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INTEGRAÇÃO

CAPA

A pesca do consumidor de autornOveis.e
suas atraentes iscas. Foto, Mílton Shirata.

SEGURO RODOVIÁRIO

~ia

A GUERRA
EM QUE TODOS
GANHAM

Para a indústria

automobilística, os

tempos nunca foram

tão

bons. Os automóveis

lançados este

ano estão vendendo

muito mais do que os

fabrica --ites

esperavam,
ao mesmo tempo que
crescem as

possibilidades de
exportação.

página 16.

O ATAQUE E
DEFESA DO
RODOVIARISMO
O desafio de volumes

de cargas sem

precedentes, previstos

para os próximos

anos, reabre entre os

técnicos um velho

e ainda inconclusivo

debate sobre os riscos

de um sistema de

transportes até agora

baseado quase que

exclusivamente nas

rodovias, a necessidade
de recuperar as

ferrovias e promover

a integracão dos
nossos meios de

transportes.
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A OFENSIVA
CONTRA
O R COVAT
A iminente aprovação,

pelo Congresso,

do projeto Turner,

que equipara o

seguro rodoviário ao

aéreo, é, antes

de tudo, uma ofensiva

contra o inócuo

RCOVAT e a

intranqüilidade das

transportadoras.

Mas o IR B, embora

controverso,

manifesta-se contra
o projeto, que

considera "absurdo".
Página 34.

REPAROS

A" BATALHA
NAVAL"
GB x VITORIA
A implantação, no

Brasil, de um

estaleiro de reparos

navais gerou uma

saudável batalha, em

que GB, Vitória, e

também Recife,

defendem suas costas

como as mais bem

situadas.
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FNV
Cumprimenta

Acuso o recebimento
do exemplar 119 de
agosto de 1973 da revis-
ta Transporte Moderno
e quero cumprimentar a
redação pela excelência
do artigo de capa, que
bem reproduz os proble-
mas da indústria de mate-
rial ferroviário.

AURELIANO PIRES E AL-
BUQUERQUE, vice-presi-
dente executivo da Fábrica
Nacional de Vagões S.A. -
São Paulo, SP.

Salão
Aeroespacial

Venho em meu pró-
prio nome e no de todos
os expositores do Salão

Internacional Aeroespa-

cial agradecer o imenso

apoio dado pela Editora

Abril, divulgando os seus

grandes acontecimentos,

e cumprimentar Trans-

porte Moderno, pelo tra-

balho editorial desenvol-

vido pela sua equipe de

jornalistas.

CAMILLINHA CARDOSO,
da Alcântara Machado Co-
mércio e Empreendimentos
Ltda. - São Paulo, SP.

A gratidão
da Kabi

Lemos com atenção e
muita gratidão o artigo

publicado na seção

"Equipamentos" de TM-

1'19, de agosto de 1973,
sob o título "Coleta higiê-

nica". O repórter soube
transcrever suscintamen-

te, com acuidade e preci-

são a nossa recuperação

e a _expansão, principal-

mente em nossa linha de
poliguindastes Multibend.
Em função deste arti-

go, temos recebido con-

sultas de Canoas (RS),

Florianópolis, Joinvile,

Salvador, São Paulo, Be-
lo Horizonte e outras, e já

realizei vendas a Belo

Horizonte, Salvador, Por-
to Alegre, Colatina, Viana
(ES), Recife, Cabo (PE), o
que vem demonstrar o
acerto do artigo, da ma-
neira de apresentá-lo e, o
mais importante, a efeti-
va circulação da revista,
não só em função das
consultas acima, como
também pelos comentá-
rios ouvidos em diversos
departamentos das orga-
nizações Furnas Centrais
Elétricas, Chesf - Cia. Hi-
drelétrica do São Francis-
co, Tibrás - Titânio do
Brasil S.A., Cia. Brasileira
de Cartuchos, Cia. Metro-
politana de Construções,
Seattle Engenharia S.A. e
outras.

WALTER GRATZ, presidente
das Indústrias Mecânicas
Kabi S.A. - Rio de Janeiro,
GB.

Custos
operacionais

Estando a Montec -

Montagens, Engenharia,
Indústria e Comércio Lt-
da. interessada em fazer o
estudo do custo opera-

cional de equipamentos
para suas empresas coli-
gadas, vimos solicitar có-
pias dos artigos "Como
calcular custo operacio-
nal", "Custo operacional
de equipamentos de ter-
raplenagem", "Custo
operacional de cami-
nhões", "Custo operacio-
nal de equipamentos de
perfuracão e compresso-
res".

MONTEC - Montagens, En-
genharia, Indústria e Comér-
cio Ltda - Belo Horizonte,
MG.

Como somos pro-

prietários de cerca de cin-

qüenta veículos, entre ca-
minhões, automóveis, ru-

rais e tratores, vimos soli-

citar o especial favor de

nos remeterem o custo
operacional dos seguin-

tes veículos: Rural Willys,

Kombi, Volkswagen

1300, Ford F-600, Che-

vrolet C-65, Opala 4 ci-

lindros, Mercedes 2013,
Veraneio, tratores ag'ríco-

las Ford 5000 e trator de

esteiras Cat D-6.

A MADEIRA S.A. -Curitiba,
PR.

Recuperação
de esteiras

A excelente publicação
sobre a conveniência ou
não de recuperar material
de trator e sobre como
diagnosticar o desgaste
(Concreto & Asfalto n.°
28, agosto de 1973, arti-
go "Esteiras, trocar ou re-
cuperar, eis a questão"),
com opiniões abalizadas
de técnicos de diversas
atividades (construtores,
fabricantes, distribuidores
e recuperadores), nos le-
va a louvar a iniciativa de
Transporte Moderno,

uma vez que o gasto com

este material atinge cerca

de 50% da manutenção

total de um trator. Daí a

necessidade de manter

construtores sempre em

alerta em relação ao pro-

blema, tanto para econo-

mia própria, como para

economia de divisas.

EVARISTO LEITE RIBEIRO,
da Matra Manutenção de
Tratores e Veículos Ltda.
Belo Horizonte, MG. k
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Amplo espaço
•nterno para carga:
950 kg. A única que
transporta, em
carga. o equivalente
ao seu próprio peso.

Late!- E-. s que se
abrem ao nível ideal
para carga e
desca-ga -áoida
Terróp é a.rhe..-o e
a KomP clsso.

Teto, laterais e
piso protegendo
totalmente a carga.
Nas laterais e teto,
espaço para
propaganda de sua
firma.

Mecânica VW.
Economia, robustez,
garantia de ir e vir
com tranqüilidade.

Fácil de manobrar.
Encosta e sai com
extrema facilidade.
15 janelas dando
visibilidade total.
E o que v. mais vê
é lucro.

Suspensão por
barras de torção,
para v. ganhar
dinheiro até mesmo
onde as outras nem
pensam ir.

Pense em tudo ao comprar um utilitário,
a fim de não comprar um inutilitário.

Kombi é uma ca ':a -forte onde
v. u,a'da o resultado co seu trabalho:

E como toda caixa-forte de
confança, ela tem segredos: só ela
sabe como dar lucro transportando
quase uma tonelada ou apenas um
botijão ou um engradado.

Só ela sabe como economizar em
tudo, especialmente em manutenção.
No campo, em trabalhos em

fazendas, sítios, hortas, chácaras,
nas capitais, em frotas e fretes, nas
cidades do Interior, em qualquer
terreno ela é melhor - como veículo,
como mecânica, como caixa-forte.

Por isso, prefira ter a utilidade da
Kombi no seu trabalho rumo a
uma vida melhor, do que a inutilidade
de uma aventura.

Passe hoje mesmo no seu
Revendedor Volkswagen e vá
buscar sua Kombi.
É inútil pensar em outra.
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BRASIL- BRUXELAS:
A TRABALHOSA VIAGEM DE

54000 KM

Qual teria sido a rea-
ção do transportador es-
trangeiro ao tomar co-
nhecimento da iniciativa
governamental brasileira
em promover, de 7 a 15
de novembro, a Brasil Ex-
port 73, em Bruxelas? É
bem provável que a esbo-
çada por F. Schneider, di-
retor da transportadora
belga Trama, tenha sido a
mais curiosa de todas.
Ao ter os serviços de

sua transportadora trata-
dos pela Eudmarco — a
empresa brasileira que le-
vou o produto dos expo-
sitores a Bruxelas — para
completar o transporte
do material da feira, do
porto de Antuérpia até o
Palais Centenaire, onde a
exposicão se realizou, F.
Schneider resolveu visitar
o Brasil para avaliar, an-
tes, o empreendimento
de um país que conhecia
apenas de nome. E, para
quem saiu da Bélgica
"convicto de que ele se
resumia a uma imensa
plantação de café", o
choque foi violento.

Impressionado pelos
números esta tísti c os do
desenvolvimento indus-
trial brasileiro, Schneider
surpreendeu-se também
com o bem planejado es-

6

quema de transporte tra-
çado pela Eudmarco, que,
sem desconhecer as difi-
culdades que encontraria
para atingir os 22 Esta-
dos brasileiros, conseguiu
adotar o sistema porta-a-
porta para recolher o ma-
terial nas fontes produto-
ras e remetê-los à Bélgi-
ca. Mas, nem mesmo
Schneider, com sua expe-
riência em transporte in-
ternacional, pode avaliar
o trabalho que isso exi-
giu. "O plano começ®u a
ser esquematizado em
fins de 1972, bem antes
do dia 24 de maio de
1973, quando fomos avi-
sados, pelo Comissariado
Federal da Brasil Export
73, que tínhamos sido
escolhidos para realizar
essa tarefa", conta Floria-
no César Campos, coor-

denador geral de trans-
portes da Eudmarco.

Documentos — Nessa
esquematização, a fase

que mereceu maiores cui-

dados foi a dos documen-

tos. "A primeira coisa que

fizemos, após receber a

lista dos expositores re-

comendados pela Cacex,

foi um levantamento glo-

bal da documentação e

das necessidades, para

Para levar a Bruxelas
o material da Brasil

Export, duzentos
caminhões rodaram
54000 km no Brasil,

coletando 30 000 t de
mercadorias no va!or

de US$ 3 milhões

que o transporte efetiva-

mente se processasse",

explica César Campos. "O
passo inicial de toda essa
movimentação foi um se-

minário realizado nos

dias 5 e 6 de julho, no

Anhembi, onde explica-

mos aos empresários co-

mo deveriam proceder,
principalmente em rela-

ção à complexidade da
documentação, para que
pudessem participar da

exposição."

Após definida a inten-
cão de participar, a Eud-
marco iniciou um progra-
ma de assistência através
de visitas feitas por seus
técnicos a todos esses
expositores. Houve, in-
clusive, um servico de
consulta por escrito. Se-
gundo César Campos, o
seminário e as visitas
provocaram um efeito
colateral satisfatório,
pois, além dos esclareci-
mentos sobre as regras a
serem cumpridas, criando
a possibilidade e o direito
de participar, os exposito-
res acabaram conhecen-
do todo o mecanismo de
uma exportação, "inclusi-
ve dos benefícios fiscais,
até então desconhecidos
por eles".

A "corrida" — As empre-
sas, depois desses pri-
meiros contatos, recebe-
ram um roteiro informati-
vo completo — seme-
lhante ao processo usado
nas guias de declaração
do imposto de renda —,
Que mostrava como
oreencher, nos mínimos
2e..alhes, a documenta-

Enquanto isso, um
-

• 

az o importa ntíssim o
e_.=—e:ava a correr: a
—er:aocria deveria estar

• 

-o armazém do
-.o - devidamente

so-za aos à disposição
os E._.c,--- arr.:o até 10 de
se:e— o-c E correndo
paraie se :e a esse pra-
zo, duzen:cs aaminhões
percorreram 54 000 km
na visita programada aos
expositores, levando para

o porto de Santos o re-
sultado da coleta: 3 000
t, amparadas por um se-
guro de US$ 3 milhões.
"Esses caminhões", co-
menta César Campos,
"conforme a necessidade,
eram providos com câ-
maras frigoríficas, caso
específico do transporte

de frutas, legumes conge-
lados e peixes. Havia, in-
clusive, caminhões de 18
t (plataforma rebaixada)
para transportar o mate-
rial pesado, como, por
exemplo, as escavadeiras
da Fiat e os equipamen-
tos de construção de es-
tradas da Miller." Não se
cogitou, em nenhum mo-

mento, da via férrea.
"Não haveria condição",
explica César Campos,

"pois sempre ocorreria o
'transbordo'. Se usásse-
mos trens teríamos aue
contratar, também a

frota de caminhões cara

apanhar o prod_ -.-_ -o ar-

mazém onde as:ivesse

depositadc e a .ar até a

estação aria mais

próxima.

Ao se-a— depositados

em .5 -a --.os -um arma-
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Esse a e-a embar-

-a ;os CO Lloyd

e — pela im-

a cs exposição e

.es Ca proposta à

ola de Fretes

co .janeiro), canse-

frete especial,

--a.P..cão aproximada

ce -o valor total.

Supervisão — À medida
c•...e os pallets e os con-

rainers chegavam a An-
:Jérpla, entrava em ação

a transportadora Trama,

de F. Schneider, que fazia

o descarregamento e, an-

'.es de armazenar em um

entreposto aduaneiro, es-

perava que a aduana bel-

ga procedesse a sua vis-
Esse servico foi su-

oe-.ls.o-aco pelo próprio

Casa- Campos.
Cepois que a Trama

completava essas opera-

cões, o material seguia,
por rodovia, até Bruxelas.
Como toda mercadoria
saiu aqui codificada, ia di-
reto sem erro, para os
se,s estandes. Se um

co,tainer era endereçado

a apenas um estande,

não precisava ser conso-

Pado no entreposto, o

ocorria no Palais

CE-te:nafta. Só se des-

co-solidava quando os
o-og—tos possuíam códi-

gos 3Es-entes, o que sig-
nif sa .3 que deveriam se-

go estandes tam-

bé— cl'erentes. As emba-

lagens ',azias foram guar-
dadas no cieoósito anexo

aos três pa \,,ilhões, espe-
rando o destino que os
produtos teriam: reexpor-

tação, nacionalizacào ou
retorno ao Brasil. E o ex-
positor pôde optar pela
Eudmarco ou por outra

transportadora qualquer

para realizar as três ope-

racões, pois as coisas

aconteceram por conta

do Comissariado só até o

término da feira.

VEÍCULOS

Aperte
seu cinto

A Anfavea -- Associa-
ção Nacional dos Fabri-

cantes de Veículos Auto-

motores, preocupada

com a relutância do auto-

mobilista e passageiros
de automóveis em usar

os cintos de segurança,
concluiu um trabalho on-

de procura demonstrar a
utilidade desse equipa-
mento. Antes, dá as ra-

zões por que os cintos

não são utilizados: os ho-

mens consideram o uso

da proteção uma falta de
masculinidade (alguns re-
clamam de falta de con-

forto); já as mulheres ar-
gumentam que "o cinto

amassa seus vestidos". E
para provar que machis-
mo e vaidade podem ser
responsáveis por sérios
danos físicos, quando
não pela morte, esclare-
ce:

"Trinta e seis quilôrn-
tros por hora é uma velo-
cidade quase ridícula pela
quase totalidade das pes-
soas. Vejamos, porém, o
que acontece quando um

obstá-veículo atinge um

Um hábito "saudável",

culo inamovível (poste,

parede, pilastra de ponte,

etc.) àquela velocidade.

"O pára-choque dian-

teiro entra em contato

com o obstáculo e o veí-

culo não consegue conti-
nuar em sua marcha. A
grade, os faróis, os pára-
lamas e o cofre dianteiro
também recebem o im-
pacto. Entre o primeiro
contato com o obstáculo
e a parada completa do
veículo, passam-se cerca
de 0,40 seg. Nesse tem-
po mínimo, um carro mé-
dio, de 1 000 kg de peso,
por exemplo, teve de ab-
sorver nada menos de 25
t de forca, segundo a fór-
mula física elementar: m.
v2 Lc t , em que m é a
massa do veículo, v, a
sua velocidade em me-
tros por segundo, e tt
(delta ti, a variação de
tempo em que se proces-
sa o choque.

"Essa foi a primeira
colisão. Para o motorista,
porém, o pior está para
acontecer.

"Pesando, por exem-
plo, 70 kg, o ocupante
vai continuar em sua
marcha de 36 km/h, em-
bora o carro já esteja pa-
rado. Oito décimos de se-
gundo (0,8 seg) após o
primeiro contato do veí-
culo contra o obstáculo,
o ocupante vai arreme-
ter-se contra o interior do
automóvel (pára-brisa,
painel de instrumento,
encosto do banco dian-
teiro), porém terá vinte
vezes menos tempo para
parar do que o veículo (o
carro vai se amassando,
o ocupante vai se 'que-
brando'). E a pancada vai
ser de 'apenas' 3,5 t".

Concluindo, a Anfavea
afirma que quem se habi-
tua a viajar protegido pe-
los cintos de seguranca,
nunca mais prescinde de-
les, pois percebe, inclusi-
ve, que terá mais confor-

to, por não ficar sujeito

ao jogo lateral e vertical

do carro, nas curvas e

lombadas ou buracos.

Novidade em
poltrona

Um inventor freqüen-
temente constrangido
com o fato de que, a ca-
da novo projeto que vai
patentear, precisa gastar

além do orçamento —
"tendo mulher e dois fi-
lhos ainda pequenos pa-
ra criar"idealizou um dis-
positivo anatopneumá-

tico para ônibus. É uma
versão aprimorada das
poltronas reclináveis co-
nhecidas. "Mas as pol-
tronas convencionais",
frisa Salvador Salles da
Silva, "são apenas ma-
cias e reclináveis, algu-
mas com dois ou três
pontos de inclinação.
Meu dispositivo visa,
além desta inclinação, a
proporcionar um ângulo
mais anatômico, dando
mais descanso não só
para a cabeça como
também para as pernas e
os pés. Além disso, com
o movimento de inclina-
ção, proporciona, entre

os dois lugares, confortá-
vel espaço para repouso
dos braços de duas pes-
soas." O dispositivo é
anatopneumático por-
que nele se aproveitou
um recurso já existente
na maioria dos ônibus. O
equipamento é dotado
de compressores, que
podem servir como fonte
de ar para o enchimento
dos balões-travesseiros.

Salles admite a possi-
bilidade de adaptação do
invento a poltronas já
existentes, mas ressalta
que isso ficaria mais caro
que uma construção es-
pecífica. Acredita que o
Departamento Nacional
de Turismo vai aplaudir o
invento, "porque o Brasil
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é tido por alguns estran-
geiros como um país
subdesenvolvido, e isto
iria ser uma maneira de
provar nosso avanço
tecnológico. Um avanço
que levou Salles a criar,
só no ramo de veículos,
um estabilizador que per-
mite fazer uma curva de
90° a 80 km/h sem ca-
potar; luz alta e baixa
sensorial automática;
triângulo foto-refletivo
com sigla refletiva de
SOS; macaco individual
fixo em quatro pontos do
carro; dreno bean stop,
que permite reduzir a ve-
locidade de 150 km/h
para 90 km/h em 30 se-
gundos; e eliminador de
caixa de mudanças. Sal-
vador Salles da Silva —
Rua Bráulio Gomes,
25, s/ 1009 — São
Paulo, SP.

A onda dos
teleféricos

0 incremento do turis-
mo no Brasil está provo-
cando um desenvolvi-
mento da indústria de te-
leféricos, o que, para o
Pohlig Heckel do Brasil,
sediada em Belo Horizon-
te, justificou o desenvol-
vimento de modelos na-
cionais, com base na tec-
nologia de sua associada
alemã.

Até bem pouco tempo,
o único teleférico em fun-
cionamento no Brasil.

8

o tradicional "bondinho"
do Pão de Açúcar, fabri-
cado pela Pohlig em
1912. Hoje, já se podem
encontrar alguns mode-
los em uso, como o que
foi instalado no Morro do
Elefante, em Poços de
Caldas, além de outros,
menorez„ como o que se
encontra na Cidade da
Criança, em São Bernar-

do.
Agora, encontra-se em

fase de montagem outro

teleférico em Poços de
Caldas, este ligando o
centro da cidade (proxi-
midades do Palace Cassi-
no) ao alto da Serra, e
brevemente Belo Hori-
zonte contará com um,
entre o centro da cidade
(Parque Halfeld) e o mor-
ro do Imperador, numa

extensão de 900 m. O
modelo mineiro terá cabi-

nas grandes e começará

a operar dentro de sete

meses, aproximadamen-

te. Basicamente, existem
três tipos de teleférico de
passageiros:

tipo vaivém, com ca-
binas grandes, tipo "bon-

dinho" do Pão de Açúcar;

El tipo contínuo, com
cabinas pequenas, que
são sustentadas pelo pró-
prio cabo de tração, do
qual se desprendem ao
entrar nas estacões. Po-

dem ser operados auto-
maticamente (inclusive o
movimento das cabinas
no interior das estações);

tipo contínuo, de ca-
deiras. É o sistema mais
simples e se emprega
quando há baixa capaci-
dade de transporte e o
trajeto permite que as ca-
deiras se mantenham

sempre a pouca altura do

chão. Seu deslocamento

é constante, de forma

que o embarque e de-
sembarque de passagei-
ros tem de se processar

com as cadeiras em mo-
vimento.

Hospital
sobre rodas

Um míni-hospital so-
bre rodas montado em
chassi monobloco
0-362, produziddo pela
Mercedes-Benz, está
sendo utilizado pela Pre-
feitura de São Paulo, es-
pecialmente para atender
a emergências em aci-
dentes ocorridos em lo-
cais de grandes concen-
trações públicas.
O interior do veículo,

cujas instalações ficaram
a cargo da Carbruno,
compreende:
[1] sala de recuperação,
dotada de dois beliches
para quatro pessoas, se-
lada por cortinas plásti-
cas, com unidade respira-
tória de urgência;

sala de curativos,
com aparelhos cirúrgicos
e móveis auxiliares, dota-
da de aparelhagem com-
pleta de anestesia;

desfibrilador e cardis-
cópio;
El unidade esterilizadora
para instrumental, devi-
damente equipada, e lâm-
pada cialítica, com bulbos
especiais e lâmpada auxi-
liar;

sofá para até três pa-
cientes ou acompanhan-

tes e três armários mon-
tados sobre o motor, que
compõem a sala de re-
cepção.

Todas as instalações

internas da unidade são
de compensado naval e
revestidas de fórmica.
Com o aproveitamento
da área de circulação in-
terna foi instalado no cor-
redor central uma toalete
completa, pia de água
corrente, porta-toalhas,
exaustor, etc. O sistema
de ar condicionado, espe-
cialmente projetado para
o veículo, tem controle
de temperatura indepen-
dente.

Sobre o teto, além do
bagageiro, estão instala-
das três caixas-d'água de
100 litros cada uma,
bomba d'água, escada re-
movível para acesso ao
bagageiro:toldo escamo-
teável, acondicionado em

caixa metálica, e luminá-
rias portáteis para ilumi-
nação da área externa.
O míni-hospital Mer-

cedes é dotado de dois
sistemas elétricos, de 12
V e 110/120 V, 15 A. O
primeiro é ligado ao cir-
cuito do veículo e o se-
gundo, ao grupo gerador
de 6 kwa, trifásico, rebo-
cável.

A sala, com os dois beliches e uma unidade respiratória.
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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

REVISWIS DE
NEGÕCIOS ABRIL
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Trafegando sem paradas, o ônibus a bateria tem autonomia de
até 122 km.

INGLATERRA

O ônibus
antipoluição

transportar 26 passagei-
ros — nove sentados e
dezessete em pé —, não
expele fumaça e é bas-
tante silencioso. Será

O ônibus a bateria, um usado inicialmente em
dos protótipos desenvol-
vidos pelo Departament

of Trade and Industry bri-
tânico, pode se converter
na resposta satisfatória
ao desafio do barulho e
poluição nas grandes ci-
dades. Projetado para

áreas de grande concen-
tração de pedestres das
cidades britânicas. Tem
autonomia de aproxima-
damente 35 milhas (56

km), que pode elevar-se
ao dobro, quando o veí-
culo trafega sem paradas.

Além de despoluir as águas, o Clean Sweep recupera o óleo
derramado.

O óleo
recuperado

Num tanque de prova,

os testes do recuperador

de óleo — Clean Sweep
— construído pela Lock-
heed para a guarda-cos-
teira americana. Com os
flutuadores desinflados,

dois deles podem ser

10

transportados por um
cargueiro Hercules C-130
para regiões onde ocor-

ram vazamentos de óleo.
Um motor diesel impele
quatro tambores de dis-
co, com 4 m de compri-
mento e 1,20 m de diâ-
metro, que rejeitam a
água e bombeiam o óleo
para o depósito, em outra

embarcação.

NAVEGAÇÃO

A carga de
215 000t

A uma velocidade de
1,5 nó, o Ekofisk One,
maior reservatório maríti-
mo de óleo do mundo,
com 92 m de diâmetro,
foi transportado por seis
rebocadores, somando
mais de 50 000 H P, para
o campo Ekofisk, no mar
do Norte.

A estrutura de concre-
to de 215 000 t passou
por difíceis obstáculos no
arquipélago de Stavanger
durante sua viagem de
480 km, até a plataforma
continental norueguesa
no mar do Norte.

O rebocamento do
tanque, considerado a
mais complicada opera-
cão marítima da história,
foi planejado e executado
pela firma francesa G. G.
Doris, com a participação
do Grupo Phillips, do Di-
retório Marítimo Norue-
guês, dos pilotos locais e
da Noble, Denton & As-
sociates, representando a
companhia de seguros.

Durante os sete dias

de viagem do reservató-

rio de 1 milhão de barris,

os sonares estiveram em
coco-tonta operacão para
controlar a profundidade

da água sob o tanque.

O campo Ekofisk, a
300 km da costa norue-

guesa, é um dos mais im-

porta ites do mar do Nor-

te.

Quando pronto, em
1975, o tanque terá três
guindastes com capaci-
dade de levantamento de
50 t cada, um heliporto e
amarração para navios.

O Juruá
foi ao mar

Já se encontra em trá-
fego, na rota Amazônia —
Norte da Europa, o Juruá,
terceiro cargueiro da sé-
rie "rios amazônicos" de
propriedade de L. Figuei-
redo Navegação, de Be-
lém do Pará. Oitavo car-
gueiro da frota L. Figuei-
redo a ser colocado em
tráfego, depois que a em-
presa empreendeu um
amplo programa de de-
senvolvimento e expan-
são, o Juruá tem 5 350
tpb, desenvolve 16 mi-
lhas horárias e sua capa-
cidade de carga é distri-
buída entre tanques para
óleo vegetal (580 m 3),
compartimento frigorífico
(2000 m 3) e porões para
carga geral (6000 m 3). E
passa a integrar, junta-
mente com o Solimões, o
Tocantins e o Tapajós
(este em fase de constru-
ção), de características
idênticas, o grupo de qua-
tro navios da empresa,
com nomes de rios da
Amazônia.

Navios versáteis, eco-
nômicos, desenhados es-
pecialmente para linhas
de longo curso, os quatro
"amazônicos" operarão
nas rotas Amazônia —
Norte da Europa e Ama-
zônia —EUA.
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O Vagões-Tanques para transporte de produtos
a granel, com sistema de aeração.

O Silo de estocagem com instalação de
bombeamento e descarga pneumática.

O Filtro de aspiração de pó.
O Caminhão-Tanque para transporte de produtos

a granél, com sistema de aeração.
e compressor próprio.

O Sistema de ensacamento, carregamento
a granel e de sacos, em .caminhões ou
vagões.

O Máquina de paletização de sacos

mliii r Offl=]mErnc=crom =21.

...planeia e constrói em cooperação com MOELLERS, Alemanha, terminais,
entrepostos e transportadores-tanques com aeração, sistema "Original
HERMANNS", para baldeação de produtos a granél, sistemas completos de
ensa—imento, carregamento de sacos em caminhões, containers, vagões,
e navios, inclusive sistema de paletização, equipamentos de embalagem
com fôlhas termo-retráteis, bem como de depaletização.
Oferecemos instalações de transporte e distribuição inteiramente planejadas,
fabricadas e garantidas pela longa experiência MOELLERS.

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



TM —MT

O "Rush" na
Belem— Brasília

Para entregar aos
usuários, ainda este mês,
ou no máximo em janeiro
próximo, os 2 132 km da
Belém—Brasília, que liga-
rá a capital paraense ao
extremo sul (Chuí), as ca-
torze empreiteiras contra-
tadas pelo DNER traba-
lham em regime de "mu-
tirão" desde outubro últi-
mo, asfaltando, em mé-
dia, 200 km de pista por
mês. Juntamente com o
capeamento, estão sendo

executados os trabalhos
de sininalização, plantio
de grama e acostamento,
o que dará à Belém—Bra-
sília todas as característi-
cas de uma autêntica BR.
Para tanto, a velha estra-
da pioneira teve seu tra-
cado original quase que
inteiramente modificado.

Ao lado da Transama-
zônica, da Cuiabá — San-
tarém, da Brasília—Cara-
cas e da Perimetral Norte,
a Belém—Brasília, segun-
do o MT, "vai incorporar
definitivamente a A.-nazô-
nia ao processo econô-
mico que se verifica nas
demais regiões bras;lei-
ras".

Cabotagem — Mais seis

cargueiros de 5 200 tpb

BELÉM

Marabá %

•■■
TRANSAMAZÔNICA

Santa Maria

Imperatriz

Porto Franco
Estreito

Araguaína

ir?

Porangatu

Trecho já pavimentado
Uruaçu

Ceres

Anápolis
BRASÍLIA

serão incorporados à fro-
ta mercante nacional, em
futuro próximo. Contrato
nesse sentido foi assina-
do pela Sunamam com
os estaleiros Ebin-Só, no
valor de Cr$ 162 000,00.
Além desse contrato, que
proporcionará substan-
cial aumento da capaci-
dade de nossa navegacão
de cabotagem, a Suna-
mam contratou também,
com a Estanave, a cons-
trução de um "empurra-
dor", que será incorpora-
do à frota da Cia. de Na-
vegação da Amazônia e
custará Cr$ 7 500,00.
Santos — Estudos reali-
zados pelo DNPVN reve-
lam que o governo, atra-
vés do Ministério dos
Transportes, está empre-
gando, neste exercício,
Cr$ 762,5 milhões para
acelerar o andamento das
obras e serviços, e a
substituição de equipa-
mentos de movimenta-
ção de cargas no porto de
Santos. Essas obras in-
cluem: dragagem do ca-
nal de acesso para a pro-
fundidade de 14 m, e do
canal do estuário para 13
me 12 m; obras civis de
infra-estrutura, para rece-
bimento de equipamento
de movimentação de ce-
reais; reforço de pisos de
dois armazéns externos;
construção de 330 m de
cais, no Macuco; forneci-
mento e montagem de
equipamentos de movi-
mentação de carga.
Liner — Já se encontra
em tráfego o Serra Bran-
ca, quarto navio do tipo
S D-14 (liner), construído
pelo estaleiro Mauá, no
valor de Cr$ 34 milhões,
para a Navegação Alian-
ça, com assistência finan-
ceira da Sunamam. O
Serra Branca incorpora-
se à frota formada pelo
Serra Verde e pelo Serra
Dourada.

RÃ-PIDAS

Ebrasa, de ltajaí, SC,
venceu concorrência pú-
blica da Marinha para a
construção de uma lan-
cha militar de 28 m de
comprimento, capacidade
para cem passageiros,
velocidade de 11 nós e
acionamento por dois
motores diesel de 240
H P.

As vendas da Lacon
atingiram mais de Cr$ 7
milhões, até agosto deste
ano, o que representa au-
mento de 83,5% em rela-
cão ao ano passado. Cer-
ca de 38,5% das vendas
resultaram do forneci-
mento de turboalimenta-
dores à Saab Scania.
EI Mercedes-Benz co-
memorando o 20.° ani-
versário da sua fundação.
Fundada em 7 de outubro
de 1953, a empresa ocu-
pa hoje um terremo de
700 000 m 2 COM

250 000 m 2 de área
construída e 15 000 em-
pregados e detém cerca
de 47% do mercado bra-
sileiro de caminhões e
ônibus. Sua produção
acumulada atinge hoje
mais de 217 000 veícu-
los.

