
p une moramo
- 

110

A PUBLICAÇÃO DA •EDITÕRA ABRIL - N.° 102 - JAN/FEV. 1972

COMUNICACOEN
Frota

que fala vale
mais

CONTA1NERS
A soluca-
desejada



AGORA
TAMBENI
NO BRASIL

Só Clark tem experiência mundial para oferecer Cargo Van
ao mercado. Cargo Van é o único "kit" de carroceria para
caminhões, construido com estrutura e material de avião.
Por isso oferece resistência, pêso leve, longa vida e exce-
lente desempenho no transporte de qualquer tipo de carga.

• CARGO VAN SÉRIE 100: VEÍCULOS MÉDIOS E GRANDES

• CARGO VAN SÉRIE 150: VEÍCULOS PEQUENOS

• 4 MODELOS DE PORTAS TRASEIRAS

• 2 MODELOS DE PORTAS LATERAIS

• VÁRIAS MEDIDAS DE LARGURA E ALTURA
QUALQUER COMPRIMENTO ENTRE 2 E 13 METROS

• MONTAGEM EM POUCAS HORAS

• ASSISTÊNCIA TÉCNICA EM TODO O TERRITÓRIO NACIONAL.

Conheça Cargo Van nos montadores especializados.

* Cargo Van é marca registrada da Clark Equiphwr7t,

a
presencie lov
eia Clark.

CIARK
EQUIPMENT

EQUIPAMEL
VALI N HOS, SP

CLARK, um grande complexo industrial presente no grande momento brat, )



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

)1■5 14?!

...planeja e constrói em cooperação com MOELLERS, Alemanha, terminais,
entrepostos e transportadores-tanques com aeração, sistema "Original
HERMANNS", para baldeação de produtos a granal, sistemas completos de
ensacamento, carregamento de sacos em caminhões, containers, vagões,
e navios, inclusive sistema de paletização, equipamentos de embalagem
com !Cilhas 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 (23) - Brasil



pelo prece da nossa
uáluula direcional
ued só compraria
meio udiuula
e ntle teria a
qualidade mine.
  Vazão nominal: 45 litros/minuto.
— Pressão máxima de operação: 210 kg/cm2.

OPÇÕES:
— Válvula de segurança incorporada.
— Válvulas de retenção pilotadas incorporadas.
— Possibilidade de agregar até oito válvulas em uma.
E é Racine, qualidade industrial garantida.

RACINE

RANI 111DRAMICA
PÔRTO ALEGRE:

FONES: 41-1087 - 41-2883 - 41-2884
SÃO PAULO:
FONES 81-8941 - 80-4148 - 282-3193

PROJETO 72

Quais são as
grandes obras em
andamento no país?
E quais são os seus
reflexos no desen-
volvimento de nos-
so parque indus-
trial? Para respon-
der a estas pergun-
tas, o Grupo Técni-
do da Editõra Abril
programou para fe-
vereiro uma edição
conjunta especial:
Projeto 72. Ela en-
feixará, numa única
revista de 160 pági-
nas, as edições de
fevereiro de Trans-
porte Moderno, Má-
quinas & Metais,
Química & Deriva-
dos e Plásticos &
Borracha. É por ês-
te motivo que a
nossa revista sai,
êste mês, com da-
ta dupla na capa —
janeiro / fevereiro
—, voltando ao seu
feitio normal no
mês de março.

AI&



tninsporte moderno

ANO IX — N.° 102
JANEIRO/FEVE-

REIRO DE 1972 -
GRUPO TÉCNICO
EDITÕRA ABRIL

Empresa usa rádio pa-
ra controlar frota. Fo.
to de Georges Tresca.

As opiniões dos ar-
tigos assinados não
são necessariamente
as adotadas por
Transporte Moderno,
podendo até ser con-
trárias a estas.

77
VEÍCULOS

24
TM mostra o que
mudou na nova linha
72 de caminhões da
Scania. Apesar de al-
gumas modificações
estéticas, os maio-
res aperfeiçoamen-
tos foram na parte
mecânica.

0G,11
EMPILHADEIRA

42
Passar cargas com-
pridas por corredo-
res estreitos, mano-
brar contenedores,
longos perfis de aço
ou volumosas toras
são tarefas típicas
que pode executar a
empilhadeira lateral.

COMUNICACÃO MOTORES

29 36
Frota equipada com
rádio não é sinôni-
mo apenas de maior
eficiência operacio-
nal. Significa também
veículos valorizados,
status para a emprê-
sa e maior prefe-
rência do usuário.

SEÇÕES

Malote

Informação

Serviço de

consulta

Mercado

Produção

A Perkins acredita
no final da estagna-
ção do mercado de
veículos de carga,
que poderá favore-
cer a escalada do
diesel. Está aumen-
tando a produção e
lançando nôivo motor.

CONTAINERS

38
Apesar do fracasso,
no passado, de algu-
mas iniciativas pio-
neiras, a utilização
de cofres de carga
no Brasil poderá ga-
nhar terreno no fu-
turo, com o aumen-
to das exportações.

27

48

52

veja como sera a linha 72 de caminhões
pesados Scania na página 24.
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MALCIE

O'Neill: a contribuição de
TM para que o trans-
porte subisse de nível.

CENTÉSIMA
EDIÇÃO

No momento histórico
em que o transporte no
Brasil converte-se numa
das metas prioritárias do
nosso governo, a revis-
ta Transporte Moderno,
ao atingir sua centésima
edição, ganha maior im-
portância, especialmente
se lembrarmos que du-
rante todos estes anos
ela contribuiu inestima-
velmente, com seus arti-
gos e reportagens, para
que o transporte em nos-
so país atingisse o nível
atual. Vocês estão de
parabéns por êste traba-
lho. Joseph O'Neill, presi-
dente da Ford-Willys do
Brasil S. A. — São Ber-
nardo do Campo, SP.

É inegável o valor cres-
cente dos veículos espe-
cializados de divulgação.
Transporte Moderno, no
mesmo tempo em que se
inclui, também se desta-
ca, entre êsses veículos,
cuja finalidade é mais
que informar: informa,,
ajuda a comprar correta-
mente, serve de instru-
mento útil de vendas, une
mercados fornecedor e
consumidor, atualiza co-
nhecimentos e subsidia
especializações. Isso, sem
mencionar tõdas as con-
seqüentes repercussões
sociais.

Para um veículo que
preenche tôdas essas fi-
nalidades, Transporte Mo-
derno, através de sua
"gente" — a que o idea-

6

lizou, a que o concreti-
zou, e a que o mantém
vivo e em desenvolvimen-
to crescente —, deve
constituir motivo de gran-
de ufania e emulação che-
gar ao número 100.
Nós, de Equipamentos

Clark S. A., queremos nos
intrometer nesta satisfa-
ção geral, -furtando parte
dela. Afinal, temos contri-
buído com nossa parcela
para isso. E, mais do que
isso, temos recebido mui-
to. Parabéns! K. G. Larson,
vice-presidente de mar-
keting-equipamentos da
Clerk S. A. — Valinhos,
SP.

CUSTOS
OPERACIONAIS

Ao verificarmos a re-
vista Transporte Moderno
de setembro de 1971, ma-
téria "Um Custo para Ca-
da Veículo", setor de ca-
minhões pesados, cons-
tatamos que não foi in-
cluído o FNM D-11 000
em seus vários modelos,
fato que consideramos
lamentável, tendo em vis-
ta que anunciamos nos-
sos produtos na página
38 da mesma edição. So-
licitamos o envio do cál-
culo dos custos dos ca-
minhões de nossa linha-,
pois os mesmos nos são
de absoluta importância.
Irmãos GuIin Ltda. —
Curitiba, PR.

Conforme a matéria ex-
plica, a relação inclui ape-
nas uma marca de veículo
de cada categoria. E quan-
do numa mesma categoria
concorrem diversas marcas,
escolhe-se uma delas como
base de cálculo. Conquan-
to exista, de uma marca
para outra, variação na par-
ticipação dos elementos de
custo, o resultado é repre-
sentativo da categoria, uma
vez que o mercado de veí-
culos é altamente competi-
tivo. Com isso, TM preten-
deu apenas evitar compara-
ções entre marcas diferen-

íes. Não só os custos va-
riam bastante com as con-
dições particulares de cada
emprêsa, como também a
eficiência de u,n veículo
depende muito da sua ade-
quação à tarefa a ser exe-
cutada, o que torna arris-
cada qualquer generaliza-
ção. Enviadas cópias de
custos operacionais da li-
nha FNM já publicadas por
TM. A inclusão dos veí-
culos FNM na lista de com-
posições de custos está sen-
do estudada.

Sendo eu professor de
transportes no Centro
Tecnológico da Universi-
dade Federal de Santa
Catarina, atualmente rea-
lizando curso de pós-gra-
duação de transportes na
Guanabara, tenho grande
interesse em obter cópias
de alguns artigos publica-
dos em Transporte Mo-
derno: a) "A Depreciação
na Prática"; b) "Faça
a Sorte Diminuir seus
Custos"; c) "Pese Bem
Suas Decisões"; d) "Es-
colher Caminhão não é
Jôgo de Azar"; e) "Quem
Sabe, Arrenda ou Aluga e
Ganha Sempre": f) "Fre-
tes Rodoviários"; g) "Pa-
gue Menos Frete, É a
Lei". Eng? José Carlos
Mello — Rio de Janeiro,
GB.

FRETE
AÉREO

Relendo TM 73, de
agõsto de 1969, depara-
mos com o artigo "Fretes
Aéreos de Carga Interna-
cional". Como exportamos
para países da América,
Africa e Asia, solicitamos
que nos informem como
obter a tabela atualizada
ou se aquela publicada
por TM ainda continua em
vigor. Eng. ° Paulo Celso
Moreira, Montgomery Ci.

sa, Máquinas e Motores
S. A. — São Paulo, SP.

A tabela pode ser obtida
em qualquer agente de car-
ga aéréa ou diretamente na
Pan American.

COMUNICAÇÃO
EM FROTA

Como responsável pelo
transporte pesado na em-
presa em que trabalho,
gostaria de receber infor-
mações detalhadas sõbre
a criação de um sistema
completo e eficiente de
fonia para operar com veí-
culos de uma grande
transportadora, com sede
na Guanabara. Fausto Mon-
tenegro, Expresso São Ge-
raldo S. A. — Rio de Ja-
neiro, GB.

A resposta é o artigo de
capa desta edição.

LEASING

Como grandes admira-
dores desta notável revis-
ta, gostaríamos de rece-
ber tôdas as informações
possíveis sôbre locação
de veículos, ramo em que
somos pioneiros em Pôrto
Alegre. Operamos atual-
mente uma frota de de-
zoito veículos, composta
de Volkswagen sedã, Kom-
bi, Variant, TL de quatro
portas, Galaxie, Opala e
Dodge Dart, todos mode-
los de 1971. Aproveitamos
a oportunidade para soli-
citar uma assinatura. José
Wilson Barbosa, diretor
da Autolocadora Porto-
alegrense Ltda. — Pôrto
Alegre, RS.

Enviadas cópias dos arti-
gos "Quem Sabe, Arrenda
ou Aluga e Ganha Sem-
pre", (TM 88, outubro de
1971) e "Pese Bem Suas
Decisões" (TM 93, abril de
1971). Pedido de assinatura
encaminhado ao Departa-
mento de Circulação.
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OS GE:HCROSOS ND W111
CONTRII o Telles

Os FNM usados na construção contribuem para que as obras sejam entregues no prazo.
Extremamente versáteis, são utilizados como basculantes de grande capacidade (6 m3 e 10 m3),

betoneiras, tanques, transporte de cimento a granel, caminhões comuns e carrocerias especiais.
Na construção os caminhões rodam sem cessar, as betoneiras montadas em FNM V-13

(o chassi preferido das firmas fornecedoras de concreto) param sõmente para o
revezamento dos motoristas. Centenas de FNM basculantes enfrentam os rigores da

Transamazônica. Em todos os setores da construção os FNM se distinguem pela resistência
e baixos custos operacionais. Eles ajudam a vencer a luta contra o tempo

FÁBRICA NACIONAL DE MOTORES S.A.
FNM D-11000 motor de i 75 CV (SAE) e 67 m. kg.

