan-
cho por dois cabos que
se encontram no próprio
gancho. Sua utilidade
maior está no transporte
de pecas compridas co-
mo barras e tubos

/SC-N.°527

tremidade: eis o grampo

para forjados.
Como pode ser aco-

plado a um sistema de

rotação a 360°, seu

aproveitamento pode ser

tanto dentro da área de

produção como da área

de estoque. A abertura

dos braços varia de 0,50

até 2,30 m. A capacida-

de de carga fica nos

8 700 kg.
/SC-N.° 525

TRANSPORTE MODERNO — ABRIL, 1973



Um acessório que
dispensa o"pallet"

O uso do pallet pode

ser dispensado no manu-
seio de peças uniformes,

caixas e pacotes, com a
aplicação de um equipa-
mento especial para apa-

nhar o conjunto, colocá-
lo sobre os garfos e des-
locá-lo daí para fora.
Chamado de acessório
"empurra/carrega/puxa"
por um fabricante e
"apanhador/removedor

de cargas" por outro, é
formado por um pantó-
grafo que trabalha em
conjunto com uma man-
díbula.

Para evitar o uso de
pallets, a mercadoria é

colocada sobre uma fo-
lha de papelão. A mandí-
bula agarra a borda da
folha e puxa-a para os
garfos.

Chegando ao local de
descarga, o pantógrafo
se distende e coloca o
conjunto folha/mercado-
rias no chão ou piso de
prateleira.

A capacidade de carga
do equipamento pode
chegar até 2 500 kg. O
acessório pode também
ser montado como siste-
ma de carro de desloca-
mento lateral.

/SC-N.° 528

A mandíbula
agarra as

bordas de uma
folha de

papelão, onde
são dispostas

as mercado-
rias,

e transporta
todo o

conjunto para
sobre os

pallets. Para
descarregar,
o pantógrafo
se distende
depositando
o material
carregado
no chão.
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Um carro especial
para chapas

Transportar chapas de
aço usando empilhadei-
ras pode parecer estra-
nho. Mas a utilização de
um acessório extrema-
mente simples pode
transformar esta aparen-
te impossibilidade em
realidade. Um carro de
elevação, construído com
as travessas mais longas
e com mais garfos que o
normal, resolve facil-
mente este problema.

Assim, chapas com
qualquer comprimento
podem ser manuseadas,

sem o risco de se dobra-
rem e escorregarem para
fora dos garfos.

A única precaução ne-
cessária é colocar calços
embaixo da última peca
de uma pilha, para facili-
tar a entrada do garfo.

As limitações de di-
mensões deste carrega-
dor de chapa correm por
conta da vontade do

cliente, respeitadas as
restrições de estabilidade

da empilhadeira.

/SC-N.° 523

A união faz
o inversor

De uma perfeita con-
jugação do estabilizador
e do dispositivo rotativo,
resulta o inversor de car-
gas. O estabilizador
"amarra" a carga nos
garfos. O "rotator", por
sua vez, inverte o con-
junto. Cada um dos bra-

ços do equipamento tem
ação independente, mas
pode também trabalhar
simultaneamente. Como
no estabilizador, a ação
de prender é conseguida
com a aplicação de pis-
tões hidráulicos ligados
aos braços de fixação.
Giro total de 360°.

/SC N.°524



ACESSORIOS

Braços para transportar madeira

O manuseio de toras
de madeira no estado
bruto pode ser racionali-
zado com a adaptação,
na empilhadeira, de um
acessório simples. Trata-
se de um conjunto de
braços articulados, movi-
dos hidraulicamente, cu-
ja finalidade é fixar as to-
ras sob garfos da empi-
lhadeira.