Inaugurada a nova fá-
brica da Madel — Manu-
faturas de Prdutos Eletrô-
nicos, que vem fabrican-
do, sob licença, os produ-
tos da Motorola Automo-
tive, de Illinois, EUA. Ins-
talada na rua Frei Caneca,
em Santo Amaro, a fábri-
ca ocupa área construída
de 4 000 m 2, onde pro-
duzirá seis modelos de
auto-rádio.

Depois de uma fábri-
ca de automóveis, Minas
vai ganhar uma fábrica de
ciclomotores, como re-
sultado da segunda parte
de um projeto da Alterosa
Indústrias Mecânicas, a
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ser realizado em conjunto
com a Cycles Peugeot, da
Fra -ca. A indústria vai
produzir, no Distrito In-
austrial de Montes Cla-

ros, 200 000 bicicletas e
50 000 ciclornotores por
a no.

Ernesto Trivellato, dl-_
retor-presidente da Tri-
vellato S.A., negociando
com o Eximbank emprés-
timo de USS 1,9 milhão
para a ampliação de sua
empresa.
— Flávio Mello Guima-
rães, um paulistano de 36
anos, formando em direi-
to pela Universidade
Mackenzie e em adminis-
tracão de empresas pela
Fundação Getúlio Vargas,
é o novo gerente da divi-
são de relacões públicas
da Ford do Brasil. Na
Ford desde 1966, onde

ingressou como coorde-
nador do departamento
de assuntos institucio-
nais. Um ano depois, as-
sumiu a gerência do se-
tor.

Mercedez-Benz tem
novo diretor de vendas. É
o austríaco Walter Von-
derwinkler, doutor em
ciências comerciais pela
Universidade de Viena e
que trabalha na empresa

há dezoito anos. O Gene-
ral Aldebert de Queiroz,
que chefia o setor de pro-

ducão há mais de dez

anos, assume agora
cargo de diretor-assisten-
te. Por sua vez, Rodolfo
Borghoff, ex-diretor de
marketing, foi nomeado
diretor-presidente da So-
funge uma das subsidiá-
rias da Mercedes-Benz.

Carlos Perez, que,

desde 1968, ocupava o

o

cargo de diretor

das da Goodyear
ra, transferiu-se
Venezuela, onde
retor-gerente da

de ven-
brasilei-
para a
será di-
compa-

nhia. Seu substituto é
Wallace F. Life, que vem

da Goodyear do Peru, on-
de foi vice-presidente e
diretor-gerente, até trans-
ferir-se para o Brasil, em
1971.

Vincente Griffin assu-
miu o cargo de diretor-
presidente da Cummins,
em Guarulhos. Fundador
da Motores Cummins
Diesel do Brasil em
1959, com passagens
por altos postos na Per-
kins e Cummins interna-
cionais, Griffin será res-
ponsável pelo lançamen-
to no Brasil, em 1974, de
um motor de seis cilin-
dros em linha, com limite
de potência entre 220 e
420 H P. A empresa está
planejando também a
producão de motores em
V com versões de seis e
oito cilindros e potência ,
entre 140e 225 H P.  I.

Falar só não adianta. V. precisa ver as vantagens de uma câmara
modulada Recrusul. Para começar, suas dimensões são exatamente
aquelas que V. precisa. A câmara modulada Recrusul é formada de

painéis intercambiáveis. V. pode comprá-la pequena, um pouco maior,
e o maior possível. É facílimo montar, ampliar, desmontar ou remover.
Mais ainda. Cada painel da câmara modulada Recrusul é totalmente

isolado com Espuma Rígida de Uretano. Simples, prático e indestrutível.
Suas dimensões obedecem gabaritos especiais, ajustando-se como
luvas e permitindo vedação total. Peça um folheto. Existem muito

mais vantagens ainda para V. ver. Equipamento frigorífico,
termómetro, acessórios, lucros, satisfação, etc. etc. Depois de V. conhecê-la,
vamos concordar consigo de que Recrusul é a melhor Câmara modulada.

Antes de dizer que
a Câmara Modulada

Recrusul é a melhor,
queremos que V.

veja bem porque.

Recrusul
Viaturas e Refrigeração

padrão de qualidade industrial
MATRIZ E FÁBRICA — Av. Luiz Pasteur. 1020 - km 16 da BR-116
Fones (0512) 72-1110. 72-1127 e 72-1164 • 93200 - Sapucaia do Sul - RS
CORRESPONDENCIA — Caixa Postal 2926 - End Telegráfico "RECRUSA-
90000 - Porto Alegre - RS - Brasil
FILIAL SÃO PAULO — Rua Prates. 845 - Bom Retiro - Caixa Postal 30790
Fones (011) 227-5734. 227-8804 e 228-0585 - End Telegrafico -RECRUSUL "
01121 - São Paulo - SP
FILIAL BELO HORIZONTE — Rua Curitiba. 815 - conj. 703
Fones (0312) 26-3446 e 37-1499 - 30000 • Belo Horizonte - MG



EQUIPAMENTOS

Carburador automático

A General Motors

anunciou o desenvolvi-

mento de um novo car-
burador com controle de
combustíveis integrado,

que poderá se converter

em importante compo-
nente dos sistemas de
alimentação dos motores

e controles de emissão
de gases.

Trabalhando pelo prin-

cípio da válvula de ar —
os carburadores atuais
são equipados com siste-
ma de dosagem por ven-
túri —, o dispositivo reu-
ne em um só os múltiplos

sistemas de dosagem dos
carburadores convencio-

Kuka com caçamba

nais. Dessa forma, elimi-

na-se o problema de re-

gulagem dos carburado-
res de sistemas separa-
dos.
O princípio do sistema

de válvula de ar propor-

ciona controle mais pre-

ciso de combustível, que

é sempre injetado em
proporção direta ao ar
que está passando do
carburador para o motor.
O novo carburador com-
pensa automaticamente

as variações na relação
mistura de ar/combustí-
vel resultantes das varia-

ções de densidade de ar,
altitude ou temperatura.

Para coletar lixo em
supermercados, grandes
edifícios, fábricas, hospi-
tais, etc. — onde o volu-
me de detritos é muito
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grande —, a Piratininga'
está lançando uma avan-

çada versão do seu já tra-
dicional Kuka, com capa-
cidade para 17 m 3de ma-

terial compactado. Dota-
do de dispositivo hidráuli-

co, o equipamento pode
operar com caçambas
padronizadas (containers)

de 1,1 m 3 de capacidade,
equipadas com rodízios.
Os garis precisam apenas
empurrar o lixo até o dis-
positivo instalado na bo-
ca da carga. Os braços ar-
ticulados encarregam-se
de apanhar, erguer e

tombar a caçamba, des-
pejando o lixo no interior
do caminhão rotativo. O
equipamento pode reco-
lher também lixo de reci-
pientes comuns.
Máquinas Piratininga
S.A. — Rua Rubião Jú-
nior, 234— São Paulo.

Para testes
de óleo

Os mais antigos fabri-
cantes americanos de
equipamentos de teste de
óleo — the Gevin Corpo-
ration lançam agora

seus produtos no Brasil,
através da Rexport Im-
portação e Exportação.
Alguns de seus produtos:

o ICO (indicador de
condições de óleo), para
motores diesel de peque-
no e médio portes. Indica
as condições do óleo em
uso e aponta o momento
correto da troca de óleo
do cárter;

o teste de óleo de
transformadores elétricos
destinados a analisar ra-
pidamente o óleo em uso
em transformadores elé-
tricos. É utilizado por
mais de dois terços das
companhias concessio-
nárias de energia elétrica
nos Estados Unidos;

Lii o laboratório portátil
de análise de óleo lubrifi-
cante, para rápida análise
de óleo em uso nos mo-
tores diesel de grande
porte. Proporciona eco-

iiomia de manutenção e
segurança de operação.
Rexport Imp. e Exp.
S.A. — Av. Rio Branco,
156, s/2306— Rio. GB.

O vaso que
não polui

Os sanitários agua ma-
gic, fabricados pela Thet-
ford Corp., dos EUA, es-
pecialmente para unida-
des de transporte de pas-
sageiros, já em uso nos
ônibus da Cometa, deve-
rão ser fabricados breve-
mente no Brasil. Para
tanto, o escritório Ouro
Velho, representante da
Thetford, está proceden-
do aos necessários estu-
dos, que provavelmente
serão concluídos em fins
de 1974.

Inteiramente mecâni-
co, de fácil manutenção,
feito em polietileno, com
garantia de um ano, os
modelos agua magic já
começaram a ser utiliza-
dos pelos americanos em
sistemas habitacionais,
devido à economia de
água que proporciona,
pois necessita de apenas
1/3 de litro de água para
descarga. Ideal, segundo
o fabricante, para unida-
des móveis (exército,
construtoras, etc.), o
agua magic foi desenvol-
vido agora em carrocaria
trailer, com quatro unida-
des, dotadas também de
chuveiros, o que evita a
poluição das águas próxi-
mas e do próprio ambien-
te de trabalho, já que os
elementos despejados se
liquidificam e tornam-se
neutros devido à ação
dos produtos químicos
contidos no vaso.

Além do modelo me-
cânico, a Thetford desen-
volveu também um mo-
delo mais sofisticado, o
electra magic, com co-
mando elétrico, que fun-
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ciona à base de sistema
integrado: numa única
peça são acoplados o de-
pósito de água e os resí-
duos. Através da recircu-
lacão da água, por dupla
filtragem, aquela man-
tém-se sempre limpa, en-
quanto um visor indica o
momento exato da eva-
cuação do reservatório. O
depósito comporta 12 li-
tros de água, para 1 litro
de produto químico, o
que garante uma autono-
mia de 140 descargas.
Além disso, uma tela in-
terna protege o vaso
contra objetos que even-
tualmente venham a cair

no seu interior. O escoa-

mento do equipamento,

controlado por solid sta-

te, é feito através de uma
válvula por um cano de 3
pol.

O modelo mecânico

custa Cr$ 1617,87, mais
IPI, e o electra magic: fica

em Cr$ 3 430,81, mais

IPI. O prazo de entrega,

para os dois modelos, va-

ria entre sessenta e no-

venta dias.

Escritório Ouro Velho —

Import. e Export. Ltda.

— Rua Líbero Badaró,

92, s/77 — São Paulo,

SP.

Dispositivo
antipoluição

Um aparelho simples e
barato, batizado como
"Vapipe" e capaz de redu-
zir sensivelmente a polui-
cão provocada pelos au-

tomóveis, foi desenvolvi-
do na Inglaterra pela
Shell, em colaboração
com o governo do Reino
Unido. Trata-se de uma
unidade compacta, que
pode ser produzida em
série, e que funciona
aproveitando o calor dis-
sipado pelo escapamento
para evaporar a gasolina
de maneira mais eficaz
que os modelos atuais.
Como a gasolina é vapo-
rizada após deixar o car-
burador, mas antes de al-
cançar a câmara de com-
bustão, a proporcão
ar/combustível pode ser
muito maior: 20:1, em
vez dos 12:1 usuais, pos-
sibilitando a queima mais
completa do combustível.
Integrado aos motores
mais avancados atual-
mente em fabricação nos

Estados Unidos, o dispo-
sitivo poderá satisfazer
plenamente às rigorosas

leis americanas de con-
trole de escapamentos

que deverão entrar em vi-
gorem 1976. J.

semi-reboque
BASCULANTE
S1111 • 2E11 • 16,5 m3
• CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS:
Capacidade de carga: 20.000 kg
Volume de carga 16,5 m3
Medidas da Caçamba (internas) — Comprimento. 5,90

Largura: 2,45
Altura. 1,15

Sistema de levante
Pistão Telescópico frontal, de 5 estágios,

fixado por meio de rótulas,
acionado por Bomba Hidráulica com capacida-

de de 45 Ipm, a 1.000 rpm.
Angulo de giro da Caçamba. 45.

Montada sobre chassi com 2 eixos, reforçados.
equipado com rodas de aros 1.100 x 22".

0X00

RANDON S.A.
indústria de implementos para o transporte

MATRIZ — CAXIAS DO SUL --- RS
Rua Matteo Glanella, 527 — Postal 175

End Teleg "MERAN" -- Fones 21-30-36 e 21 31-30

PORTO ALEGRE — RS PASSO FUNDO — RS

RIO DE JANEIRO — GB BELO HORIZONTE — MG

SÃO PAULO — SP GOIANIA — GO CURITIBA -- PR

TUBARÃO — SC LONDRINA -- PR



Nunca a indústria
automobilística

brasileira atravessou
uma fase tão

colorida em termos de
produção e vendas. Os
novos lançamentos —

Brasília, Chevette,
Dodge 1 800 e Maverick
—, projetados de acordo

com o que
o público

consumidor
desejava,
venderam

mais do que
os próprios
fabricantes
esperavam.,-

O mercado e as

possibilidades

de exportação atraíram
o interesse de grandes

grupos estrangeiros,
como a Fiat,

Toyota e Renault.

Hoje, com exceção da
Puma, unem-se todos
num largo sorriso de
previsões otimistas,
não medindo planos
nem investimentos.
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INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA

A espantosa
A indústria automobilísti-

ca brasileira atravessa hoje a
melhor fase de sua história.
Os 327 925 automóveis pro-
duzidos até setembro, que
correspondem à média men-
sal aproximada de 36 475
veículos, apesar de marca-
rem um recorde e constituí-
rem um índice superior à pro-
dução total do ano de 1970
(249 913 unidades) e prati-
camente equivalente às pro-
duções de 1971 e 1972 (res-
pectivamente 342 214 e
408 712), foram insuficien-
tes para atender à procura
dos novos modelos e impedir
que as indústrias automobi-
lísticas exijam de noventa a
120 dias para entregar um
veículo.
O aumento das opções

oferecidas ao comprador, re-
presentadas pelo lançamen-
to do Brasília, Chevette,
Dodge 1 800 e Maverick,
além da recuperação da ima-
gem do Corcel, aliado às faci-
lidades cada vez maiores de
financiamento, parece ter
motivado favoravelmente o
mercado consumidor, a pon-
to de surpreender os próprios
fabricantes e deixá-los teme-
rosos de fazer investimentos
mais vultosos na ampliação
das linhas de montagem,
diante da impossibilidade de
medir a duração desses ven-
tos fortes e favoráveis.

Apesar disso, o lançamen-
to dos novos modelos e as
crescentes possibilidades de
exportação para toda a Amé-
rica Latina, EUA e alguns paí-
ses da Europa (a Volkswa-
gen, por exemplo, pretende
exportar uma média de US$
100 milhões anuais entre
1973 e 1982) têm obrigado
os fabricantes a recorrer a al-

tos investimentos não só na
área de produto acabado co-
mo, também, na de compo-
nentes. A GM investiu cerca
de Cr$ 700 milhões para lan-
çar o Chevette e atender a
seus planos de exportação; a
Chrysler gastou mais de Cr$
250 milhões no lançamento
do Dodge 1 800 e a Ford
tem planos de investir mais
de Cr$ 800 milhões numa fá-
brica de motores para expor-
tação.

Até mesmo o mercado de
carros usados acabou sendo
atingido por essa corrida do
consumidor brasileiro ao car-
ro próprio, o que motivou um
aumento, em poucos meses,
de até 30% no preço dos car-
ros, principalmente nos mo-
delos de custo baixo e médio
(Volks 1 300 e 1 500, TL,
Variant, Corcel e Opala Espe-
cial).

Por tudo isso, o mercado
automobilístico brasileiro
atraiu a atenção de grandes
grupos estrangeiros e aca-
bou servindo de palco para a
poderosa italiana Fiat (que
anuncia sua entrada no mer-
cado em 1975 e já está com
as obras de terraplenagem da
fábrica em Betim, MG, prati-
camente concluídas), ao
mesmo tempo em que outras
indústrias cogitam apresen-
tações num futuro não muito
distante, como é o caso da
Toyota (provavelmente em
1975) e a Renault (sem data
marcada).

Mas, como toda regra, a
indústria automobilística bra-
sileira também tem exce-
ções. E, nesse clima de oti-
mismo e planos espantosos
— que chegam a prever, in-
clusive, a superação, já em
1975, da marca de 1 milhão_1>
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Aversão
de duas portas
vende mais

de veículos produzidos por
ano —, a exceção é represen-
tada pela Puma, ao anunciar
sua possível transferência
para Portugal, por não ter
conseguido o aval do gover-
no federal para um emprésti-
mo de US$ 5 milhões, indis-
pensáveis às ampliações ne-
cessárias ao lançamento do
Míni-Puma.

VW versus Fiat

O mercado brasileiro de
automóveis encontra-se,
atualmente, dividido em cin-
co faixas, que vão desde o
carro popular até os modelos
de alto luxo.
A primeira delas, a do car-

ro popular, de baixo preço,
onde figuram os veículos
com custo inferior a Cr$
20 000,00, continua sendo
tranqüilamente dominada
pela Volkswagen. A produ-
ção do sedã 1 300 e 1 500,
os dois únicos veículos pro-
duzidos pela indústria brasi-
leira que se enquadra dentro
desta classificação, passou
de 11 738 em janeiro deste
ano para 19 615 em agosto.

Além disso, a produção dos
oito primeiros meses de
1973 — (151 644 unidades)
— também foi superior à de
igual período do ano passado
(150 938). E, mesmo assim,
os revendedores autorizados
não entregam o fusca e o
fuscão em menos de quaren-
ta dias. O domínio da Volks-
wagen nesta faixa deverá se
manter inalterado pelo me-
nos até 1 975, quando a Fiat
começará a derramar seus
carros no mercado. É preciso
não esquecer, entretanto,
que o VW 1 300 e o 1 500
contam com uma imagem
consagrada de "carro barato,
econômico, que quase não
dá problema de manuten-
ção" e que possui, a fábrica,
uma rede de assistência téc-
nica "capaz de resolver qual-
quer problema até mesmo
nas menores cidades das re-
giões menos desenvolvidas"
(a rede da Volkswagen é
composta por 520 revende-
dores e 283 oficinas, num
total de 803 representantes
autorizados). A Fiat anuncia
que o modelo 127 custará,
na época do lançamento, o

mesmo que o VW 1 300 —
pouco mais de Cr$
20 000,00 considerando as
atuais taxas de aumento —,
rodará 4 km a mais que o
VW 1 500 para cada litro de
combustível, e contará com
uma rede de assistência téc-
nica pelo menos semelhante
à da Volkswagen. Mas é pou-
co provável que sua entrada
no mercado do carro popular
surta efeitos marcantes no
domínio da Volkswagen em
menos de dois anos, a contar
da data do lançamento do
127, tempo considerado mí-
nimo para implantação defi-
nitiva de uma nova marca.
A segunda faixa é onde a

guerra pela conquista do
consumidor assume as ca-
racterísticas mais violentas.
É a que congrega os veículos
cujos preços variam de Cr$
20 000,00 a 25 000,00 e
onde figuram o Corcel (qua-
tro versões), o TL (duas ver-
sões), o Brasília, o Chevette,
Dodge 1800, Variant, Belina
e Kombi. São doze opções
em que se destacam três dos
quatro modelos lançados re-
centemente.

A entrada do Passat não significa forçosamente a saída de produção do TL

O Brasília foi o primeiro carro brasileiro a ser projetado de dentro para fora.



A vitória do Corcel

A Ford, com o lançamento
do Corcel no final de 1968,
foi a primeira a tentar con-
quistar o consumidor que de-
sejava algo mais um pouco
sofisticado do que o carro
popular mas não tinha condi-
cões de comprar um veículo
muito caro.
A luta propriamente dita

iniciou-se em 1969, quando
a Ford passou a oferecer
quatro opções do Corcel (se-
dã e cupê, standard e luxo) e
a Volkswagen lançou o sedã
1600, quatro portas.
Em 1970, a vitória da

Ford sobre a Volkswagen no
primeiro round começava a
se tornar previsível, embora
a Ford sofresse os efeitos da
imagem negativa causada
pelos problemas apresenta-
dos pela suspensão do Cor-
cel, que obrigou a empresa a
recolher os veículos fabrica-
dos em 1968/69 para sanar
gratuitamente o defeito,
além de diminuir a produção
do Corcel em 12 598 unida-
des em relação a 1969.

No final do ano seguinte

não restavam mais dúvidas.
Enquanto a produção do
Corcel, que havia caído de
44 070 em 1969 para
31 472 em 1970, voltava a
subir, atingindo a casa das
44 832 unidades, os 17 926
sedã 1600, quatro portas,
produzidos em 1969 (que já
haviam caído para 6 496 no
ano seguinte) transforma-
vam-se em apenas 33 veícu-
los em 1971, quando sua
produção foi abandonada.

Segundo round

A vitória da Ford serviu
para mostrar que as caracte-
rísticas do mercado consumi-
dor brasileiro, na faixa dos
carros médios, eram bastan-
te semelhantes às do ameri-
cano: o público brasileiro ti-
nha optado pelo carro de li-
nhas mais arrojadas, carrega-
do de frisos, com motor pos-
sante o suficiente para ga-
rantir um arranque rápido e
uma velocidade razoável.

Essa característica ficou
ainda mais definida durante o
desenrolar do segundo
round, a partir de 1970,

quando a Volkswagen lan-
çou o sedã TL, na tentativa
de encontrar um substituto
eficiente para o 1 600 e que
conseguisse fazer frente ao
Corcel. Embora esta disputa
ainda não tenha terminado, a
vitória do estilo americano
sobre o sóbrio estilo alemão
já pode ser sentida na queda
de produção apresentada pe-
lo TL (40412 em 1971 para
21 690 em 1972), enquanto
a produção do Corcel au-
mentava, no mesmo período,
de 44 832 para 53 422 veí-
culos.
O sucesso alcançado pela

Variant (2 222 veículos pro-
duzidos em 1969, 45 036
em 1970, 48 397 em 1971,
42 452 em 1972 e 24 807
somente nos seis primeiros
meses de 1973) e a derrota
da Belina (6831 produzidos
em 1970, 5 258 em 1971,
9 507 em 1972 e 6 131 nos
primeiros meses de 1973)
serviram para delinear outra
característica do mercado
dos médios: o consumidor
brasileiro não encara a perua
como um utilitário, mas co-
mo um "carro para a famí-1>

O Chevette saiu da reunião de estilistas da
GM.

A Ford esperava

que as vendas do Corcel

diminuíssem

com o lançamento

do Brasília. Chevette

e Dodge 1800.

Assim, poderia

diminuir a produção

do carro em

favor do Maverick.

Mas, o Corcel

não parou de vender.



O TL
poderã ficar:
como taxi
lia", desde que não apresen-
te características muito sofis-
ticadas.

O fim do TL?

A análise de mais uma es-
tatística paralela na carreira
dos carros brasileiros lança-
dos nos últimos cinco anos
vai fornecer o dado que falta-
va para definir a última ca-
racterística geral do mercado
consumidor na faixa dos mé-
dios: o modelo de duas por-
tas vendeu muito mais do
que o de quatro portas. A
produção do Corcel cupê até
junho deste ano, correspon-
deu a 121 227 contra
61 657 do sedã quatro por-
tas; a do 1 600 duas portas
foi de 71 614 unidades con-
tra 15 573 da versão quatro
portas.

De acordo com as estatís-
ticas, os carros médios — de
Cr$ 20 000,00 a Cr$
25 000,00 — deveriam ter
duas portas, um desenho ra-
zoavelmente arrojado, um
motor com potência não

muito baixa e, eventualmen-
te, linhas semelhantes à de
uma perua. Assim, surgiram
o Chevette, o Dodge 1 800,
o Brasília e o próprio Corcel,
cuja frente foi redesenhada e
passou a ter um estilo bem
mais sofisticado. Resultado:
é impossível conseguir um
Chevette, um Brasília ou um
Corcel em menos de 120
dias. E o Dodge 1 800 leva,
pelo menos, quarenta dias
para ser entregue.
A Volkswagen já anunciou

o lançamento, no primeiro
semestre de 1974, de um
novo carro dentro desta fai-
xa: o Passat, um cupê pareci-
do com o TL, mas com dese-
nho mais arrojado, um siste-
ma diferente de suspensão —
que o tornará menos "duro"
do que o TL —, acabamento
interno mais luxuoso e motor
refrigerado a água. À primei-
ra vista pode parecer que o
carro entraria na linha da VW
em substituição ao TL. A es-
se respeito, Rudolf Leiding,
presidente da Volkswagen

mundial, quando anunciou
oficialmente o lançamento
do Passat no Brasil garantiu
que "o plano da empresa é
apenas oferecer mais uma
opção ao consumidor brasi-
leiro. O TL será mantido nem
que seja apenas por uma
questão de prestígio". Mas,
como a VW adotou outra po-
lítica quando suspendeu a
produção do 1600, é possí-
vel acreditar que o TL está
com os dias contados. Entre-
tanto, há um fator que não
pode ser relegado a segundo
plano: o Passat vai ser lança-
do apenas na versão de duas
portas. Assim, é bastante
provável que a VW pretenda
manter somente a versão do
TL quatro portas para abas-
tecimento das frotas de táxi,
e mantenha o Passat no
mercado particular.

Um pick-up Ford?

Na faixa de Cr$ 20 000,00
a Cr$ 25 000,00 resta so-
mente a Kombi, o utilitário >

Um Puma para

os portugueses?
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TENTAÇ_ÃO EXISTE EM
TODO LUGAR. RESISTA!
SUA TRANQUILIDADE

VALE MAIS

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 fabricantes de veículos
e rigorosos testes a que são submetidas.
Às vezes, 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?

GEMMER
C■;4'

INDUSTRIAS GEMMER DO BRASIL S.A.
S. Bernardo do Campo - S.P.



A perua
não é considerada
como utilitãrio

da VW que desfruta sozinho
de uma importante fatia de
mercado, com 235 993 uni-
dades produzidas até 1971,
32 033 em 1972 e 19 746
nos seis primeiros meses
deste ano. Mas, ao que tudo
indica, a tranqüilidade da VW
está para terminar, já que a
Ford parece decidida a colo-
car brevemente um utilitário
no mercado — o station wa-
gon. A empresa, por enquan-
to, nega terminantemente
qualquer plano neste senti-
do, mas dois modelos impor-
tados podem ser vistos circu-
lando na fábrica, em São
Bernardo, embora, de acordo
com o setor de imprensa da
companhia, "estejam sendo
utilizados apenas para servi-
ços internos ou entrega de
pequenas encomendas nas
redondezas".

O ímpeto da luta cai bas-
tante nas três faixas restan-
tes: de Cr$ 25 000,00 a
Cr$ 30 000,00 — Dodge
1 800 luxo, Corcel GT, Ma-
verick Super, Opala Especial,
Opala Luxo e TC;

I I Cr$ 30 000,00 a Cr$
50 000,00 — Maverick Su-
per Luxo, Dodge SE, Dodge
Dart Cupê, Puma, SP 2, Opa-
la SS, Dodge Dart Gran Cu-
pê, Dodge Charger, Veraneio
Luxo e Maverick GT;

mais de Cr$ 50 000,00
— Dodge Charger, Galaxie
500, Galaxie LTD e Galaxie
LTD Landau. A entrada do
Maverick nestas faixas pode-
ria ter acirrado a luta. Mas,
como a Ford não teve condi-
ções de aumentar a produ-
ção do carro, como preten-
dia, diminuindo gradativa-
mente a do Corcel (o Corcel
não parou de vender com o
lançamento do Chevette,
Brasília e Dodge 1 800), o
mercado continua compra-
dor para todos os concorren-
tes, sem predominância para
qualquer modelo.

I I

Nova fábrica da VW

Essa expansão do merca-
do interno e os planos de ex-
portacão têm obrigado as in-
dústrias automobilísticas a
vultosos investimentos e

I, de luxo esta sendo dispiitiJ por toco,

O Dodge 1800 representou a entrada da Chrysler no mercado dos médios.
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conseqüentes expanrsões. A
Volkswagen está construin-
do nova fábrica em Taubaté,
nas margens da via Dutra,
entre São Paulo e Rio e a
pouca distância do porto de
São Sebastião (que even-
tualmente poderá ser utiliza-
do nos planos de exporta-

ção). A nova fábrica, que em
sua primeira fase contará
com 133 000 m 2, produzirá
a mesma linha da fábrica de
São Bernardo, com exceção
dos motores, eixos dianteiros

e traseiros e caixas de cãm-
bio. A construção da nova fá-
brica tornou-se necessária,
porque com as obras que es-
tão sendo efetuadas em São
Bernardo a canacidade de

produção desta atingiu seu
ponto de estrangulamento.
Estas obras representarão
um investimento superior a
US$ 210 milhões, divididos
em dois anos, dos quais US$
160 milhões destinados a
compras efetuadas no mer-
cado interno. Com isso a VW
pretende não só conseguir

fazer frente ao crescimento

O Maverick poderia ter-motivado

o mercado; a produção não deixou.



da demanda interna, como
cumprir o programa que
anunciou no início do segun-
do semestre deste ano, de
exportar uma média de US$
100 milhões anuais entre
1973 e 1982. As exporta-
ções da VW em 1971 totali-
zaram US$ 1,7 milhão e em
1972 atingiram US$ 13,1
milhões. Seus principais pro-
dutos exportados — veículos
desmontados, motores e cai-
xas de câmbio — vão princi-
palmente para o Peru, Repú-
blica Federal Alemã e Méxi-

co.

Uma indústria para o Che-
vette

A GM foi impelida a fazer
um investimento da ordem
de Cr$ 700 milhões para
construir uma nova fábrica
de 1 600 000 m 2, também
nas margens da via Dutra, no
vale do Paraíba, para lançar o
Chevette e atender a seus
planos de exportação. O
Chevette foi desenvolvido
em conjunto por estilistas de
diversas subsidiárias da GM

que se reuniram nos EUA e
será láncado em todos os
países onde a GM estiver
instalada, o que facilitará a
exportação de componentes
para as subsidiárias onde se-
rá fabricado. Por enquanto,
atendendo à necessidade da
GM brasileira de lançar um
carro em condições de con-
correr com o Corcel, Brasília
e Dodge 1800, o Chevette
foi lançado apenas no Brasil.

A Chrysler investiu mais
de Cr$ 250 milhões — Cr$
100 milhões em obras e Cr$
150 milhões em equipamen-
tos — na fábrica de São Ber-
nardo do Campo para lançar
o Dodge 1800 e atender ao
programa governamental de
exportação. Com isso, sua
área em São Bernardo do
Campo passou de 51 000
m 2 para 72 000 m2 e a de
Santo André, de 26 000 m 2
para 33 000 m2. Suas expor-
tacões também têm crescido
substancialmente, aumen-
tando de US$ 249 000 em
1970 para US$ 16 milhões
em 1972, e US$ 13 milhões
nos nove primeiros meses de

1973. Tem exportado princi-
principalmente componentes
para Venezuela, Bolívia, Ar-
gentina, Chile, Colômbia,

México e EUA.
O Maverick e algumas al-

terações no estilo do Corcel
obrigaram a Ford a investir
mais de Cr$ 160 milhões,
além de outros Cr$ 800 mi-
lhões programados para a
nova fábrica de Taubaté, que
se destina à produção de
225 000 motores, parte dos
quais para exportação. Além
disso, a empresa pretende in-
vestir mais Cr$ 700 milhões,
entre 1973 e 1977, nas
áreas de estamparia, monta-
gem, transmissão e fundição.
A FNM, atualmente com

um capital de Cr$ 140 mi-
lhões, prepara-se para o lan-
çamento do Alfa 2 300 e to-
dos os seus investimentos
são relacionados com ele. A
Karmann-Ghia continua fa-
bricando o TC e montando o
SP, ambos sobre chassi VW.
Seus principais investimen-
tos têm ocorrido na área de
trailers, em que já pode pro-
duzir até 1 000 unidades I>

A Fiat

resolveu entrar

no mercado brasileiro

dos carros pequenos,

onde a VW está sozinha.

A Puma, que

também tinha um

projeto nesta

faixa,

recebeu uma

proposta do governo

português para

lançar o

carro em Portugal.

23



A Puma
muda-se para
Portugal

anuais. A Fiat em breve de-
verá começar a montagem
do centro de comercialização
de seus veículos, que será
sediado em São Paulo.

Puma em Portugal?