Velocidades: 53, 64, 70 e 84 kryvh
Cargas máximas* chassis

15.000 kg V-4, V-5, V-6 e V-10
22.000 kg V-13 e V-17
35.000/40.000 kg V-5 com reboque
35.000740.000 kg V-6 e 13 com serei-reboque

*O que limita a carga máxima dos FNM
é a lei da balança.

-o

to



INFORMACÕES/CONCURSO

...E A MODA PEGOU

Há cinco anos, pintura

de õnibus era sinônimo

de faixas, asas e setas
horizontais, que iam pre-

enchendo as partes exter-

nas da carroçaria, sem ne-

nhum critério. Hoje, os

projetistas buscam outras

soluções, nas quais as
cõres deixaram de atuar

como simples faixas, para

adquirir, cada uma delas,

valor próprio. E a concep-
ção espacial — que trata
o veículo como um todo
e não em planos isolados,

com o predomínio de lar-

gas faixas coloridas envol-

vendo tõcla a carroçaria,

de um lado ao outro —
ganhou terreno rapidamen-

te nos últimos tempos.

Grande parte dessa re-
volução pode ser credita-
da ao Concurso de Pin-

tura de Frotas de TM. Na
verdade, tudo começou
em 1968, quando foi cria-
da a categoria de passa-
geiros, para dar mais

oportunidade a êsses veí-
culos, que vinham con-
correndo em desvanta-
gem com as frotas de
cargas. Naquele ano, o re-
sultado mostrava a vitõ.
ria de dois projetos bas-
tante originais; Real Re-
cife e Itapemirim come-
çaram a abrir caminho
para côres mais vivas e
concepções mais areja-
das.
Seus autores argui-

tetos João de Deus e Car-
los Ferro — continuariam
vencendo concursos de
TM com outras pinturas,
também baseadas no con-
ceito espacial: em 1969,
com a São Geraldo; em
1970, com a Oriental. To-
davia, em 1971, o projeto

apresentado pela dupla
-não foi além de urna
menção honrosa. A vitó-
ria ficou com uma pin-
tura — Transporte Flõres
— que "buscou atingir tõ-
das as diretrizes do con-
curso" e que se enqua-
dra dentro da nova con-
cepção.
A maioria das frotas

inscritas nos últimos anos
mostra que a moda pegou
e que as asas e setas es-
tão sendo definitivamente
derrotadas. Nas ruas e
estradas, o nôvo estilo
atinge agora o estágio da
reprodução indiscrimina-
da, a última fase de qual-
quer ciclo de moda. Um
indício de que a renova-
ção já se torna necessá-
ria, porque o obsoletismo
poderá chegar tão rápido
quanto a escalada avassa-
ladora. O que virá depois'?
Estilistas de carroçaria
e programadores visuais
certamente darão uma

resposta adequada em
dezembro dêste ano, no
VI Concurso de Pintura
de Frotas de TM.

TRANSPORTE MODERNO — jan./fevereiro, 1972
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AOS VENCEDORES
AS HOMENAGENS

Empresários e projetis-
tas vencedores do V Con-

curso de Pintura de Fro-
tas foram homenageados
por Transporte Moderno,
no Terraço Abril, no dia 26

de novembro. Na foto
de cima, Paulo Araújo,

vice-presidente da Ander-
son Clayton, recebe o di-
ploma de vencedor no se-
tor de cargas. Presente
também Muniz Simas, di-
retor da Dil, emprêsa de
programação visual res-
ponsável pelo projeto da
pintura. Em baixo, a eufo-
ria de Moacir Ramos, es-
tilista de ônibus da Gua-
nabara, cuja equipe ven-
ceu pela primeira vez um
concurso de TM, com a
pintura da Flôres, em-
prêsa urbana de transpor-
te coletivo de São João
do Menti, RJ.
A cobertura completa

do concurso está em TM
101, de dezembro de 1971.

Anderson Clayton (carga)
e Mires (passageiros)

receberam as homenagens
do redator-chefe de TM.

TRANSPORTE MODERNO — jan./fevereiro, 1972 9



NACIONAIS

AS HIDROVIAS GAÚCHAS

Rio Taquari, o primeiro de

Ligar por hidrovias todo
o Rio Grande do Sul, de
leste a oeste — numa
extensão de 1 300 km,
desde o pôrto de Rio
Grande, passando pela
histórica lagoa dos Patos
e pelo estuário do Guaí-
ba, até as águas do rio
Uruguai —, parece ser
apenas uma questão de
tempo e de investimento.
Se do pôrto de Rio

Grande até o rio Guaíba
— que banha Pôrto Ale-
gre — já existe navegabi-
lidade, através da lagoa

uma série de graneleiros.

dos Patos, o aproveita-
mento dos rios Jacuí, Ta-
quari e Ibicuí — navegá-
veis na época de estia-
gem em apenas pequenos
trechos para calados de
até 2,5 m — depende da
execução de custosas
obras, algumas já em an-
damento e que deverão
estar concluídas dentro
de dez anos. O rio Ta-
quari será corrigido por
três barragens eclusadas,
das quais uma — a de
Bom Retiro do Sul — já
está em construção.

Rio Uruguai Rio Jacui

Rio Ibicuí

Rio Taquari

Pôrto Alegre

Ligação Ibicuí—Jacuí

Itaipava de

....,. -.,-.. ...... . ... Roca Sales
-..--. -.. .. ,....

\ \‘Rio Gualba''.
.....„„ Arroio do Meio

\ \ \
\ \ \ .
\ • \ 

.
\ ■ \
\ ‘ • Lagoa \

N , r, 

Bom Retiro

‘ \ \ aos ratos,
\

\ Pôrto de • N.
‘ Rio Grande\ \\

N.
i \ \

\ \i \• \
ltalpava dos Carvalhos Cachoeira do 'Anel de ‘..

AmarópolisFandango Dm Marco

Jacinta

Oito barragens e um canal de ligação permitirão o fluxo de 6 milhões de t/ano.

Um pouco mais a oes-
te, bem no centro do Es-
tado, o rio Jacuí ganhará
cinco barragens, que tor-
narão 300 km do seu cur-
so navegáveis para cala-
dos de até 2,5 m, em
qualquer época do ano.
Depois, virá o mais iro:,
portante de todo o pla-
no: a ligação do Jacuí
com o Ibicuí, um afluen-
te do rio Uruguai. Em fase
de anteprojeto, só essa
obra deverá custar nada
menos que CrS 600 mi-
lhões.
Todos êsses planos Já

permitem ao govêrno do
Estado e ao Estaleiro Só
— um dos principais in-
teressados — prever o
renascimento dos tempos
em que a concorrência do
transporte rodoviário era
ainda incipiente e as ri-
quezas desciam e subiam
os rios contra tôdas as
dificuldades. O primeiro
graneleiro construído no
Estado, o "Rio Taquari n,
saiu das carreiras do Só
em dezembro e será se-
guido de mais quatro,
cada um com capacidade
para 1 250t de carga.
Encomendado pela Nave-
gação Lajeado — uma em-
prêsa tradicional de trans-
porte — vai transportar
minério desde o pôrto de
Rio Grande, através da
lagoa dos Patos e do
Guaíba, até a Aços Finos
Piratini, siderúrgica de
grande porte instalada
nas margens do rio Jacuí.

De leste a oeste — O

plano do Departamento
Nacional de Portos e Vias
Navegáveis prevê a liga-
ção de Pôrto Alegre com
o rio Uruguai, por hidro-
vias, depois da constru-
ção de três barragens
ecIusadas no rio Taquari,
outras cinco no Jacuí e
um canal de ligação en-
tre as bacias do Jacuí e
do Ibicuí.
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SENHORES
TOUROS,

BOA VIAGEM!

Arrasto também é eficiente na movimentação de blocos em construção de navios.

UM EQUIPAMENTO
DE ARRASTO NA CARREIRA

O estaleiro Emaq pare-
ce convencido de que os
poderosos guindastes de
100 t de capacidade não
são a melhor solução para
transportar nas carreiras
pesados blocos já monta-
dos. Por isso, acaba de
adquirir um sistema que
pode arrastar blocos de
até 200 t — o hydraulic
squiding system — para

montagens parciais. E
acredita que ésse siste-
ma poderá aumentar bas-
tante a eficiência na
construção de navios.
A diferença está no fa-

to de que os guindastes
têm de levantar os blo-
cos para depois trans-
portá-los até a carreira.
Mas, com o sistema, os
blocos são arrastados di-

retamente no solo até a
carreira. "Além do maís,
o trabalho dos operários
durante as operações de
pré-montagem é facilitado
e as necessidades de
ajustamento e solda na
carreira são reduzidas."
Segundo a emprésa,

poucos estaleiros do mun-
do operam com o equipa-
mento. /SC-51

REFLORESTAMENTO GANHA PRÊMIO
As árvores dão di-

nheiro? Com essa per-
gunta, estampada na capa
de Exame, de maio de
1071, o jornalista José
Gonçalves Elias Netto —
que já foi redator-chefe
de TM — abria o debate
sôbre um tema de gran-
de atualidade, no qual é
um especialista: o proble-
ma do reflorestamento no
Brasil. E pela profundida-
de e seriedade com que
abordou o tema acabou
abrindo caminho também
para um fato inusitado na
imprensa brasileira, ao re-
ceber. em novembro dês-
te ano, o prêmio Esso de
Jornalismo, na categoria
de informação econômi-
ca: pela primeira vez,
desde que foi criado, o
prêmio é concedido a
uma revista de circulação
dirigida.

ESSO

Alguns viajam de carro;
outros, dê avião. E entre
os que — voluntàriamen-
te ou não — preferiram o
avião para suas viagens
estão 73 estranhos e in-
dóceis passageiros, de
700 kg de pêso cada um,
das raças gir, nelore, gu-
zerá e indubrasil. Exporta-
dos para a Venezuela pela
Associação dos Criadores
de Gir do Brasil e trans-
portados de Viracopos
para Caracas nos carguei-
ros DC-6 da VASP, êles
têm uma importante res-
ponsabilidade a cumprir:
aprimorar o rebanho ve-
nezuelano.

CASA
NOVA E
MUITOS
PLANOS

Agora, quem quiser en-
contrar a Kawo Máquinas
e Equipamentos Ltda. de-
verá ir até o nôvo distrito
industrial de Cajamar
(SP). A emprêsa está
transferindo-se para pré-
dio próprio, de 24 000 rn2
de área total. Até agora,
3 000 In já estão prontos
e, segundo os planos da
emprêsa, em julho de
1972 serão completados
6 000 m' de área coberta.
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INDUSTRIA AUTOM03

A linha de produtos —
transportadores conven-
cionais, construções me-
tálicas e mecãnicas, má-
quinas vibratórias, estu-
dos e projetos para ins-
talações completas de
transporte de granéis —
não sofrerá alterações.
Entretanto, muitas das
máquinas que antes eram
importadas passarão a ser
produzidas nas novas ins-
talações, com índice de
nacionalização variando
de 90 a 100%.