Depois dos garfos co-

locados por baixo da pi-
lha, os braços articula-
dos formam uma "cinta"
em volta do carregamen-
to. Desta maneira,
"amarradas" aos garfos,

não há possibilidade de
alguma peça se despren-
der da pilha.
Em indústrias de celu-

lose, onde as toras ficam
armazenadas no pátio
esperando a hora de se-
rem levadas para a pro-
dução, a aplicação deste
equipamento é oportu-
na. Sendo a matéria-pri-
ma a principal para a fa-
bricação deste tipo de
material, a madeira pre-

cisa chegar à máquina de
transformação com rela-
tiva rapidez.
Os garfos são cons-

truídos com 1,52 m de
comprimento, e o con-
junto permite o carrega-
mento de pilhas com até
1,30 m de altura.

/SC-N.° 532

Carro reduz
manobras

Em áreas de armaze-
nagem onde os pallets
são colocados em prate-
leiras, o aproveitamento
do espaço, no sentido do
comprimento da estante,
precisa ser total. Assim,
a empilhadeira deve ser
colocada de tal forma
frente a estante, que per-
mita o depósito de estra-
do em lugar predetermi-
nado, com a mínima to-
lerância de desajuste.
Todavia, o tempo gasto
nesta operação não é
compatível com a neces-
sidade de uma alta rota-
ção de estoque.

A solução para este
problema é a instalacão

Quando a Abril plantou esta ãrvorezinha sabia que,
nesta terra,em se plantando,dá.

Uma caminhada de mil léguas começa com um passo. Mas para dar êste primeiro passo é preciso ter muita fé. Foi assim que a Abril começou.
Em 1950, ela deu o primeiro passo, editando uma pequena revista infantil. A partir dêste momento a Abril criava um compromisso com a gente,

e principalmente com a história desta terra, já que estava consciente de que uma Editôra é um estado de espírito em relacao ao tempo, ao país, ao
futuro, ao homem e seus problemas e suas esperanças.

Foi colocando tôda esta responsabilidade dentro de cada foto e de cada palavra que saíam de suas máquinas que a Abril caminhou até aqui.Hoje são milhares de funcionários que se dedicam a editar revistas, fascículos, livros, executar serviços gráficos e tomar muitas outras iniciativas
que contribuem para o progresso de nosso país.

Não foi difícil chegar a isso. Bastou plantar uma boa semente, acreditar n-ela e na terra em que estava plantada.



na empilhadeira de um
carro de deslocamento
lateral. Este equipamen-
to permite a ajustagem
dos garfos de até 12 po-
legadas (0,3 m), tanto
para a direita como para
a esquerda.

Com isso, a tolerância
pode ser maior, com re-
dução do número de ma-
nobras e do tempo gasto
na operação de carga ou
descarga do pallet na
prateleira.

O acionamento deste
carro é feito hidraulica-
mente, através da aplica-
ção de um pistão ligado
por um braço ao avental
de deslocamento.

A capacidade de carga
do equipamento, depen-
dendo do fabricante, é de
cerca de 6 000 kg.

/SC-N.° 533
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Uma sapata para
cada carga

O "avental de posicio-
namento de garfos" é o
acessório para quem não
pode dispor de uma em-
pilhadeira para cada fina-
lidade. Assim, na extre-
midade dos garfos, dois
furos permitem a coloca-
ção de vários tipos de sa-
patas para o agarramen-
to de diferentes mate-
riais.

Uma sapata pode, por
exemplo, transportar
tambores, e para isto é
construída com a face in-
terna na conformação

deste material e revesti-
da de borracha, para
maior aderência na apa-
nha. Para peças laterais
planas, há uma sapata de
face interna plana, e
também dotada de re-
vestimento de borra-
cha. Uma opção que
se pode lançar mão é a
associação do posiciona-
dor de garfos com dispo-
sitivo de rotação a 360°.
A abertura dos garfos va-
ria de 0,38 a 2,15 m.