A Puma constitui a exce-
ção à regra, no otimismo que
predomina em toda a indús-
tria automobilística brasilei-
ra. Funciona atualmente
num galpão alugado no bair-
ro da Mooca, em São Paulo.
Ocupa uma área de 7 000

onde trabalham 330 fun-
cionários que produzem oi-
tenta carros por mês. Dentro
de seis meses deverá estar
funcionando numa nova fá-
brica que está construindo
em Franco da Rocha.
A Puma é a única empresa

brasileira que recebe royal-
tias por veículo fabricado no
exterior, graças à fábrica
montada na África do Sul.
Recebe US$ 1 132 em peças
e mais US$ 250 por unidade
produzida.

Impossibilitada de aumen-
tar sua produção para aten-
der ao mercado interno (682
encomendas, 250 das quais

referentes ao GTB, cuja pro-
dução só foi iniciada em no-
vembro deste ano) e externo
(cerca de 1 500 encomendas
da Inglaterra, Nigéria, Bélgi-
ca, Holanda, Luxemburgo,
Suíça, Austrália, Panamá,
Bolívia, Uruguai, Paraguai e
Peru), além de não conseguir
colocar em execução seus
planos de lançar o Míni-Pu-
ma, um veículo que custaria
Cr$ 10 000 e realizaria a fa-
çanha de consumir apenas 1
litro de gasolina para cada
20 km rodados, a Puma re-
solveu recorrer a um emprés-
timo externo de US$ 5 mi-
lhões.

"Recorremos a um em-
préstimo no exterior", explica
José Maria Hellmeister,
"porque as condições eram
bem mais vantajosas: juros
de 6% ao ano e dois anos de
carência." O dinheiro seria
destinado a construir uma fá-
brica em Franco da Rocha
com condições de fabricar o
Míni-Puma e atender à de-
manda do Puma. "Mas, o
banco estrangeiro fez uma
exigência: o aval de um ór-
gão ligado ao governo fede-
ral. E, ao contrário do que es-

VEÍCULOS DE PASSAGEIROS

Evolução da Produção (1958/19731

Ano Produção Ano Produção

1958 2 189 1966 120 154

1959 11 963 1967 132 152

1960 37 818 1968 161 500

1961 54 978 1969 237 733

1962 74 887 1970 249 913

1963 8B024 1971 342 214

1964 97 768 1972 408 712

1965 103 415 1973* 327 925

* Até setembro.
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perávamos, o aval não foi
concedido até hoje."

Agora a Puma tem uma
oferta do governo de Portu-
gal para se transferir para lá
com a marca, fábrica e pla-
nos, inclusive o Míni-Puma.
Segundo Hellmeister, o go-
verno português doaria um
terreno para a Puma e finan-
ciaria a construção da fábri-
ca, aceitando o terreno como
garantia do empréstimo.

"Nós sempre procuramos
manter um sentido de brasili-
dade dentro da Puma", diz
Hellmeister, "mesmo quando
fomos aconselhados a nos
unirmos a um grupo econo-
micamente mais forte, como
forma de fazer frente aos ou-
tros grandes do setor. Mas
não podemos parar o desen-
volvimento da empresa. Va-
mos esperar a entrada do no-
vo presidente e tentaremos
novamente conseguir o aval.
Caso a situação não se modi-
fique, aceitaremos a oferta
do governo português e va-
mos lançar o Míni-Puma pela
Puma European S.A., man-
tendo aqui apenas os mode-
los já existentes."

PRODUÇÃO — 1973

Mês Produção Acumulado

janeiro 27 535
—I

27 535

fevereiro 36 396 63931

março 36693 100624

abril 35 765 136 420

maio 42697 179 117

junho 36601 215718

julho 37 527 253243

agosto 40085 293327

setembro 34598 327925
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CINCO ANOS
A SERVIÇO DO LUCRO

Há cinco anos, libertamos nossa imaginação mostrando ao consumidor
o produto que você fabrica. Já divulgamos, vendendo, algumas centenas

de produtos diferentes, desde panelas até conjuntos industriais.
Seguindo a filosofia de que ambos objetivamos conquistar clientes,

expandindo as vendas, temos como meta a fixação da boa imagem do
produto e a definição do seu mercado de consumo, a criação da

mensagem certa para o consumidor certo e a obtenção de maiores
rendimentos e decorrentes lucros.

Agindo assim, não estamos fazendo favor algum, mas apenas cumprindo
conscientemente nossa obrigação. E não medimos esforços para conseguir

os resultados desejados.
Se o seu problema é expandir sua emprêsa e aumentar as vendas,

consulte-nos. Estamos à sua disposição.
Ofereça-nos uma oportunidade de mostrar nossos serviços e prepare-se

para aumentar sua produção.
Afinal, estamos há cinco anos a serviço do lucro.

zãnia publicidade ltda.
av. prestes maia, 241-12' - conj.1214- fones: 35-5470 e 37-7246-sede própria

•



AUTOPEÇAS OTIMISTA

O setor de autopeças, apesar
da escassez de matéria-prima,
apresenta índices de cresci-
mento da ordem de 20% ao
ano. A evolução da indústria
automobilística, evidentemente,
repercutiu de forma bastante
favorável neste setor da indús-
tria, de forma a motivar até as
pequenas empresas a efetuar
investimentos em suas instala-
ções. Nada menos de oitenta
pequenas empresas investiram
até Cr$ 1 milhão, fato jamais
verificado anteriormente. Além
da demanda interna, o setor co-
meça a dirigir suas atenções
para o mercado externo, princi-
palmente para EUA, Argentina
e Alemanha. Atualmente, mais
de duzentas empresas estão
exportando regularmente. A
Metal Leve, por exemplo, pre-
tende exportar até o final deste
ano cerca de US$ 10 milhões
principalmente para os EUA. A
Cofap também pretende expor-
tar US$ 10 milhões este ano

para França e Alemanha e, para
1974, seu programa de expor-
tações prevê um volume de
negócios equivalente a US$ 20
milhões.

Luís Rodovil Rossi, presi-
dente do Sindicato Nacional da
Indústria .de Peças para Auto-
móveis e Similares, disse que,
por ocasião da criação dos Pro-
gramas Especiais de Exporta-
ção, chegou a haver uma certa
apreensão no setor (basica-
mente os programas prevêem a
exportação de US$ 400 mi-
lhões em dez anos pelas empre-
sas terminais ou suas associa-
das, permitindo a importação de
um terço desse valor com isen-
ção de direitos alfandegários).
Mas que, agora, após a apre-
sentação dos programas de
exportação e importação, tudo
foi resolvido e a indústria de
autopeças passou a ver, naque-
la possível ameaça, uma nova
frente de expansão.

Falta matéria-prima

O que realmente chegou a
causar algum problema para o
setor foi a falta de matéria-
prima ocorrida durante todo o
primeiro semestre deste ano (só
em laminado de aço o deficit
alcançou a casa de 15 000 t).
Entretanto, as providências to-
madas pelo governo federal, em
conjunto com o sindicato, pos-
sibilitaram a solução, pelo
menos em parte, do problema.
A liberalizacão das importações
dos produtos poderia ter resol-
vido o problema, caso o produ-
to não estivesse custando bem
mais caro no mercado .externo.
Mas as medidas relacionadas
ao programa siderúrgico brasi-
leiro fazem crer que a crise será
passageira e não voltará a se
repetir, o que, de certa forma,
garante o otimismo deste setor,
que fala num crescimento anual 
superior a 40% nos próximosie
anos.

MAIORES INVESTIMENTOS FIXOS NO SETOR DE AUTOPEÇAS EM 1972

Empresa Cr$ 1 000.00 Empresas C$ 1 000,00

Clark 65 208 Cinpal 4 834
Braseixos 34 983 Direcães Hidráulicas do Brasil 4 756
Eaton * 33 22t Metalúrgica Certo 4 186
Sifco do Brasil 32 184 Fumagalli 4 054
Krupp 29 763 Tranasa 3 989
Maremont 21 878 Amortex 3 921
Gemmer do Brasil" 21 541 Forjas Brasileiras 3 885
Borlem S.A. 21 398 Frum 3 542
Cofap*** 19 446 NGK do Brasil * 3 058
Alba rus 18 244 Federal Mogul 2 682
Varga 16 669 Cibié 2 430
Z. F. do Brasil * 11 228 Alfred Teves do Brasil 2 383
C. Fabrini 10 900 Jurid 2 222
Bundy Tubing 9 918 Bendix do Brasil 1 772
Thompson - Cofap * 9 566 Impei 1 608
Borg Warner do Brasil * 9 259 Brasinca 1 126
Nakata 8 745 Madal 1 031
Metal Leve* 8 536 TOTAL 460 803
Wapsa * 7 483 • Dois Projetos

Petri do Brasil 7 205 •. Três Projetos

Sima Transhid 6 653
Cinco Projetos

Cia. Industrial de Met. e Laminados 5 433
Fonte: Sindipeças.
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INTEGRAÇÃO

O grande desafio
do amanha
O espetacular aumento das cargas previsto para os próximos anos

reabre um velho debate sobre o papel de cada meio de transporte

no nosso atual estágio de desenvolvimento e os riscos de se ter

um sistema baseado unicamente na rodovia.

Desafios nunca dantes imagina-
dos e volumes de cargas sem
precedentes poderão se constituir,
nos próximos anos, num teste
decisivo de eficácia e adequação
para o .sistema brasileiro de trans-
portes e seus planejadores. Em
1980, a movimentação interna de
carga terá quase triplicado em rela-
ção a 1971, atingindo 640 bilhões
de t.km. Só o Plano Siderúrgico
Nacional promete contribuir com

30 milhões de toneladas anuais,
cerca de cinco vezes mais que em
1970. Enquanto as exportações de
minérios, café em grão e produtos
agropecuários saltarão de 43 mi-
lhões em 1971 para 82 milhões
em 1975 e 132 milhões em 1980,
a movimentação de produtos aca-
bados deverá crescer de 37 mi-
lhões em 1969 para 97 milhões
em 1975 e 147 milhões em 1980.
A produção de cimento, por sua
vez, deverá atingir 24 milhões em
1976, 81% a mais que em 1972.
Só pelo porto de Santos deverão
ser exportados em 1975 3 milhões
de granéis. No sul, a produção de
soja, que foi de 3 milhões em
1972, deverá atingir 7 milhões em
1974.

Esse surpreendente cresci-
mento, levou o governo a destinar
investimento de Cr$ 4,2 bilhões

para as ferrovias, em 1974, corno
forma de exorcizar o incômodo
fantasma do estrangulamento dos
transportes e garantir o escoa-
mento da produção. E parece sufi-
ciente também para reabrir, entre

os técnicos, um velho e inconclu-
sivo debate sobre o papel que deve
desempenhar cada meio de trans-
porte no nosso atual estágio de
desenvolvimento e o verdadeiro
significado da autêntica -escalada

rodoviarista que varre o país nos

últimos vinte anos. Afinal, ela tem
sido um bem, um mal necessário,
ou mais do que isso, a grande
responsável por uma concorrência
predatória, capaz de impedir o
desenvolvimento das ferrovias e
hidrovias e a realização de objeti-
vos fundamentais, como a sonha-
da integração dos transportes?

Deformação galopante?

Autor de um artigo intitulado
"Harmonização e Integração dos
Transportes", publicado na revista
-Portos e Navios", o engenheiro
Basílio Accioly revela posições
bastante corajosas sobre o assun-
to. Para ele, "grande parte em
consequência do abandono a que
estiveram relegados por muito
tempo os portos, a marinha mer-
cante e as ferrovias, nossos últi-
mos governos já herdaram um sis-

tema de transportes em processo
de deformação galopante", onde a
expansão do transporte rodoviário

vem se processando "em ritmo
incontrolável". E, apesar de tudo
quanto tem sido feito nos últimos

anos em favor da reorganização e
remodelação das outras modalida-
des, essa -hipertrofia do rodovia-
rismo ainda não foi contida". Ao
contrário, "acentua-se progressi-

vamente-, constituindo mesmo

"pesado ônus" para a economia.
De fato, a escalada das rodovias

não admite contestação. Enquanto

elas absorveram praticamente

todos os aumentos de cargas

resultantes da arrancada industrial

das duas últimas décadas, as ou-

tras modalidades de transportes

mantiveram-se estagnadas ou per-

deram terreno.

Entre 1950 e 1970, o volume
total de cargas transportadas au-
mentou cerca de cinco vezes, pas-
sando de 34,9 para 176,6 bilhões
de toneladas x quilômetro. En-
quanto as cargas transportadas
por rodovias cresceram nada
menos que 7,2 vezes (de 17,3 para
124,5 bilhões de t.km), os trans-
portes ferroviários aumentaram
apenas 2,65 vezes (de 8,3 para
30,3 bilhões de t.km); e os trans-
portes marítimos cresceram ape-
nas 1,35 vez, passando de 9,2 para
21,6 bilhões de t.km.

Percentualmente, a participação
das rodovias nos transportes de
cargas evoluiu de 49,3% em 1950
para 70,5% em 1970. Nesse
mesmo período, as ferrovias viam
seu quinhão de carga diminuindo
de 23,8 % para 17,2% e o trans-
porte marítimo também perdia ter-
reno, caindo de 26,4% para 21,6%.

No transporte de passageiros, o
avanço rodoviário foi ainda mais
gritante. Em 1950, as rodovias
movimentaram 11.5 bilhões de
pass, km, para alcançar nada

menos que 108,6 bilhões (cerca de

9,5 vezes mais) em 1970, aumen-

tando sua participação relativa de

63,6% para 93,5%. Enquanto isso,

as ferrovias mantiveram sua parti-

cipação praticamente estável em

cerca de 5,4 bilhões de t.km, vendo

sua participação relativa declinar

de 30,5% em 1950 para 4,6% em

1970.
Os anos mais recentes só estão

fazendo confirmar e acentuar essa
tendência. Calcula-se que de 1968
para cá houve um aumento de
50% nas cargas transportadas por
rodovias. Estima-se que este ano,
a movimentação de cargas por i
rodovias atingirá 152,3 bilhões  de 
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Integração/continuacão

t.km, o que significará participação
superior.

Muitas distorções

Qual a razão dessa persistente e
contínua preferência pela rodovia?

Parece evidente que o sistema
ferroviário não estava preparado
para as novas necessidades de

transporte criadas pelo surto in-
dustrial do pós-guerra. Toda a
estrutura das ferrovias fora criada
para atender exclusivamente ao
escoamento da produção agrícola.
E as próprias lavouras, expulsas
pela industrialização para áreas
mais distantes, acabaram se deslo-
cando para regiões pioneiras, não

servidas por ferrovias. Na verdade,
com a crise do café, em 1930,
encerrava-se também a febre de
construção de linhas férreas, ini-

ciada em 1854 pelo barão de

Mauá e que, em outras épocas,
chegara a impressionar a. Europa:
de 1870 a 1920, o Brasil havia
atingido um aumento médio de
6 000 km de ferrovias a cada dez
anos. Todavia, entre 1930 e 1950,
a rede ferroviária brasileira cresceu

apenas 13%. E de 1950 em diante,
a situação se deteriorou a ponto de

'a rede ter diminuído em 11%.

0 Acostumadas a um velho e cô-
modo monopólio, as ferrovias não
se prepararam para enfrentar a
competição do transporte rodoviá-
rio. As instalações, principalmente,
são, na maioria, obsoletas, a ponto
de reduzir a velocidade média para
valores próximos a 20 km/hora.

ElIl Os custos ferroviários ainda
são muito altos, devido principal-
mente à ineficiência da mão-de-
obra, responsável por dois terços

das despesas totais de uma ferro-

via. Conquanto o pessoal esteja

sendo reduzido gradativamente, o
Brasil ainda emprega 5,2 pessoas

para produzir cada milhão de tone-
lada x quilômetro, quando esse ín-

dice é de apenas 0,54 nos Estados
Unidos.
El Por outro lado, as baixas densi-

dades de tráfego são responsáveis
por vultosos prejuízos e ociosidade

dos equipamentos. O coeficiente

operacional (relação despesa/re-
ceita) da Rede Ferroviária Federal,

conquanto melhorando gradativa-
mente nos últimos anos, ainda é
de 1,8, muito longe, portanto, do
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sonhado equilíbrio financeiro. Ape-
nas cerca de 10 000 km das nos-
sas ferrovias têm densidade de trá-
fego superior a 0,5 milhão de t.
km/km/ano, índice considerado mí-

nimo para que uma ferrovia seja
viável — nos Estados Unidos, a

média é de 3 milhões de t.km/no.
Pouco mais de 2 000 km de linhas,
concentradas na área da Central
do Brasil e da Vitória—Minas ainda
são responsáveis por cerca de 75%
da carga ferroviária total. Cada
vagão roda, em média 9 000
km/ano (na Vitória—Minas, esse
índice atinge 20 000 km/ano), en-
quanto os caminhões chegam a
superar 100 000 km/ano.

Além disso, as distâncias por
ferrovias são em geral 20% maio-
res, em relação à rodovia.
0 O pequeno volume de tráfego
impede a existência de fluxo regu-
lar nas ferrovias, aumentando os
prazos de transporte. Tal demora
ocasiona prejuízos ao usuário, que
desiste da ferrovia, reduzindo ainda
mais a densidade de tráfego.

0Por sua vez, a política de investi-
mentos não tem sido, até recente-
mente, particularmente generosa
com as ferrovias. Entre 1960 e
1967 (veja quadro) o transporte
rodoviário absorveu sempre recur-
sos superiores a Cr$ 2 milhões;
entre 1968 e 1970, esses recursos
foram superiores a Cr$ 3 mi-
lhões/ano. Enquanto isso, durante
a mesma década, os recursos des-
tinados às ferrovias oscilaram
entre cerca de Cr$ 200 000 e Cr$
346 000. Já no triênio 1972/74, a
situação está mudando e a ferrovia
vai receber tantos recursos quanto
as rodovias.
00 resultado dessa política foi um
incrível aumento da rede rodoviá-
ria, que passou de 467 000 km em
1960 para 1 144 600 km em
1970. A rede pavimentada cresceu
de 12 700 km em 1960 para
50 100 km em 1970 e será de
70 000 km em 1975.
0A vasta extensão geográfica do
país torna a maioria dos municí-
pios inacessível por ferrovias ou
hidrovias. Dos 4 000 municípios
brasileiros, apenas 1 130 contam
com ferrovia.
0A implantação de uma vigorosa
indústria automobilística também
contribuiu bastante para a hiper-
trofia dos transportes rodoviários,

graças à sua produção de 3,8
milhões de veículos até 1972.

Mais um recorde

Setenta e quatro por cento de
cargas transportadas no Brasil por
rodovia constituem um aparente
exagero, quando comparados com
os 4% da URSS, os 10% do Cana-
dá ou os 18% da Alemanha
Ocidental.

De fato, as estatísticas parecem
confirmar esse exagero, ao identifi-
carem o Brasil como recordista em
transporte rodoviário.Nenhum país
do mundo executa mais de 1 tone-
lada x quilômetro por cada dólar do
PNB. Mas, no Brasil, esse índice
atinge cerca de 3 t.km/dólar. Por

outro lado, o Brasil é o terceiro
país do 'mundo em movimentacao
de cargas rodoviárias (142 bilhões
de t.km em 1970), somente supe-
rado pelos Estados Unidos (679
bilhões) e o Japão (153 bilhões) e o
sexto em frota rodoviária (veja
quadro), com 4,111 milhões de
veículos, dos quais cerca de 25%
são comerciais.
A disparidade fica mais evidente

quando se analisa a posição do
país em relação à ferrovia. O Brasil
é apenas o 13.0 país do mundo em
movimentação de cargas ferroviá-
rias, com 31 858 t.km em 1971.
A relação entre as extensões

das redes rodoviária e ferroviária
também atesta o absoluto predo-
mínio das rodovias no Brasil.
Comparativamente ao Japão, o
Brasil tem dez vezes mais rodovias
que ferrovias. Com uma superfície
22 vezes menor (370 000 km 2;
uma área pouco superior à do Es-

tado do Maranhão), o Japão tem
apenas 22% a menos de ferrovias

que o Brasil. Em relação aos Esta-
dos Unidos, possuímos 3,6 menos
rodovias e dez vezes menos ferro-
vias.

Conquanto não seja difícil apon-

tar países igualmente desenvol-
vidos (a Inglaterra e a Itália sãb
bons exemplos), onde a participa-
ção do transporte rodoviário tam-

bém ultrapassa os 70%, o Brasil
parece situar-se nesse particular,

entre aquelas exceções capazes de
confirmar a regra.

Os efeitos do abuso

Alguns respeitáveis técnicos,
como o ex-presidente do Geipot,
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As primeiras tentativas de implantação do sistema piggy-back nas ferrovias paulistas não foram bem sucedidas.

professor Lafayette Prado, prefe-
rem não se guiar por comparações
tão simplistas. "Na verdade", diz
ele, "não se justifica a tentativa de
estabelecer dogmas quanto às per-
centagens ideais_ de distribuição
intermodal. Isso representaria uma
verdadeira camisa de força, a vio-
lentar a realidade nacional em seu
desenvolvimento cronológico."

Outros, como o economista
Theodoro Gevert, analista de pla-
nejamento de transporte do Me-

tropolitano de São Paulo, vêem

apenas exagero em todas essas

comparacões. "Não nos esqueça-

mos que a cabotagem transporta

no Brasil 18% das cargas, percen-

tagem que é a mesma na Ingla-

terra ou na Argentina. Por outro

lado, as ferrovias americanas, as

mais bem equipadas do mundo,

transportam menos de 40% das

cargas." Todavia, não faltam ex-
perts que vislumbrem nessa situa-
cão uma verdadeira "usurpação"

do lugar de modalidades mais ade-

quadas e econômicas. Ex-presi-

dente do Instituto de Engenharia e

autor de um alentado livro de mais

de setecentas páginas sobre os

"Problemas do Brasil Potência", o
engenheiro Eduardo Celestino Ro-
drigues não hesita em classificar o
quinhão das rodovias "de extrema-
mente exagerado e inconveniente

para a nossa economia".

Já o engenheiro Accioly vai

mais longe e enumera um a um

esses inconvenientes, batizando-

os de "efeitos do abuso das

rodovias".

Em primeiro lugar, garante o

articulista, a grande utilização das

rodovias onera sobremaneira os

custos diretos de transportes. Uma

afirmação verdadeira, na medida

em que se sabe que o custo direto

(apenas o frete) do transporte

rodoviário resulta três vezes mais

caro que o ferroviário e nove vezes

maior que o hidroviário. "Se pu-

déssemos reduzir de 70% para

30% a participação das rodovias

nos transportes, poderíamos eco-

nomizar Cr$ 6 bilhões por ano, ou

seja, o custo de dez Transamazôni-

cas", afirma.

Em segundo lugar, a hipertrofia

rodoviarista acarretaria a subutili-
zação de transportes mais adequa-
dos, do que resultariam prejuízos,
desestímulos, deficits operacionais
e encarecimentos das tarifas.

Por outro lado, os inevitáveis
congestionamentos das rodovias
trarão a redução de velocidades,
aumento do número de acidentes,
elevação dos custos normais de
conservação e necessidade de dis-
pendiosas obras de alargamentos,
duplicações, etc.

É preciso levar em conta ainda
os efeitos negativos do elevado
consumo de petróleo na balança
de pagamentos. A importação de
petróleo, que atingiu US$ 400
milhões em 1972, poderá se elevar
a mais de US$ 2 bilhões em 1980.
A utilizacão de outros meios pode-
ria reduzir sensivelmente essa cifra,
uma vez que, para movimentar 10
t de carga, as rodovias requerem
68 H P; as ferrovias, 20; e as hidro-
vias, apenas 2,5.

Finalmente, devido ao alto

consumo de combustível, "o trans-
porte rodoviário é um dos ponde-
ráveis fatores de poluição atmosféj■•
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Cipollari: tarifa não reflete custo. Prado: contra dogmas Gevert: a eletrificação corno saidd.

Celestino: o exagero das rodovias.

rica", o que, por si só, seria

bastante para "condenar os exces-
sos do rodoviarismo."

O preço da escolha

Já o economista Theodoro GeL

vert não vê o problema assim tão

sério. "Numa economia de merca-

do, onde o consumidor paga por

aquilo que lhe interessa, o pro,-

blema do combustível é parte d.o

ônus total resultante do princípio

que diz que tempo é dinheiro. Por

sua vez, o previsível aumento do

preço do combustível no mercado

mundial acabará alterando a rela-

ção entre as tarifas, com evidente

benefício para as ferrovias.
Quanto ao problema da polui-

ção, ele prefere revelar algum ceti-

cismo. Nos longos percursos, ela

não existe, em termos significa-

tivos. As medidas que eu tenho

visto, fora das cidades, não mos-

tram nenhuma alteração mais

grave. Já nas áreas metropolitanas

não será a ferrovia que irá resolver

o problema, porque o caminhão

continua sendo necessário para

distribuir a carga."

O empresário líder classista De-
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Andreazza: defesa da livre escolha.

nisar Arneiro, por sua vez, acredita

na possibilidade de boas soluções

técnicas visando a economia de

divisas, sem prejuízo para o trans-
porte rodoviário. "Se fosse intro-

duzido um eficiente sistema conju-

gado de transporte (piggy-backing)
nos principais eixos de carga, por
certo haveria uma incalculável

economia no consumo de com-

bustível, ao tempo em que ocorre-

ria também a recuperação econô-
mica das ferrovias."

O economista Pedro Cipollari,

professor da Faculdade de Econo-

mia e Administração da USP, con-

corda com a necessidade de se ser

mais parcimonioso nas importa-

ções de petróleo. "O nosso modelo

de desenvolvimento ainda se ca-

racteriza por um gargalo no siste-

ma externo. Para manter as eleva-

das taxas de crescimento,

- precisamos continuar importando

macicamente máquinas e equipa-

mentos e as divisas gastas com

petróleo podem fazer falta-

A tarifa distorcida

Para Cipollari, todavia, o pro-

blema básico é a utilização de mais

Washington Luís: precursor de tudo.

recursos do que o necessário para
satisfazer à demanda de transpor-
tes. Teoricamente, a melhor divi-
são de cargas é aquela determi-
nada livremente pelo mercado,

quando o usuário seleciona o meio

de transporte mais conveniente,
com base na tarifa e na qualidade
do serviço. Na verdade, uma deci-
são absolutamente racional sobre

meios de transportes deve levar

em conta, além do frete, os custos

de capital empatado durante o

transporte, custo de vendas perdi-

das devido às faltas de mercadorias

acarretadas pelo transporte esco-

lhido, o custo da estocagem das
mercadorias (meios mais lentos e
com menores frequências de via-

gens obrigam o empresário a man-

ter maiores estoques) e o custo

das mercadorias avariadas durante

o percurso. Isso explica por que o
simples frete mais barato não

chega a ser decisivo na preferência

por um ou outro meio de trans-

porte.
Ao escolher o meio mais conve-

niente, o usuário estaria não só

maximizando seu lucro, como tam-

bém minimizando os custos so-

ciais. Mas, para que essa liberdade
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Minérios: uma carga ferroviária que promete crescer. Para transportá-la, a ferrovia precisa se modernizar.

garanta que os recursos aplicados
para atender à demanda terão
eficiência máxima, é necessário
que o preco do transporte reflita o
custo do servico.

No caso das ferrovias, as tarifas
cobradas parecem desvinculadas
do custo total, érn virtude dos sub-
sídios e deficits. Por outro lado,
ainda imperam tarifas diferentes,

estabelecidas em função do valor
do bem transportado e não do

custo real de transporte.

Mas, a maior distorção parece
favorecer o transporte rodoviário,

que tem a construção e a conser-

vação da estrada inteiramente fi-

nanciadas pelo .9 ove r n o. É certo
que os órgãos federais se valem de

recursos obtidos com a cobrança

do Imposto Único sobre Combustí-

veis e da Taxa Rodoviária Única.

Parece evidente, todavia, que em

ambos os casos os automóveis e

os veículos leves acabam subsi-

diando os custos dos caminhões

de alta tonelagem. A irrealidade

dos fretes agrava-se ainda mais

quando se sabe que mais de 70%

dos transportes rodoviários são

realizados por transportadores au-

tônomos, que operam com fretes

insuficientes para cobrir os custos

diretos do veículo.

O que fazer

, Diante da constatação de que a

irrealidade das tarifas pode decretar

a falência das leis de mercado, não

têm faltado opiniões favoráveis à

maior intervenção do governo na

distribuição intermodal de cargas.

"A experiência internacional já

demonstrou exaustivamente que

não se pode mais esperar que o

equilíbrio e a harmonia de trans-

portes venham como resuttado

apenas das leis de economia de

mercado", afirma o engenheiro

Basílio Accioly. "A idéia de que é lí-

cito ao Estado assistir, de uma

posição de neutralidade, à concor-

rência entre as modalidades de

transportes está há muito supe-

rada e substituída pelo conceito de

que os governos devem agir e até

intervir. Os transportes são essen-

cialmente uma utilidade pública e,

no interesse do público, devem ser

eliminadas as concorrências e ins-'

tituída a regulamentação."

Conquanto a regulamentação e

a disciplina do uso dos meios de

transporte esteja entre as princi-

pais preocupações federais, o go-

verno parece convencido de que
confiar no discernimento do usuá-
rio ainda é a melhor política. "A

utilizaç'ão modal dos transportes,

propiciando ao usuário a liberdade

de opção, é uma das metas políti-

cas ora em execução", declarou a
TM o ministro Mário Andreazza.

"Os sistemas ferroviários e portuá-

rios estão sendo modernizados e

reaparelhados para ganharem

maior eficiência e segurança e, em

conseqüência, conquistarem a pre-

ferência dos donos das cargas e

dos passageiros. Com isso, conse-

guimos racionalizar a distribuição

intermodal, sem necessidade de

recorrermos a legislações espe-

ciais."

O economista Pedro Cipollari

também defende ponto de vista

semelhante: "Cabe ao governo

garantir as condições para que o

transporte ferroviário ofereça qua-

[idades de serviços compatíveis

com as necessidades do usuário,

para depois deixar o mercado deci-

dir. Aí sim, a escolha vai ser bené-

fica também do ponto de vista glo-

bal. Mas, tentar fazer o caminho I>
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Integração/continuação

inverso, desviando a denianda para
o transporte ferroviário para depois
dar as condições, pode apenas
complicar ainda mais a situação".
Os técnicos parecem concordar

que o caminhão é insubstituível na
tarefa de integrar à sociedade de
consumo regiões subdesenvol-
vidas. Alguns chegam até mesmo
a identificar no seu ronco o mira-
culoso poder de derrotar as oligar-
quias. "Onde o caminhão penetra
vai logo acabando com o monopó-
lio dos 'donos' dos produtos extra-
tivos", afirma o engenhèiro Eduar-
do Celestino Rodrigues. Rom-
pendo o tradicional equilíbrio de
mercado, o dono do caminhão
passa a pagar mais pela produção
e a oferecer produtos de consumo
a preços mais baixos, o que leva
Celestino a concluir que "cami-
nhão não é luxo de rico: é necessi-
dade de paupérrimos".

Por outro lado, o desenvolvi-
mento rodoviário não exige a exis-
tência prévia de rodovias de boa
qualidade. Pelo contrário, o cami-
nhão tem se constituído no melhor
instrumento de pressão para a
melhoria da infra-estrutura. E,
mesmo quando essa infra-es-
trutura vem antes, os elevados
investimentos (em material rodan-
te, de tração) e a grande quanti-
dade de pessoal exigida pela ferrb-
via (o concorrente mais direto da
rodovia) são suficientes para desa-
conselhar sua utilização como
meio de transporte a apoiar uma
economia em formação, principal-
mente porque a capacidade ociosa
tornaria os custos proibitivos.
"Num país de carga leve, que

tem baixa produção por quilômetro
quadrado, com muitas regiões
ainda subdesenvolvidas, não pare-
ce conveniente sair por aí fazendo
ferrovias em vez de rodovias, para
ligar Belém a Brasília ou conquis-
tar a região amazônica", afirma o
economista Theodoro Gevert. En-
quanto o quilômetro de uma rodo-
via de primeira classe está em
torno de Cr$ 800 000, o quilô-
metro da estrada de ferro ligando
São Paulo a Minas vai custar Cr$ 5
milhões".