Entre os equipamentos
nacionalizados estão os
transportadores magnéti-
cos AEG, para até 200 t/h.
A Kawo acredita que, com
a nacionalização, seus
preços deverão baixar em
pelo menos 20%.
Outros dois sistemas

que a emprêsa pretende
nacionalizar em 1972 são
a usina de concreto e a
betoneira Stetter. A beto-
neira, de 10 rn3, é aciona-
da por motor diesel de
seis cilindros, combinado
com equipamento hidráu-
lico, e pode ser montada
sôbre qualquer caminhão
que admita cavalo-mecâ-
nico. A usina de concreto
será apresentada em qua-
tro modelos, com a mes-
ma capacidade.
A emprêsa está com-

pletando também estudos
para exportação de suas
máquinas para tõda a
América do Sul e Africa
do Sul. Para a América,
as exportações deverão
ocorrer pela ALALC e se-
rão iniciadas ainda no pri-
meiro semestre dêste
ano. Para a Africa, talvez
o início demore um pou-
co mais.

FORD PRODUZ SEU CAMINHÃO 200 000

A Ford-Willys acaba de
produzir o seu 200 000.`
caminhão brasileiro — um
F-600 a gasolina, que saiu
da linha de montagem da
fábrica do ipiranga.
O primeiro caminhão

produzido pela emprêsa
no Brasil saiu também da
linha de montagem do
lpiranga, em 26 de agõsto
de 1957. Era um F-600 com
motor V-8, 167 cv, com um
índice de nacionalização
de 40%.
Em meados de 1959, ou-

tro lançamento: o F-350
tonelagem média, conce-
bido para atender a uma
faixa de mercado até en-
tão inexplorada — a de
entregas. Em novembro
em 1961 surgia a versão
F-600 diesel. Oito meses
depois foi apresentado o
pickup F-100.
Em 25 de fevereiro de

1964, a emprêsa mostrou

sua 100000.' unidade com
um índice de nacionaliza-
ção de 99%. Em 1965, en-
tregou ao público os ca-
minhões nas versões
F-100, F-350 e F-600 a ga-
solina e F-600 diesel. Ain-
da naquele mesmo ano
saíram mais dois mode-
los novos F-100, passeio
e rancheiro, além do ca-
minhão F-600 com chassi
mais longo.

Em maio de 1967 foram
feitos os testes do pick-
up F-100 com a suspen-
são twin-l-beam. Em 1969,
aumento de potência e
capacidade de carga nos
F-350 e F-600. Em 1970,
modificações de estilo e
mecânica. Em 1971, faróis
redondos, novas côres e
inovações de mecânica e
estilo e lançamento da
nova linha 72.

UM DIPLOMATA NA ESTRADA

Produzido em três ver-
sões — rodoviário, com
poltrona reclinável; turis-
mo, com poltrona reclina-
vel, leito ou semileito —
o ónibus da foto é o nõvo
Diplomata da Nielson. A
carroçaria tem teto em
dois planos e é fabrica-
da em estrutura metálica.

Revestimento externo,
em chapas de alumínio,
com algumas partes em
fibra de vidro; acabamen-
to, em fórmica ou estofa-
mento plástico; poltronas,
reclináveis em várias po-
sições. Opcionalmente, o
fabricante oferece: pare-
de divisória, sanitário, rá-

dio com microfone, toca-
fitas, teto solar, ventila-

ção forçada, bar, etc. A

carroçaria pode ser mon-

tada sõbre qualquer chas-

si nacional. Carrocerias

Nielson S.A. — rua Pará,

30, Joinvile, SC.

/SC-52

12 TRANSPORTE MODERNO — jan./fevereiro, 1972



AS ETAPAS QUEIMADAS

Em 1956, quando o go-
vêrno criou o Grupo Exe-

cutivo da Indústria Auto-

mobilística, pouca gente
acreditava nas possibilida-

des do país como produ-

tor de veículos, principal-

mente pela inexistência

de uma indústria desen-

volvida de autopeças. As

próprias fábricas de auto-

móveis chegavam a duvi-

dar que "uma incipiente

estrutura industrial de au-

topeças pudesse fazer

com que o Brasil viesse

a construir um veículo

que, na ocasião, já se pre-

tendia 90% nacional. Ape-

sar de todo o ceticismo,

o Brasil vai terminar 1971

ultrapassando a barreira

do meio milhão de veí-

culos, uma meta que —

no plano qüinqüenal do

ex-ministro Roberto Cam-
pos — só seria alcança.
da em 1975. Queimamos
etapas e, com quatro
anos de antecedência,
chegamos aos 500 000

veículos por ano".

O retrospecto faz parte

do discurso pronunciado

pelo presidente do Sindi-

cato Nacional da Indústria

de Autopeças, Luiz Rodo-

vil Rossi, ao dar posse,

em Joinvile. aos repre-

sentantes do Sindipeças

junto à Federação das In-

dustrias do Estado de

Santa Catarina. Foram

empossados Hans/Dieter

Schmidt e Nilson Wilson

Bender, diretores da Fun-

dição TupY; Bernardo

Wolfgang Werner e Mar-

cos Henrique Buechler,

da Eietro Altona.

Rossi: a meta de 1975
já atingida em 1971.

Para Rossi, êsse fato
asume importância ainda
maior quando se compara
o Brasil com a Argentina.
"Em 1967, aquêle país
produziu mais veículos
que o nosso. Mas, já no
ano de 1971, como ocor-
rera em 1970, o Brasil fa-
bricou mais que o dõbro
da produção argentina. E
o mais importante é que
êsses 500 000 veículos en-
contraram compradores."

O BRASIL NO LUGAR

DA ALEMANHA

Para qualquer fabrican-
te de autopeças brasilei-
ro, conseguir colocar seus
produtos na matriz ame-
ricana para que essa os
comercialize já é um ates-
tado de indiscutível com-
petência. No caso da
Fram: BO êsse atestado
tem ■771-6i-- -ainda maior: os
filtros que ela está expor-
tando para a matriz ameri-
cana substituem o produto
antes fabricado pela Fram
alemã. O primeiro negó-
cio feito com os ameri-
canos foi de quinhentos
kits de filtros completos.
A segunda remessa já foi
um pouco maior: 3 000

kits. Mas já está em fase
de aprovação um terceiro
contrato, muito maior que
os anteriores.

A emprêsa — que re-
sultou da fusão, em 1970,
da Fram com a SBG —
exporta também para ou-
tros países. Equador, Gua-
temala, Angola e Portugal
incluem-se entre seus
melhores compradores. E
Chile, Bolívia e Paraguai
estão entre os mercados
em fase de conquista.

O plano é atingir breve
USS 25 000 de exporta-
ções mensais, ou seja
20 000 filtros por mês.

Numa convenção de re-
vendedores, realizada em
outubro de 1971, foi fixa-
da uma ambiciosa meta:
a produção de 200 000 fil-
tros por mês: em 1972,
30% a mais que em 1971.
Para tanto, a emprêsa já
modificou o sistema de
pintura e automatizou a
maior parte dos equipa-
mentos da linha de pro-
dução Está anunciando
um nõvo lançamento: um
filtro de óleo e ar para
Volkswagen 1 300 e 1 600.

Detendo cêrca de 70%
do mercado original de
filtros, o que preocupa a
Fram não é a concorrên-
cia direta de outras três
ou quatro grandes indús-
trias do setor — que tam-
bém fabricam filtros de
boa qualidade — mas sim
a indústria conhecida co-
rno "pirata". Usando- ma-
terial e técnicas de quali-
dade inferior, êsse tipo
de fabricante consegue
oferecer o produto a pre-

ços bastante baixos.
"Alguns usam papel

sem nenhum tratamento,
que as vêzes não passa
de simples cartolina. Com
isso desvirtuam comple-
tamente a função do fil-
tro, que é a de proteger
o motor contra contami-
nação de poeira e sujei-
ra." É a opinião de um
dos diretores da emprê-
sa, para o qual "isso leva
o dono a uma falsa ilusão
de economia e o motor
à rápida destruição".

A emprêsa, que garan-
te seus produtos com se-
guro de qualidade — "já
chegamos a dar um mo-
tor nõvo a um cliente, em
virtude de falha no filtro"
— ocupa hoje área insta-
lada de 11 000 m2.
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AVLACAO

BIMOTOR ECONOMICO

Na classe dos bimoto-
res, a Piper apresenta o
PA-34 Piper Sêneca em
versão econômica, de ope-
ração e manutenção sim-
plificadas e de baixo pre-
ço no varejo: USS 49900.
Sua velocidade máxima é

NOVA

de 315 km/h (196 milhas/
h); e a de cruzeiro, 300
km/h (187 milhas/h). Pos-
sui motores de 200 cv que
consomem de 7 a 10 ga-
lões/h.

Simplicidade para a
operação de combustível

GERAÇÃO PIPER

Desde a sua aparição,
em 1967, o Piper Navajo
(oitocentas unidades en-
tregues), vem liderando
as vendas da sua catego-
ria. Agora, o fabricante
lança a nova geração,
com inovações de fabri-
cação e novos arranjos
opcionais: o Turbo Na-
vajo B.

Apresentado com ar
condicionado, porta do pi-
lõto que permite comple-
to aproveitamento da ca-
bina para cargas e novos
sistemas eletrônicos, o
Turbo Navajo B tem dois
motores Lycoming de 310
cv que dão a velocidade
de cruzeiro de 403 km/h
(251 milhas/h) a 7 320 m

(24 000 pés) e de 361 km/
h (223 milhas/h) a 3 660
m (12000 pés). Seu preço
no varejo é de USS
115 570. Tem quatro as-
sentos normais, dentro da
cabina, mais dois atrás, e
pode receber outros.
É dotado de equipamen-

to descongelante, radar
meteorológico, vôo auto-
mático e sistema diretor
de vôo. Os instrumentos
são duplicados para o co-
pilõto. Possui altimatic
VF/D integrado a um di-
retor de vôo profissional,
que proporciona automa-
ticamente rota de vôo
preestabelecida.
Com pilôto e combus-

tível para três horas, o
Navajo pode transportar
750 kg. Tem capacidade
para 192 galões de com-
bustível, o que lhe faculta
o alcance de 1 930 km
(1 200 milhas] à velocida-
de máxima de cruzeiro.

/SC-54

e em partes mecânicas
facilitam o k.,ôo berii como
o embarque e desembar-
que de passageiros e car-
gas pelas portas em lados
opostos. É dotado de seis
ou sete poltronas indivi-
duais reclináveis e pode
receber mais três assen-
tos no corredor. Os as-
sentos do centro e tra-
seiros podem ser rapida-
mente retirados, propor-
cionando diferentes com-
binações: para passagei-
ros e carga. O espaço pa-
ra bagagem é de 0,99 m3.
Tem um sistema comple-

to de contrõle de tempe-
ratura ambiente e circula-
ção de ar renovado. Ofe-
rece 41 esquemas de pin-
turas e seis combinações
de cõres interiores. Com
75% de sua potência, o
Sêneca atinge a velocida-
de de cruzeiro com 20,6
galões/h; com 55%, 16
galões/h. Quando total-
mente carregado, pousa
com 220 m e decola com
230 m, devido à largura de
suas asas. O sistema elé-
trico é de 12V. Funciona
com dois alternadores de
60 A e dois motores acio-
nam bombas de vácuo
instaladas nos dois blo-
cos operacionais. Cada
motor tem duas bombas
alimentadoras. /SC-53
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1972 PIPER CHEROKEE 235

01008 CHEROKE E ARROW Z

1972 PIPFR CHEROKEE 1310

Entre as modificações
mais significativas dos
cinco novos modelos mo-
nomotores de vôo baixo
anunciadas pela Piper es-
tão a fuselagem mais
comprida (12,7 cm), maior
ângulo de vôo (66 cm),
porta da cabina mais am-
pla (12,7 em), aumentando
também o espaço de pas-

OS NOVOS CHEROKEES
sageiros e seu confõrto,
com ar condicionado que
funciona 30 segundos após
o avião levantar vôo.
A nova versão Arrow 11

é dotada de um estabili-
zador maior que o usado
no Cherokee Six e tem
contrôle manual para sis-
tema de aterragem sem
falha, Voa a 1 000 milhas

UM AVIÃO
POR SEMANA

Para montar o monomo-
tor Universal T-25, de
dois lugares, num ritmo
de uma unidade por sema-
na, a Aeronáutica Neiva,
de São José dos Campos,
acaba de incorporar mais
2 100 rri7 ao seu parque in-
dustrial. Dessa nova de-
pendência — construída
em terreno de mais de
100 000 rn7 — os aviões
prontos rolarão por uma
pista especial até o han-
gar de vôo, onde são fei-
tas a pesagem. regulagem
final e as provas de Vôo.
A emprêsa pretende

centralizar nessa nova
área as unidades de admi-
nistração e produção,
atualmente separadas em
três locais diferentes, em
São José dos Campos.
A fábrica de Botucatu

— onde é construída a
fuselagem do Universal
— será mantida. A inau-
guração do nôvo pavilhão
coincide com a comemo-
ração dos 22 anos de ati-
vidades da emprêsa.