/SC-N.° 529

Como transportar tambores
Tambores são peças

difíceis de se armazenar
e transportar. Carrega-
los sobre pallets é uma
solução. Mas, em deter-
minadas situações, é
melhor transportá-los
um por um, e é para isto
que existe o acessório
para transporte de tam-
bores ou "Drum
Clamps". No lugar de
garfos, o equipamento
tem duas garras com for-
mato interno adaptável à
conformação de um tam-
bor. Há modelos para
uma, duas e quatro uni-
dades.
Uma variação deste

implemento é a conjuga-
ção com dispositivo ro-
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tativo com possibilidade
de giro até 180°. Assim
equipada, a empilhadeira
poderá alimentar vários
pontos de uma indústria
com o mesmo tambor. A
capacidade de carga do
acessório vai até 2 700
kg.

/SC-N.° 530

Por baixo ou
pelo lado: é o
"Turnafork"

Um equipamento ver-
sátil, que apanha as car-
gas tanto por baixo (se
sobre pallet), como late-
ralmente (se diretamente
do chão), e apresenta
uma variedade de usos
quase ilimitada.

Assim funciona o
"Turnafork", ou "garfo
apanhador de cargas".

Para trabalhar com
pallets, basta manter os
garfos na posição con-
vencional. Quando se
trata de transporte de
peças pela lateral, os
garfos giram de 90° e to-
mam posição perpendi-
cular ao solo e à face de
contato lateral da peça a
ser apanhada.

Facilitando o agarra-
mento de materiais pelo
lado, esses garfos são re-
vestidos com borracha
de características espe-
ciais de aderência. Outra
característica do acessó-
rio é que os garfos po-
dem se deslocar desde as
extremidades da saia até
o centro, o que permite a
apanha de materiais dos
mais variados tamanhos
e formatos.
Como garfo conven-

cional, o dispositivo po-
de atingir abertura de
1,60 m. Como apanha-
dor lateral, abarca 1,80
m.

/SC-N.° 531
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Tapete vai melhor
de aríete
Um material longo,

flexível e pesado, mas
que não pode ser apa-
nhado pelas pontas, pois
se dobraria (caso de ta-
petes, por exemplo), exi-
ge para seu manuseio
um tipo especial de aces-
sório: o aríete. Trata-se
de um tubo disposto per-
pendicularmente à torre
da empilhadeira e ligado
à saia do carro de eleva-
cão.

Para apanhar o tape-
te, o operador da empi-
lhadeira coloca sua má-
quina em frente à prate-
leira onde está estocada
a peça a ser manuseada.

O aríete é introduzido no
orifício do rolo formado
pelo tapete. Elevando o
conjunto, o operador cria
condições de transportar
a peça até o destino.
No seu depósito cen-

tral de mercadorias no
bairro de Pinheiros, São
Paulo, a Sears opera
uma empilhadeira dotada
de aríete na sua seção de
tapetes, sem prejuízo pa-
ra as outras áreas do ar-
mazém, pois a monta-
gem ou a desmontagem
desse acessório é feita
em pouco tempo.

/SC-N.° 525

O máximo de sofisti-
cação em acessórios pa-
ra movimentação de um
material específico é o
sistema a vácuo para
apanhar peças, utilizado
no manuseio de bobinas,
caixas de papelão, tam-
bores e sacaria envolta
em filme de plástico. Es-
te sistema é alimentado
por motor auxiliar que

O vácuo' também apanha peças
propulsiona uma bomba
produtora da pressão de
vácuo. Além disso, o mo-
tor da empilhadeira fun-
ciona como uma fonte
de energia secundária,
elevando a força de atra-
cão e agarramento,
quando é necessário
aumentar a velocida-
de da empilhadeira.

Toda a operação de

apanhar e soltar a carga
é comandada por um
único botão de pressão
ou alavanca. Este siste-
ma consegue melhores
desempenhos quando
associado com equipa-
mentos de deslocamento
lateral dos garfos.

Outra opção que o
mercado oferece é um
dispositivo de braços,

que desloca as placas de
contato em ângulo de
900 da torre, em direção
ao solo. Isso permite a
apanha de rolos deitados
por placas projetadas na
conformação da peça.

/SC-N.° 526

Tambores, bobinas

de papel, caixas,

enfardados, sacaria
envolta por filnrie,

podem ser manuseados
com empilhadeira

dotada de sistema
de vácuo. i•
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