Já no caso de se optar por uma
rodovia, não só a capacidade ocio-
sa inicial será certamente muito
menor, como o investimento ne-
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cessário bastante reduzido. Sim-
ples estradas de saibro custam
menos de 10% do preço da cons-
trução de estradas de ferro. Além
disso, podem ser melhoradas gra-
dativamente, à medida que o de-
senvolvimento da região justifique
maiores investimentos. E a inexis-
tência de vínculo entre a estrada e
a empresa transportadora permite
ao governo restringir as despesas
unicamente à conservação e ao
policiamento, o que traz grande alí-
vio financeiro.

O futuro

A partir de certo estágio, porém,
afirmam os técnicos, o atendi-
mento da expansão da economia
deve ser obtido pela modificação
dos meios de transporte existen-
tes. O transporte ferroviário, com
seus limites de capacidade situa-
dos em níveis mais altos que o
rodoviário, ganha então novas
possibilidades, principalmente na
movimentação de grandes massas
a longas distâncias.

Para algumas regiões do país, a
era desses níveis mais altos capa-
zes de justificar a operação rentá-
vel das ferrovias parece estar
surpreendentemente próxima. As
previsões indicam, por exemplo,
que a carga a movimentar em
1992, entre Belo Horizonte, Rio e
São Paulo, alcançará 516 milhões
de t, contra 48 milhões em 1972.
Isso sem falar nas necessidades
imediatas de transporte na área
dos corredores de exportação, no
escoamento de 7 milhões de t de
soja em 1974 e no aumento da
densidade de tráfego nos grandes
troncos.

Segundo o professor Lafayette
Prado, esses fluxos, que eram até
hoje naturalmente absorvidos
pelas rodovias, ameaçam ultra-
passar a capacidade rodoviária
disponível e parte ponderável deles
deverá ser encaminhada para ou-
tras modalidades de transportes,
para se aliviar a demanda rodoviá-
ria. "Aqui se vislumbra então a
oportunidade para uma ressurrei-
ção ferroviária capaz de alterar
profundamente o panorama das
duas últimas décadas."

Para Celestino Rodrigues, a re-
cuperação das ferrovias dependerá

fundamentalmente da melhoria
dos traçados, aumento da utiliza-
ção de cofres de carga, fusão das
companhias, com a eliminação de
trechos concorrentes, eliminação
dè ramais deficitários, adoção de
maior número de vagões por com-
posição e principalmente melhor
administração.

Theodoro acredita no sucesso
ferroviário na medida em que pos-
sam formar composições regulares
de grande capacidade, como já
ocorre .hoje na Vitória—Minas,
onde são utilizadas unidades de
três locomotivas e 170 vagões de
90 t, trafegando a cerca de 25
km/h. "A soja gaúcha, por exem-
plo, permitirá a formação de trens
graneleiros de vários pontos de
embarque (São Borja, Santa Rosa,
Passb Fundo, etc.) diretos ao porto
do Rio Grande." Mas, não acredita
muito nas possibilidades dos con-
tainers. "Existem nos Estados Uni-
dos estudos que indicam 480 km
como distância miínima para a
utilização de container e piggy-
backing e isso já é mais que Rio a
São Paulo."

Nos trechos de maior movimen-
to, a eletrificação das linhas seria
fundamental, segundo Gevert.
"Não a de corrente contínua, para
trens de no máximo 3 000 t. Essa
é antieconômica porque requer
grande quantidade de subestações
e trens suplementares, e já está
sendo abandonada em outros paí-
ses. Precisamos, sim, eletrificar os
grandes troncos com corrente al-
ternada, capaz de tracionar trens
de até 20 000 t. Para tanto, deve-
mos aumentar nossos gabaritos,
porque essa técnica requer distân-
cia mínima de 7,20 m entre a altu-
ra máxima do vagão e o fio de con-
tato. Seria interessante pelo
menos que os gabaritos permi-
tissem o tráfego de 5,80 m de altu-
ra. Assim, poderiam ser adotados
vagões mais modernos e econômi-
cos, tipo Hy-Cube e porta-auto-
móveis de três andares. Com um
gabarito de 6 m, seria possível
utilizar-se vagões de 25 m de
comprimento, que podem levar até
oito containers de 20 pés, empi-
lhados dois a dois. Mas, só se pode
falar em eletrificação a partir de
densidades superiores a 5 milhões
de t.km/a no."
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EVOLUÇÃO DA NOSSA ECONOMIA E TRANSPORTES ATÉ 1980

Aumento Valor Relação Valor

Anual em de em

DADOS ECONÔMICOS Médio 1972 Valores 1980

1972 -1967 ou 1980 -1972

% 1971

PRODUTO INTERNO BRUTO

Bilhões de cruzeiros 1972 9,9 295 2,13 628

PRODUÇÃO 1971

Bilhões de cruzeiros de 1972
45

Agrícola 6,1 1,70 77

Industrial 12,2
64

2,82 180

Serviços 10,1
124

2,38 295

EXPORTAÇÃO 19,2
3 990

4,08 16 260

Milhões de dólares

IMPORTAÇÃO 24,0
4 224

5,60 23 600

Milhões de dólares

DADOS DE TRANSPORTE

Carga Internacional Milhões t 15,9
84,1

3,25 274
45,7

Exportação 16,8 3,44 157

Importação 15,1
38,4

3,06 117

TRANSPORTE I NTER NO TOTAL 12,8
217,5

2,95 642

Bilhões t.km 1971 ,

TRANSPORTE FERROVIÁRIO 12,8 31,9 2,95 94

Bilhões t.km 1971

CABOTAGEM 4,45 24,1 1,49 36

Bilhões t.km 1971 '

TRANSPORTE RODOVIÁRIO 14,5 161,3 3,38 545

Bilhões t.km 1971

CARGA AÉREA

1 000 t.km 1971

Internacional 35,0 154 000
Doméstica 8,2 43 000

,

Tem havido variações bruscas,

Total 23,0 197 400
que não permitem previsões

INVESTIMENTOS EM TRANSPORTES

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972/74*

Rodoviário 2 260 2 010 2 610 2 390 2 350 2400 2490 2560 3050 3450 3 840 -

Rodovias 830 740 775 680 650
-
1 010 877 940 1 050 1 250 1 300 3250

Veículos 1 430 1 270 1 835 1 710 1 700 1 390 1 613 1 520 2000 2200 2 540 -

Ferroviário 233 201 240 265 216 329 262 266 220 275 346 1 400**

Portos 81 37 70 45 55 68 81 132 161 104 63 -

H idrovias - - - - 2 4 7 - 1 130

Navios 170 132 145 143 116 115 165 122 195 175 129 -

Aéreo 212 100 135 36 53 56 110 99 151 155 146 385

Oleodutos 46 14 25 24 46 58 41 53 66 37 72 -

Plano Nacional de Desenvolvimento

Fontes: GEl POT, Anuário Estatístico do Transporte e Anuário Estatístico do Brasil (IBGE)
** Não inclui investimentos anunciados em 7/9/73
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SEGURO RODOVIÁRIO

Assim na
terra
como no ceu
Equiparado, socialmente, ao passageiro do avião,

o usuário de ônibus terá um seguro

capaz de atender a seus dependentes em caso

de acidente e de livrar as
transportadoras do fantasma da falência.

Tudo depende da transformação do projeto

Henrique Turner em lei, o que parece iminente.

Apresentado em maio de 1971,

o projeto de lei n.° 101, do depu-

tado federal Henrique Turner (Are-

na-SP), que regula a responsabi-

lidade civil das empresas de

ônibus, no transporte de passagei-

ros, se transformará em lei, segun-

do tudo indica, já no primeiro tri-

mestre de 1974. A partir daí, "a

responsabilidade do transportador,

por qualquer dano resultante de

morte ou lesão corporal de passa-

geiro, será limitada ao pagamento

de importância correspondente a

duzentas vezes o maior salário mí-

nimo vigente no país, à época do

acidente" (art. 3.° do projeto).

As discussões em torno do pro-

jeto suscitaram aplausos incondi-

cionais — das empresas transpor-

tadoras —, sérias e controvertidas

restrições — do IRB — e apoio,

com pequenas ressalvas — da

parte dos corretores de seguros.

Mas nas cinco comissões técnicas

por onde tramitou' o projeto rece-

beu aprovação unânime, e em seu

processo constam pareceres e su-

gestões do DNER, da Susep (Supe-

' Constituição e Justiça; Tral7SPOrleS, CO17111-

nicação e Obras Públicas; Legislação Social;

Economia, e Finanças.
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rintendência de Seguros Privados)

e do próprio IR B. O mais restritivo

dos pareceres contrários da Susep

baseia-se, primordialmente, no

problema "custo", mas estudos fei-

tos pela Divisão de Transporte de

Passageiros e Cargas — DTPC, do

Ministério dos Transportes, revela-

ram que os aumentos das tarifas,

em decorrência da transformação

do projeto em lei, seria, no maior

caso, de 7,46% (linhas interesta-

duais de características urbanas).

O Projeto

O projeto Turner compreende

seis artigos:

Art.° 1.0 — As empresas de ôni-

bus autorizadas a executar o servi-

ço de transporte coletivo serão

responsáveis pelos danos sofridos

por seus passageiros, em decor-

«rência de acidente com o veículo

transportador, dentro dos limites

desta lei e nas condições por ela

estabelecidas.

Parágrafo único — A responsa-

bilidade da empresa, nesses casos,

2 A o passageiro será facultado fizer seguro
Mais alio, além daquele incorporado à tarifa,
na própria estação rodoviária, quando ali boa-
ler posto de renda de seguros (ver artigo 4.,).

somente se excluirá se o evento

ocorrer em virtude de culpa exclu-

siva do passageiro acidentado.

Art.° 2.° — As empresas de ôni-

bus são obrigadas a manter seguro

destinado a garantir, na sua totali-

dade, o pagamento de indeniza-

ções devidas a seus passageiros,

em decorrência da execução desta

lei.

Parágrafo único — A prova do

seguro de que trata este artigo

deverá ser feita pelo poder conce-

dente dentro de trinta dias da

vigência desta lei.

Art.° 3.0 — Salvo se for conven-

cionada indenização mais alta', a

responsabilidade do transportador,

por qualquer dano resultante de

morte ou lesão corporal de passa-

geiros, será limitada ao pagamento

de importância correspondente a

duzentas vezes o maior salário mí-

nimo na época do acidente.

§ 1.0 — Nos casos de morte ou

de invalidez com incapacidade per-

manente para qualquer tipo de

trabalho' a indenização devida

será a máxima, estabelecida neste

3 A expressão "qualquer tipo "foi suprimida.
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artigo, que será paga após a apre-

sentação de certidão de registro da

ocorrência, feito por autoridade

policial competente, obedeçido o

seguinte prazo:

a) em caso de morte, dentro de

cinco dias da data da apresenta-

ção, à empresa transportadora, da

certidão ou atestado de óbito;

b) em caso de invalidez perma-

nente, com incapacidade total para

qualquer tipo de trabalho3, dentro

de trinta dias da entrega, à empre-

sa transportadora, do laudo de

junta médica, que será constituída

por três médicos, sendo um indi-

cado pela vítima ou seu benefi-

ciário, um pela companhia segura-

dora e um pelo órgão de

previdência a que estiver filiado o

beneficiário.

§ 2.° — Paga a indenização por

invalidez permanente, sobrevindo

morte em conseqüência do mesmo

acidente, não será devida a indeni-

zação de que trata o item "a" do

parágrafo anterior.

Art.° 4.0 — As estacões rodoviá-

rias deverão manter posto de

venda de seguro, a fim de possibi-

litar aos passageiros a contratação

de seguro especial, conforme pre-

visto no caput do artigo anterior.

Art.° 5.0 — O Poder Executivo,

pelo Ministério do Trabalho e

Previdência Social, dentro de trinta

dias da data da publicação desta

lei, deverá divulgar tabela, que indi-

cará os valores das indenizações

devidas para despesas hospitala-

res, de assistência médica e suple-

mentares, nos casos de lesão par-

cial e temporária, e o valor das

indenizacões por incapacidade par-

cial.

Art.° 6.° — Esta lei entrará em

vigor>.

Aspecto social

Para Cid Silva, advogado do

Sindicato das Empresas de Trans-

portes de Passageiros do Estado de

São Paulo, "o objetivo do projeto é

naturalmente o aspecto social,

porque protege o povo, não as

empresas". Mas estas se sentirão

mais seguras, "por não estarem

mais sujeitas a desaparecer de uma

hora para outra, arrastadas à falên-

cia pela obrigatoriedade de pagar

uma indenização exorbitante".

Já Calebi do Espírito Santo,

diretor da Divisão de Automóveis

do IRB, vê no projeto "segura-

mente, uma aberração que relega a

último plano toda a legislação de

seguro conhecida até hoje em todo

o mundo", opinião que, segundo

ele, "representa o pensamento da

maioria daqueles que lidam com o

setor de seguros''.

Objetivamente, a oposicão de

Espírito Santo — que abarca tam-

bém um "projeto idêntico do sena-

dor Vasconcelos Torres" — está

em que "o projeto pode ser inte-

ressante para as transportadoras,

na medida em que estas passariam

a responsabilidade de indenizacão

para as seguradoras, as quais te-

riam de pagar indenizações eleva-

díssimas em acidentes muitas

vezes até forjados". E continua: "O

outro aspecto que configura a

aberracão é o da obrigatoriedade

do seguro do próprio veículo, o que

não acontece em nenhum país do

mundo. E o projeto prevê ainda

que as indenizações sejam pagas

pela companhia 48 horas depois

do acidente, independentemente

de qualquer obrigacão formal, ou

apresentação comprobatória do si-

nistro, por parte de qualquer her-

4 A palavra "deverão" .sabstituída por

"poderdo", transformando-se a obrigato-

riedade em faca idade,
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LIGUE-SE

Para que você fique ligado no
circuito de compra e venda de
produtos elétricos e eletrônicos.
ELETRICIDADE MODERNA - a revista
que faz análises, fornece perspectivas
e dados econômicos - vai ligar você
com executìvos, engenheiros e
técnicos de empresas fornecedoras
e consumidoras de produtos,
equipamentos e componentes
eletroeletrônicos. Tocos interessados
em acompanhar a evolução do
mercado através de ELETRICIDADE.

Anunciando em
ELETRICIDADE MODERNA
você fica o mês inteiro ligado
ao setor eletroeletrônico brasileiro.
Entre nesse circuito!

eletricidãjkle•
REVISTAS DE NEGÓCIOS ABRIL

\\ O projeto
vem preencher
um vazio"

Utilizado, hoje, por todas as classes sociais, o transporte rodoviário de

deiro assinalado no contrato de

seguro, ressalvada a apresentação

do documento de identificação". E

completa, com ênfase: "Tenho cer-

teza de que não é necessária

nenhuma observação complemen-

tar".

A observação necessária

Por não pensar exatamente

assim, o deputado Henrique Tur-

ner, mostrando estranheza diante

das declarações de Espírito Santo,

disse que "o objetivo do projeto é

a vida ou lesão do passageiro, a

incapacidade permanente ou pas-

sageira do indivíduo e não o veícu-

lo: "Se ele (Calebi do Espírito

Santo) declarou que o seguro do

veículo é uma aberração, mostrou

pura e simplesmente que não

conhece meu projeto", o que, no

seu entender, "justifica plena-

mente um outro projeto de sua

autoria, para extinção do IRB, por

sua notória deficiência".

Para o deputado, a aprovação
do projeto pelo Congresso é imi-

nente. A peça voltou às comissões

por ter sido apresentada em plená-

36 TRANSPO

rio, pelo próprio Turner, emenda

determinando que a regulamen-

tação do projeto seja feita pelo

Poder Executivo 5. "No mais" disse,

"meu projeto passou por cinco

comissões, quando a norma é pas-

sar por apenas três, e recebeu

aprovacão unânime em todas

elas." Isso confirma, segundo o

deputado, o "vazio legal em torno

do assunto, pois a única área não

coberta pelo seguro, em nosso

país, é justamente a rodoviária".

Referindo-se às possíveis fraudes,

Turner argumentou: "Como falar

em fraude em matéria de acidentes'

pessoais? Além disso, as fraudes

constituem matéria a ser tratada

pelo Código Penal e não podem

impedir o aprimoramento da legis-

lação que cobre um setor que está

exigindo providências imediatas

dos homens responsáveis deste

país".

Questão de status

Enquanto Espírito Santo consi-

dera absurdo equiparar o seguro

rodoviário ao estabelecido pelo

Código do Ar (duzentos salários
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Cid: projeto eminentemente social.

passageiros reclama seguro adequado. Purm: quais serão as seguradoras?

mínimos de teto de indenização),

Petr Purm, secretário geral dos

Corretores Habilitados de Seguros,

considera o limite baixo: "Seria

necessário um estudo mais profun-

do, para se chegar' a um teto que

satisfaça pelo menos 80% dos

passageiros, levando-se em conta

sua renda mensal e idade". Quanto

ao aspecto objetivo, "o projeto

vem preencher uma lacuna, por

reduzir o risco desconhecido" e,

mais do que isso, "por suprir a ter-

rível deficiência do RCOVAT uma

autêntica contrapropaganda do se-

guro neste país".

Para as transportadoras, o nível

social do passageiro de ônibus,

hoje, é o mesmo do passageiro de

avião — "um passageiro de cate-

goria", segundo Cid Silva. Como a

única cobertura atual é a do seguro

do RCOVAT (máximo de Cr$

10 000,00) a situação tornou-se

inquietante para as empresas de

ônibus e "dolorosa" para os passa-

geiros, ou seus dependentes. "La-

mentavelmente", diz Petr Purm, "o

seguro obrigatório de veículos

criou a famigerada euforia do RCO-

VAT. Até desocupados que peram-

bulavam pelo antigo DEI vendiam

seguro, e as piores companhias se

organizaram para arrecadar di-

nheiro — e evitar o pagamento das

indenizações — numa autêntica

protelação planejada." O resultado

foi inevitável. De um lado, as famí-

lias das vítimas de maiores posses,

não se conformando com a exigüi-

dade do prêmio, recorrem a juízo

para pleitear indenização mais alta,

chegando a pôr em risco a sobrevi-

vência da empresa; de outro, os

mais humildes, diante das dificul-

dades (forjadas por algumas segu-

radoras) para receber os Cr$

10000,00, acabam se confor-

mando em receber importância

mais baixa. E, com isso, o seguro

"perdeu sua finalidade precípua,

que é a de ressarcir perdas indivi-

duais através da contribuição cole-

tiva", segundo Petr Purm.

O caso da vaca

Cláudio Regina, da Única, uma

das concessionárias da linha São

Paulo—Rio, considera um verda-

deiro risco transportar passageiros

de maior gabarito econômico, por-
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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 IIIIIERICA SIA
Cx. Postal, 316- Porto Alegre
Fones: 81-89-41 /80-41-48/

282-31-93 - São Paulo
252-43-90 - Rio de Janeiro
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Por Cr$ 16358,00*
sua empresa pode ter

um automóvel
igual a este

ou 32 iguais a este.

*Preço de tabela posto fábrica São Paulo,

Como você verá, não existe nenhum truque no
título deste anúncio. Existe sim, um sistema
que permite que isto seja possível: o leasing
de veículos. Um sistema que chegou ao Brasil
com fama de coisa passageira mas hoje
está completamente consagrado.
Quem afirma isto é uma das pioneiras no
setor: Real S.A.-Leasing.
Uma empresa que não contrata com um novo
Cliente sem antes seus técnicos e engenheiros
estudarem a melhor utilização da sua frota
de carros, utilitários, ônibus e caminhões.
O que pode parecer excesso de zelo é um
sistema aprovado por algumas das maiores
companhias do mundo, que atuam no nosso

país. Somente três de nossos Clientes, têm mais
de 800 unidades contratadas, tendo, até hoje,
todos eles, renovado os contratos nos seus
términos, recebendo novos veículos de
Belém a Assunção, no Paraguai, sem a menor
preocupação que uma substituição desta
provoca. Eles estão inteiramente satisfeitos com
o sistema Real-Leasing, porque além disto:
- Permite um planejamento racional da frota;
- Economiza na manutenção;
- Põe fim ao problema de veículos obsoletos;
- Obtêm melhores condições na venda
dos veículos a serem substituídos.

E ainda mais, a maior vantagem de todas:
Libera dinheiro imobilizado para que ele

seja aplicado em áreas de maior rentabilidade,
no giro de seus próprios negócios.
Agora releia o título aí de cima e complete:
... 32 iguais a este por apenas Cr$ 524,00
mensais cada. Exatamente o preço do aluguel
de um veículo no leasing inteligente Real.
•

.• REAL S.A. - LEASING
Rio -Rua André Cavalcanti, 71

Tel.: 222-1714 e 244-6722

S.P. -Av. Indianópolis, 503 -Tel.: 70-4434
Endereço Telegráfico: REALRIO

Para alguns,
o limite
ainda é baixo

O passageiro terá direito de fazer seguro mais alto na própria rodoviária.

A cobertura do veículo não é prevista pelo projeto, que visa ao usuário.

que, em caso de acidente, a indeni-

zação pode arruinar a empresa. E

dá uma idéia da inquietacão que

isso acarreta: "Se fosse possível,

nós recusaríamos passageiros

ricos". E chega a citar um exemplo

típico: meia dúzia de marginais,

dispostos a repartir a carne de uma

vaca, provocam sua entrada na

rodovia quando o ônibus vem che-

gando. Da colisão resulta um aci-

dente grave: vinte passageiros

mortos. Quem indeniza as vítimas,

independentemente da culpa (o

dono da vaca, que a deixou solta;

os marginais; o DNER, que não

cercou a estrada)? Esse quadro,

pintado por Cláudio Regina, não é

fruto de imaginacão: realmente

aconteceu com a Única, em 1967.

"Outra hipótese: um caminhão

atravessa a pista, colide com o ôni-

bus e mata seus passageiros.

Quem paga? A companhia de

ônibus?"

Por isso, o projeto Turner, se

aprovado, trará como conse-

qüência a consolidação das empre-

sas de transporte de passageiros

no Brasil, segundo Cláudio Regina,

para as quais o limite de duzentas

vezes o maior salário mínimo para

indenização é razoável, por uma

razão muito simples: "Para o

pobre, está bom, atende a suas

necessidades; para o rico está

ótimo, porque não precisa mais do

que isso".

A emenda já recebeu parecei arorável da

COlniSS(70 de Justiça.
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Vendo no transportador a gran-

de vítima da falta de uma legisla-

ção que minimize as aflições das

transportadoras e atenda conve-

nientemente aos usuários, Felipe

Masciole, da Cometa, diz que "es-

tava na hora de tirar toda a carga

de responsabilidade dos ombros
das empresas de ônibus: "atual-

mente, quem paga é sempre a

empresa. Ora, o motorista é habili-

tado por órgãos oficiais; a empresa

o emprega depois de verificar seus

antecedentes criminais; os ônibus

são mantidos em condições ideais

de seguranca. Mas o motorista é

humano, pode falhar um dia.

Mesmo assim a responsabilidade é

sempre da empresa. Por quê?"

Essa situação, por si só, segundo

Masciole, justifica amplamente o

projeto Turner. "Bastaria argumen-

tar", diz ele "com o fato de pratica-

mente nenhuma empresa de ôni-

bus (que eu saiba, nenhuma) ter

seguro opcional para fazer frente à

indenizacão de acidentes, e por

uma razão muito simples: o seguro
opcional custaria mais do que a

tarifa."

A grande lacuna

A proporção de passageiros que

se utilizam do ônibus, no Brasil, é

infinitamente maior do que os que

recorrem usualmente ao avião e à

ferrovia. Por isso os transporta-

dores sempre estranharam a ine-

xistência de um diploma legal que

regulasse o seguro rodoviário. "Se

há leis para o transporte aéreo (re-

gulado pelo Código do Ar, desde

1963, de conformidade com a

Convenção de Genebra), e para o

ferroviário (Decreto 2681, de

7-12-1902), limitando indeniza-

cões, nada mais justo que haja

também uma norma para o trans-

porte rodoviário."

Como advogado, Cid Silva vê

ainda um aspecto de vital impor-

tância social na transformação do

projeto Turner em lei: "Atual-

mente, a indenização se baseia na

'vida provável', isto é, os anos de

vida que a vítima ainda teria (no

Brasil, oficialmente, 65 anos). Se a

família é de posses, geralmente é

exigida uma alta indenização, ba-

seada nos proventos que a vítima

recebia em vida. Isso dá margem a

demandas judiciais, sempre des-

vantajosas para as duas partes.

Quando se resolve a questão, às

vezes a indenizacão não alcança os

primeiros beneficiários (a viúva

morreu, a filha casou-se 1. Aí a

grande vantagem da lei ora em

projeto. No caso de acidente com

vítimas, a companhia pagaria ime-

diatamente o prêmio do seguro e

fim — não se discutiria mais se

houve ou não responsabilidade da

empresa. E não se argumente que

isso poderá acarretar irresponsabi-

lidade (do motorista) e provocar

um aumento de incidência de aci-

dentes só porque 'matou, pagou,

acabou'. Subsistirá, sempre, o pro-

cesso penal para apurar a respon-

sabilidade do condutor do veículo".

O empecilho que não deixou de

ser levantado — pela Susep: a

inflação que o seguro obrigatório

acarretaria, como conseqüência do

aumento das tarifas. Mas essa

questão foi minimizada pela Co-

missão de Transportes do Con-

gresso, através da Divisão de

Transporte de Passageiros e Car-
gas — DTPC, do MT, pois os estu-

dos revelaram que os aumentos

das tarifas seriam desta ordem:

7,46% para as linhas interesta-

duais de características urbanas;

3,59% a 3,92% para as linhas

interestaduais de longo percurso;

3,55% para as linhas interna-

cionais.

Para chegar a essas porcenta-

gens, a DTPC baseou-se nos se-

guintes fatores: a) fixação de pre-

ços das passagens em funcão da

extensão da linha; b) menor veloci-

dade de operação nas linhas urba-

nas, em média, em relação às

municipais e intermunicipais; c)

maior probabilidade de acidentes

nas linhas urbanas; e d) a veloci-

dade como agravante de acidentes. le
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MANGUEIRAS E CONEXÕES
PARA SUPER-ALTAS, ALTAS,
MÉDIAS E BAIXAS PRESSÕES

MANGUEIRAS ESPECIAIS
P/ GÁS FREON, VAPOR e G.L.P.

Rede de Distribuidores em todo o país

Rio de Janeiro - GB.

Fábrica. Estrada Coronel Vieira, 80
Telefones: 391-1952 - 229-9714
São Paulo: Rua General Jardim, 618
Telefones: 256-6197 - 256-1275

Prast-Lacerda

REALIDADE
a revista

que precisa de
mais um editor:

você
Você conhece alguma
piada impagável?
Realidade paga.
Você tem fotos
interessantes?
Realidade se intesessa.
Você costuma recortar
notícias curiosas
dos jornais?
Realidade quer.
Esse é um assunto entre
Você e Realidade.
Participe da nossa revista.

Realidade



ESTALEIRO DE REPAROS

GB -Vitoria- Recife:
Entre as mais antigas

aspirações de armadores

e estaleiros nacionais

figura, em plano

destacado,

a implantação,

no Brasil de um

estaleiro de reparos

capaz de atender a navios

de até 400 000 tpb.
Agora que o governo

decidiu atacar

o problema

Rio, Espírito Santo

e Recife disputam

as preferências.

E todos têm sólidos

argumentos para "puxar"

o estaleiro

para suas costas.

A frota mercante brasileira —

composta, hoje, por 598 embarca-

ções de até 277 000 tpb —, segun-

do os cálculos da Sunamam, deve-

rá receber, ainda nesta década,

quarenta embarcações com porte,

superior a 200 000 tpb. Além

disso, o extenso corredor de expor-

tacão e importação está a cada

ano mais povoado com embarca-

ções de grande porte, utilizadas

principalmente no transporte de

petróleo e minério granulado, que

representa uma das maiores ren-

das da exportacão brasileira. Teori-

camente, entre o ato de desem-

barcar o petróleo e carregar o

minério, estas embarcações esta-

riam em condições de passar por
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Três Estados disputam a honra de servir de palco ao grande estaleiro

reparos ou mesmo de sofrer a

reclassificacão exigida pelas com-

panhias seguradoras.

Assim, as 400 000 tpb de capa-

cidade desejadas pelos empresá-

rios do setor justificam-se, não só

pelo crescimento do comércio nas

costas brasileiras, como pelo au-

mento na tonelagem das embarca-

ções utilizadas, motivado pela

maior automatização dos portos e

pela representativa economia do

transporte em grandes quantida-

des.

Fuga de divisas

As necessidades de reparos e

manutenção da frota mercante

brasileira permaneceram, por

muito tempo, praticamente esque-

cidas pela indústria naval brasileira.

Os seis diques de reparos existen-

tes em toda a costa tornaram-se

obsoletos, inoperantes e antieco-

nômicos, em decorrência da inca-

pacidade de atendimento ao tricô--

mio fundamental da reparação

naval: prazo, preço, qualidade.

Esse "cochilo" da nossa política

de transporte marítimo vinha cau-

sando uma fuga anual de divisas

superior a US$ 50 000, represen-

tada pelo trabalho de reparação

das embarcações brasileiras em di-

ques estrangeiros. Em 1971, numa

tentativa de suprir esta falha, im-

plantou-se um Grupo lnterminis-
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uma batalha naval

e de fornecer os 5 000 operários necessários ao bom uso dos Cr$ 120 milhões previstos como capital da empresa.

terial de Trabalho, coordenado pela

Sunamam, com o objetivo de estu-

dar a adequacãò da indústria de

reparos navais no Brasil às reais

necessidades das empresas de na-

vegacão. Finalmente, em julho

deste ano, o governo aprovou e

divulgou o resultado do trabalho

do GIT, anunciando, entre outrds

planos, o de construir o grande

dique com capacidade de atendi-

mento a embarcações de até

400 000 tpb. Agora, estabelecidas

as bases da construção, três Esta-

dos — Rio, Espírito Santo e Per-

nambuco — lutam pela "honra" de

servir de palco ao primeiro grande

estaleiro de reparos a ser cons-

truído no Brasil, além de fornecer

os 5 000 operários necessários ao

bom aproveitamento dos Cr$ 120

milhões previstos como capital ini-

cial da empresa.

Aproveitamento da Costeira

A constituição da empresa de

reparos navais transformou-se, em

pouco tempo, no assunto preferido

das diversas rodas de empresários

de navegação. Afinal, de acordo

com o plano-diretor divulgado pelo

presidente Medici, o capital majori-

tário da empresa deveria pertencer

a um aglomerado de companhias

nacionais, a ser formado entre os

maiores clientes em potencial da

nova empresa. Assim, constituiu-

se o aglomerado com a Petrobrás,

Doce nave e Lloyd.

O restante do capital, ainda

segundo o plano diretor, deve per-

tencer a uma empresa estrangeira

de grande porte, que seja transpor-

tadora (com interesse, portanto, na

reparacão de suas embarcações no

estaleiro nacional) e que deverá

participar com know-how.

A seleção da co-participante

estrangeira é, segundo Paulo Pam-

plona, superintendente da Suna-

mam, o maior problema para a

implantação da empresa de recur-

sos navais. "Entre as dezesseis que

se apresentaram na pré-seleção,

apenas dez foram aprovadas. Cabe, i

agora, a cada uma delas, aguardar l>
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Costeira,
o argumento
da GB

as ,,,iências que lhes serão feitas

para a seleção final."

Uma dessas exigências é o

aproveitamento das instalações da

Companhia de Navegação Costei-

ra, na ilha do Viana. "O interesse

do governo brasileiro no aproveita-

mento da ilha de Viana", diz Pam-

plona, "prende-se ao plano de vin-

cular a Costeira à nova empresa.

As companhias interessadas na

participação terão cem dias para

apresentar um anteprojeto do es-

taleiro. E, caso não concordem

com sua localização em Viana,

deverão contra-argumentar tecni-

camente para alterar os planos do

governo."

Fatores fiscais

Os resultados do estudo de

viabilidade econômica para cons-

trução do estaleiro têm sido manti-

dos em segredo pela Sunamam.