TRANSPORTE MODERNO — jan./fevereiro, 1972

ou mais e oferece seis
opções de cõres para o
ipkterior: vermelho-teton.
azul-olímpico, amarelo-ar-
cádia, branco-pêlo. prêto-
sequóia e cinza-everg la-
des.
esses modelos 72 têm

duas camadas de fibra de
vidro à prova de som e
seu nariz isolado por um

grande silenciador, A li-
nha 72 dos Cherokees
prevê seis ou sete luga-
res para o Cherokee Six
com motores de 260 ou
300 cv, o Arrow II com
marcha à ré, o 180 e o
235 com quatro lugares;
o 140 ou 2 Plus 2 Grui-
ser, com dois lugares.

/SC-55

MENOS RISCO
EM POUSOS FORCADOS

Um tanque com mais
de 40 litros de combustí-
vel cai de uma altura de
30 m e atinge velocidade
de 70 km/h, no momento
do impacto. O resultado
poderia ser uma explosão
capaz de destruir metade

de uma. casa. Mas nada
disso acontece.
Êsse teste foi feito em

South Cate, Califórnia,
com novas células de
combustível para o heli-
cóptero modêlo CH-58 do
Exército dos Estados Uni.
dos, fabricadas pela Fire-
stone com um material
que resiste também à per-
furação e é praticamente
à prova de bala. Células
do mesmo material estão
sendo usadas para elimi-
nar os riscos de incêndio
nos casos de acidentes e
aterragem forçada.
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MOTOR DE EXPORTAÇÃO
Breve os aficionados

americanos da aviação po-
derão importar um motor
brasileiro para aviões mui-
to mais barato que os fa-
bricados. lá. Formado há
dezesseis anos pela Fa-
culdade de Engenharia In-
dustrial (FEI) e diretor da
Retimor Engenharia Ltda.,
uma empresa especializa-
da na retifica e adaptação
de motores, o engenheiro
Célia Bruder garante que
isso será possível. Para
tanto, está desenvolvendo
um projeto que transfor-
ma motores veiculares
VW 1 300 e 1 500 em efi-
cientes motores aéreos
de 2 000 cilindradas.

As perspectivas de
exportação são boas.
Atualmente, nos Estados
Unidos não se fabricam
motores de menos de 100
cv. E um motor com essa
potência custa muito caro
— cêrca de USS 3 000 —
para ser comprado por
um amador. Tanto que já
tivemos várias consultas
vindas dos Estados Uni-
dos." Também no Brasil,
algumas fábricas de avião
já se interessaram pelo
projeto.
Tudo começou guando

Bruder — que, além de
engenheiro é pilôto bre-
vetado e leitor assíduo de
publicações especializa-
das em aviação — encon-
trou numa revista ameri-
cana uma reportagem sô-
bre um rnodêlo de auto-
giro, espécie de pequeno
helicóptero individual e
muito simples. Tratou en-
tão de entrar em contato
com o representante do
equipamento — que é fa-
bricado pela Bensen —
no Brasil, Mas logo des-
cobriu que o aparelho ti-
nha tanto de útil quanto
de deficiente para as
condições brasileiras.
'Os motores marca Mc

Culloch. de 40 kg de péso
e 90 cv de potência ti-

nham muito curta duração
porque eram construídos
para equipar aviões-alvo,
utilizados para treinamen-
to de artilharia antiaérea."
A solução foi a adapta-
ção do motor VW ao equi-
pamento e a construção
do primeiro autogiro bra-
sileiro, pilotado por Bru-
der. Logo começariam a
aparecer as encomendas
para outros aparelhos.
"Até agora, já fornece-
mos cérea de sete."
O motor — que satis-

faz às normas para ho-
mologação como equipa-
mento normal — é cons-
truído em duas versões:
uma com carburador; e
outra com injeção, que
permite melhor alimenta-
ção, desenvolvida com a
colaboração dos laborató-
rios da Faculdade de En-
genharia de São Carlos.
A rotação do motor —
que chega a 4 000 rpm —
teve de ser reduzida para
cérea de 2 000 rpm. Com
75 cv de potência, o
motor custa cêrca de
CrS 6000.
A maioria dos autogiros

que já utilizam o motor
VW 2 000 tem finalidade
esportiva. Mas o aparelho
pode ser usado também
na fiscalização de obras,
pulverização de lavouras,
contrôle rodoviário, etc.
O aparelho tem autono-
mia para cérea de duas
horas de vôo. Tanto pode
usar gasolina comum co-
mo a de avião. Atinge até
120 km/h.

Relativamente barato —
custa cêrca de CrS 14 000
—, não estola quando o

motor falha, mas desce
com uma velocidade tão
suave quanto a de um
pára-quedas. Mas, tem
também suas limitações:
só leva o pilôto e não po-
de voar sôbre cidades —
foi homologado na classe
experimental.

Gerstenberg (ao centro) no lugar de James M. Rocha

GM TEM NC5V0 PRESIDENTE
Desde 1.^ de janeiro

dêste ano, Richard C.
Gerstenberg é o nõvo
presidente e chefe exe-
cutivo da General Motors
Corporation. Atual vice-
presidente do conselho di-
retor e presidente da co-
missão de finanças da
GMC. Gerstenberg conti-
nuará exercendo cumulati-
vamente essas funções.
Ele substitui James M.
Rocha, que deixa o cargo,

após 44 anos de serviço,
em decorrência do progra-
ma de aposentadoria.
Porém, de acôrdo com

as normas da emprêsa,
continuará ocupando o
cargo de membro do con-
selho de diretores. Sua
promoção abre outras va-
gas em postos de direção
e várias modificações se-
rão efetivadas na cúpula
da maior companhia do
mundo.

TRILHOS DE
CONCRETO PARA TRENS

Estão sendo testados
na Inglaterra trilhos de
concreto assentados em
base contínua, também de
concreto, e que requerem
muito pouca manutenção.
Os testes estão sendo

realizados numa linha ex-
perimental projetada e
construída por engenhei-
ros do centro de pesqui-
sas da British Rail, em
Derby, centro da Ingla-
terra.
A base de concreto é

assentada por uma máqui-
na especial de pavimen-
tação e oferece alinha-
mento excepcionalmente
preciso dos trilhos, o
que proporcionará aos
passageiros viagens sua-
ves e silenciosas.

Estão sendo pesquisa-
dos os efeitos dêsse tipo
de trilhos em curvas fe-
chadas, desvios e cruza-
mentos, tanto com velo-
zes trens de passageiros
como com pesados trens
de carga. A utilização des-
se nõvo tipo de trilho está
em cogitações para o pla-
nejado túnel do canal da
Mancha.
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O SUPER
PNEU

Em 1929, quando a
Goodyear fabricou um
pneu de 3,65 m de diâme-
tro, não fazia mais que
atender aos sonhos im-
possíveis dos visionários
da época, que pensavam
utilizá-lo em gigantescos
ônibus transcontinentais
de três andares. O protó-
tipo não chegou a ser ins-
talado em nenhum veí-
culo. Só serviu mesmo
para ser exibido em pro-
saicas excursões e foi ter-
minar seus dias em
Akron, como curiosidade
rara.
Agora, a emprêsa anun-

cia o nascimento do Bebê
— um robusto pneu de
350m de altura e 3 175
kg de pêso e que vai
custar mais de US$ 40 000
no varejo — o primogêni-
to de uma família e de
utilidade bem mais real
que seu antecessor: ês-
ses superpneus vão equi-
par máquinas rodoviárias
de grande porte. O gigan-
tesco pneu tem espessura
de sessenta lonas.
A matéria-prima utiliza-

da na sua fabricação é su-
ficiente para produzir cêr-
ca de 290 pneus para au-
tomóveis. E pneus maio-
res poderão ser fabrica-
dos no futuro: instalado
na fábrica de Topeka,
Kansas, o equipamento
que produziu o Bebê po-
de fabricar unidades de
até 5,18m de diâmetro.
Os maiores pneus atual-

mente em uso — também
produzidos pela fábrica
de Topeka — têm cérea
de 3,20 m de diâmetro. A
Goodyear já enviou seis
dos novos pneus sem câ-
mara, nas medidas 40.00 x
57 para Las Vegas, Ne-
vadá, onde vão equipar
caminhões fora-de-estrada
M-200 Electra Haul, de
200 t. /SC-56

Bebê de 40 000 dólares para máquinas rodoviárias.
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EQUIPAMENTOS

"Jacaré" e "garrafa", dois
dos macacos hidráulicos.

MACACOS
HIDRÁULICOS

Produzidos em quatro
versões:
• tipo pára-choque, re-

ferência CA-15, para 1,5 t
de capacidade, com gar-
ra regulável e altura de
elevação de 450 mm;
• tipo pára-choque em

garra, referência CB-15,
para elevação lateral e
altura de elevação de 400
mm;
• tipo garrafa, para ca-

minhão, fabricado em tre-
ze modelos diferentes,
com capacidade desde
1,5 até 100 t;
• tipo jacaré, para ofi-

cina mecânica, fabricado
em catorze modelos dife-
rentes, com capacidade
desde 1,5 t. Domenico
Bestetti & Cia. — av. Sa-
popemba, 633, São Paulo,
SP. /SC-61

ÉSTES ANFÍBIOS SERÃO BRASILEIROS
A feira americana pa-

rece ter mostrado que o
Brasil já é um bom
mercado para versáteis
veículos anfíbios. Em pou-
cos dias, uma emprêsa
importadora — a Sky —
vendeu nada menos que
414 unidades de três mo-
delos trazidos dos Esta-
dos Unidos e que preten-
de montar no Brasil, a
partir dêste mês: já com-
prou a patente de fabrica-
ção. Só um dos modelos,
o Scrambler, tem seu
mercado estimado pelo
nôvo fabricante em cêr-
ca de 8 000 a 10 000 uni-
dades anuais. Importado,
sem isenção, o equipa-
mento custa CrS 21 000:
mas, quando fôr naciona-
lizado, poderá custar ape-
nas CrS 12000. Outro
modêlo, que poderá ser
fabricado no Brasil, o
Newt the Bold, tem mer-
cado estimado em cêrca
de 4 000 unidades e será
vendido por CrS 26000,
enquanto o importado
custa CrS 23000.
O terceiro modêlo, o

Gotcha, é uma versão
esportiva, cujo mercado
ainda não está perfeita-
mente avaliado e que vai
custar cêrca de CrS 7000,
quando fôr nacionalizado
— o preço de importação
é de CrS 11 000.
Os planos da Sky pre-

vêem a fabricação de
50 000 unidades dêsses
veículos em quatro anos.
Mas a nacionalização dos
produtos será gradativa.
"No inicio, os veículos
serão montados em lotes
de cem unidades. A pro-
dução em série só será
iniciada quando o merca-
do estiver melhor confi-
gurado. Só completare-
mos a nacionalização
quando a demanda do pro-
duto fôr suficiente para
compensar a fabricação
de componentes no Bra-
sil." As declarações são

de Belmiro Dias, um dos
diretores da emprêsa,
que completa: "A nacio-
nalização deverá começar
pelas carcaças e conti-
nuará com as catracas. O
chassi vai ficar para o
fim".
Todos os veículos são

hidráulicos e têm carro-
çaria de fibra de vidro.
Quando nacionalizados,

terão motores — possi-
velmente Montgomery —
de quatro tempos, com
potência entre 8 a 34 cv.
O modêlo Newt, o mais
pesado (400 kg), poderá
tracionar até 1 200 kg e
terá capacidade para 600
kg de carga. Embora a

suspensão seja feita pe-
los próprios pneus, o
veículo nacional terá um
amortecedor de torque
no eixo, como peça adi-
cional.
O modêlo Scrambler

ganhará uma versão agrí-
cola, com tanque de 500
litros para inseticida. O
consumo de combustível
é variável: de 2 a 5
litros/h. Dependendo do
motor utilizado, os anfí-
bios poderão desenvolver
entre 15 e 50 milhas/h
em terra e de 2 a 8 mi-
lhas/h na água. Haverá
uma versão para caçado-
res, com capota e pára-
brisa. /SC-59

Esta versão esportiva vai custar 7 000 cruzeiros.

Todos os veículos são hidráulicos e em fibra de vidro.
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Em 1960, a Jurubatuba
Mecânica de Precisão não
passava de uma pequena
emprêsa que fazia servi-
ços de usinagem para
terceiros, Hoje — depois
de uma explosão de
crescimento iniciada em
1968 e da transformação
em sociedade anônima
(capital social de Cr$ 2
milhões) — a emprêsa lan-
ça sua linha de equipa-
mentos para elevação de
veículos e trabalho em
oficinas. Veja alguns mo-
delos dessa linha:

ELEVADOR DE SERVIÇO
Há quatro meses, a

emprêsa está fabricando
um elevador de serviço,
apoiado em quatro colu-
nas fixas, com plataforma
maior que o veículo e
apresentado em duas ver-
sões. Uma delas pode ser
utilizada em garagens pa-
ra dobrar o espaço útil,
acomodando dois carros
no lugar de um. Com-
porta qualquer tipo de
veiculo ou utilitário fabri-
cado no Brasil. Tem 5,22
m de comprimento, 3 m
de largura, 4,60 m de com-
primento e 2,69 m entre
eixos. A plataforma pode
elevar até 3 000 kg, em
86 seg a 1,70 m de altu-
ra. O equipamento é acio-
nado por motor trifásico,
de 220/380V e 5 cv.
Já a segunda versão

tem as mesmas caracte-
rísticas técnicas e vem
equipada com plataforma
lateral, que permite o tra-
balho simultâneo de duas
equipes em postos de
serviços. Enquanto uma,
no piso, trabalha sob o
veículo, outra, na plata-
forma, pode cuidar das
partes internas e supe-
riores.

ALINHADOR DE
CARROÇARIA
Já aprovado pela Gene-

ral Motors, o alinhador

A ARTE DE ELEVAR VEÍCULOS

Elevador permite melhor aproveitamento de garagens.

Carrinhos de vários tipos ajudam oficinas mecânicas.

1
Fabricante financia compra do alinhador para Opala.

Cavalete giratório facilita desmonte de caminhões.

de carroçarias para Opa-
la é outra novidade da
emprêsa. Composto de
quatro partes — diantei-
ra, traseira, jãgo de cor-
reias para erguer carro-
çaria e seis pés —, que
podem ser compradas se-
paradamente, custa Cr$
2 680, com financiamento
direto ao consumidor.

SUPORTES E CARRINHOS
Para veículos leves, a

emprêsa prepara o lança-
mento de suporte móvel
para motores, caixa. de
câmbio e diferencial da
linha Volkswagen; carri-
nho para transporte de
motor; carrinho transpor:
tador de veículos, para se-
ções de funilaria e pin-
tura; deslocadores de
pneus; alavanca para le-
vantar automóveis; e um
suporte de pneus para
qualquer tipo de veículos.
Na linha pesada, será

lançado um cavalete gira-
tório com equipamento
para motor, caixa de câm-
bio e diferencial de cami-
nhões Scania, FNM e
Mercedes. /SC-60
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EQUIPAME \TOS

Quinze minutos para tornar o semi-reboque comum em transportador de líquidos.

Com líquidos ou fluidizados. os contenedores comportam de 20 a 17 299 litros.

CONTAINER DOBRÁVEL
Para transportar gra-

néis liquidos ou sólidos
em carroçarias abertas,
sua emprêsa não precisa
realizar nenhum passe de
mágica. O fabricante ame-
ricano, com representan-
te no Brasil, fornece re-
cipientes dobráveis que
possibilitam a conversão
— em quinze minutos,
por dois homens — de
um semi-reboque para
carga sêca em um trans-
portador de líquido. Na
volta, basta enrolar o re-
cipiente, para colocar ou-
tra carga no veículo. Os
contenedores são forne-
cidos em três tipos:
• Sealdtanks, para

transporte de grandes vo-
lumes, resistem a pres-
sões de até 35 atmosfe-
ras. Produzidos em capa-
cidades variáveis de 5 678

até 17 299 litros, pesam
entre 238 e 476 kg;
• Sealdrums, também

para líquidos, menores e
que podem ser rolados
sõbre si mesmos. Forne-
cidos em cinco capacida-
des, de 20 a 1 949 litros,
pesam, vazios, entre 23
e 129 kg;
• Sealdbins, usados pa-

ra armazenar sólidos flui-
dizados, sob pressão de
nitrogênio, em cinco ca-
pacidades, desde 1 420 até
8 490 litros, pesos entre
68 e 204 kg. Assim como
os Sealdrums, podem ser
manuseados por empilha-
deiras.
Êsses contenedores po-

dem ser usados também
em vagões ferroviários.
Assim, um vagão de 55 t
— bitola larga — pode
ser carregado com cinco

contenedores de 300 pés
cúbicos de cimento —
9 500 kg cada, o que au-
menta em cêrca de 40%
o aproveitamento do es-
paço, em relação aos sa-
cos de cimento conven-
cionais, de 50 kg, além de
reduzir perdas. No caso
de transporte rodoviário,
o cimento poderia ser
acondicionado em conte-
nedores de 120 pés cúbi-
cos — 5 550 kg de pêso

fàcilmente manobrá-
veis por empilhadeiras ou
guindastes.
O fabricante fornece

ainda recipientes estacio-
nários, com capacidade
para até 378 532 litros.
Herbert Bandler S. A. —
rua Conselheiro Nébias,
1114, caixa postal 2226,
São Paulo, SP. /SC-58

A LONA
TÉRMICA

Sistema que permite o
transporte de carga frigo-
rífica em veículos de car-
roçaria aberta, sem ne-
cessidade de instalações
específicas, a lona térmi-
ca não chega a ser novi-
dade. Existe há pelo me-
nos dez anos. Entretanto,
sua utilização ainda é
pouco difundida. Uma das
razões é que ela não é
vendida. O fabricante, Co-
térmico Transporte Co-
mércio, Indústrias e Re-
presentações (o enderê-
ço é: rua Apinagé, 111,
Rio de Janeiro, GB), sã-
mente aluga os conjuntos,
formados de cinco peças,
uma para as laterais, uma
para o paio e duas para
envolver a carga.
Aparentemente miste-

riosa, a construção da lo-
na térmica é simples.

Trata-se de um acol-
choado, que possui diver-
sas ramificações de tu-
bos plásticos em seu in-
terior. Quando a car-
ga a ser transportada exi-
gir baixa temperatura,
essas ramificações rece-
bem CO.
Em viagens muito lon-

gas e em regiões quen-
tes, é necessário reabas-
tecer o CO3. Mas essa
operação é simples e po-
de ser feita pelo próprio
motorista. A emprêsa
Transporte Londrino, que
utiliza a lona térmica há
sete anos — para marga-
rina, banha e produtos si-
milares —, afirma nunca
ter tido problemas sérios
com o equipamento e
acredita que o processo é
um bom substitutivo para
as carroçarias frigoríficas.
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Uma indústria da Cali-
fórnia está fabricando um
macaco para automóveis,
construído com uma resi-
na plástica especial (pro-
duzida pela Firestone) e
acionado pelo ar compri-
mido contido numa peque-
na esfera. O macaco po-
de levantar com seguran-
ça até 1 300 kg à altura
de 45 cm.
O equipamento todo é

composto das seguintes
peças: o macaco (que é
uma espécie de colchão
duplo inflável); uma pe-
quena mangueira; e a es-
fera-depósito de ar com-
primido. Para funcionar, a
mangueira é conectada
ao macaco e à esfera.
Um pequeno botão-vál-

MACACO A AR COMPRIMIDO
vula é empurrado leve-
mente, dando passagem
ao ar comprimido que in-
fla o macaco e levanta o
carro.

Cada esfera de ar
prinnido tem carga
ciente para inflar
grandes pneus. E
macaco é vendido

com-
sufi-
dois
cada
com

Alimentado pelo ar da esfera, o macaco eleva 1,3 t,

duas esferas, que podem,
ainda, ser recarregadas
quando vazias, Elas po-
dem também ser utiliza-
das como extintor de in-
cêndio, se carregadas
com dióxido de carbono.
O macaco a ar compri-

mido, que recebeu o no-
me Bulldog Arijack, vem
acondicionado numa cai-
xa de plástico juntamen-
te com a mangueira e as
duas esferas. Essa mes-
ma caixa pode ser usada
como sinaleiro, devido ao
seu colorido de alto im-
pacto visual. Para tanto,
deve ser colocada sôbre
o teto do carro e ilumi-
nada por uma lâmpada li-
gada ao acendedor de ci-
garro do automóvel.

A MARCA DO IMPLEMENTO É FUNDAMENTAL
PARA O SUCESSO DO TRANSPORTE

RANDON s,
- liddstria de Insplemerdes para e Irausperte.

TÉCNICA E EFICIÊNCIA NA

FABRICAÇÃO DE IMPLEMENTOS

PARA O TRANSPORTE RODOVIÁRIO.
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EQUIPAMENTOS

ARRASTADOR-EMPILHADEIRA

Quando precisou resol-
ver um problema urgente
de transporte interno, o
diretor de uma firma do
Rio Grande do Sul não
pensou duas vêzes. Tratou
logo de telefonar ao fabri-
cante e encomendar duas
"daquelas máquinas que
fazem clac-clac". A máqui-
na que produz êsse baru-
lho tão característico ao
trabalhar não era outra se-
não o arrastador-empilha-
deira (foto), que pode
construir — à velocidade

de 1 200 sacas/h — ele-

vadas pilhas de sacaria,

de até 12m de altura, tra-

balhando inclinada a até

45°.
Mas o fabricante forne-

ce o equipamento com al-
tura de elevação a partir
de 3,80 m. Dotado de duas
rodas grandes e de duas
outras, menores e girató-
rias, o arrastador-empi-
lhadeira desloca-se sem
maiores problemas dentro
do armazém. Tem esteira
formada de taliscas de
madeira e corrente dupla,
dirigível, no retôrno. O

acionamento — tanto da
corrente, quanto do levan-
tamento do lance — é fei-
to por motor de, no má-
ximo, 5 cv. Indústria de
Máquinas Santa Terezinha
Ltda. — av. Conselheiro
Moreira de Barros, 1555,

São Paulo, SP. O equipamento desloca e empilha 1 200 sacas hora.

Carga líquida não é problema:

SURGIU O SEMlaREBOQUE
TANQUE MR.