Sabe-se, apenas, que será pedido

ao Ministério da Fazenda a isenção

dos impostos de importações

sobre componentes não fabricados

no Brasil, e que deverão ser feitas

outras concessões pelo governo,

como forma de impedir que o

custo da reparação ultrapasse os

níveis de custo no estrangeiro. "E

isso só será possível," diz Pamplo-

na, "caso forem feitas grandes

transformações no setor de impos-

tos e taxas cobrados aos estalei-

ros." Os preços brasileiros si-

tuam-se, hoje, em níveis muito

elevados, enquanto os prazos de

entrega são extremamente dilata-

dos. O preço equivale ao cobrado

nos EUA e é superior ao encon-

trado no Japão e Europa. Entre-

tanto, os EUA, graças a uma tec-

nologia mais desenvolvida em

relacão à atualmente utilizada no

Brasil, além de possuir um movi-

mento maior de embarcações,
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consegue entregar o navio num

prazo bem mais reduzido.

"Por outro lado," continua Pam-

plona, "as taxas de docagem brasi-

leiras, ao contrário das de reparos,

correspondem às adotadas no

Japão e Portugal, mas são inferio-

res às do norte da Europa e EUA. A

maior duração do período de doca-

gem, contudo, diminui a vantagem

de taxas menores. Prova disso, é

que os armadores brasileiros prefe-

rem docar suas embarcações nos

EUA, apesar do alto custo de doca-

gem, que é compensado pelo curto

período de tempo que o navio fica

parado no estaleiro."

"A questão do prazo será funda-

mental", diz Pamplona, "e somen-

te teremos condições de concor-

rência se contarmos com liberdade

de acesso a artigos importados. É

impossível ter estoque de supri-

Pamplona: mudar os impostos.

'i'

Ludwig: Não

concorremos com o sul.

mentos mecânicos para todos os

tipos de navios. Evidentemente,

surgirão ocasiões em que a impor-

tação de pecas de reposicão será

obrigatória. Quando isso aconte-

cer, elas não poderão demorar

mais de uma semana para chegar

ao estaleiro, a despeito de embara-

ços alfandegários."

Localização

Ainda no item de prazos, a loca-

lização do estaleiro de reparos será

de fundamental importância. O

plano-diretor prevê sua instalação

na faixa entre São Sebastião e

Vitória, onde é maior a concentra-

ção de embarcações, evitando uma

deviation* muito grande, o que

pesaria sobre o prazo.

Esse problema tem motivado

uma cerrada batalha política, uma

vez que a região onde ele se locali-

zará, o estaleiro terá que garantir,

além da mão-de-obra necessária —

5 000 operários —, condições de

atendimento imediato às necessi-

dades do estaleiro: infra-estrutura

de apoio (representada pelos ma-

teriais para reposição): fundições:

depósitos de materiais sobressa-

lentes, e rapidez de transporte.

Como poucas regiões brasileiras

não saturadas por uma grande

concentração de indústrias ofere-

cem condições para a implantação

de um estaleiro de reparos, setores

políticos e econômicos mostram-

se interessados em criar — cada

qual em sua região — a infra-es-

trutura de 'apoio necessária.

Arthur Gerhardt, governador do

Espírito Santo, defendendo a utili-

zação de Vitória, diz que "com a

costa que o país tem, e uma frota

que aumenta a cada dia, é natural I>

* Termo usado pelos armadores para designar

a saída da embareacào de ma rota conrencio

nal.
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O que o Dodge D-400
tem de melhor que o seu
concarente é o motoc

O resto
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 250/0 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.

"*. 4~4~ •

Dodge ,gE.
CAMINHÕES DODGE
A MAIOR GARANTIA
DO BRASIL:6 MESES
OU 12.000 KM.



TALHA ELÉTRICA

comando
elétrico
por
botoeira

250 K
500 K

1.000 K

EMPILHADEIRA
com motor
ou manual

TRANSLAÇÃO HORIZONTAL
MANUAL OU RODA MOTRIZ

Modelos Padrões:

Capoc. Elevação

800 Kg 2 - 2,5 m

500 Kg 3 - 3,5 m

400 Kg 4m

300 Kg 4,5 - 5 m

CIDAM
MATRIZ: RIO DE JANEIRO - GB
ESTRADA VELHA DA PAVUNA, 1670
TEL 229-0180 - C.P. 21.004 - ZC 05

FILIAL SÃO PAULO:
RUA CONSELHEIRO BROTERO, 892/8

TELS.: 52-1597 - 52-8789

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

Mão-de-obra
não falta
em Vitoria

que se pense na utilização dos

estaleiros da Costeira e parece

racional que o GIT se preocupe

com a utilização dessas instalações

por poderem proporcionar o reparo

de navios até uma determinada

tonelagem de 20 000 t a 50 000 t.

Mas não é essa a perspectiva que

se abre para Vitória: a de supergra-

neleiros de grande tonelagem".

O governador do Espírito Santo

esclarece que já existem dois estu-

dos exaustivos que mostram as

vantagens oferecidas por seu Esta-

do. "Em primeiro lugar", diz,

"somos o terminal de um dos

maiores portos de graneleiros no

Brasil. Além disso, por ser um ter-

minal de minério, Vitória permite

que o navio seja docado imediata-

mente após ter sido descarregado.

Existem outros terminais impor-

tantes, como, por exemplo, os da

Petrobrás." Mas, no seu entender,

o período de limpeza que um navio

exige, desde o momento em que

descarrega, até ser docado, permi-

te, com economia, que faca o traje-

to até Vitória. "A maior parte des-

ses navios que transportam

minérios e petróleo normalmente

descarrega o petróleo, doca, faz

reparos, carrega e vai embora.

Parece, então, que a localização de

Vitória seria bastante vantajosa

pois, além de ficar numa posição

relativamente boa, em termos de

Atlântico sul, é um terminal signifi-

cativo."

Mão-de-obra

O próximo capítulo da defesa

feita por Gerhardt diz respeito às

condições geológicas, "extrema-

mente favoráveis à construção de

um estaleiro, com possibilidades

permanentes de ampliação sem

muito ônus". Quanto ao problema

do fornecimento de matéria-prima,
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principalmente chapas de aço,

afirmou já ter entrado em contato

com o pessoal da Klokner e do

Consider para a instalação de uma

grande usina de laminados planos

para exportação e para o mercado

interno. Finalmente, com relação

às restrições que se fazem ao pro-

blema da mão-de-obra qualificada

em seu Estado, Gerhardt diz que,

após ter visitado muitos estaleiros

modernos no exterior, constatou

que mão-de-obra tem que ser trei-

nada, como é feito em qualquer

parte do mundo: "Na Suécia, eles

estão permanentemente treinando

pessoal, dada a rotatividade da

mão-de-obra. Em Portugal, parte

da mão-de-obra é treinada no exte-

rior. Nos estaleiros ingleses, o pro-

blema é o mesmo. Depois, o que

acontece no Brasil, atualmente, é

Barbosa: utilização parcial de Viana.

Gerhardt: Rio —Niterói em Vitória.
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que a mão-de-obra não é tão loca-

lizada como no passado. Quem

visitar as obras da ponte

Rio—Niterói encontrará operários

especializados e não especiali-

zados procedentes do Espírito

Santo. São as condições de merca-

do que vão trazer essa mão-de-

obra. Aceitando-se um argumento

desse tipo, chegaríamos à conclu-

são de que a ponte Rio—Niterói

deveria ter sido construída em

Vitória, uma vez que é a mão-de-

obra daqui a que está sendo usada

lá".

Atualmente, o governador do

Espírito Santo está tentando con-

vencer os grupos estrangeiros e

nacionais, das vantagens locacio-

nais de Vitória.

Mais um: Pernambuco

Outro Estado que reivindica a

construção d um estaleiro de

reparos é Pernambuco. Trata-se,

na verdade, de um projeto antigo

de Daniel Ludwing, empresário

americano que se faz representar

no Brasil pela Entrerios Comércio

e Administração.

A Entrerios procurou o governo

do Estado já com os estudos para a

construção do estaleiro, que seria

destinado a reparos de navios de

100 000 t a 700 000 t, com um

investimento inicial superior a US$

200 milhões — US$ 100 000 do

grupo Ludwing e o restante divi-

dido entre vários grupos, com

predominância da lshikawajima.

Daniel Keith Ludwing, de 74

anos, é dono de uma das seis

maiores fortunas do mundo. Se-

gundo o Time, seu império tem o

valor aproximado de US$ 3 bi-

lhõe.s. Em seu "quartel-general",

em Nova York, comanda uma frota

de 59 cargueiros, e que só não

pode ser comparada a de Onassis e
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à de Niarchos, porque seus navios

têm tonelagem superior à soma da

dos dois outros armadores. No

Brasil, possui o maior projeto na

área agrícola, o da empresa Jari

Florestal e Agropecuária, no Pará,

cujo objetivo é plantar 100 mi-

lhões de árvores, para suprir sua

fábrica de palitos de fósforo. Por

tudo isso, ninguém coloca em dú-

vida sua afirmação de que o fato de

estar participando da concorrência

para a construção do estaleiro no

sul — entre Vitória e São Sebastião

— não o demove da intenção de

construir o de Fortaleza.

Patrimônio é contra

Em setembro último, Ludwig es-

teve no Rio e no Recife, onde con-

versou com Eraldo Gueiros, gover-
nador de Pernambuco. Mas a

proposta do empresário america-
no, aceita pelo governo estadual,
vem encontrando algumas barrei-
ras, principalmente na área do

Patrimônio Histórico Nacional, que
se manifestou em defesa de um

antigo forte holandês há muito

abandonado pelos próprios con-

servadores de marcos históricos

brasileiros. O fato, no entanto, é

que Ludwig apresentou, em abril,
um estudo para a construção do

estaleiro e, até agora, não conse-

guiu nenhuma resposta do Minis-

tério dos Transportes.

O interesse do impresário ame-

ricano é fácil de ser compreendido:

54 cargueiros de sua frota necessi-

tam de um estaleiro e Recife pro-

vocaria um desvio mínimo na rota

das suas embarcações, que se diri-

gem ao Golfo Pérsico, Europa e

EUA. A distância entre Filadélfia e

Capetown, por exemplo, é de

6 866 milhas, enquanto que a dis-

tância Filadélfia—Recife — Cape-

tow é de 8 062 milhas, cerca de
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Motoredutores
mm. Zurique

Kli,55 LING
Fabricamos o

Tipo U

e mais 16 formas construtivas
de Motoredutores com Potência
entre 0,166 e 50 C.V.

Será que para o seu caso,
o tipo certo é o

VU?

Ou o que falta para você é
somente o redutor?

- Nós também
temos o tipo

RVU!

Para:

• Indústrias de transportes
• Fábricas de cimento
• Guindastes e pontes rolantes
• Mineração
• Siderurgica
• Indústria Química e muitos outros

CONSULTE - NOS

Polyfécnica p&k.
BELO HORIZONTE - MG
Caixa Postal, 1469
Tel, Nova Lima: 5006 e 5003
Telex: PUBL, CGM 037131
p/ Polytécnica



Quantas vezes você especificou
a marca das peças de reposição
em seu carro?

Praticamente nenhuma.
Anúncios de componentes

automobilísticos pouco interessam
aos usuários dos veículos, que
nem sabem as marcas das peças
que estão em seus automóveis.

Quem especifica isso é
o mecânico.

O leitor de Oficina.
Aumente o conhecimento do

mecânico sobre o produto que
você fabrica anunciando em

40.000 EXEMPLARES.

Hã um forte
contra
Pernambuco

1 196 milhas a mais do que o per-
curso normal.

Ludwig afirma que, a partir de

1978, estarão em tráfego perto de

mil navios com tonelagem variável

entre 125 000 t e 500 000 t. E

pelo menos quinhentas destas

embarcações estarão trafegando

entre os EUA, golfo Pérsico e Euro-

pa, via Capetown. "Dessas qui-

nhentas, pelo menos cem farão

reparos em Pernambuco, propor-

cionando uma receita de cerca de

US$ 100 milhões anuais. E isso

sem concorrer com o estaleiro do

sul, já que, dificilmente, os armado-

res fariam um desvio tão grande de

sua rota, para ir ao outro extremo

do país."

Construtores divididos

Com relação ao aproveitamento

das instalações da Costeira, como

Nossos estaleiros de reparos aten-
dem apenas a navios de pequeno
porte e são um entrave para nossa
armação.



prevê o plano-diretor do governo,
os estaleiros participantes prefe-
rem manter-se silenciosos. A Ishi-
kawajima do Brasil vê a possibili-
dade do aproveitamento parcial da
ilha do Viana, "com a ampliação
do dique atual com capacidade
para 25 000 t para as 400 000 t",
de acordo com Orlando Barbosa.
A Verolme, segunda interessada

na participação da empresa, silen-
cia. Sabe-se, apenas, que seus
diretores defendem a implantacão
do dique na região de Angra dos
Reis, baseados no fato de que faz
parte dos planos da Petrobrás a
construção de um terminal petro-
leiro em Ilha Grande. Além disso, a
Verolme alega que Angra dos Reis
fica bastante próxima da rota
convencional dos navios de grande
calado e do terminal de exportação
dos produtos da Companhia Side-
rúrgica Nacional.

Qualquer que seja o local esco-
lhido, dentro da faixa prevista pelo
plano-diretor, deverá contar com
um mercado excelente. "As esti-
mativas para o futuro são as
melhores possíveis", diz Pamplo-
na, "como prova o movimento de
exportação e importação previsto
para 1975. Tubarão exportará mais
de 60 milhões de t de minério por
ano, e a importação de petróleo é
da ordem de 70 milhões a 80
milhões de t ao ano. Além disso,
está prevista a exportação de 15
milhões de t pelo terminal de
Sepetiba. A união dessas previsões
representa uma movimentação
anual de mais de 150 milhões de t
de granéis, mercadoria que fatal-
mente terá que ser transportada
por navios de grande porte. Embar-
cações que, evidentemente, movi-
mentando-se por águas brasileiras,
passarão, sem dúvida, a freqüentar,
pelo menos de dois em dois anos,
nosso futuro estaleiro de reparos." I.

OFERTAS CODEMA
PARA O SEU SCANIACompleto teste de bomba injetoraO mais perfeito teste, inteiramente com agarantia de 

Concessionário SCANIA e feitacom equipamento BOSCH.
Reforma de motor à prazoSeu SCANIA fica novo outra vez e vocêpaga pouco por mês. Ninguém faz o que aCODEMA pode fazer - e com 

GARANTIA!Maior estoque de peças Scan ia do PaísSó a fabrica tem estoque maior.Na CODEMA você encontra tudo que precisapara seu SCANIA, e só peças genuinas.Aberto das 8:00 às 22:00 horasAtendimento para serviços e peças,diariamente, e aos sabados até às 18 horas.CODEMA faz tudo para seu SCANIA rodar mais.

Co ma
Companhia Comerciale ImportadoraAv. Otaviano Alves de Lima, 6.000 São PauloFone: 266-2222 PABX



CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

FNM 180 C - chassi curto com cabina  
180 C, - chassi curto com 3.° eixo de apoio  
180 N - chassi normal com cabina  
180 N, - chassi normal com 3.° eixo  
180 L - chassi longo com cabina  

3,48
3.84+1,36

4,26
4,26+1,36

5,835

4 750
5 900
4 900
6 150
5 150

17 000
24 000
17 000
24 000
17 000

15 000
22 000
15 000
22 000
15 000

22 000
-

22 000
-

22 000

119 425,00
134 525,00
120 545,00
135 615,00
121 635,00

1) Carga máxima com reboquei 40 000 kg 2) Potência de 180 cv (SAE) a 2 000 rpm. Pneus 1.00 x 22" de 14 lonas.

210 CM - chassi curto para cavalo-mecânico 3,50 5 700 18 500 18 500 22 000 153 323,00

11 Peso total especifico a plena carga com reboquei 45 000 kg 2) Potência de 215 (SAE) a 2 200 rpm. Pneu: 11.00 x 22" de 14 lonas.

SCANIA L-100-38  3,80 5 415 16 000 30 500 143 663,00
L-100-42  4,20 5 460 16 000 30 500 144 571,00
L-100-54  5,40 5 655 16 000 30 500 152 733,00

1) Potência de 215 cv (SAE) 1 200 rpm (DIN) 2; Preço cora direção hidráulica, acré cimo de CrS 6780.00 aos preços sem
adaptaçao.

L-110-38 - chassi para cavalo-mecânico  3,80 5625 11 375 40000' - 169 411,00
L-110-54 - chassi longo  5,40 5 775 14 225 17 000 22000 174 013,00
LS-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.0 eixo de apoio 3,80+1,31 6 625 16 375 400001 - 188 772,00
LS-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo de apoio 5,00+1,31 6 755 16 245 400001 - 189 987,00
LT-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo motriz 3,80+1,32 7360 17 140 70 000' - 292 229,00
LT-110-42 - chassi longo c/ 3.° eixo motriz  5,00+ 1,32 7485 17015 70 000' 294 633,00

1) Capacidade máxima de tração permitida pela fábrica com semi-reboque
de très eixos.

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

de dois cises.

41 Capacidade de tração permitida pela fábrica com semi-reboque de três
eixos traseiros; para cargas superiores a 40 000 kg a composição só pode
trafegar com licença especial.
Potência de 210 cv (SAE) a 2 200 rpm. Pneus: 1 100 x 22 com 14 lonas

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET 0-7403 - chassi curto  3,98 3585 9 115 12 700 20 500 79 247,00
D-7503 - chassi médio  4,43 3640 9060 12 700 20 500 79 650,00
D-7803 - chassi longo  5,00 3700 9000 12 700 20 500 80843,00

Potência de 140 cv (SAE) a 3 000 rpm Pneus traseiros 1 000 x 20 com 12 lonas Pneus dianteiros 900 x 20 com 12 lonas Freio a ar.'

DODGE Dodge 9002 - chassi curto, diesel  3,69 - 12 700 20500 74 819,00
Dodge 900 - chassi curto a gasolina  3,69 - 12 700 20 500 64 071,00
Dodge 900 - chassi médio a gasolina 4,45 - 12 700 20 500 64 259,00
Dodge 900' -- chassi médio, diesel  4,45 - - 12 700 20 500 75 007,00
Dodge 900' - chassi longo a gasolina  5,00 - - 12 700 20 500 65 377,00
Dodge 9001 - chassi longo, diesel  5,00 - - 12 700 20 500 76 125,00
1) Potência de 196 cv a 4 000 rpm.
2) Potência de 140 cv a 3 000 rpm.

FORO- F-750 - chassi curto, diesel  3,96 3885 9 115 13000 20000 81 698,91
WILLYS F-750 - chassi médio, diesel  4,42 4000 9000 13000 20000 81 835,30

F-750 - chassi longo, diesel  4,93 4080 8920 13000 20000 82 998,58
F-750 - chassi ultralongo, diesel  5,39 4 145 8855 13 000 20000 84 161,87

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

MERCEDES- L-1313/42 - chassi c/ cabina  4,20 3890 9 110 13 000 18500 85 436,29
BENZ L-1313/48 - chassi c/ cabina  4,83 3960 9040 13 000 18 500 87 113,47

LK-1313/36 - chassi c/ cabina p/ basculante 3,60 3890 8610 12500 - 85 774,96
LS-1313/36 - chassi c/ cabina p/ cav. mec.  3,60 3940 - 22500 - 87 113,47
L-1513/42 - chassi c/ cabina  4,20 4 295 10 705 15 000 18 500 94 793,72
L-1513/48 - chassi c/ cabina  4,83 4325 10675 15 000 18 500 96 653,49
1-1513/51 - chassi c/ cabina  5,17 4355 10645 15 000 - 97 587,53
LK-1513/42 - chassi c/ cabina p/ basculante 4,20 4 295 10 705 15000 - 97 607,49
L-2013/36 --chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x2) 3,60+1,30 .5310 15 690 21 000 113 316,85
L-2013/42 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x2) 4,20+1,30 5 355 15645 21 000 - 113930,50
L-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x4) 3,60+1,30 5 375 16 625 22000 - 123833,76
1-2213/42 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x4) 4,20+1,30 5420 16 580 22000 - 124 436,49
LK-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo p/

basc. (6x4)  3,60+1,30 5 375 16 625 22000 - 124 698,25
LB-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo p/

beton. (6x4)  3,60+1,30 5 375 16 625 22000 -

Potência de 147 cv (SAE) a 2 800 rpm. Pneus para os veiculas L- 313: 900
x 20 com 14 lonas, Pneus para os veiculas L-1513, 1 000 x 20 com 16 lonas.

Pneus para os veículos L-2013: 900 x 20 com 14 lonas. Pneus para o L-2213:
1 000 x 20 com 14 lonas

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 2800 7900 10 700 18500 43 072,00

C-6503 P' - chassi médio com cabina  4,43 2835 7865 10 700 18500 43 176,00
C-6803 P' - chassi longo com cabina  5,00 3020 7680 10 700 18 500 44 365,00

Diesel
0-6403 P -.-chassi curto com cabina  3,98 3 120 7580 10 700 18500 56 329,00
D-6503 P' - chassi médio com cabina  4,43 3 155 7545 10 700 18500 57 104,00
D-6803 P' - chassi longo com cabina  5,00 3 345 7355 10 700 18500 58 259,00

II Modelos produzidos sob encomenda com meia cabina (adaptação para
ónibus, etc).

Potência de 149 cv (SAE) a 3 800 rpm (gasolina) e 140 cv (SAE) a 3 000 rpm
(diesel). Pneus para séries Ci6OP e Dii6OP: 825 x 20 com 10 lonas (dianteiros)
c 900 x 20 com 12 lonas (traseiros). Freio a ar.
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MEDIOS (cont.)
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(GrS)

Gasolina
DODGE 700' -- chassi curto . 3,68 2940 7910 10 850 18500 4446600

chassi médio .. 4,45 2980 7870 10 850 18 500 44 797,00

chassi longo ... . 5.00 3 175 7675 10 850 18 500 4585400

Diesel •
700' -- chassi curto  3.68 3 121 7 729 10850 18 500 61 108,00

chassi médio  4,45 • 3 161 7689 10 850 18500 8111300

chassi longo  5,00 3356 7494 10850 18500 6231500

'1 Poiencia de 195 cv (SOE) a 4 000 rpm Pneu 825 x 20 Orror . MrMS

Icliantairos) e 900 000,11 lonas (traseiros)
2) PoMacia de 1. cv ISAP) a 3 000 10r0 COCOS 933 20 0041 12 lonas

rodos es preços som câmbio a marchas à frenl ror, 9 marchas
mais CrS 756 00

Gasolina
FORD. F-600- chassi curto com cabina .. . 3,96 3 165 7835 11 000 19000 44 380,26

WILLYS F-600- chassi médio com cabina  4,42 3 220 7780 11 000 19000 4447973

F-600- chassi longo com cabina  4,93 3335 7665 11 000 19 000 45 647,68

F-600- chassi ultralongo com cabina .. • 5.39 3570 7430 11 000 19 000 46 815,61

Diesel
F-600- chassi curto com cabina .  3,96 3400 7600 11 000 19000 58 316,16

F-600- chassi médio com cabina .... 4,42 3455 7545 11 000 19000 5841570

F-600- chassi longo com cabina 4,93 3570 7430 11 000 19 000 59 569.36

F-600- chassi ultralongo com cabina  5,39 3810 7 190 11 000 19 000 60 722,99

"1i004 02 II (SOE oro oro o, ti 00 2080

2 O corm 10 Ir Ido.e, s.) e 900 x 20 .nt 1200., (traseiros)

MERCEDES. L.1113/42 - chassi c/' cabina
BENZ 1-1113/48 - chassi c/ cabina  

4.20
4,83

3
3
685
755

7
7
315
245

11
11

000
000

18 500
18 500

73
74

412,40
856,95

LK-1113/36 -- chassi c/ cabina p/ basculante 3,60 3635 7365 11 000 - 73 704,88

LS-1113/36' -- chassi ci cabina p/ cav. mec. 3.60 3 695 - 19 000 74 856,95
LA-1113/42 - chassi c/ ca3ina (404)  4.20 3695 7035 11 000 - 88 726,60
LA-1113/48 - chassi c/ ca3ina (4x4)  4,83 4 035 6965 11 000 90 461,46
LAK-1113/36 - chassi c/ cabina p/ basculante 3.60 3915 7080 11 000 86 675,09
LAS-1113/36 - chassi c/ cabina p/ cav. mecâ-

nico ... 3.60 3 976 - 19 000 - 88 369,83

li Capacidade macem do (mono COI13 sendmeboone oe 7
apresentar oertif mado adantaoSo .00,1 Potées a se  ,000ndor,o LO 110 00 020r, 02 ir, 2"" '''"' i'rrls

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

CHEVPOLET C-1404' - chassi com cabina e carroçar a aco
C-1414' - camioneta cabina dupla
C-1416' - perua Veraneio
C.1504 - chassi c/ cab e car•ocar•a uso

2.92
2,92
2,92
3 23

1 720
1 770
1 935
1 910

550
500

700

2 270
2 270

26t0

34 131,00
41 328,00
40 111,00
35 436,00

m ',odeies produzidos sob encoro,. 77- s. :cama • e ima- irem 2) Pilei. 7 O x IS amm 6 lonas 31 170Cos 710 x cif 1 lonas Potencia
cabina Pneus 650 x 13, COM O Ms35 de 149 c a 3 800 can

DODGE 100' - Camioneta com caçasnh,a co uso 2,90 1 650 709 2 359 34 870,00
400' - chassi com cabina 3,38 1 860 3 583 5 443 36 187,00

O] Polencia de 198 cv iSAP• ora 6 lonas 2) 00080, 20 203 cv (SAS) a 4 490 r)m. On 750 x M soim 8 lonas

FORD- F-100 - camioneta com _á se aço 2,80 1 468 800 2 268 34 531,68
WILLYS F-350 - chassi com coo 3,30 1 918 3 493 5 443 38 377,23

F-75 - camioneta st-e',
Jeep - 04-5 4 ccir zic'sas

2,65
2,56

1 551 750 230t 23 549,57
19 567,51

canamn ta 710 1 r. Durai]

MERCEDES. L-608 D/29 - chassi c(rr:: canina 2,95 2 310 3 690 6 000 51 497,62
BENZ L-608 D/35 - chassi loas,: :c- cabina 3.50 2 425 3 575 6 000 52 169.59

Potência de 95 cv ISAP] a 2 857 es- f •

TOYOTA OJ 501- capota de lona
OJ 50 LV - capota de aço
OJ 50 LV-B - perua com ca3ota de aço

2,28
2,28
2,75

1 500
1 650
1 750

450
450
525

1 950
2 100
2 275

-
-
-

31 873.90
33 880,30
39 896,90

OJ 55 LP-B - camioneta c/ carroçaria de aço 2.75 1 700 1 000 2 700 - 38 987,90
OJ 55 l.P-B3 - camioneta s/ carroçaria 2.75 1 550 1 150 2 700 - 37 971,30

VOLKS. Furgão de aço 2.40 1 070 1 000 2 070 - 9659.00
WAGEN Kombi standard  2,40 1 140 930 2 070 - 21 520,00

Kombi luxo  2,40 1 200 870 2 070 - 25 285,00
Camioneta 2.40 - 930 2072 - 20 411,00

Potência de 52 cv ISAPI a 4 600 rpm Pneu, 840 x M corm lonas

ÓNIBUS E CHASSIS PARA ÔNIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P - chassi para ônibus 4.,43 - 10 700 - 4237700

C-6812P - chassi para ónibus . 5.00 10 700 43 580,00
Diesel

D-6512P - chassi para ônibus  4,43 - 10 700 - 56 329,00
D-6812P - chassi para ônibus  5,00 - - 10 700 - 57 497,00
D-7812P - chassi para ônibus  5,00 - 10 700 -
iodos os modelos fabricados sob encomenda Potência de 149 Go (Sof ) c001000,5 id,rio,00i e 900 x 20 on 2 lonas sei o
3 800 rêm (gasolina) e 140 cv ISAE) a 3 000 rPrIt (diesel} Pneus 825 x 20 Fre. a ar•

FNM V-9'
V-15'

5,54
6.00

4 850
5 160

10 690
9 030

15 000
14 190

87 083,00
108 498,00

000005 00 182 cv ISAP) a 2 90010, 2) Potâncm de 201 ov [SAL) a 22 mim

MAGIRUS RSL-413/ - chassi rodoviário V-8 ........... 6.00 4 300 8 700 13 000

Motor' diesel Deo, o. cilindros. potencia de 215 ate 255

MERCEDES- L.608 D/29' - chassi c/ 1/2 cab p/ microoni-
BENZ bus  2,95 2 090 39i0 6 000 48 076,33

L-608 D/35' - chassi c/ 1/2 cab p/ microôni- •
bus 3,50 2 205 3 795 6 000 48 702,15

LPO-1113/45' - chassi para ónibus- ... 4,57 3 460 8 240 11 700 72 667,39
0E-1313/51' - chassi para OMbus'  5,17 4 120 8 880 13 000 88 909,99
OH 1313/51' - chassi para ônibus-  5.17 3 935 9 265 3200 9008232
, er„,, por Mromros )2) Potência 95 sai ISAP1

2 900 rpm - Pne. 703 x 16 (PR 101
POMOCIri 147 Cs 150E1 o 2. rpm 41 Pneus .0 x . (PP 121 51 Prmais
900 20 (PR .1

"

0-362' - ônibus monoblocc urbano  
0-362' - ónibus monobloco interurbano ..
0-362° - ônibus monobloco interurbano com  

turbo alimentado,

5,55
5,55

5,55

-

___

-
-

-

11 500
11 500

11 500

-

-

159 982,67
175 111.05

-
0-326' - ônibus monobloco rodoviário 5,95 - - 12 500 - 211 697,38
Plataforma p/ ônibus 0-326 . 5,95 - 12 500 - 135 075,77
Plataforma p/' ónibus 0-362 urbano .. 5,55 11 500 - 97 809,03
Plataforma p/ ónibus 0-362 interurbano 5,55 - 11 500 - 100 754,85

II Platafo.la para montagem de tercei., Preus 900 x 20 (PR 141
21 Onibus monobloco urbano com comunto pa. cobfador e cat. s. 35

0(0 o, Si,, o conjunto d 0p 500,50€ntadfm Pneas
5

Oniblis r i (molho. 0 0 0urbano - 00002
Onibus monobloco ro ocacp P eus 4
e Si Pot•ncia 147 ev ISAEI a 2 800 rpm

020 PA I141
022 (PR 14)

900 x 20 (PR 14).
31 Onibus monobloco interuMenf 07- Execa.res pe. sêne.