Capacidade: 27/28.000 litros. Estruturado dentro de altos padrões

de dimensionamento. Suspensão com longarinas embutidas e tercei-

ro-eixo móvel, evitando desgaste desnecessário dos pneus. Operações

de carga e descarga facilitadas por bocas de rápida abertura e saídas de registro de bronze que asseguram to -

tal vedação. Freio acionado a ar comprimido, com válvula de segurança. Macacos opcionais de elevação hidráu-

lica ou mecânica.

IvR
MECANICA
RODOVIARIAS.A.
CAMAS DO SUUS

RODOVIÁRIA S.A.
IND. DE IMPLEMENTOS PARA O TRANSPORTE
Rua Mateo Gianella, 1442 — C. Postal 145 — Caxias do Sul, RS
Filial 1 - Via Dutra Km 2 - Vila Maria - C. Postal 14.377 - São Pauto
Filial 2 Rua Ary Barroso, 223 - Rodov. Washington Luiz - Km 2 - D. de Caxias, RJ



• Motor Peças Pelotas,
de Pôrto Alegre, nomeada
concessionária Scania, pa-
ra atender aos consumi-
dores de motores maríti-
mos e estacionários do
Rio Grande do Sul

• Serete Engenharia
realizando estudo de via-
bilidade para a FIFFSA, nos
Estados do Paraná, Santa
Catarina, Rio Grande do
Sul e Mato Grosso, para
verificar a conveniência
de implantar novas linhas,
melhorar as existentes e
erradicar ramais defici-
tários.

• Para dobrar, nos pró-
ximos cinco anos, a sua
atual produção de 30 000
carburadores, a DF Vas-
concelos investirá US$
500 000 na importação
de novos equipamen-
tos. Construirá ainda mais
6 400 m2 de instalações.

• A Firestone fabri-
cou em setembro seu
30 000 000f pneu no Brasil.
A fábrica opera no país

RÁPIDAS
desde 1939 e tem atual-
mente cêrca de 4 800 fun-
cionários.

• Francisco Stedile, de
Caxias do Sul, fabricante
de lonas para freio, reves-
timentos para discos de
embreagem e pastilhas pa-
ra freios, comprando a
Original S.A. de São Paulo
(revestimento de embrea-
gem), seguindo o caminho
de indústrias gaúchas que
estão se expandindo para
o centro e norte do país.

• Borlém assinando
contrato de instalação de
linha automática para pro-
dução de rodas leves com
capacidade para mil uni-
dades por hora. Simultâ-
neamente, instala linha
para rodas de tratores.

• Zeus é o nome do nô-
vo navio cargueiro lança-
do ao mar no Pôrto de An-
gra dos Reis, em novem-
bro. Construído com fi-
nanciamento da Superin-
tendência Nacional da Ma-
rinha Mercante cara a Cia.

de Navegação Netumar,
Zeus tem 12 000 t, com
160 m de comprimento,
23 m de bõca e 9,6 m de
calado. Tem um motor de
18 400 cv para velocidade
de 20,5 nós.

• Caio participando com
dois ônibus montados sô-
bre chassis Mercedes
LP-1 113 da exposição pa-
trocinada pelo govêrno
brasileiro em Santa Cruz
de La Sierra, na Bolívia.
Em conjunto com a Mer-
cedes, a emprêsa está
exportando para vários
países da América Latina,
Sua produção atual atinge
120 unidades mensais.

• GM exportando para
a Dirección de Aprovisio-
namento dei Estado, Chi-
le, quarenta carros Opala
e dez peruas Veraneio. É
o maior lote de automó-
veis já exportado para um
só país pela indústria au-
tomobilística nacional.

•

O maior lote de exportação: quarenta Opala e dez peruas Veraneio para o Chile.
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O APARELHO
ESPECIAL PARA
TRANSPORTA _
DORES

• robustez
• segurança absoluta

AMARRA
QUALQUER
CARGA

sôbre
estrados,
caminhões,
reboques,
vagões,
navios, etc.PRODUTO DA

CIDAM RIO
C. P. 21004 - ZC-05

Sabe o que acontece
com oficina sem
equipamentos de
teste Bosch? Nada.
Fica pequena como sempre esteve.
vendo a concorrência ir em frente
conquistando os clientes melhores.
A Bosch fabrica os melhores equi-
pamentos de testes que existem
Junto com èles vocé ganha o direito
de fazer um curso completo na fábri-
ca, inteiramente gratuito.
Fale com um vendedor Bosch.
E prepare-se para ver quanta coisa
boa vai acontecer na sua oficina.

Equipamento completo para oficinas

BOSCH



A NOVA MECÂNICA

TM mostra, com exclusi-
vidade, o que mudou na
nova linha de caminhões
Scania. Apesar de algu-
mas modificações estéti-
cas, as maiores reformu-
lações foram de ordem
mecânica e vão desde o
aperfeiçoamento do trem
de fõrça até a adoção
de um nõvo filtro de ar.

Os usuários vão notar de ime-
diato que os potentes cami-

nhões Scania estão ganhando, nes-
te início de ano, um nõvo painel
de instrumentos, um sofisticado
limpador de pára-brisa e uma nova
haste-suporte do espelho retrovi-
sor. Mudanças menos evidentes —
porém muito mais significativas —
ocorreram todavia no trem de fôr-
ça, a parte mais importante de

qualquer veículo, e incluem aper-
feiçoamentos do diferencial, eixo
cardã e caixa de mudanças.

Nova redução — Assim, o tradi-
cional diferencial de dupla redução
dos modelos L e LS foi substituído
por outro, de redução simples, com
relação de multiplicação de 5,83:1.
O engenheiro Mário Fódor, da Saab-
Scania, acredita que isso represen-
ta um bom avanço tecnológico: "É
raro encontrar um diferencial de
simples redução num veículo pe-
sado, onde as solicitações e os es-
forços a serem transmitidos são
elevados". E explica o sentido des-

sa modificação: "Com o desenvol-



DÉSTES CAMINHOES

vimento de um nôvo tipo de dife-
rencial — hipóide com dentes tipo
Gleasom — foi possível eliminar a
dupla redução, porque o material e
a tecnologia empregados permitem
a obtenção do mesmo efeito da du-
pla redução, com vantagens ope-
racionais".

Eliminando flanges — Outra inova-

ção está no eixo cardã, agora mais
simples e dotado de menor núme-
ro de peças móveis, no qual foi
eliminado um conjunto de flanges.

Também a caixa de câmbio intro-
duz uma concepção e um projeto
bem diferente dos anteriores, para
possibilitar maiores reduções e de-
senvolvimento de Iorque cêrca de
30% mais elevado, nas marchas
baixas.
A nova caixa, de cinco marchas,

opera com duas escalas de mudan-
ças: a "alta", onde há menor tor-
que e maior velocidade; e a "bai-
xa", onde ocorre o inverso. Mecâ-
nicamente, o componente é consti-
tuído de uma caixa de mudanças

principal e um conjunto planetário,
que faz a redução entre a "alta" e
a "baixa". Primeiramente, utilizam-
se as cinco marchas "baixas" —
engatando-se o sistema planetário,
por meio de botão, na alavanca re-
dutora —, para, em seguida, pas-
sar-se às cinco mais "altas", quan-
do o sistema planetário não está
reduzido. Isso significa que o mo-

torista dispõe, na verdade, de mar-

chas diferentes. Para prevenir mu-
dança indevida de marchas nas duas
escalas, existe um dispositivo de

Muitas novidades na linha Scanía para
1972. Da esquerda para a direita e de

cima para baixo: 1) o veículo agora tem
jato-limpador de pára-brisa; 2) a buzina foi

reposicionada; 3) no diferencial, redução
simples; 4) o nôvo banco é mais flexível;

5) o painel também é novidade; 6 e 7) linha
turboalimentada terá filtro de ar sêco

e o espelho retrovisor foi reposicionado.
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Na caixa, de cinco marchas, duas escalas

v eículos/continuação

A linha turboatimentada tem agora dois tanques de combustível, para garantir maior autonomia.

bloqueio do sistema planetário.
Quando o veículo estiver desenvol-
vendo elevadas velocidades, é prati-
camente impossível reduzi-Ias além
de um mínimo preestabelecido.

Desenvolvida pela Saab-Scania
sueca. a nova caixa tem primeira
sincronizada com sincronizador mais
compacto e leve, revestido de mo-
libdênio na superfície de atrito.
Agora, as engrenagens giram sôbre
rolamentos cilíndricos e não mais
sôbre buchas, como na caixa ante-
rior. As engrenagens de marcha
são de engreno constante e o sis-
tema de lubrificação tem capacida-
de sete vezes superior ao do que
vinha sendo usado até hoje.

Filtro de ar — A linha turboali-
mentada tem agora um filtro de ar
seco mais compacto, que permite a
utilização de dois tanques de com-
bustível e, segundo o fabricante, tor-

26

na a admissão mais eficaz, "uma
vez que seu índice de eficiência é
superior ao dos filtros do banho de
óleo para motores equipados com
turboal imentador".
Um indicador dentro da cabina

fornece, por inspeção visual, indi-
cação sôbre período de limpeza e
de manutenção. Para Mário Fódor,
êsse tipo de filtro, de maior capa-
cidade e utilizado pela primeira vez
no Brasil num caminhão pesado "é
indispensável, uma vez que o mo-
tor turboalimentado requer muito
maior quantidade de ar". E, apro-
veitando as possibilidades do nôvo
filtro, a empresa tratou de introdu-
zir também dois tanques de com-
bustível na linha turboalimentada,
o que permitirá maior autonomia ao
veículo.

Freio de reboque — As posições
das conexões para o freio de rebo-

que foram alteradas. Ficam agora
logo atrás da cabina e não mais
na extremidade do chassi. Mas,
para os veículos com 5 m de dis-
tancia entre eixos, elas continuam
no mesmo lugar. O objetivo da mo-
dificação é proteger melhor e faci-
litar o manejo do contrôle de freio.
Também a buzina foi reposiciona-

da, para ganhar proteção e melhorar
a aparência do veículo e o acesso
para manutenção: fica agora debai-
xo do capõ. Os veículos ganharam
ainda um lavador de pára-brisa, pa-
ra melhorar as condições de
visibilidade.
Na parte estética, o painel de

instrumentos receberá uma másca-
ra preto-fõsca, para eliminar refle-
xos e melhorar a visibilidade dos
instrumentos. A ernprêsa está de-
senvolvendo ainda um nêvo tipo de
banco, flexível, para aumentar o
confôrto do motorista.
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MR informa

E ATON
AMPLIA LINHA

NOVAS RETRO-
ESCAVADEIRAS
A Ca'se está lançando no

Brasil duas versáteis car-
regadeiras.
• Para operar em pequenos
espaços livres, a ennprêsa
apresenta a carregadeira-

A linha de escavo-carrega-
dores Eaton — que já con-
tava com os modelos rígidos
Vale 134-A, 250-A e 250-B —
ganhou, desde o ano passa-
do, dois outros modelos, mais
avançados que os atuais.
Trata-se das novas máquinas
articuladas Vale 1 900-B e
1 500, com as quais a em-
prêsa procura atender às
exigências do mercado de
equipamentos mais rápidos e
versáteis. "Com o tempo, as
carregadeiras articuladas irão
gradativamente substituindo
os modelos rígidos atualmen-
te produzidos no Brasil", ex-
plica o eng.° Clóvis dos San-
tos, gerente de marketing
da emprêsa. "Isso não signi-
fica, todavia, que vamos
abandonar nossa linha tradi-
cional de carregadeiras rígi-
das. Elas continuarão sendo
produzidas, para atender a
uma faixa do mercado de me-
nor poder aquisitivo. Embo-
ra muito mais produtivas e
podendo operar em espaços
muito menores, as articula-
das chegam a custar 20%
mais caro que o modêlo rígi-
do equivalente. E isso ainda
garante um bom mercado pa-
ra as máquinas tradicionais,
principalmente em. serviços
menores."
Equipado com motor Per-

kins de 140 cv, o nôvo modê-
lo articulado 1 900-8 pode re-
ceber caçamba de 2 ou 2,5 jc

H

Modelos antigos:

(1,52 e 1,91 m3), e custa cêr-
ca de CrS 180000, sem IPI.
Já a máquina da série 1 500
terá motor MM-321, de 84 cv
e raio de giro de ape-
nas 5,1 m.