4
5

Poténcra 187 c., ISAE a 2200 rAI
Potência 207 cv ISA 1 a 2 200 ria

otriMonas reclinavam opc. •• faxacnas reclinavam e toa, te o,
dezessete poltronamleito e ti . • ••

0950 co lande de velocidade a e 30 Mo h - 12 700 ke

SCANIA 8-110 - chassi para onibus
BR-115 - chassi para ônibus  

6.30
6.30 4 800 14 000

163 141,00
191 171.00

Pote.. do 2 Dl cv a 2 2011 rpr, 1,007 I x 22 .r■-■ lon.
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PRODUCAO

MÊS DE OUTUBRO ANO: 1973

PRODUÇÃO VENDAS

Outubro Jan-Out Out/72 Jan-Out/72 1957/1972 MODELOS Outubro Jan/Out

430 3308 252 2660 53770 Caminhões pesados 464 3575

253 1 908 140 1 540 30628 FNM- D. 11 000 269 2175
– – – – 5968 International – –
12 41 – – 5510 MBB - LP/331-1520 26 39

165 1 359 112 1 120 11 264 Scania - L/LS/LT 169 1 361

514 4594 475 3915 13016 Caminhões semi-pesados 479 4817

16 152 65 651 1 496 Chevrolet D-70 12 202
63 312 12 93 625 Dodge 900 '66 350
6 73 37 99 334 Ford F-750 – 71

429 4057 361 3072 11 621 MBB-1313/1513/2013 401 4194

5353 45 115 4014 34595 501 773 Caminhões médios/leves 5264 45648

1 603 14018 1 181 10232 174231 Chevrolet C/D60 1 602 14277
96 526 50 588 3036 Dodge 400 55 621
294 1 455 94 827 8904 Dodge 700 277 1 718
455 4036 391 3826 45626 Ford F-350 506 4054
715 6557 526 4713 127090 Ford F-600 694 6317
448 3210 303 2 108 6684 MBB L-608-D 445 3683

1 742 14913 1 469 12300 137202 MBB 1111/1113 1 685 14078

662 5 108 555 4240 68 111 ónibus 700 5269

– 4 5 87 1 171 FNM D-11 000 – 56
– – – 24 1 626 Magirus – –

225 1 650 204 1 521 17 391 MBB-monoblocos 218 1 654
414 3230 305 2453 42372 MBB-Chassis 401 3251
23 224 41 155 2815 Scania B 76 81 308
– – – – 1 955 Chevrolet – –
– – – – 181 Ford – –

21 757 160302 12989 116 567 1 087 101 Camionetas 21 843 160313

2611 26 340 2576 19715 161 559 Chevrolet-1400/500 3044 25209
40 286 28 443 2027 Dodge d 100 59 356

1 291 11 971 1 086 9407 94553 Ford F-50/75 1 381 11 982
603 4606 534 3813 61 993 Ford F-100 596 4610
52 446 52 403 51 178 Toyota – Pick-up 51 444
1 21 1 18 1 155 Toyota – Perua 1 21
– – – – 50754 Vemag 3919 –

4051 34620 3 118 26 167 302547 Volks – Kombi 3919 34450
353 2802 252 2410 6280 Volks – Pick-up 298 2725

3493 38606 3296 37 104 176871 Volks – Variant 3662 38824
439 5862 1 044 9632 166449 Willys – Rural 459 5876

7271 23985 – – 33360 Brasília 7246 21 836
1 155 10757 1 012 7455 33360 Willys – Belina 1 127 10748

534 5399 434 4530 196 828 Utilitários 486 5342

– – – – 12786 Vemag –Candango – –
528 5310 428 4443 78688 Willys – Universal 480 5252
6 89 6 87 5354 Toyota – Bandeirante 6 90

45398 372686 37 927 338 772 2499796 Automóveis — Total 44796 383226

74648 596 512 56656 504921 4421 495 Veículos —Total 74032 608 190
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O que passa por cima
de nossas cabeças Ishi bras

tem que ser muito bem pensado
Pontes Rolantes Padronizadas Pontes Rolantes Tubulares Pontes Rolantes Especiais

Pórticos e Semi-Pórticos Guindastes

. ./

Para o desenvolvimento acelerado da indústria,
a velocidade com que o material chega ao homem
tem grande importância operacional. A segurança
com que se processa este deslocamento é outro
item fundamental. Nossas Pontes Rolantes são de
alto padrão de construção, montagem e robustez.
Funcionamento eficiente, silencioso, de total

@ Produtos com a qualidade e garantia

se-

confiabilidade com o mínimo de peças e o mínimo
de manutenção. As pontes rolantes especiais para
siderurgia têm proteção extra contra poeira e
altas temperaturas. O que passa por cima de
nossas cabeças tem que ser muito bem pensado
tecnicamente. Nossas pontes rolantes são. Seja
qual for o tipo, capacidade e finalidade.

Ishibras- Ishikawaiima do Brasil - Estaleiros S. A.
Sede: Fábrica: São Paulo: Belo Horizonte:
Av. Presidente Antonio Carlos,
n? 607, sobreloja

Rua General Gurjão, n? 2
Ponta do Caju - Tel.: 254-2050

Av. Brigadeiro Luiz Antonio, 2344
1? Conj. 11/2/3 - São Paulo

Av. Afonso Pena, 732
- 10° andar

Rio de Janeiro - GB Telex: IHICO - Rio 031-517 Tels.: 288-1582 e 288-2688 Tel.: 24-4712
Cable Address: Rio de Janeiro - GB Telex: IHICO - SPO 021-708
ISHIBRAS - RIO DE JANEIRO
Tel.: 231-0090 e 231-1975
Caixa Postal: 3137 - GUANABARA



Algumas pessoas acham que comprando
caminhões menores elas estarão
economizando para depois comprar
um Scania. É uma idéia bastante
razoável.

Só que estas pessoas nunca pensaram que
comprando primeiro um caminhão
Scania, elas estarão muito mais perto
do segundo Scania. E do terceiro.
E do quarto. E assim por diante.

Dizemos isto, porque sabemos que o
Scania custa um pouco mais.

Mas sabemos também, que é
compensador trabalha., com ele.

Será que estas pessoas sabem disto?
Será que elas sabem que um Scania tem

rendimento superior a diversos
veículos menores juntos? Que a
reserva de potência de um motor
Scania de 275 CV (DIN) é suficiente
para transportar de 40 a 70
toneladas sem pedir fôlego?

E finalmente, que a qualidade Scania
confere a seus veículos uma vida útil
tão longa, que o prímeiro Scania
ainda estará trabalhando ativamente
quando chegar o outro? E o outro?
E o outro? E o outro? E o outro? E o
outro? E o outro?...

Um Scania
paga outro Scania

SAAB-SCANIA
do Brasil S.A.
confiança para sempre
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 Duas bombas de pistões axiais de vazão variável

com dispositivo de soma de potências e vazões
automaticamente balanceadas. Pressão máxima:
260 atm (alta pressão).

3 furos na lança e tirante traseiro
permitem 9 posições diferentes.

Peso operacional: 11 ton.
Motor de 51 HP.

Caçambas de 3/8
e 1/2 jardas cúbicas

Fácil acesso ao
sistema hidráulico.

2 aiavancas possibilitam
todas as manobras.

:C. .•?"

Não compre apenas uma escavadeira.
Compre o projeto dela.

MÜLLER - FUCHS 702 M É O MAIS AVANÇADO
PROJETO DE ESCAVADEIRA HIDRÁULICA.
Ela é uma máquina de alta pressão e tem bomba
dupla de vazão variável, autocomandada,
proporcionando energia adicional, onde e quando ela
for necessária. Isto quer dizer aproveitamento de 100%
da potência do motor de combustão interna.

MÜLLER - FUCHS 702 M TAMBÉM GARANTE
ALTA PRODUÇÃO.
Através de duas alavancas com movimentos em cruz,
o operador tem todos os movimentos de caçamba,
braço, lança e giro de 360° (para ambos os sentidos),
extremamente facilitados. Quando acionadas ao
mesmo tempo, possibilitem a realização de dois
movimentos simultâneos.

MÜLLER - FUCHS 702 M SÃO MUITAS
MÁQUINAS NUMA Só.
A máquina é ao mesmo tempo: Retro-escavadeira,
Escavadeira Frontal, Pá Carregadeira, Guindaste,
Perfuratriz e muitas outras juntas. Você tem uma
infinidade de equipamentos de trabalho para escolher,

A LU BRIFICACÃO, A MANUTENÇÃO, E A
REFRIGERAÇÃO NÃO FORAM ESQUECIDAE
Tem válvula termostática que aciona,
automaticamente, o ventilador do radiador quando
a temperatura do óleo hidráulico atinge a 70° C.
Desenhada para ser uma máquina fácil de manejar,
a 702 M também teve facilitado o acesso aos ponto:
de lubrificação. O sistema hidráulico foi construído d€
forma a facilitar a manutenção do equipamento.

AGORA VOCÊ JÁ SABE: NÃO COMPRE
APENAS UMA ESCAVADEIRA. CÓMPRE
TAMBÉM O PROJETO DELA.

MULLER
FUCHS

COME SA0 PAULC
S.A. MAQUINAS

Rua Henrique Ongari, 59 (Esq. Av. Com. Martinelli) - Lapa - São Paulo_ .
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C&A INFORMA

Versatilidade na
terraplenagem

Está sendo desenVol-
vido por um grupo de em-
presas alemãs o projeto
do veículo Lauster Truck
para usos civis. Trata-se
de uma viatura com chas-
si articulado e dotada de
eixos Lauster com siste-
ma duplo de locomoção.
Opera com pneus ou com
tambor de aco com ra-
nhuras ou garras que
substituem as esteiras
com vantagens, segundo
os fabricantes. Usando
apenas os pneumáticos,
opera a alta velocidade,
reduzindo a resistência de
rolamento, proporcio-
nando boa tração em so-

los duros e protegendo o
veículo. Com o tambor de
aço se obtém elevada tra-

ção em solos de areia ou
lama, pela redução de

pressão sobre o solo,
economizando pneus. O

tambor serve também
como guincho de cabo
para movimento próprio
ou alheio. Com os dois
dispositivos utilizados si-
multaneamente se obtém
melhor aderência e maior

redução da pressão sobre
o solo, e economia do
desgaste dos pneus.
A aplicação básica do

Lauster Truck 20 t para
uso civil é como máquina
de terraplenagem: como
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cavalo mecânico, pode
rebocar carretas em es-
tradas pavimentadas ou
em qualquer terreno e
substitui com vantagens

os tratores de esteiras,
carregadeiras de rodas,
pushers, motoscrapers.

Serve ainda para extra-
cão e transporte de mine-
rais, desmatamento e
transporte de madeira em
matas virgens. Pesa 14 t,
tem motor diesel de 230
H P, força de tração de 20
t, forca tangencial do
tambor de 11 t, velocida-
de máxima de 80 km/h e
300 de torção admissível
na articulação central.
Alexei - Exportação e
Importação Ltda. (repre-
sentante) - Av. Beira-
Mar, 406, gr 701 - Rio
de Janeiro - R. Rego
Freitas, 574 s172 - São
Paulo.

Kawasaki
no Brasil

A associação da Ka-
wasaki Heavy Industries
(Japão) com a Metalúrgi-
ca M. Dedini poderá sig-
nificar um novo e forte
concorrente para vários
motores da indústria pe-
sada. Embora na apre-
sentação da empresa, fei-
ta em setembro, o presi-

dente da Kawasaki, Ki-
yoshi Yotsumoto tenha
afirmado que não tem
"planos definidos para
outros setores" e que es-

tá empenhado, por en-
quanto, apenas em de-
senvolver o contrato de
colaboração tecnológica
e participação de capital
com a Dedini para a fabri-
cação de usinas e instala-
ções de produção açuca-
reira, a verdade é que a
Kawasaki é uma das
maiores e mais represen-
tativas indústrias pesadas
do Japão. Basta dizer que
ela produz desde navios,
aviões a turbina a jato e
militares (YS-11), heli-
cópteros, trens, (Tó-
guio —Osaka), maquinaria
nuclear, caldeiras, altos-
fornos, usinas, guindas-
tes, robôs industriais,
equipamentos de armaze-
nagem e manipulação de
materiais, estruturas de
aços para edifícios, obras
de arte, tubulações e
comportas para represas,
torres submarinas, ôni-
bus, caminhões, contai-
ners, carro elétrico tele-
guiado, locomotivas,
equipamentos para cons-
trução, desde guindastes,
rolos compressores e es-
cavadeiras, até britado-
res, motores a explosão,
elétricos, turbinas, gera-
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dores, motocicletas e tur-
binas a gás.

Com capital de US$
163 milhões e 35 000
funcionários, faturou US$
1,3 bilhão de abril de
1972 a março de 1973,
sendo 30% em máquinas,
29% em navios, 15% em
motores, 11% em aviões,
8% em estruturas metáli-
cas e 7% em trens. As ex-
portações no mesmo pe-
ríodo atingiram cerca de
US$ 500 milhões e a em-
presa está executando
encomendas no valor de
US$ 2,6 bilhões. O fatu-
ramento previsto para o
próximo ano fiscal é de
US$ 1,7 bilhão, dos quais
30% a 35% em exporta-
cão. A Kawasaki do Brasil
Indústria e Comércio
Ltda, foi constituída em
abril deste ano com capi-
tal de US$ 650 000.
Com a associação da

Dedini, o total de investi-
mentos japoneses no
Brasil poderá atingir US$
1 bilhão, conforme decla-
rou em Tóquio o embai-
xador brasileiro Paulo
Leão de Moura. Comenta
o Japan Economic Jour-
nal que o número de em-
presas japonesas no Bra-
sil passará de 170 para
quinhentas nos próximos
dois ou três anos. Por ou-
tro lado, a balança co-
mercial entre o Brasil e o
Japão favorece este últi-
mo país em cerca de US$
180 milhões.
O mesmo Japan Eco-

nomic Journal chega a
afirmar que as empresas
norte-americanas em
operação no Brasil olham
para essa investida com
preocupação, não só pela
vinda de outro concor-
rente no mercado brasi-
leiro, porém, especial-
mente, porque acreditam
que as empresas japone-
sas estejam preparando
no Brasil a base para
avançar em direção ao
mercado americano.

Hidráulicos
para tratores

A DHB — Direções Hi-
dráulicas do Brasil entrou
este ano no mercado
com cilindros hidráulicos
mais pesados para aplica-
ções em tratores de estei-
ras, retroescavadeiras,
motoniveladoras, carre-
gadeiras, empilhadeiras e
máquinas rodoviárias em
geral. Os cilindros são
fruto de um trabalho con-
junto em que a fundição
Minuano (São Leopoldo -
RS) produz ferro fundido
nodular (800 t/mês atual-
mente e 1 300 t/mês até
junho de 1974), a DHB
produz os componentes e
a Maxidrive (SP) monta
os equipamentos. Todsp o
grupo pertence ao Mon-
tepio da Família Militar
do Rio Grande do Sul.
O grupo produz cilin-

dros hidráulicos de sim-
ples e duplo efeitos, vál-
vulas para servodirecão
hidráulica, modelos leves
e pesados de servodire-
ção hidráulica, e outros
componentes.

Direções Hidráulicas do
Brasil S.A. - Rua Pro-
venzano, 333, C. Postal
594 - Porto Alegre, RS. ,

V
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Uniloader
mais potente

A J. I. Case do Brasil
está lançando agora a sé-
rie 1700 de uniloader, o
modelo 1737 com motor
case a gasolina, de 37
HP, e o 1740 com motor
diesel de 40 HP. A força
de levantamento desta
nova série é de 900 kg,
enquanto a série 1 500
era para 740 kg e com
motores de 26, 30 e 37
HP. A nova série tem tra-
ção nas quatro rodas,
tem direção por contra-
rotação, gira 360° sobre
si, tem caçambas para
várias aplicações e opcio-

Quebrador
silencioso

A Ackley Manufactu-
ring Co., subsidiária da
Stanley Works, apresen-
tou recentemente um no-
vo quebrador de asfalto,
hidráulico, que opera en-
tre 8 e 12 gpm e 2 000
psi de pressão no sistema
hidráulico. Com a sua for-

ça hidráulica totálmente
vedada, o novo equipa-
mento é silencioso e ope-

ra dentro dos limites dos
códigos municipais, esta-
duais e federais de polui-

ção sonora nos EUA. O

VI

nais como garfo para to-
ras, vassouras, lâmina,
perfurador de solo, garfo
empilhador, tesoura hi-
dráulica para corte de ár-
vores, escarificador tra-
seiro ou retroescavadeira.
Os modelos 1 700 de
uniloader são dotados de
sistema de nivelamento
de caçamba e foram pro-
jetados para trabalhos
em áreas restritas onde
outras máquinas conven-
cionais não conseguem
operar.
J. I. Case do Brasil, Co-
mércio e Indústria Ltda.
- Via Anchieta, km 22 -
São Bernardo do Campo,
SP.

quebrador n.° 65 pode
operar com a maioria dos
sistemas hidráulicos con-
vencionais, com pouca
ou nenhuma modifica-

ção, evitando o transpor-
te de fonte de força pneu-
mática. Nos locais onde
não há disponibilidade de

veículos equipados hi-
draulicamente, o fabri-
cante oferece três tipos
de unidades de forca. Au-
tolubrificante, não há o
risco de corrosão interna
devido à umidade dos du-
tos de ar utilizados nos
quebradores pneumáti-
cos. O equipamento pesa
32,3 kg (74 libras), sem
broca. As brocas são he-
xagonais de aço entre 1
pol e 1/8 de pol.
International Sales De-
partment, The Stanley
Works - New Britain,
Connecticut - 06050 -
USA.

entretien des routes
en rase eampagne

Conservação
de rodovias

A livraria Mestre Jou
está lançando urna apos-
tila sobre conservação de
rodovias em planícies,
elaborada por um grupo
de pesquisa rodoviária da
Organisation de Coopéra-
tion et de Développe-
ment Économiques, em
agosto de 1973. O traba-
lho intitulado Entreden
des routes em rase cam-

pagne - principes d'un
système de gestion de
l'entretien aborda desde

as operações de conser-
vação preventiva e corre-
tiva, passando por dados
técnicos de apreciação
das degradações, os tipos

de exames visuais, exa-

mes por instrumentos de

medição, as normas de
quantidade e qualidade,

de produtividade, aspec-

tos teóricos e operacio-

nais, gestão e organiza-

ção, operação da estrutu-
ra, escolha de priorida-

des, até alocação de re-
cursos, funcionamento

do sistema apresentado.

Conclui com uma série de

recomendações e exem-

plos.
Mestre Jou S.A. - Rua

Guaipá, 518, C. Postal

24 090 -CEP 05000 -

São Paulo, SP.

Melhorias no
motoscra per

Mecanismo elevador
mais eficiente, elevador
reversível como equipa-
mento-padrão e arranjo
opcional de engate amor-
tecedor são algumas das
inovações introduzidas
no motoscraper 633 C,
pela Caterpillar. Sua ca-
pacidade é de 24,5 m 3,
com motor de 415 HP,
oito marchas e quatro ve-
locidades no elevador.
Com o engate-amortece-
dor, os choques são
transferidos para um acu-
mulador de nitrogênio e
um fluxo controlado de
óleo amortece as oscila-
ções e trancos, o que per-
mite ao equipamento
maior velocidade, redu-
zindo os ciclos de opera-
ção.

TRANSPORTE MODERNO— DEZEMBRO, 1973



E
a-
E

MF3366
Trator de esteiras da Massey Ferguson.
O mais potente e mais pesado
em sua categoria: 92 CV e 9 800 kg.

Movimentação de terra, desmatamento, arraste
e manuseio de toras, escarificação, aração, gradeação
e subsolagem - são algumas das tarefas
nas quais o desempenho do trator de esteiras MF 3366,
é insuperável, graças ao seu peso e potência
e às seguintes características:
* Conversor de torque dimensionado para superar
as mais severas solicitações de carga.

* Reversor hidráulico para mudanças instantâneas
do sentido de direção, reduz o tempo do ciclo,
aumentando o rendimento.

* Elevado torque: 36 kg a 1.400 rpm.

MF

* Sistema de direção por acionamento hidráulico.
* Seis roletes inferiores e dois superiores, para
melhor estabilidade e sustentação das esteiras.

* Alavancas de comando melhor posicionadas, para
maior facilidade de operação.

Além destas vantagens, o MF 3366 conta com
a perfeita assistência técnica, proporcionada pela
maior rede de revendedores do Brasil,
com peças genuínas e mecânicos treinados
pela própria fábrica.

Conheça o MF 3366 no seu revendedor MF.

Massey-Ferguson do Brasil S.A.



RÁPIDAS

• O capital autorizado
da Companhia de Cimen-
to Salvador foi elevado
de Cr$ 67 milhões para
Cr$ 90 milhões e a pro-
dução deverá ser iniciada
ainda este ano. Para tan-
to, a construção civil e a
instalação dos equipa-
mentos já foram termina-
das e os testes tiveram
início em agosto.

• Também a Fábrica
Nacional de Vagões —
FNV — elevou seu capital
de Cr$ 51,27 milhões pa-
ra Cr$ 66,65 milhões, pa-
ra implantar a segunda
fase de seu projeto apro-
vado e aumentar sua ca-
pacidade de produção,
especialmente no setor
de fundição de aço que já
vinha operando acima de
sua capacidade nominal.
O faturamento da empre-
sa, que foi de Cr$ 142,10
milhões em 1972, alcan-
çou Cr$ 99,71 milhões
no primeiro semestre
deste ano.

• Os investimentos da
Komatsu do Brasil para a
fabricação de máquinas

de terraplenagern, a co-

meçar pelo trator de es-

teiras D-50, são da or-

dem de Cr$ 100 milhões,

incluindo o capital de gi-

ro. A empresa anunciou o

lançamento do primeiro

trator nacional — o D-65

— em 1974, fabricado na

unidade que está sendo
construída em Suzano,

cuja área é de 150 000
m 2.

• A Divisão Equipamen-

tos das Indústrias Villares
está entregando máqui-
nas de construção para a
Cormag — Corporación
de Magallanes (Chile),
empresa de serviços pú-
blicos gerais, com ativi-
dades em construção civil
e mineração. Esta é a se-
gunda remessa de equi-
pamentos e constitui-se
de duas máquinas sobre
esteiras (P& H 525), equi-
padas com dragline e
shovel. O valor de contra-
to é de US$ 900 000 e a
transação foi realizada
por intermédio da Cacex,
mediante convênio entre
Banco do Brasil e Banco

Central do Chile.

• Cooperativas agrope-
cuárias da Bolívia assina-
ram contrato de compra
de tratores Malves no va-
lor de mais de US$ 2 mi-
lhões. O negócio envol-
veu trinta tratores de esL
teira MD 1800 de 180
HP e o restante tratores

de rodas MD 920 P. O
transporte está sendo fei-
to pela Fepasa, Rede Fer-
roviária Federal e Ferro-
carriles Bolivianos.

• Em dez ou onze anos

a ponte Rio—Niterói já

estará paga, pois no pri-

meiro ano o tráfego esti-

mado é de 14 500 veícu-

los/dia. Ela deverá estar

pronta até o fim do ano e

será inaugurada no dia

20 de janeiro. A ponte,

com 9 km de extensão

sobre o_mar e mais 5 so-

bre a,terra-, já foi submeti-

da a doze provas de car-

ga, uma das quais a

maior do país: 1 750 t no

pilar 56. É a maior ponte

do mundo em volume de
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concreto: 440 130 m3, o
que corresponderia a 88
km de pontes tradicio-

nais.

• O Conselho de Políti-
ca Aduaneira concedeu
isenção de impostos de
importação às máquinas,
implementos e tratores
agrícolas, bem como para
aparelhos e equipamen-
tos médico-hospitalares
sem similares nacionais.
Entre as considerações
que justificam a medida,
além da escassez de dis-
ponibilidade para atender
à demanda do mercado,
estão: a redução de cus-
tos pelo aumento de pro-
dutividade gerado pelo
reequipamento e moder-
nização desses setores.

• Mais de quatrocentos
engenheiros, construto-
res, calculistas, tecnolo-
gistas de cimento e ou-

tros técnicos do setor
participaram do colóquio
sobre Controle da Quali-
dade do Concreto Estru-
tural promovido pelo Ins-
tituto Brasileiro do Con-
creto — Ibracon —, reali-
zado no IPT. Representa-
vam dezessete Estados e
havia participantes do
Chile e Argentina. Entre
os trabalhos apresenta-
dos no encontro, consta-
ram o do engenheiro
Francisco de Assis Basí-
lio, superintendente da
ABCP — Associação Bra-
sileira do Cimento Por-
tland, que abordou o
Controle de Qualidade do
Concreto em Obras Cor-
rentes; do engenheiro
Epaminondas Melo do
Amaral Filho, da Camar-
go Correa, sobre Produ-
ção do Concreto Estrutu-
ral; do prof. Eladio G. R.
Petrucci, da Politécnica
da USP, sobre Controle
Tecnológico e Proprieda-
des do Concreto Endure-
cido; do eng.° Adhemar

Della Nina, do IASEG

(GB), sobre Controle de
Qualidade do Concreto
em Obras de Saneamen-
to; do eng.° Luís Alfredo
Falcão Bauer, da L. A.
Falcão Bauer, sobre nor-
mas recomendadas para
as empresas de controle
de qualidade e ensaios de
concreto e aço, emprega-
dos em construção; e do
eng.° Fernando A. Lapa
Ferreira, da STUP — So-
ciedade Técnica para Uti-
lização de Pré-Tensão,
que consistiu num depoi-
mento técnico sobre exe-
cução do concreto pro-
tendido com aderência a
posteriori.

• O mercado internacio-
nal começará até o fim do
ano a ver uma nova mar-
ca de pneus de máquinas
rodoviárias: Caterpillar.
Para isso, ela está refor-
mando uma fábrica de
8 600 rri 3 de área coberta
e construindo edifício de
três andares, de 4 650
m 2. Os pneus vão ter um
cinturão substituível para
adequá-los a cada tipo, e
local de operação. Numa
fábrica-piloto a empresa
já vinha desenvolvendo
estudos e no ano passa-
do chegou a produzir
quantidades limitadas de
pneu, para as maiores
carregadeiras. Esses estu-
dos terão prosseguimen-
to por mais este ano.

• Novo material de pa-
vimentação reduziu os
acidentes automobilísti-
cos em 50% nas áreas de
testes, devido às suas ca-
racterísticas antiderra-
pantes. Trata-se do shell-

gri,o, uma mistura de par-
tículas de bauxita com re-
sina betuminosa. Sua uti-
lização vem se alastrando
no Reino Unido, especial-
mente para a repavimen-
tação. Mas o produto es-
tá sendo vendido em vo-
lumes crescentes no .Ja-

pão, Bélgica, Itália, e

França.
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RESULTADO DE CONCORRÊNCIA

EDITAL: 5/73

TOMADA DE PREÇOS: 7.2.73 — 10,30 horas

OBRA: Terraplenagem, estabilização de solo e concreto betumi-
noso a quente. Rodovia BR-101/RN — Trecho
Natal —Divisa RN/PB — Subtrecho — km O ao km 11.

VALOR 1Cr$1 

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: Empresa Industrial Técnica
S.A.—EIT FI, Fl ,

CONCORRENTES
Empresa Industrial Técnica S.A. — EIT
Construtora Queiroz Gaivão S.A
Construtora Beta S.A. •
C. R. Almeida S.A.

EDITAL: 7/73

TOMADA DE PREÇOS: 5.2.73 — 10,30 horas

OBRA: Construção da ponte sobre o rio Chapecó — Rodovia 55-
282/5C — Comprimento 225 m.

VALOR (Cr$1:

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: Fl , Fl ,
Sergen — Servicos Gerais de Engenharia.

CONCORRENTES
Sergen — Servicos Gerais de Engenharia

S.A. Cr$ 4 957 332,00
M. Martins — Engenharia e Comércio
Ltda, Cr$5 286 850,00

Sotege — Engenharia S.A. Cr$ 5 338 570,32
Comercial Construtora Stecca S.A. Cr$ 5 851 275,00
Construtora A. Gaspar Ltda. desclassificaria
Construtora Aulicino S.A. desclassificada

EDITAL: 9/73

TOMADA DE PREGOS: 14.2.73 — 15,00 horas

OBRA: Terraplenagem e pavimentação. Rodovia BR-393/RJ —
Trecho Teresópolis —S. José Além Paraíba — Subtrecho
km 20 a 90,6. Terraplenagem 256 000 m' — Pavimenta-
cão 30 000 m' — Extensão 70 km.

VALOR (Cr$1:

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: P1: FI,

CONCORRENTES
Construtora Queiroz Gaivão SA.

EDITAL: 1 1 /73

TOMADA DE PREÇOS' 15.2.73 — 15,00 horas

OBRA: Restauração. Rodovia BR-163/MT — Trecho travessia'
Campo Grande —Subtrecho Acesso norte lav. Kennedy —
rua Bania e r. Cel. Antônio).

VALOR (Cr$): 1 800 000,00

INFLATOR: 12,060

FÓRMULA: 0,88 Fl 1 + 0,35 Fi z + 0,21

VENCEDOR: Fl , Fl
Mape — Construtora e Comércio Ltda.

CONCORRENTES
mape — Lonstrutora e Lomercio Ltda.
Construtora Affonseca S.A.
Construtora Atenas Ltda. desclassificada
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EDITAL: 13/73

TOMADA DE PREÇOS: 15.2.73 —10,30 horas
OBRA: Pesquisa de tráfego — Trecho Estado de Minas Gerais.

VALOR (Cr$):

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: . Fl , FI0
PlenekS.A. Cr$ 523 182,00
CONCORRENTES
Plan. S A CA 523 1R2 00

HIDROTERRA S.A. — Engenharia e Com. Cr$ 815 478,24

ENECON S.A. Cr$ 1 322 449.00
COPAVEI — Construt. de Engenh. Ltda. Cr$1 375 931,39

EDITAL: 33/73

TOMADA DE PREÇOS: 30.4.73 — 10,30 horas

OBRA: Projeto e construção de uma ponte s/ o rio Ouro e demo-
lição da existente — Rodovia BR-222/CE — Trecho Forta-
leza Sobral — Comprimento 134 m.

VALOR (Cr$):

INFLATOR'

FÓRMULA:

VENCEDOR: Fl , Fi a
Construtora Andes Ltda.

CONCORRENTES
Construtora Andes Ltda. 1 085 672,00
Construtora A. Gaspar Ltda.1 153 405,00
SoC. (piranga de Engenh. e Com. Cr$ 1 295 598,00 variante 1

Cr$ 1 298 216,00 variante 2
Construtora Britânia S.A. Cr$ 1 298 981,00
Nordenco S.A. Cr$ 1 318 400,00
Cia. Invest. e Constr. Ltda. Cicol Cr$ 1 407 255,00

Empei — Empresa de Pavimentação e
Eng. Cr$ 1 487 800.00

EDITAL: 41/73
I UMAUA Uh PHht,US: 11.5./..1 — 10,30 horas

OBRA' Arnssn a nnnte snhrn n rio ChAnprrS — R R-2R2/RC —
Trecho Xanxerê —São Miguel do Oeste — Serviços de
Terraplenagem 210 000 m 3.

VALOR (Cr$1: 3 170 000,00

INFLATOR: 12,134 Fator único

FORMULA:

VENCEDOR: Fl , FI,
TONIOLO, BUSNELLO S.A.
Concorrentes
Toniolo, Busnello S.A. 0,495
Construtora Sul Auxiliar de Estradas S.A. 0,498

EDITAL: 42/73

TOMADA DE PREÇOS: 26.6.73 — 10,00 horas

OBRA: Implantacão e pavimentacão — Rod. B R-158/RS — Tre-
cho Rosário—Livramento — Subtrecho km 0 ao km 50 —
Extensão 50 km.

VALOR (Cr$),

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: Fl
Empresa Melhoramentos e Construções Emec

CONCORRENTES

Empresa Melhoramentos e Construções Ernec Cr$ 29 571 983,00
Cetenco — Engenharia S.A. CrS 32 816 476,50
C.R. Almeida S.A. Cr$ 37 096 261,95

IX
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RESULTADO DE CONCORRÊNCIA

EDITAL: 36/73

TOMADA DE PREÇOS: 5.6.73 - 10,00 horas

OBRA: Construcão da Rodovia BR-210 - Trecho do lote 6 -
Acesso São Gabriel da Cachoeira - Fronteira Brasil/Co-
lômbia - Extensão 386,1 krn.

VALOR 1Cr$1: 94 162 059,88

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: P1, FI,

CONCORRENTES

EDITAL: 36/73 •

TOMADA DE PREÇOS: 5.6.73 - 10,00 horas

OBRA: Construção da Rodovia BR-210 - Lote 5 - Rio Padauari
- Entroncamento acesso São Gabriel da Cachoeira e São
Gabriel da Cachoeira -Entroncamento Perimetral -
Extensão 355,2 km.

VALOR (Cr$): 78 056 177,62

IN FLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: P1, FI,

CONCORRENTES

EDITAL: 36/73 .

TOMADA DE PREÇOS: 5.6.73 - 10,00 horas

OBRA: Construcão da Rodovia BR-210 - Lote 4 - Trecho
Caracaraí -Rio Padauari - Extensão 402,5 km. 

.

VALOR (Cr$), 89 014 205,25

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: FI, FI,
Construtora e Comércio Camargo Correa S.A.

CONCORRENTES

EDITAL: 36/73

TOMADA DE PREÇOS: 5.673 - 10,00 horas

OBRA: Construção da Rodovia BR-210 - Lote 3 - Trecho Rio
Turuna -Caracaraí - Extensão 471,5 km.

VALOR (Cr$): 123 721 891,26

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: FI, FI,

CONCORRENTES
Construtora Rabello S.A.

EDITAL: 36/73

TOMADA DE PREÇOS: 5.673 - 10,00 horas

OBRA, Construção da Rodovia 8R-710 - Lote 2 - Trecho Rio
Citaré -Rio Turuna e Cachoeira Porteira-Entroncamento
Perimetral - Extensão 498,6 krn.

VALOR (Cr$): 107 816 524,98

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: FI, FI,

CONCORRENTES
Construtora Andrade Gutierrez S.A.

EDITAL: 36/73 - Perimetral Norte

TOMADA DE PREÇOS: 56.73 - 10,00 horas

OBRA: Construção da Rodovia BR-210 - Trecho Maca-
pá -Fronteira Brasil Colômbia, denominada Perimetral
Norte. Lote 1 - Porto Grande-Rio Citara - Extensão
472,9 km,

VALOR (Cr$) 116 384 950,63

INFLATOR:

FÓRMULA:

VENCEDOR: FI, FI,

CONCORRENTES ,

Construtora Mendes Júnior S.A,

EDITAL: 2/73

TOMADA DE PREÇOS: 1.2.73 - 15,00 horas

OBRA: Construção de oito (81 postos de Patrulha Rodoviária
Tipo I - 1 em Humildes, 1 em Sto. Antônio de Jesus, 1
em Guandu, 1 em Ubaitaba, 1 em Itabuna, 1 em Ent.°
Carnaça', 1 em Eunapcles e 1 em Itamaracaju. Rodovia:
BR-101/BA - Trecho BR-324 a Divisa BA/ES.

VALOR (Cr$): 528 000,00

VENCEDOR: Construtora A. Gaspar Ltda.

CONCORRENTES Cr$ CONCORRENTES Cr$

EDITAL: 3/73

TOMADA DE PREÇOS: 22 1.73 - 10,30 horas

OBRA: Pesquisa de Trafego - Levantamento de origem/destino
e contagens de volume de tráfego nos Estados do Espirito
Santo e Rio de Janeiro

VALOR (Cr$):

VENCEDOR: Louis Berger Engenharia Ltda,

CONCORRENTES Cr$ CONCORRENTES Cr$
Louis B. Engenharia Ltda. 1 191 711,60
Ecoplan Engenharia e
Consult. 1 646 871,60
Copavel Consult. e Enge-

nharia 1 911 896,36

EDITAL: 4/73

TOMADA DE PREÇOS: 2.2.73 - 15,00 horas

OBRA: Terraplanagem, instalacão e fornecimento de 1-Santas -

CA-60-B e outros servicos. Rodovia: BR-277/PR - Tre-

cho Paranaguá -Curitiba - Subtrecho: Estaca 1 844 a

1855.

VALORICr$): 2 800 000,00

INFLATOR: 11 970

FÓRMULA:

VENCEDOR: Cesbe - FI, FI,
Cesbe S.A. - Engenharia e Empreendi-

mentos 0,97
CO,LCO r,I=L ENTES

EDITAL: 6/73

TOMADA DE PREOS: 9.2.73 - 10,30 horas

OBRA: Restauração e recapeamento betuminoso usinado a

quente. Rodovia BR-116/RS - Trecho Porto Alegre-Pe-

lotas - Subtrecho km O a km 25.

VALOR (Cr$): 6 500 000,00

INFLATOR: 11,61

FÓRMULA: Fc = 0,42 Fcl + 0,47 Fc, + 0,32

VENCEDOR FI, FI,

CONCORRENTES
Brasília Obras Públicas S.A.
Construtora Rabello S.A.
C. R. Almeida S.A.
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Divisão de Equipamentos Industriais Oro

APRESENTA:

Rolo compactador Tandem vibratório Bomag

Mod. BW-200 • Autopropelido • Motor Deutz Diesel

4 cilindros de 56 HP • Largura de compactação: 2 rn

• Peso estanco : 7.000 kg • Impacto de cornpactação.
32000 kg • 3 velocidadeo de tracão à frente e ré
• Freqüóricia das vibrações: 2.600 VPM.

Trator Ford mod. 5.000 — Motor Diesel de 77,1 HP
(S.A.S.) • 2.100 rpm • Transmissão de 0 marchas •

,r Tomada de força e levante hidráulico de 3 pontos •
Peso lastrado: 4.400 kg

Rociam LY-20 (404)
Escavadeira hidraulica sobre pneus de 90 cv S.A.E •
Velocidade 27 km h • Peso 13,5 t • 3602 de giro •
nação nas 4 rodas vencendo rampas de 50% podendo
ser equipada com diversos retrós, clarnshell. shovel.
bailio') (perfuração de diafragmas. tubuloes e
escavações profundas até 13 m) e muitos outros
equipamentos especiais.

Rolo Compactador Tandem Vibratório Bornag
Mod. B W65S • Autopropel ido • Motor Hata Diesel de 5HP
• Largura de Compactação: 0,65m • Pêso estático: 560Kg
• Impacto de Compactação. 2.000Kg • 2 velocidades
de tração a frente e rê • Freqüência de vibrações 3.500V.P.M.

Unidade Industrial Ford 4500/755 -- Motor Diesel de
62,3 HP a 1.800 rpm • Conversor de torque • Reversão
automática de marchas e direção hidráulica •
Capacidade da carregadeira: 1 jarda cúbica rasa
(2.040 kg de levante) • Retroescavadeira hidráulica
com caçamba de 1/2 jarda cúbica de capacidade •
Profundidade de escavação: 4,61 m.

Guindaste hidráulico telescópico PPM. Mod. 18-15
Autopropelido • Velocidade de estrada: 25 km/h •
Motor de 6 cri. diesel com 87 HP DIN • Tração nas 4
rodas • Capacidade: 20 • Lança telescópica
hidráulica de 3 seções • Altura máxima: 24 m.

Av. Comendador Martinelli, 225
Tel: 65-4809/65-0304
São Paulo

Divisai:, de Equipamentos Industriais



"Centenas de
clientes

estabeleceram
o primeiro

contato conosco
através dos

nossos
anúncios..."

Sr. Lindemann:
"Nossa fábrica, em Socorro, testemunha
do nosso crescimento no curto prazo
de dois anos."
Sr. Maurício:

"E para esse êxito as revistas de Negócios
Abril têm uma grande participação:
centenas de nossos clientes, em todo o
Brasil e mesmo em Buenos Aires, Argentina,
descobriram os equipamentos de que
necessitavam e estabeleceram o primeiro
contato conosco através dos nossos anúncios
nessas revistas."
Sr. Lindemann:

"A meta no momento é ampliar a campanha
de divulgação de nossa empresa para
podermos ampliar, como consequência, o
número de filiais. E para tanto é
imprescindível continuarmos contando com
o reforço que obtemos através dos
anúncios nas Revistas de Negócios Abril."

À esquerda - Dr. Diethelm E. Lindemann
Diretor Industrial e à direita
Sr. Maurício Emery Trindade - Diretor
Comercial da Weishaupt do Brasil
Indústria e Comércio de Queimadores
Ltda.

REVISTAS DE
Química & Derivados - Plásticos &Embalagem - Máquinas & Metais - Eletricidade Moderna

Transporte Moderno - Oficina - O Carreteiro - Supervarejo - Guia Industrial Abril - Projeto 74 NEGÓCIOS ABRIL

MIOU ABRIL
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TERRAPLENAGEM

Escavadeira de producao
Utilizando, pela
primeira vez no
Brasil, três gigantescas
escavadeiras contínuas
de 120 t cada,
a Mendes Júnior
conseguiu compactar,
em setembro, mais
de 800 000 m3 de argila
na usina
hidrelétrica de
Marimbondo, superando
todos os recordes
nacionais. O máximo
que havia sido alcançado
anteriormente
por outra empreiteira
fora de 640 000 m 3,
utilizando motoscraper

"Lourdes" foi a primeira a che-
gar, em maio do ano passado. De-
pois de um mês, chegou "Bárba-
ra". E, neste ano, em agosto,
chegou "Amélia". Foram as três
primeiras a deixarem os Estados
Unidos, onde sua família era de 22
componentes, para trabalharem na
divisa do Estado de São Paulo com

Minas Gerais, exatamente numa
das curvas em que o limite esta-
dual forma um grosseiro W. Nesse
local, entre Icem (SP) e Fronteira
(MG), está em execução a terceira
obra hidrelétrica do país em cons-
trução ou já construída: Marim-
bondo.

É nesse canteiro de obras que
elas estão trabalhando, "satisfato-
riamente", dizem modestamente



contínua quebra recorde
os engenheiros da Construtora

Mendes Jr., que as encomenda-

ram. "Lourdes", `"Bárbara" e
"Amélia", assim "batizadas" pelo
pessoal do canteiro, pesam cerca
de 120 t. São equipamentos de
escavação e carregamento contí-

nuo, denominados wheel loader
excavator. Trabalham com a es-
pantosa produção média horária
de 800 m 3 compactados chegando
a atingir o pico de 1 200 rri 3 por
hora. Logo elas superaram outrós
meios, sistemas e equipamentos
utilizados em outros canteiros, em
diferentes condições, chegando a
roduzir, em agosto de 1973,

734 000 m 3, ultrapassando a
marca máxima que era de 640 000
m3, COM motoscrapers. Em setem-
bro último, elas superaram o pró-
prio recorde: produziram 803 000
m3 compactados.
Com esse recorde de produção

elas se transformaram em uma das
mais significativas inovações e
vêm provocando uma verdadeira
revolução no setor de movimenta-
cão de terra. E introduzem no Bra-
sil a tendência mundial de se utili-
zar equipamentos cada vez
maiores e de maior produtividade
em obras de grande volume e I>



Terraplenagemlcontinuação

grandes distâncias, conforme afir-
ma Olívio Kalckmann, diretor téc-
nico da Mendes Jr.

Monstros

Verdadeiros monstros pela sua
figura, e pela produção nunca
experimentada anteriormente no
Brasil, cada uma das loader con-
siste numa roda escavadora com
doze caçambas de 3 m de largura e
capacidade de 0,7645 m 3 (1 jarda
cúbica). A roda vai girando e esca-
vando bancadas de 3 m de largura
por 3 m de altura. É montada no
chassi principal, que se desloca
sobre três esteiras, acionadas hi-
drostaticamente. Quando a caçam-
ba atinge o ponto mais alto da
roda, ela descarrega o material
sobre transportadores de esteiras
em três seções. A última é articu-
lada e tem um dispositivo (patente

Barber Greene) que permite trans,
ferência de carga de material, sem
interrupção da escavação. A pro-
dução nominal do equipamento é
de 1 337 m 3 por hora (1 750 jc/h).
A roda, que pesa 32 t, está direta-
mente acoplada a um motor GM
de 420 HP ou 500 HP com turbi-
na. A velocidade de deslocamento
perde ser ajustada conforme o volu-
me de material a ser escavado. A
velocidade máxima é de aproxima-
damente 4,3 km/h (2,7 milhas/h).
O preço de cada equipamento é de
cerca de Cr$ 3,0 milhões (US$
500 000).

Seis mecânicos

A hidrelétrica de Marimbondo,
situada no Rio Grande a 60 km de
São José do Rio Preto, na divisa
dos Estados de São Paulo e Minas
Gerais, pertence às Centrais Elétri-

Ronan: "Não fosse a estrutura da
própria Mendes, a loader pararia".

Olívio: "A introdução da máquina
é reflexo de tendências mundiais".

Os operários não diziam certo a palavra loader. Batizaram-na "Lourdes".

XIV

cas de Furnas e é a maior do Rio
Grande, com capacidade para 1,4
milhão de KW. Em construção ou
já construídas, existem as hidrelé-
tricas de Ilha Solteira (3,2 milhões
de KW), e São Simão (2,5 milhões
de KW), maiores do que Marim-
bondo. Depois é a de Jupiá para
1,4 milhão de KW.
Em Marimbondo, os volumes

básicos atingem 2 milhões de rn 3
de escavação em rocha, 800 000
rn 3 de escavação em terra, 13,5
milhões de m 3 de barragem de ar-
gila e 1,15 milhão de m 3 de con-
creto. As escavadoras contínuas
estão trabalhando para a barragem
de argila. Operam numa extensa
área de empréstimo, sem grandes
desníveis topográficos.

Cada uma delas trabalha com
um operador e um ajudante, dois
sinalizadores, um anotador de pro-
dução. Há ainda uma equipe de
seis mecânicos, que acompanham
ininterruptamente as três escava-
doras.

As máquinas complementares
que fecham o ciclo de pperação
também são de grandes dimen-
sões. O material escavado pela
wheel loader excavator é despe-
jado em fora-de-estrada Terex-R-
50, com catorze vagões (bottom
clump) para 110 t. Esses vagões

transportam 70 rn 3 empolados em
cada viagem e o ciclo médio é de
cerca de 5 quilômetros, entre a
área de empréstimo até a barra-
gem de argila. Os fora-de-estrada
param dois a dois, lado a lado sob
a esteira articulada. Quando um
vagão fica cheio, automaticamente
o material passa a ser descarre-
gado no segundo vagão enquanto
outro entra no lugar do primeiro.
Cada vagão é preenchido num
tempo médio de 90 segundos. Mas
o tempo varia bastante de bancada
para bancada. Quando a bancada
tem uma altura menor, o tempo é
maior.

O engenheiro Ronan Rodrigues
da Silva, superintendente da obra,
pela empreiteira, afirma que a
escavadeira pode ser aplicada eco-
nomicamente onde a espessura da
camada a ser escavada seja maior
do que 1,5 m. "Embora ela possa
escavar (no aspecto técnico) altu-
ras de camada a partir de 0,5 m, o
máximo rendimento fica em ban-
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CG11:
O compactador

compacto
Eis o compactador vibratório

auto-propelido com 2 toneladas
de peso e impacto dinâmico
total de 5.000 kg.

Ideal para serviços que exigem
frequentes transferências de
equipamentos. É compacto e tem
baixo peso. Agi' e produtivo nos
serviços como recapeamentos,
pátios, acostamentos, reparos
e alargamentos de ruas e
rodovias.
O CG-11 é máquina bem mais

econômica na compactação de
sub- bases, bases e pavimentos
asfálticos — é dotada de

aspersor de água. Opcionalmente
tem exclusivo sistema de
transporte por meio de rodas
acopladas ao chassi.
Trabalhando, o CG-11 vibra

independente da tração, e tem
vibração totalmente isolada do
chassi por amortecedores
especiais.
Enfim, o CG-11 é o compactador

muito compacto. Para muito
compactar.

@VIBRO
OffRIA4IPAIC

EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS VIBRO
São Paulo - Av. Teresa Cristina,
361 - lpiranga

Representantes: Linck (RS, SC,
PR), Vibro - filial (SP, GB, DF),
FAÇO (MG), Mato Grosso
Diesel (MT), Mutirão (BA),Walter
Weitz (PE), Fornecedora (CE),
Orgal (PI), Moraes (MA),
Marcosa (PA), Braga &Cia. (AM).

.tfP. •
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cadas com altura da ordem de 2,2
m. E nós, por outros fatores, esta-
mos cortando em 3 m de altura."

Motoniveladora gigante

Os vagões transportam o mate-
rial escavado até a barragem e, por
descarga pela parte inferior, despe-
jam as 110 t. Para o espalhamento
desse material, a empreiteira teve
que se aparelhar com três unida-
des Ray-go G iant, americanas. São
superpatrol, dotadas de dois moto-
res, tipo V-8 de 318 H P cada um.
É um equipamento lançado em
1970 nos Estados Unidos, com
capacidade de espalhamento da
ordem de 1 000 m 3/h. Seu preço,
segundo o engenheiro Ronan, é da
ordem de Cr$ 1,5 milhão. "Cada
um desses ray-go substituem o tra-
balho de três unidades do tipo
Michiqan 280. Porém, estamos

trabalhando ainda com três M,ichi-
gan 280 e seis motoniveladoras
12-E."
A compactacão é feita por doze

pés-de-carneiro e oito tratores
CBT 1 090-A, com grades, além
dos caminhões de irrigação. Essa é
a patrulha que está dando a produ-
ção média de 800 m3/h, com pico
de 1 200 m3/h. Comenta o supe-
rintendente da obra que para se
poder usufruir do pico de produção
do equipamento mais caro, que no
caso é a escavadora de rodas, é
preciso que a patrulha comple-
mentar esteja superdimensionada.

Vantagens e desvantagens

"A concorrência obriga o em-
preiteiro a aperfeiçoar e procurar
soluções cada vez mais econômi-
cas, inclusive, em termos de mão-
de-obra. Não é só equipamentos

Toda a frota complementar é dimensionada em função da wheel excavator.

Para atender à alta produção da escavadora, foram introduzidas as ray-go.
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maiores por serem maiores, mas
principalmente soluções lógicas."
Estas palavras do diretor técnico
da Mendes Jr., Olívio Kalckmann,

definem bem o porquê da escolha
desse equipamento. Outros fatores
que favoreceram a escolha do
equipamento foram as necessi-
dades de cronograma, grandes
volumes (a partir de 10 milhões de
rn 3), grandes distâncias de trans-
portes (acima de 2 km) e as condi-
ções topográficas. Soluções lógi-
cas, no caso, incluem também o
aspecto logístico do problema de
tráfego. Afirma Olívio que cada
vagão substitui dez caminhões
normais de estrada, o que equiva-
leria a 140 caminhões no lugar dos
14 vagões. "Já pensou o caos e o
congestionamento que o tráfego
de tal número de veículos provoca-
ria se tivesse que ser realizado na
área da barragem? E cada moto-
rista casado significaria custos in-
diretos para fornecer casa para sua
família, implicaria a necessidade de
ampliar as infra-estruturas do can-
teiro e os problemas se avoluma-
riam. Mesmo se os vagões fossem
substituídos por motoscrapers, o
volume de veículos seria pelo
menos três vezes maior."

"Baseados inicialmente nas
tendências mundiais, procuramos

soluções para grandes volumes, e

grande produção para baixar o
custo unitário e, a partir daí, anali-
samos os equipamentos mais ade-
quados. A opção inicial era para
outro equipamento e não esta
escavadora de rodas. Porém, em
vista do mercado fornecedor, aca-
bamos decidindo por esta wheel

loader excavator, da Barber Gree-
ne", explica Olívio.
A escavadora poderia, segundo

ele, substituir, grosso modo, três

tratores e tres carregadeiras. Mas o
básico é que a redução do tempo
de carga otimiza a operação do
transporte. Nisso concorda tam-
bém o engenheiro Ronan, superin-

tendente da obra. "Em Marim-

bondo, caso a gente quisesse

mudar para os sistema conven-

cional de carga (carregadeiras), se-
riam necessários cerca de 30% a
mais em transportadores para
atender ao rendimento."

Comenta ainda o engenheiro

Ronan que o recorde de producãoi>

TRANSPORTE MODERNO — DEZEMBRO. 1973



PLACAR
Leia a melhor revista esportiva brasileira e veja
como os esportes são inteligentemente tratados.
As tercas-f eiras nas bancas.
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com equipamentos convencionais,
como o motoscraper (640 000
m 3/mês), foi atingido com aplica-
ção de 34 motoscrapers de 24 t.
"Nessa proporção, para se atingir a
produção que estamos tendo com
a escavadora, precisaríamos de
pelo menos 45 unidades dessa
tonelagem."

E nem sempre se pode aplicar o
equipamento economicamente. O
engenheiro Ronan cita um exem-
plo: "Em locais em que o material

exige desumidificação, como no

caso de Volta Grande, a escava-

dora não é viável".
Para se ter certeza de correta

utilização em método contínuo, é
preciso estudar as condições pecu-
liares a cada projeto, conside-
rando: o volume do material a ser
deslocado, altura do corte do ma-
terial na bancada, tipo de material,
jazida, granulometria e o estado de
compactação, distância do ciclo de

transporte, e o balanceamento da
frota complementar por número e
tipo de unidades para manter a
produção em base contínua.

Manutenção, o segredo

Contudo, o equipamento não é
"pau-para-toda-obra". Afirmam os
engenheiros que, provavelmente,
se uma pequena empreiteira se

aventurasse a utilizar a escava-
deira, teria sérios prejuízos. Isto
porque eles acreditam que "não
fosse a própria estrutura da empre-
sa, as máquinas não teriam a pro-
dução que estão alcançando". Se-
gundo Ronan, a Mendes Jr.
introduziu uma série de alterações
no sistema e na mecânica de
manutenção, especialmente no
que diz respeito à reposição de
peças. Grande parte é executada
na própria obra. A máquina é uma
central complexa e tem equipa-
mentos heterogêneos. As peças de
desgaste, especialmente as da
roda, exigem reposição muito fre-
qüente.
Os frabricantes de equipa-

mentos consideram que a alta pro-
dução das escavadoras de roda
exige manutenção planejada e que
"o método corretivo é absoluta-
mente inadequado ao equipamen-
to". Entretanto, na prática, a ma-
nutenção corretiva é necessária e
até com bastante freqüência. O
engenheiro Ronan afirma que "a
cada trinta horas de operação o
equipamento está exigindo a ma-
nutenção corretiva de cerca de oito
horas". Esse tempo já foi bastante
reduzido com as alterações que a
empresa introduziu no equipa-
mento. Por exemplo, só para a
abertura do painel para a manuten-

ção da roda, havia grande quanti-
dade de parafusos e porcas que
exigiam muito tempo. O sistema

foi modificado para um sistema de
cunhas, simplificando a remoção
do painel.

Por causa desses problemas, a
empresa adquiriu três unidades.
Para Olívio Kalckmann a relação
considerada ótima seria ter duas
máquinas em operação e uma em
manutenção.
No global, "Lourdes", "Bárbara"

e "Amélia" não atingiram ainda os
60% de produtividade já atingida
nos Estados Unidos, onde esse
tipo de equipamento vem sendo
utilizado há cerca de dois anos.
Entretanto, Ronan considera que
"todos os riscos foram cobertos
com os resultados obtidos". E Olí-
vio afirma que só as exigências do
cronograma já justificariam a aqui-
sição das máquinas.
O investimento inicial de com-

pra do equipamento será amortil
zado como de praxe, em 10 000
horas de operação. "Se não che-
garmos às 10 000 horas em Ma-
rimbondo, faltará muito pouco."
Incluindo os custos de operação,
de manutenção e a amortização,

grosso modo o equipamento está
operando a um custo da ordem de
US$ 160 por hora, segundo seusl
cálculos.

Marimbondo quebrou o recorde de &rgila compactada: 800 000 m 3 por mês.
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Trólei
motorizado

Quando o sistema de
movimentação de mate-

riais da empresa conta
com um monotrilho, a
maneira de tornar o con-
junto mais flexível é ado-

tar tróleis com motores
elétricos para a locomo-
ção. Assim, as cargas po-
dem ser conduzidas em
quantidades maiores que
as transportadas em mo-
notrilhos convencionais.
A aplicacão deste sis-

tema tanto dá bons resul-
tados em operações de
processamento de produ-
ção como quando aplica-
do em depósitos, grandes
centros de distribuição,
seções de pintura, de
montagem e de acaba-
mento e no transporte de
materiais semi-acabados
entre a produção e o es-
toque intermediário.

A alimentação elétrica
do trólei pode ser através
do próprio motor ou en-

tão com linha viva direta
da rede. Esse equipamen-
to pode ser adaptado em
sistemas de monotrilhos
já existentes, através da
adoção de carrinhos com
motor próprio. Os tróleis
podem ser livres ou enga-
tados em outros carros,
economizando unidades
motorizadas.
Transfab - Transporta-
dores Tecno Fabris -

Rua Silveira Martins, 634
CP 7 245 - Santo Ama-
ro, São Paulo.

Equipamentos
para aviões

A firma americana Co-
chram Western Corpora-
tion apresenta dois avan-
çados equipamentos para
operação de cargas em
aeroportos:

O primeiro deles é
correia transportadora
modelo 600 U, construí-
da para satisfazer às ne-
cessidades máximas e
mínimas de embalagens
de carga e descarga de
grandes aviões, como o
DC-9, o Boeing 747, o
DC-10 e L-1011. Ope-
rando com velocidade de
12 a 36 m/min, a correia
pode atender a ' dois
aviões simultaneamente
e tem altura ajustável
desde 9,7 até 42 m na
parte da frente. Dotada
de estribos em ambos os
lados, tem capacidade
para 900 kg, transmissão

automática e vem equi-
pada com motor Ford de
seis cilindros, trave de
acelerador de mão, cinto
de segurança para opera-
dor e suporte de seguran-

ça para manutenção.
O outro equipamento

é o elevador de carga pa-
ra serviço pesado modelo
Cl-7000, para carga e
descarga de aviões car-
gueiros, bem como aero-
naves 'QC (que podem ser
convertidos de cargueiros
a aviões de passageiros e
vice-versa). Com capaci-
dade de 9 t, o equipa-
mento tem transmissão
hidrostática e plataforma
de 3,2 x 5,4 m — que po-
de acomodar facilmente
motores a jato ou outras
cargas ainda maiores —
com extensões separá-
veis, para facilitar o trans-
porte por caminhão. Gra-
ças à sua construção ren-
te ao chão, o veículo não
está exposto aos danos

Elevador de carga para utilização em aeroportos.

Correia transportadora para operar com grandes aviões.

causados por aviões. Os
pneus traseiros são lar-
gos e têm propulsão in-
dependente. Em apenas
23 segundos, a platafor-
ma pode erguer-se ou
abaixar-se entre 5 e 30 m
de altura, o que permite
um embarque a cada 90
segundos. Quatro soque-
tes de ação estabilizadora
dupla funcionam em pa-
res a fim de inclinar o lei-

to e oferecer ajustamento
preciso com a porta do
avião.

Locomotiva
de manobra
Um novo modelo de

locomotiva diesel elétri-
ca, para manobras, está
sendo desenvolvido pelos
engenheiros do departa-
mento de equipamento
pesado da General Elec
tric do Brasil. O projeto
surgiu quando a Aços
Anhangüera deparou
com a dificuldade em
transportar, internamen-
te, minérios, bobinas de
aço, trilhos, lingotes e
chapas, sobre pneus. Es-
se material, muito pesa-
do, provocou a encomen-
da da máquina, a menor
do Brasil: apenas 25 to-
neladas, com um índice
de nacionalização supe-
rior a 55% em peso.

Equipada com motor
Diesel Cummins H-743
L, 166 H13, 1800 rpm, ge-
rador de tração General
Electric GT-1519, motor
de tração GE-763, tem
um peso por eixo motor
dell 350k.

Para a velocidade má-

xima de 35 km/h, tem es-
forço de tração máxima

de 6 820 kg, esforço de
tração contínuo de 3 180
kg, potência para tração
de 145 HP, bitola de 1,60
m, comprimento entre
engates de 5,30 m, largu-
ra total máxima de 2,45
m, e um raio de curva de
15,30 m.
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Porta
container

Uma boa opção para o
transporte e a manobra
de containers pode ser

esta empilhadeira Hister
Straddle Truck, com ca-
pacidade para 9, 13,5 e

18 t, equipada com mo-

tor V6-305, de seis cilin-

dros e 143 HP, um diesel

Perkins 6-354, de seis ci-
lindros e 130 HP. Opcio-
nalmente, o equipamento

pode ser fornecido com
garfos hidráulicos, capa-
zes de girar em 900, para
manusear pallets ou cai-
xas. Dotado de freios a
vácuo, o equipamento

tem cinco velocidades re-
versíveis (à frente e à ré),
suspensão a mola, meca-

nismo de suspensão hi-
dráulico e pneus 900 x
20, de doze lonas. A velo-

cidade máxima atinge 34
km/h e a máquina pode
vencer rampas de até
19,5° (motor a gasolina)

ou 18° (motor diesel).

As primeiras
"Praticon"

As estantes pesadas
Praticon, da linha de pro-
dução de estruturas me-

tálicas Palmer-Shile, lan-
çadas recentemente no

mercado pela Móveis de

Aço Fiel, estão encon-
trando um bom mercado.
As primeiras unidades já
estão sendo instaladas na
General Motors, Kibon,
Embratel e Hoechst do
Brasil. Esse sistema de
armazenagem vertical
compõe-se de duas peças
básicas, as quais, através
de combinações diversas,
apresentam várias solu-
ções para a montagem de
estantes, suportando car-
gas de até 50 t em cada
montante.

Paleteira
motorizada

Uma forma rápida de
manusear pallets entre
pontos distantes dentro

da indústria é com o uso
de paleteiras motoriza-
das. Movidas por motor

elétrico a bateria, essas
máquinas são dotadas de
garfos com acionamento
hidráulico de subida que
possibilitam retirar o es-
trado do chão e carregá-
lo durante o transporte. O
operador caminha junto
ao equipamento sem
executar esforços, pois
todos os movimentos
são feitos através do
acionamento de motores.

H aplicação deste
equipamento é indicada
especialmente quando a
distância a ser percorrida
é muito grande e a ado-

ção de paleteiras ma-
nuais tornaria lento o

manuseio das cargas. Ou-
tra, situação é a substitui-

ção de empilhadeiras em
operações de transporte,
onde o único trabalho a

ser executado é de liga-

ção entre dois pontos,

não sendo necessárias

elevações para estoca-
gem.
Como substituta da

empilhadeira, a paleteira
motorizada possibilita al-

guma economia, pois seu

preço é comparativamen-

te menor.
Este equipamento po-

de sèr dotado tanto de
quatro baterias de seis
volts a 129 Ah como de
uma única bateria de 24
volts a 162 Ah.
Sendo de procedência

inglesa, o prazo de entre-
ga, depois de confirmado
o pedido, fica entre no-
venta e 120 dias. O preço
FOB é de aproximada-
mente £ 850,00.
Bert Keller S.A. - Av.
Francisco Matarazzo,

854 - São Paulo.
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Paleteiras
manuais

Fabricadas nas capaci-

dades de 1 350, 2 250 e
3 125 kg, as paleteiras
Eaton HPTS podem se
converter num útil porta-
recipientes, graças à
adaptação de um disposi-
tivo apropriado. Equipa-
das com rodas de poliure-
tano (as de aço são op-
cionais), manobram des.-
de pallets de 32 pol até
48 pol de comprimento.
O equipamento pode ser
fornecido com freios au-
tomáticos, para facilitar a
descida de rampas; ou ei-
xo articulado, para suavi-
zar o deslocamento atra-
vés de superfícies irregu-
lares.

Correias para
a Usiminas

A Gates do Brasil for-
necerá, em 1973, 19 km
de correias transportado-
ras para as obras de ex-
pansão da Usiminas.
Desse total 9 000m fo-
ram entregues em duas
partes, uma em fevereiro
e outra em julho, confor-
me cronograma da obra,
e o restante será entre-
gúe até o fim do ano. A
encomenda ficou em tor-
no de Cr$ 6 milhões e
constou de vários mode-
los de correias para o
transporte de materiais
quentes.
Gates do Brasil S.A. -
Rua ,Cesário Alvim, 60,2
-Sâo Paulo.  l>
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ESTAMOS LANCANDO
UM VERDADEIRO

bl'osse
DE TRATOR

Este é o Kolosso KD-50.
Motor diesel. Capacidade de

arraste 50.000 Kg.

Veiculos elétricos -
capacidade até
2.000 Kg.

Tratores industriais. Totalmente
nacionais. Carretas industriais para
TRANSPORTE INTERNO de

múltipla capacidade.

KQdbik
ICOU EL »tufse

IND. E COMÉRCIO DE VEÍCULOS LTDA.
Rua Rodrigues Paes, 46 - Chácara Sto. Antônio

Santo Amaro - S. Paulo

Fone: 269-7157 - End. Telegr.: K AD Y KE T O
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Limpeza

interna

Um fabricante de má-

quinas varredoras, a Mul-

ti-Clean, apresenta qua-
tro modelos (dois estân-
dar e dois luxo), para se-

rem aplicados em servi-
ços de limpeza de áreas
internas, fábricas, arma-

zéns, estacionamentos,

escolas, lojas, garagens,
hospitais, terminais de

transporte, etc. No mode-

lo estândar o operador
caminha junto da máqui-

na e no tipo de luxo um
dispositivo de aciona-

mento automático permi-

te o surgimento de plata-

forma para o transporte

do operador.

Há três tipos de unida-

des de força: motor a ga-

solina de 5 HP, motor a
gás liquefeito de petróleo

e motor elétrico de 24
volts e 135 Ah. Na exe-
cução da limpeza, a má-
quina varre desde poeira
até objetos de 9 cm de al-
tura. Um controle espe-
cial eleva a chapa diantei-
ra para a passagem de
grandes objetos. Todo os
modelos têm reversão de
força e vassouras com vi-
da útil de aproximada-
mente 1 500 horas de
serviço. São dotadas
também de funil de en-
chimento e sistema de fil-
tragem sem entupimen-
to.