DUMPERS
HIDRÁULICOS

Para transporte de concre-
to ou outros materiais em
construções, a Sambron (re-
presentada no Brasil pela
Hércules) mostrou, durante a
Feira Francesa, no Parque
Anhembi, quatro modelos de
dumpers. Todos com motor
diesel de 16 cv, dois cilin-
dros, refrigerados a ar e com
3 velocidades à frente e uma
à ré. A capacidade varia en-
tre 2 e 2.5t e o raio de giro
externo é de 4 m. A descarga
pode ser lateral ou frontal,
ou ainda com a elevação hi-
dráulica da caçamba até 2 m
de altura.

480 B-CK: para destocamento,

retroescavadeira 580 B-CK,

que escava até a profundida-

de de 4,26 m e cujos braços
hidráulicos alcançam até

6,12 m de distância. Motor

diesel, de injeção direta,

quatro cilindros, 52 cv. Ca-

çamba frontal de 3/4 jc (0,57

m'), com capacidade de le-

vantamento para 1 720 kg. Re-
troescavadeira com arco de

giro de 190, levanta até

920 kg e desenvolve até

3 906 kg de fôrça de esca-

vação.
• No destocamento e nive-

lamento, novidade é a retro-
escavadeira 480 CK. Com sis-

tema de acoplagem em três

pontos, o equipamento pode

ser usado para tracionar [ti

CUSTO HORÁRIO DE EQUIPAMENTOS (em Cr$)

Equipamento
Vida útil
(horas) Valor

Depre-
Mação Juros

Manuten-
ção Material

Mão-
-de-Obra Custo

Custo,

Horário da
Máquina
Parada

Motoscraper 10 000 640000 0400 23 04 86 40 27 27 837 209 08 954í
D-8H c/ lâmina 10 000 546600 54 66 19 68 73 79 19 58 837 176 08 82 71
D-8H c/ ripper 10 000 651 000 65 10 23 44 87 88 19 58 837 204 37 96 91
D-7 c/ lâminas
e ripper 10 000 463700 46 37 16 69 62 60 12 65 837 146 68 71 43
Pá-carregadeira 3 jc 10 000 270000 27 00 972 36 45 11 30 837 92 84 45 09
Caminhão
basculante 6t 8 000 40000 500 150 675 18 93 598 38 16 12 48
Motoniveladora,
10/12t 12 000 172447 14 37 603 19 40 10 99 549 56 28 25 89
D-6 (trator) 10 000 309000 30 90 11 12 41 71 10 50 837 — 102 60 50 39

Fonte: Sindicato da Indústria da Construção de Estradas. Pavimentação e Obras de Terraplanagem de São Paulo.

1) Juros calculados pela fórmula: 21 Inclui: óleo diesel; gasolina; lubrificantes; graxas; filtros:
P 11 + h/H)

J
pneus, acessórios; e 35% para administração, eventuais e
lucros._

2h 3) Inclui; operador; auxiliar; 77% para leis sociais; e 35% sõ-
P = Preço do equipamento bre o total, para cobrir administração, eventuais e lucros.
h = utilização horária anual
H = Vicia útil prevista em horas
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5UPEll CUMPACIADUR
DYNAPAC CC-40
AGORA FABRICADO NO BRASIL

O único rôlo que reúne
tôdas estas vantagens:
a) tração nos 2 cilindros

b) vibração nos 2 cilindros

c) amplitude variável
independentemente nos 2 cilindros

d) direção por chassis articulado

e) transmissão hidrostática com
velocidade infinitamente variável

f) direção hidráulica

g) capacidade de subir rampas até 35%

VIBRO

O Dynapac CC-40 é um rôlo vibratório tandem auto-propelido, de
10 toneladas. Ele não tem nenhuma vantagem exclusiva.
Sua exclusividade é a de reunir, num só rolo, tôdas as vantagens de
todos os rolos que existem no mundo.
Para ter uma idéia do que isso significa, é como se você juntasse,
num só time, desde um goleiro corno o Banks até um ponta como
o Gigi Riva, completando a equipe com gente como Pele, Bobby
Charlton, Tostão etc.
O resultado seria um time extraordinário, como extraordinário é o de-
sempenho do Dynapac CC-40 na compactação de bases, sub-bases,
bem como para pavimentos asfálticos e bases estabilizadas com asfalto.
Desempenho que você pode verificar com quem já usa o CC-40.
Por exemplo, em Cachoeira do Sul o DYNAPAC CC-40 compactou
brita corrida em uma camada única de 35 cm em 6 passadas a até
100% do Proctor Modificado.
Na Rodovia Castelo Branco êle compactou solo-cimento a até 95°Á;
do Proctor Modificado em somente 3 passadas.
Em Icei, no Ceará, êle compactou o leito em solo argiloso a até 95%
do Proctor Modificado em 4 passadas.
E ainda por cima compactou a capa asfáltica das ladeiras de Salvador.
Para ver de perto o super compactador, consulte a Vibro.
Ela sempre dá um jeito de ter um CC-40 para se exibir.

Equipamentos Industriais Vibro Ltda.
SÃO PAULO - Av. Teresa Cristina, 361 - Ipiranga - ZP. 11 - Fone: 273-7611 (PABX) Cx. Postal 5694
End. Telegráfico: EVIBRO.
DISTRITO FEDERAL e GOIÁS - Setor CL - Quadra 315 - bloco C-n.0 17 - tel.: 42-6484 - Brasília.
REPRESENTANTES: SÃO PAULO: Expan • MARANHÃO: Moraes - São Luís • CEARÁ: Fornecedora - Fortaleza • PER-
NAMBUCO, R. G. NORTE, PARAÍBA e ALAGOAS: Walter Weitz - Recife • PIAU I: Orgal - Teresina • AMAZONAS: T. Lou-
reiro - Manaus • PARÁ: Marcosa - Belém • BAH IA e SERGIPE: Mutirão - Salvador • MINAS GERAIS: Faço Belo Horizonte •
RIO DE JANEIRO- GUANABARA - ESP. SANTO: Comac - GB • MATO GROSSO: Sotemat - Campo Grande • PARANÁ:

Linck - Curitiba • R. G. SUL e SANTA CATARINA: Sérgio J. Dieterich - Pôrto Alegre.



Michigan
75-série III,
o escavo-
carregador

para
qualquer tipo
de trabalho

Prazos apertados. Caminhos difí-

ceis. Pedras. Rochas, Morros. Bar-

rancos. São problemas que somen-

te a Pá Carregadeira Michigan 75,

série III, resolve diàriamente. Fôr-
ça, resistencia, extrema funciona-
lidade e esmerada tecnologia, alia-

das ao trem de fõrça Michigan, de-
monstram em campo, um nõvo con-
ceito em matéria de terraplenagem.

CUIRKs.
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
Valinhos, SP

Clark, um grande complexo industrial
presente no grande momento brasileiro

MR informa

veladoras, grades e outros
implementos. Com o conjun-
to desagregador da foto, po-
de ser colocada no lugar de
retroescavadeira, para des-
torroar. O equipamento tem
capacidade frontal de levanta-
mento de 1 179 kg, altura má-
xima de 2,59 m. O motor é

o mesmo da 580 B-CK, de
52 cv. Caçamba de 3/4 jc
(0,57 m3), com opção para
5/8 jc (0,44 m3). A retroesca-
vacleira alcança 5,62 m e es-
cava até 3,67 m de profundi-
dade, com fôrça de escava-
ção máxima de 3 116 kg.

/SC-57

MÁQUINA TESTA MANGUEIRAS
Denominada "impulso Test",

a única na América do Sul,
a máquina da foto foi impor-
tada pela Aeroquip Sul-ame-
ricana, de sua matriz de Jack-
son. EUA, para testar as man-
gueiras produzidas em sua
fábrica, na Guanabara. Com
capacidade para desenvolver
até 20 000 libras de pressão
de teste de impulso e poden-
do testar até doze manguei-
ras de uma vez, a máquina
custou cérea de USS 50 000,
A Aeroquip produz manguei-
ras para freios, direção hi-

dráulica, caminhões,
lhadeiras e tratores,
de adaptadores para
mangueira.

empi-
além
essa

RÁPIDAS
• O trecho de 536 km da
BR-101 que liga o Estado da
Guanabara à cidade de San-
tos pelo litoral será entregue
ao tráfego totalmente pavi-
mentado dentro de dois anos
(1974). Esta informação foi
prestada pelo diretor-geral
do DNER, Eliseu Resende que
adiantou: "Serão necessárias
39 pontes, num total de
3 000 m de extensão e dois
túneis que totalizam 1 760 m.
O custo total do trecho é de
Cr$ 700 milhões.

• A implantação básica de
1 530 km de novas estradas
e a pavimentação de 2 158
km terão prioridade na pro-
gramação prevista para a re-
gião centro-oeste, segundo
anuncia o Ministério dos
Transportes, Fazem parte da
Rêde Rodoviária Básica da-
quela região as ligações
Cuiabá—Campo Grande—
Dourados; Cui abá—Goiânia—
Brasil ia ; Rio Verde—ltumbia-
ra ; Campo Grande—Aqui-
dauana—Corumbá; Brasília—
Cu iabá—Cáceres----Mato Gros-
so; e Dourados—Paranavaí.
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O trator-scraper Caterpillar 621 é fabricado
no Brasil. E faz parte de uma família de 180
produtos diferentes, a mais completa linha
de máquinas rodoviárias fabricadas no mundo.

Com o 621 você tem scraper e pusher
da mesma marca. Com muita qualidade.

Assim, você pode ampliar sua frota,
adequando-a às suas necessidades,
sem mudar de marca.

Não existe máquina nacional nas mesmas
condições.

CATER PILLAR
Caterpillar, Cat e El são marcas da Caterpillar Tractor Co.

Quando você compra Caterpillar recebe
muito mais que o melhor produto
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O estágio das obras, em setembro do ano passado: a leste de ltaituba, as empreiteiras já haviam executado
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is

95% do desmatamento, 77% do destocamento e 61% de todo o movimento de terra.

NA PLANICIE

Os topógrafos
logo verificaram
que a mata encobre,
mais que perigosos
alagadiços, morros
intransponíveis e
sólidas formações
rochosas.
A movimentação de
terra, estimada pelo
DNER em 15 000 m3/km,
subiu para quase
o dõbro.

transamazOnica

Sérgio Buarque,
repórter de TM
em Belém do
Pará,
foi até
Altamira,
para fazer um
balanço do
atual estágio da
Transamazônica
catorze meses
depois de
iniciadas as
obras.
E viveu de
perto as
surprêsas que
a selva
desconhecida
reserva aos
seus
desbravadores.
Uma delas:
a planície
amazônica não
chega a ser tão
plana assim.
Tem muitos
morros e,
por causa dêles,
a estrada
está saindo
bem mais
comprida que
a do projeto
original.
Seu
depoimento
está na
página
seguinte.
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Em apenas três trechos, a estrada ganhou

Catorze meses depois de inicia-
da, a rodovia Transamazônica

já era "urna realidade", conforme
declaravam — sujos de barro, mas
orgulhosos de seu trabalho — en-
genheiros das construtoras que, em
agôsto de 1970 — depois de ven-
cerem no DNER disputada concor-
rência de CrS 320 milhões —, com-
prometeram-se a concluir a estrada
em apenas 520 dias. A ligação Es-
treito—Marabá (252 km), um dos
cinco trechos dos 1 244 km a leste
de Itaituba entregues pelo govêrno
à iniciativa privada, já está pronta
desde julho de 1971 e foi oficial-
mente inaugurada pelo presidente
da República em setembro.