Todas as alavancas de
controle estão localizadas
próximas à barra de acio-
namento principal, possi-
bilitando a execução dos
comandos com uma só
mão.
Ram obras - Importação
e Comércio Ltda. - Rua
Jaguaribe, 462, 1.0, conj.
10 -São Paulo.

Varredoras
industriais

Firma americana está
oferecendo dois tipos de
máquinas varredoras — o
KS 35, para pequenas
áreas, e o KS 100, para
grandes áreas industriais.
O modelo KS 35 pro-

duz tanto quanto dez ou
doze homens varrendo
manualmente, com a
vantagem de que que o
aspirador da máquina evi-
ta que a poeira se assen-
te nas máquinas operatri-
zes provocando desgaste.
A máquina tem depósito
para 55 litros de poeira e
vem equipada com motor
elétrico, que proporciona
uma velocidade de 4,5
km/h. O filtro de 'poeira
tem grau de separação de
98% com grãos de apro-
ximadamente 2 micros. O
motor elimina o inconve-
niente do ruído e do odor,
sendo, por isso, ideal para
trabalhos internos. Fun-
ciona com bateria de 128
Ah, 2 x 12 volts. Existe,
também, um motor a gás
opcional. O KS 35 é ope-
rado manualmente. Po-
rém pode ter assento
acoplado, o que torna a
máquina mais adequada
para longas distâncias.
Um aspirador de pó pode
ser, opcionalmente, aco-
plado à máquina.
O modelo KS 100 tem

maior capacidade e ofere-
ce mais conforto ao ope-
rador. Pode ser equipado
com motor a gasolina de
20 HP ou a gás também
de 20 HP.
Representante: A taxei Ex-
port. & Importação Ltda.
- Rua Rego Freitas, 574
-São Paulo, SP.
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Plataforma
hidráulica

Com um simples toque
de botão, elas elevam ho-
mens e materiais rapida-
mente e com segurança,
eliminando a necessidade
de se construir andaimes
fixos. São as plataformas
hidráulicas, para uso em
tandem, na elevação de
equipamentos longos (tu-
bos, trilhos, pontes rolan-
tes, etc.). Dotado de
grandes suportes na base
e resistentes parapeitos
na plataforma, o equipa-
mento tem sistemas elé-
tricos e hidráulicos proje-
tados à prova de falha,
para evitar quedas livres
no caso de falta repentina
de energia elétrica ou de
falha de componentes. O
piso da plataforma é an-
tiescorregadio e uma pla-
ca de segurança evita
deslocamento e a queda
de pequenas pecas e fer-
ramentas.
Smith Toll Company -
1122 Elizabeth Avenue
- Waukegan, Illinois,
60085, USA.

Uma ãrvorezinha para cada Osto.
Num dia de 1950 apareceu uma àrvorezinha nas bancas de todo o país.

Era a primeira revista da Abril.
Com o tempo, apareceram muitas e muitas outras, trazendo na capa o

símbolo da Abril e de uma alta qualidade jornalística, editorial e gráfica.
Hoje a Abril edita revistas de atualidades, de interesse geral, femininas,

infantis, especializadas em automóveis e turismo, esportes, televisão,
fotonovelas, educação, moda. Além disso, publica mensalmente • uma
revista para executivos e diversas revistas técnicas, de circulação dirigida.
Ao todo, foram lançadas até agora 36 revistas, dedicadas a informar,

instruir, entreter ou servir todo tipo de leitor. A Abril tem uma àrvorezinha
para cada gósto. Uma para cada medida de interêsse. •



EMPILHADEIRAS ESTRANGEIRAS

Ainda
um mercado
certo

A solução de alguns problemas de
manuseio de carga ainda exige
empilhadeiras não fabricadas no país.
Transporte de containers, -
corredores estreitos, reduzidos espaços para
manobras e operações em lugares de reduzido
''pé direito" são algumas das situações onde
a compra de máquinas importadas
ainda é indispensável.

Os fabricantes nacionais de em-
pilhadeiras não se cansam de afir-
mar que o mercado não comporta
o lançamento de outros modelos,
além dos convencionais, de con-
trapeso. Um estudo mais aprofun-
dado pode revelar, todavia, que a
situação está mudando e que che-
gou a hora de a indústria se sepa-
rar para iniciar, num futuro não
muito distante, a fabricação de
empilhadeiras mais sofisticadas
para enfrentar a concorrência de
novos candidatos ao nosso merca-
do.
O crescente interesse de empre-

sas estrangeiras pelo mercado na-
cional de empilhadeiras tem ficado
evidente a partir de constantes
pedidos de informação feitos a
representantes comerciais creden-
ciados no país e a empresas
especializadas em pesquisas mer-
cadológicas. Todos esses estudos
devem estar surtindo efeitos positi-
vos, pois, somente em 1973, pelo
menos três empresas confirmaram
seu interesse em fabricar empilha-

deiras especiais no Brasil, para

atender ao mercado em expansão.
O total de unidades importadas
deverá ultrapassar duzentas em
1973, o que corresponde à produ-
ção anual de um dos nossos três
fabricantes. Somente em São
Paulo, mais de uma dúzia de escri-
tórios trabalham com importação
de máquinas procedentes de diver-
sos países: Estados Unidos, Ale-
manha, Inglaterra, Suécia, Finlân-
dia, URSS, Romênia, Franca e
Japão.
O volume das exportações pare-

ce tão grande a ponto de chamar a
atenção do governo, que tornou
obrigatória a utilização de baterias

e carregadores nacionais, mesmo
nos equipamentos importados.
Um dos maiores obstáculos

para a produção de empilhadeiras
não convencionais era a ausência
no mercado de componentes elé-
tricos — baterias, carregadores e
motores. Mas, alguns empresários
já admitem que esse pode ser um
problema superado. Há quase
cinco anos se fabrica no Brasil um

carrinho elétrico — o Kadiketo —1>

Equipamento com tnrrn

Pantográfico atinge dupla profundidade.
Operador sobe junto com os garfos.

Empilhadeira para corredores estreitos.

Motor elétrico evita poluição.
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Guia later ri possibd roololes alturas.

Deslocamento em quatro sentidos. Lateral com rodas <

Manobras em pouco espaço. Pesadas para terminais de carga. Laterais para containers e cargas longas.
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Macaco hidráulico

Prensa p/ teste
de concreto

Elevador
de manutenção

equipamentos
hidrãulicos
para movimentação
e forca -

Plataforma
elevadora

Eleva tambor
basculante

Mesa elevadora

Paleteira

Empilhadeira
hidráulica manual
e motorizada

(Z) INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.

Av. Santa Marina, 181 - Fones: 52-8559 • 65-8147

CEP - 05036 • C.P. 2651 • End. Telegr. "Zeloso" • S.P.

Empilhadeiraslcontinuacão

utilizando bateria e carregadores
nacionais.

Outra grande limitação eram os
eixos e comandos de transmissão.
Mas, uma das maiores indústrias
do setor já se declara em condi-

ções de fabricar esses componen-
tes, desde que haja pedidos sufi-
cientes para justificar a aquisição
de ferrame nta I apropriado.

AS VANTAGENS DA
ESPECIALIZAÇÃO

As necessidades de empilha-
deiras especializadas cresce com o
aumento da sofisticação das técni-
cas de estocagem e fabricação. Os
modelos de contrapeso (os que
são produzidos pela indústria brasi-
leira atualmente), conquanto resol-
vam a maioria dos problemas, não
chegam a atender a necessidades
mais avancadas. Entre essas situa-
ções, incluem-se:

Com o encarecimento dos ter-
renos, a atual tendência de apro-
veitamento do prédio-depósito não
explora somente a área como ele-
mento principal, mas vem procu-
rando compensar em altura as
necessidades de armazenagem.
Assim, tem-se um aproveitamento
máximo da cubagem do prédio.
Mas para se atingir uma prateleira
de 10 ou 12 m de altura, é neces-
sário utilizar uma empilhadeira de
chassi baixo e com a torre de ele-
vação próxima ao centro da base.
Esta disposição de componentes
assegura manobras de levanta-
mento seguras, apesar das dimen-
sões até certo ponto reduzidas do
conjunto. As empilhadeiras fabri-
cadas aqui não atingem mais de
5,5 m de altura de elevação de gar-
fos, e para chegar-se a esta medida
as compensações em carga caem
basta nte.
El Em cais de descarga procura-se
freneticamente diminuir o tempo

de operacões junto ao veículo por-

tador do material transportado.
Ultimamente tem-se lançado mão
de todos os recursos para evitar

tratamento manual da carga: ado-

ção de cais na altura do veículo,

plataforma ajustável à altura da
carroçaria do caminhão, enfim,
todos os meios para permitir a
entrada de um equipamento para
apanhar os materiais no interior do

veículo de transporte. Para as

H

empilhadeiras entrarem num fur-

gão ou num vagão é necessário

que sua torre seja bastante baixa.

Em média, a porta de um vagão

mede 2,10 m de altura e, como a

altura mínima de torre em empilha-

deira nacional fica em torno dos

mesmos 2,10 m, ainda é neces-

sário importar equipamentos para

esta finalidade.

El Outro fator de máximo aprovei-

tamento do volume do prédio de

armazenagem é a diminuição da

largura dos corredores. O que mais

onera no dimensionamento de es-

paço entre prateleiras é a faixa
necessária às manobras da má-

quina para poder apanhar o mate-

rial estocado. As empilhadeiras

frontais precisam girar de pelo

menos 900 no sentido de seu
deslocamento para fazer a tomada

da carga. A forma de se evitar este

desperdício de área é usar empilha-

deiras com alguma característica

de apanhe lateral. Algumas das
opções para este caso são: empi-

lhadeira lateral, que se desloca
naturalmente no sentido longitu-

dinal da carga, empilhadeira com

rodas comandadas individual-

mente para giro até 1000, permi-

tindo deslocamentos em quatro

sentidos perpendiculares entre si e

nos sentidos intermediários. Outra
opção é a empilhadeira com dispo-
sitivo que permite o deslocamento

dos garfos a 90° à direita ou à

esquerda da sua posição conven-

cional, equipamento que tem sido
apontado pelos importadores
como de grande utilidade atual-

mente na Europa, prevendo-se

também sua utilização com êxito

em nosso país. Comparado com
máquinas convencionais, aquele

equipamento exige aproximada-

mente 30% da área ocupada por

uma empilhadeira de contrapeso e
aproximadamente 50% da área

ocupada por prateleiras onde ope-

rem máquinas de chassi baixo e de

pouca largura (neste cálculo foi

considerada a altura de 10 m como

máximo alcance dos garfos com

dispositivo trilateral). Este equipa-

mento permite à empilhadeira de-

senvolver velocidade máxima de

deslocamento durante a elevação,

pois o conjunto é guiado nos cor-

redores através de rodízios que

encaixam em trilhos colocados

junto aos pés das prateleiras. A
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Quando você compra
uma ponte rolante Munck,
evita um problema
que pode (lurar 50 anos.

Antes de escolher uma
ponte rolante, lembre-se de que
ela tem que durar muitos anos
na sua empresa. E procure
saber quem a fabrica.

A Munck desenvolveu o
mais completo "know-how"
do Brasil em pontes rolantes
padronizadas de pequena e
média envergadura. E por isso
que a Minibox, a Monobox
e a Duobox são as pontes mais
eficientes e seguras deste país,

em suas categorias.
Mas o "know-how"

brasileiro da Munck também
permite resolver com a maior
eficiência qualquer problema
de movimentação de carga em
sua empresa. Mesmo que
você precise de uma ponte
rolante de mais de cem
toneladas.

A Minibox, a Monobox e
a Duobox são padronizadas
para deslocar, respectivamente,

até seis, dez e trinta toneladas.
Mas a Munck fabrica

também Pontes Empilhadeiras,
Pórticos, Monovias. E todas
permitem a adaptação de mais
de uma velocidade.

Quando você precisar de
uma ponte rolante, procure
a Munck.

É a melhor maneira de se
garantir contra as improvisações.
E evitar os problemas habituais
na hora da manutenção.

Ponte rolante
Duobox

muncil
Mond( S.A.
Matriz: Via Raposo Tavares, Km 20
fones: 286-8447/286-7522/286-8633/
286-8255/286-8569/.286-6892 - São Paulo.
Filial: Rio de Janeiro -
Rua Sgto. Aquino, 531 fones: 260-9909/
260-8374 - Guanabara.
Munck Nordeste S.A. -
Av. Estados Unidos, 10 - s/804
fone: 2-3549 - Salvador.
Representantes:
Manaus - Intec. - fone: 2-2749
Recife - Servindústria -
fones: 24-2049/5961 -
Blumenau - Rodolfo Klotz -
fone: 22-0346 -
Porto Alegre - Koch - fone: 22-4014
Belo Horizonte - Ocala - fone: 22-7161 -
Curitiba - Orpec -
fones: 24-1062/24-1063



INDÚSTRIA MECÂNICA

LTDA
R. Venâncio Aires, 900 Cx. P. 8527
PABX: 62-5533-65-9488-São Paulo

ESTEIRA
TRANSPORTADORA

MONTA CARGA
PISTA

DE RO LETE S

ESTEIRA
TELESCÓPICA -

TUDO PARA TRANSPORTE IND. INTERNO

SOB LICENÇA
EXCLUSIVA DE

ATur-Abril se encarrega
também da reserva de hotéis.

...para qualquer parte do mundo.

FILAR RIIL 
Telex - 021 553 e C21 550 - Coble 'TURABRIL.. •

.32-8811 (3 8.7) 222-2127. 282-1037, 282-0833

Empilhadeiras/continuação

mada de nível da estante e feita

por um seletor automático de altu-
ra que trabalha como num eleva-
dor. Os movimentos de giro e
alcance dos garfos, a partir do
momento que o carro de elevação
alcança a altura indicada pelo sele-
tor automático, são sincronizados.

• 

O manuseio de peças com
comprimento acima de 3 m causa
problemas tanto de transporte
como de estocagem. A conjugação
desses dois fatores leva a diversos
métodós de resolução e o que
apresenta maior economia no es-

paço reservado para manobras e
melhor aproveitamento da área de
armazenagem é aquele onde se
adota a empilhadeira lateral como
elemento básico de movimenta-
cão. Neste caso o uso de prate-
leiras cantile ver (em balanço) é o
mais indicado. O equipamento
com garfos laterais, ou seja, colo-
cados longitudinalmente ao senti-
do de deslocamento do conjunto,
permite o apanhe de peças sem
que sejam necessárias manobras
para ajustar o carro à carga. Isto é
possível, pois a torre sofre um

deslocamento sobre o chassi, atra-
vés de um sistema de trilhos.

• 

O manuseio de cargas em pá-
tios de indústrias de grande porte

siderúrgicas, fundicões, indús-
trias mecânicas — é feito com
empilhadeiras com capacidade
acima de 10 t. Este tipo de equipa-
mento, conquanto admita sistema
frontal para apanhe de cargas,
exige para sua construção a aplica-
ção de tecnologia mais apurada. O
ainda pequeno número de aquisi-
ções nesta área não justifica a
fabricação destas máquinas no
país.

LIII Muitos ambientes não permi-
tem a presença de gases ou faís-
cas, causados pela combustão de
motores a explosão. Alguns exem-
plos são depósitos de indústrias

alimentícias, depósitos de explosi-
vos, armazéns de determinados
produtos químicos, porões de na-
vios, etc. Uma das soluções para
este problema é a adoção de empi-
lhadeiras elétricas, que, apesar de
já serem fabricadas no país (com
alguns componentes ainda impor-
tados), não satisfazem totalmente
ao mercado, permitindo-se por
isso a importação.

• 

O transporte de containers é

feito com equipamentos do tipo
"aranha" (stradle carrier) ou com
empilhadeiras dotadas de dispositi-
tivo especial para apanhe e manu-
seio. Estas empilhadeiras geral-
mente têm capacidades acima de
10 t e são semelhantes às utiliza-

das em pátios de indústrias pesa-
das. Outra opção para este tipo de
transporte é a empilhadeira lateral
para alta capacidade.

Como todos os setores da
indústria, as madeireiras estão
cada vez mais procurando mecani-
zar seus meios de transporte e
manuseio de cargas. Um dos equi-
pamentos mais usados é uma
empilhadeira que apanha as toras
soltas do chão ou da água, forma
as pilhas ou carrega os veículos de
transporte — caminhões ou va-
gões — diretamente. Para isso, no
lugar de garfos há um par de bra-
ços articulados que serve tanto
para apanhar o material como para
portá-lo durante o deslocamento
da empilhadeira.

Outra forma de economizar
corredores é adotando uma empi-
lhadeira com dispositivo pantográ-
fico ligado aos garfos, permitindo
assim atingir-se uma profundidade
maior no interior da prateleira.
Geralmente este aumento de al-
cance dos garfos chega ao dobro
da medida normal, o que permite
chamar o equipamento de disposi-

tivos de dupla profundidade. Desta

forma pode-se economizar um cor-
redor de operação em cada par de
estruturas de armazenagem.
II O armazenamento de peças

pequenas, em determinadas condi-
ções, pode não justificar a adoção
de pallets ou caixas metálicas
como recipiente básico de estoca-
gem. Isto ocorre quando é neces-

sário haver uma grande seletivi-
dade de estoque, ou seja, existem
muitos itens a serem armazenados,
mas todos eles são em pequenas

quantidades. Uma forma de poder
guardar volumes é utilizar prate-
leiras de grandes alturas e empilha-
deiras que permitem ao operador

subir junto com os garfos e apa-
nhar as peças ou caixas de pecas
que necessitar. Neste tipo de equi-

pamento, há uma plataforma espe-
cial para a elevação de uma pes-
soa, e os comandos podem ser

realizados tanto na cabina principal

como na plataforma de subida.  I>
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EMPILHADEIRAS LATERAIS

Aplicações: transporte de pecas longas e containers

Fabricante SHAW-LOADER LANCE R-BOSS RAYMOND

Capacidade de carga

(kg)

2 000/4 000 2 000/35 000 2 700/4 500(1)

4 500/6 800 (2)

Capacidade máxima

de elevação (mm)

5 490 (1) 5 485 (1) 7 320(1)

6 511(2)

Tração (motor) diesel-71 BHP a

2 500 rpm

gasolina — 74 BHP a

2400 rpm

Diesel 60 (SAE)

4 000 rpm (1)

elétrico — 36 V (1)

diesel — 64 H Pa

2 500 rpm (2)

Velocidade máxima

de deslocamento

(km/h)

32(1) 13(1) —

Velocidade máxima

de levantamento

(m/min)

15(1) 13,6 (1)

Prazo de entrega 90/120 dias 140 dias 180 dias

Procedência Inglaterra Inglaterra EUA

Preço FOB £6875 £5 720 (1) —

Revendedor Bert Keller/SP

S. Rangel/GB

Teruskin-SP/PA Inclusa-SP

OBS.: (1) modelo Shaw-90

,

(1) modelo MK-III

-A- 2 000 kg —

esta mesma linha

pode ser acionada por

motor elétrico

(1) modelo p/ movimen-

tação interna E 105 L

(2) modelo p/ opera-

ções em pátios H-10
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Empilhadeiras/continuação

EMPILHADEIRAS PARA LOCAIS ONDE NÃO
É PERMITIDA A PRESENÇA DE GASES OU FAÍSCAS

Aplicações: ambientes onde estejam estocados materiais

que possam reagir em presença

de gases ou faíscas.

Fabricante VALE AME1SE CLARK

Capacidade de carga

(kg)

1 000/2 000 3 600 1 000/4 000

Capacidade máxima

de elevação (mm)

3 300(1)

5 410 (2)

4 460 3 124

Tração (motor) elétrico

12 V (1)

24 V (2)

80V 36V

Velocidade máxima

de deslocamento

(km/h)

4,8 (1)

3,8 (2)

11,5 10

Velocidade máxima

de levantamento

(m/mm)

6,1 (1)

10,7 (2)

13,2 10,6

Prazo de entrega 90/120 dias 150/180 dias —

Procedência EUA Alemanha EUA

Preço FOB US$ 4 155 (1)

US$ 6 300 (2)

DM 29 000 —

Revendedor Bert Keller-SP Alexei-SP/GB Movitec-SP

OBS.: (1) modelo VF/VFB - 020/

030

(a) modelo MC-15/30

— modelo EFG-76

— preço sem bateria,

sem carregador, sem

acessórios, posto

fábrica

— modelo C-500

de 3 000 kg
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EMPILHADEIRAS
COM GARFOS TRIDIMENSIONAIS

Aplicações: máximo aproveitamento do

volume do prédio-depósito.

Fabricante AMEISE
LAWING

BAGNALL

Capacidade de carga

(kg)

1 000/1 500 1 016/1 500

Capacidade máxima

de elevação (mm)

12 000 (1) 4 572

Tração (motor) 80 V (1) 48 V

Velocidade máxima

de deslocamento

(km/h)

10(1) 10,5

Velocidade máxima

de levantamento

(m/mm)

13,8(1) 22,8

Prazo de entrega 1 ano

Procedência

Preço FOB

Alemanha Inglaterra

DM 64 000 (1)

DM 51 000(2)

Revendedor Alexei-SP/GB Ramobrás-SP

OBS.: (1) modelo ETX

(4) modelo ETX

— preço sem bateria

sem carregador, sem

acessórios, posto

fábrica

— modelo FAER-5
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A única revista feita especialmente
para o motor'sta de caminhão.
O Carreteiro va encontrar-se com
ele nas estradas. A revista é
entregue em mãos e o motorista
encontra nela todas as formações
que necessita, na mos linguagem
que ele conhece e está

acto a usar.

ncie e



Empilhadeiraslcontinuácão

EMPILHADEIRAS PARA ALTAS CAPACIDADES

Aplicações: manuseio de containers, toras de madeira

e cargas pesadas em geral.

Fabricante VALMET HYSTER CLARK

Capacidade de carga

(kg)

7 000/25 000 10 000/40 000 26 500/35 000

Capacidade máxima

de elevação

(mm)

7 000/8 000 (1)

9 380(2)

7 645,4 (1)

8 501,8 (2)

Tração (motor) Diesel — 126 HP a

2 400 rpm (1)

Diesel — 190 HP a

2 200 rpm (2)

Inolina/Diesel/GLP

143 HP a 2 800 rpm '

(1) Gasolina/diesel

— 268HP a 2 600

rpm (2)

Diesel

Velocidade máxima

de deslocamento

(km/h)

42,5 (1)

36,0 (2)

31,0(3)

34,72 (1)

28,80 (2) _

Velocidade máxima

de

levantamento

(m/mm)

15,0 16,67 (1)

11,50 (2)

Prazo de entrega — — —

Procedência Finlândia EUA EUA

Preço FOB — — US$ 84 610

Revendedor
,

Valmet do Brasil Hyster do Brasil Movitec-SP

OBS.: (1) modelo TD 78/96

(2) modelo TD 2512

(3) modelo KTD 2514

c/ braços articulados

(1) modelo H200-E

(2) modelo H700/A

(1) modelo CY-700D

— preço sem bate-

ria e sem carrega-

dor
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EMPILHADEIRAS PARA OPERAÇÕES EM CORREDORES ESTREITOS
E MANOBRAS EM LOCAIS COM POUCO ESPAÇO

Aplicações: permitem dimensionamento de corredores com pouca largura.

Fabricante AMEISE VALE CLARK LANSING BAGNELL BKS RAYMOND

Capacidade de carga

(kg)

1 600(1) - 1 250/1 500(2)

600(3) - 1 000/4 000 (4)

1 000/3 200(5) - 2 000 (6)

1 000/2 000 1 000/2 000 800/1 016 (1)

1 497/2 041 (2)

400/1 500 900/1 800(1)

1 300/1 800(2)

1 300/1 800(3)

2 700 (4)

Capacidade máxima

de elevação (mm)

3 500 (1) - 3 600 (2)

2 700 (3) - 5 050 (4,6)

5 250 (51

3 175 (1)

3 900 (2)

4 000/5 90013)

3 860,6 (1)

3 911,614)

3 914,0 (3)

3 048 3 660 4 710 (1)

9 000 (3)

4 500 (4)

Tração (motor) elétrico

24 V (1,2,4,5,61

12V)3)

elétrico

24V)'1,2)

72 V (3)

elétrico

24V)1,3)

12 V (1)

elétrico

24 V (1)

48 V (2)

elétrico

24V

elétrico

24 V (1,4)

36 V (2,3(

Velocidade máxima

de deslocamento

(km/h)

4,511,2,3)

8,4 (4,5)

5,4)6)

6,4 (1,2)

12,0 (3)

816(11

3,20121

8,00)3)

8,0(1)

9,7 (2)

8,0

Velocidade máxima

de levantamento

(m/min)

6,0(1,2,3)

7,2 (41/8,4)5)

5,4 (6)

9,1 (1,2)

18,0(3)

10,91 (1)

4,25 (2)

10,30(3)

15,0)1)

19,2)2)

8,4

Prazo de entrega 90/120 dias (1,4,3)

150/180 dias (4,5)

210/240 dias (6)

90/120 dias - 90/120 dias 180 dias

Procedência Alemanha EUA (1)

Inglaterra (2,3)

- Inglaterra Alemanha EUA

Preço FOB DM

12500 (1) - 12 000 (2)

6 400 (3) - 24 000 (4,51

32 000 (6)

US$ 5 800 (1)

£3 271 (2)

£3 891 (3)

US$9 515 (1)

US$ 6 105)21

US$ 6 770 (3)

DM

19 700 US$ 6750(1)

10 485 (2)

12 155 (3)

11 905 (4)

Revendedor Alexei-SP Bert Keller-SP Movitec-SP Ramobras-SP Bert Keller-SH Indusa-SP

OBS.: (1) modelo EJB

(2) modelo EJC

(3) modelo EGC

(4) modelo ETV

(5) modelo ETM

(6) modelo ETVQ

quadridirecional

- preços sem bateria

sem carregador e

acessórios

(1) modelo MOP-

010/030

(2) modelo RB E-40

(3) modelo BGE/ERC-

AT 40C

(1) modelo NSP

de 1 000 kg

(2) modelo ST de

1. 500 kg

(3) modelo NS de

1 500 kg

- preco sem bateria

e carregador

(1) modelo FRES2-1

(2) modelo FRER6/7

1/8

modelo VE-

3 024

(1) modelo 20 de

1 800 kg

(2) modelo 30 de

1 800 kg

(3) modelo 31

de 1 800 kg

(4) modelo 40 de

1 800 kg

Esta linha tem

opções em mode

los de dupla

profundidade

quadridirecionais

e com platafor-

ma para subida

do operador com

os garfos
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MERCADO

EMPILHADEIRAS NACIONAIS
(característica e preços)

Modelo Capacidade
kg

Raio de
giro
(mm)

Largura
total
(mm)

Comprimento
até face
dianteira
dos garfos
(mm)

Velocidade
máxima
(km/h)

Frente Ré

Altura
máxima

de elevação
(mm)

Comprimento
dos

garfos
(mm)

Altura do
quadro
abaixado
(mm)

Motor
tipo potência

(cv)
Preço

CLARK (sem IPI)

CFY - 20 1 000 1 800 940 2 120 17 17 3 300 810 2 150 CM -- 153 59 59 197,00

CFY - 25 1 250 1 930 940 2 180 17 17 3 300 810 2 150 CM - 153 59 6006000

CFY - 40 2 000 2 250 1 150 2 500 17 17 3 910 1 020 2 520 Willys 57 67 124,00

CFY - 50 2 500 2 350 1 150 2 600 17 17 3 910 1 020 2 520 Willys 57 67 305,00

CFY - 60 3 000 2 490 1 280 2 740 20 20 3 730 . 1 070 2 480 CM - 250 96 81 926,00

CHY - 70 3 500 2 540 1 280 2 790 19,8 19,8 3 730 1 070 2 23 CM - 250 96 84 494,00

CHY - 80 4 000 2 740 1 280 3 000 18,7 18,7 3 730 1 070 2 480 CM - 250 96 87 060,00

CHY - 100 5 000 3 302 1 949 3 452 29,1 29,1 4 090 1 219 3 000 GM - 250 105 107 000,00

CHY- 120 6 000 3 302 1 949 3 484 29,1 29,1 4 090 1 219 3 000 GN.1 -250 105 112 760,00

CHY - 140 6 350 3 394 1 949 3 573 29,1 29,1 4 090 1 219 3 000 CM - 250 105 115 973,00

TW - 20 1 000 1 245 965 1 626 10 10 3 300 813 2 108 Cd: 2.5 cv 24V 59 133,00

TW - 25 1 250 1 295 965 1 626 9,6 9,6 3 300 813 2 108 [lá:. 2.5 cv 24 V 59 660,00

Obs.: Para adaptação de motor a gás há um acréscimo de Cr$ 6500,00 para qualquer um dos modelos

EATON-VALE (sem IPI)

51P - 030 1 500 2 150 1 120 2 430 18,0 18,0 3 970 1 070 2 510 Willys BF-161 57 66 706,00

51P - 040 2 000 2 150 1 120 2 430 18,0 18,0 3 970 1 070 2 510 Willys BF-161 57 68 134,00

51P - 050 2 500 2 220 1 120 2 510 18,0 18,0 3 970 1 070 2 510 Willys BF-161 57 69 342,00

51C - 050 1 500 2 045 1 002 2 200 14,5 14,5 3 970 1 220 2 440 Willys 57 68 817,00

83P - 060 3 000 2 490 1 370 2 710 21,7 21,7 4 270 1 220 2 670 CM - 230 88 86 236,00

83P - 080 4 000 2 743 1 370 2 910 21,7 21,7 4 150 1 220 2 670 CM -- 230 88 91 381,00

83P - 100 5 000 2 807 1 753 3 060 21,7 21,7 3 500 1 220 2 360 CM - 230 88 113 116,00

Para adaptaçao de motor d gás há um acréscimo de Cr$ 6930,00.

Pida adaptaçao de motor a diesel ná um acréscimo de Cr$ 8910,00.

Para adaptaçao de oxicatalisador para diesel há um acréscimo de Cr$ 8052,44.

Para adaptaçao de oxicatalisador para gás e gasolina há Ilm acréscimo de Cr$ 6500,00.

HYSTER (sem IPI)

40 - K 2 000 2 200 l 280 2 500 26,8 26,8 3 800 910/1 370 2 430 CM •- 153 68 79 210,00

50- K 2 500 2 260 1280 2 507 26,8 26,8 3 800 910/1 370 2 430 CM -153 68 81 635,00

60 - K 3 000 2 320 1 280 2 690 26,8 25,8 4 320 1 220/2 130 2 740 CM - 153 68 91 187,00

60 - J 3 000 2 530 1 370 2 830 30,0 30,0 4 320 1 220/2 130 2 740 CM - 250 102 95 460,00

70 - J 3 500 2 590 1 370 2 835 30,0 30.0 4 320 1 220'2 130 2 740 CM -250 102 99 469,00

80 - J 4 000 2 720 1 370 3 010 30,0 30,0 4 320 1 2202 130 2 740 CM -250 102 102 957,00

90 - J 4 500 2 720 1 370 3 010 30,0 30,0 4 320 1 220/2 130 2 740 CM --250 102 104 271,00

110 - F 5 000 3 210 2 050 3 390 28,6 28,6 5 550 1 220/2 440 3 760 CM -250 113 130 205,00

130- F 6 000 3 260 2 050 3 440 28,6 28,6 5 550 1220/2 440 3 760 CM -250 113 132 621,00

150 - F .7000 3 350 2 050 3 530 28,6 28,6 5 240 1 220/1 830 3 770 CM -250 113 135 823,00

MARCOPLAN (sem IPI)

MP - 3 - M 3 000 3 600 1 960 4 490 28,0 28.0 4 000 1 200 2 950 MWM 52 85 280,00

MP - 4 - M 4 000 3 600 1 960 4 490 28,0 - 28,0 4 000 1 200 2 950 MWM 52 92 650.00-

MP - 5 - M 5 000 3 600 1 960 4 490 28,0 28,0 4 000 1 200 2 950 MWM 56 114 740,00

MP - 7 - MB 7 000 4 600 2 275 5 120 35,5 35,5 5 000 1 240 3 750 MB 110 118 240,00

VALMET (com IPI)

Rotart 2 000 4 000 1 860 4 820 30,0 30,0 3 500 1 200 2 340 r MWM 52
i

59 850,00
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