Naquele mês, balanço da situação
preparado pelo DNER mostrava que,
a leste de Itaituba, as empreitei-
ras já haviam executado 95% do
desmatamento, 77% dos trabalhos
de destocamento e limpeza, 75%
dos caminhos de serviço e 61% do
movimento de terra.

Surprêsas — Se a rápida conclu-
são dêsse trecho — desde o início
considerado o menos difícil de to-
dos os 2 775 km de estradas pre-
vistos pela primeira etapa do Pia-
no de Integração Nacional — não
se inclui entre as surprêsas reser-
vadas pela selva desconhecida aos
desbravadores, delas estão reple-
tos os relatórios das construtoras
e depoimentos de operários e en-
genheiros. Em apenas três trechos,
a estrada ganhou 176 km a mais do
que os previstos no projeto origi-
nal do DNER. Engenheiros e topó-
grafos logo constataram que a flo-
resta encobre, mais que perigosos
alagadiços, morros intransponíveis e
sólidas conformações rochosas,
cuja existência o preciso levanta-
mento aerofotogramétrico — reali-
zado em junho de 1970, por emprê-
sa especializada, com auxílio de
Douglas DC-3 voando apenas 5,30 m
acima das árvores — foi incapaz
de acusar.
A movimentação de terra, esti-

mada pelo DNER em 15 000 m3/km,
subiu para quase o dôbro, em al-
guns trechos. Com isso, a estrada
vai custar, no final, pelo menos
50% a mais que o previsto. Mas
houve também as surprêsas agra-
dáveis. Como os incidentes, aci-
dentes e doenças, que foram mui-
to poucos. Até mesmo o soturno
fantasma da malária acabou eficien-

VIII

temente exorcizado pela fulminante
ação da Superintendência das
Campanhas.
E a surprêsa maior parece reser-

vada aos visitantes, que hoje po-
dem ir de carro seja do Rio ou de
Belém até Itaituba, na margem do
rio Tapajós — local antes inatingí-
vel, até mesmo em lombo de burro.

Cortes e aterros — Manobrando
perigosamente sua camioneta mor-
ro acima, o engenheiro Luiz Cláu-
dio Nolasco, 35 anos, chefe do tre-
cho Altamira—rio Repartimento
(Construtora Mendes Júnior), vai
tentando convencer admirados co-
legas das Centrais Elétricas de Mi-
nas Gerais, que visitavam a obra, da
diferença entre a Amazônia dos li-
vros e a que está enfrentando: "A
Amazônia é completamente dife-
rente do que vocês imaginam. Não
é tudo alagado; tem pedra, tem
môrro". E ante a incredulidade ge-
ral, apresenta um exemplo concre-
to: "Hoje mesmo, estamos fazen-
do um corte de 114 000 m3". No
corte, a 67 km de Belo Monte, três
TS-24 removem grandes volumes de
terra, para evitar surprêsas como
o atêrro "do seis", que a constru-
tora teve de fazer no trecho Alta-
mira—Belo Monte. Waldir Villas
Boas, mineiro de 26 anos que en-
frenta a selva com a discutível ex-
periência de asfaltador de estrada
em Santa Catarina, é quem explica:
"Ficou um atêrro de 6 km, quando
o maior que a gente tinha feito era
só de 2,5. É verdade que êle nos
atrasou a vida, mas não havia jei-
to nem mesmo de fazer um cami-
nho de serviço".
esse depoimento é confirmado

pelo engenheiro pernambucano Ri-
cardo Paraíba, da Construtora Quei-
roz Gaivão, que constrói o trecho
Altamira—ponto 54°W 5°S. "O ter-
reno até parece um tobogã, embo-
ra não se encontrem altitudes su-
periores a 200 m. Houve locais mes-
mo em que o morro estendia-se por
mais de 20 km. Entre os quilôme-
tros 220 e 240 tivemos de fazer
uma variante de 19 km, E, na serra
da Lambreta, o melhor traçado foi
escolhido de avião, mesmo com a
linha-base já definida".

Evitando obstáculos — Se a exis-
tência de morros leva engenheiros
a — sorrindo — duvidarem da pla-
nície amazônica dos livros, a des-

coberta de rochas dificulta ainda
mais a tarefa das construtoras e a
obediência rigorosa ao projeto ori-
ginal. No princípio, lembra o eng9
Alberto Canabrava, diretor regional
da Mendes Júnior em Belém, "o
DNER começou exigindo o cumpri-
mento quase total do traçado ori-
ginal". Mas, depois de freqüentes
reuniões — todos os meses um di-
retor do órgão, geralmente o seu
diretor-geral, Eliseo Resende, reu-
nia-se cern os representantes das
construtoras, em busca daquilo que
Canabrava chama de "soluções ra-
cionais" —, o DNER acabou no-
meando três consultorias para
acompanhar a obra e estudar as
modificações propostas pelas cons-
trutoras. "No nosso trecho Altami-
ra—rio Repartimento, por exem-
plo", afirma Canabrava, "foram
adotadas cêrca de quinze varian-
tes, a maioria por iniciativa do pró-
prio DNER." Na medida do possí-
vel, os obstáculos eram contorna-
dos, quando dados por instranspo-
níveis pela consultoria do órgão.
Se mesmo assim o projeto origi.
nal manteve suas características
básicas, uma coisa, todavia, não
pôde ser evitada: que a estrada
aumentasse de tamanho, crescendo
pelo menos 176 km, como resulta-
do de vôos que engenheiros proje-
tistas das construtoras fizeram sã-
bre as as linhas-base demarcadas por
seus topógrafos, justamente para
evitar as lamentadas pedras e de-
clives. E suas descobertas chega-
vam a impressionar até os mais
experimentados homens da cons-
trução rodoviária. "Ontem nós en-
contramos um desnível de 150 m
num corte", lembrava o eng9 Adib
Caddah, chefe da fiscalização do
DNER para o segundo trecho —
Altamira—rio Repartimento — da
Mendes Júnior, que acrescentava:
"Nem na serra da Mantiqueira eu
vi coisa assim. Acho que a gente
está nos contrafortes da serra dos
Carajás".

Trabalho aumentado — O enge-
nheiro falava de morros gigantes-
cos que podem ter tirado o seu
sono, mas que, no entanto, devem
ter trazido compensações financei-
ras para as construtoras, malgrado
o fantasma do atraso nas obras
cujo término previsto era para 4 de
janeiro de 1972. Segundo o edital
do DNER, cada quilômetro de es-
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e simples
Veja no final das
matérias ou dos

anúncios o número da
consulta de seu

interêsse.
Basta anotá-lo no
cartão-resposta

do verso e remeter
pelo Correio.
Faça até

três consultas
sempre uma
em cada cartão.

•
è mpido

No mesmo dia
em que chegam, suas

consultas são
encaminhadas a

uma equipe
de pesquisadores

que se encarrega de
atendê-las no menor

prazo possível.

•
e mais

Caso os cartões não
sejam suficientes,

faça-nos uma carta,
detalhando melhor

sua consulta.



SERVIÇO
DE

CONSULTA
TÉCNICA

É a maneira
mais prática
de você

obter informações
sôbre assuntos
complementares
abordados por

Transporte Moderno

•
coloque
todos os
dados

solicitados
e

Recorte e remeta
pelo Correio
Nós pagaremos

o selo.
Caso deseje

assinatura da revista,
assinale o quadro
correspondente

utilize
um

cartão
para cada
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176 km a mais que os previstos no projeto

trada devia custar CrS 65 000, mas
está saindo por CrS 130 000, exata-
mente o dôbro. Em grande parte,
porque a previsão do DNER de que
seria necessário movimentar 15 000
m3/km de terra acabou completa-
mente superada. No segundo trecho
da Mendes Júnior, essa cifra subiu
para 30 000 m3/km. O cascalho tam-
bém teve de vir de muito longe, en-
carecendo a obra. Quando a Men-
des Júnior precisou de cascalho
para estabilizar o eixo da pista de
78 km entre Belo Monte e o rio
Anapu — um subtrecho entre AI-
tamira e rio Repartimento —, ha-
via uma única cascalheira para
atender a 43 km de estrada, com
apenas 1 milhão de m3 de poten-
cial. Em condições normais, uma
cascalheira de 2 milhões de m3 não
é sequer levada em conta e a dis-
tância econômica de transporte não
ultrapassa 20 km. No km 54 do
mesmo trecho, o tipo de dificulda-
de foi outro: "A cascalheira apre-
sentava material muito plástico e
com elevada porcentagem de finos".

Tubos e barragens — A dificulda-
de de transporte de material levou
a algumas soluções originais e
mesmo ousadas. Quando iniciou as
obras de arte do segundo trecho,
a Mendes Júnior previa a utiliza-
ção de bueiros metálicos. Mas o fa-
bricante não pôde colocar a quan-
tidade exigida em dia no pôrto de
Vitória (PA). Por outro lado, uma
greve portuária impedia a importa-
ção do material. A solução foi mon-
tar uma fábrica para produzir oi-
tenta tubos de concreto por dia. O
cimento não chegou a ser dificul-
dade; veio de Capanema, no Para-
ná. E com a utilização de aditivos
de pega rápida, em cinco semanas
os grandes tubos de 100 m de dia-
metro estavam prontos para ser
usados.

Já a 14 km de Belo Monte, num
braço do rio Xingu — que atravessa
a estrada com pouca velocidade,
entre um bueiro, que poderia
subestimar a enchente, e uma pon-
te dispendiosa, que superestimava
a importância das águas, a constru-
tora optou por um atêrro que atin-
ge • 5 m acima do nível máximo
das cheias.

Faltou peça — Para o mecânico
Luizão, pertencente a Orna das três
equipes volantes de manutenção

da Mendes Júnior, "a grande difi-
culdade são as peças. Na semana
passada, pararam dois motoscra-
pers por falta de peças, que vie-
ram de Belo Horizonte, porque não
tinha em Belém. E há pouco tem-
po um basculante teve de ficar pa-
rado por dez dias. Quebrou o ra-
diador e Belo Horizonte mandou a
série trocada".

Vencendo cerrados — Impressio-
nada com a lendária chuva amazô-
nica, que chega a despejar 2 000 mm
anuais, a Mendes Júnior aproveitou
a facilidade do primeiro trecho —
que liga Estreito a Marabá, passan-
do por longos ,.cerrados e muitos
babaçuais — para concluí-lo rapida-
mente. A fase de desmatamento foi
completada em abril e tôda a ter-
raplenagem ficou pronta em julhc
de 1971. Hoje, já há duas linhas de
ônibus ligando as duas cidades e
uma balsa funcionando na traves-
sia do rio Araguaia, na divisa en-
tre Pará e Goiás. A presteza da
construtora foi ajudada pela abun-
dância de cascalho no trecho, mas

teve contra si 12 km de terreno
rochoso — onde foram removidos
com explosivos 75 000 m3 de mate-
rial — e uma faixa arenosa de
75 km de extensão.

Reforçando a patrulha — A rápi-
da conclusão do primeiro trecho
permitiu a transferência de tôdas
as máquinas — treze motoscrapers
TS-24, treze tratores 08, dois D7,
três 09 e dezenove motonivelado-
ras — para o segundo trecho — AI-
tamira—rio Repartimento. Com 300
km de extensão, o trecho foi divi-
dido em quatro subtrechos com
média de 80 km cada — Altamira—
Belo Monte; Belo Monte—Anapu;
Anapu—Jacaré; e Jacaré—rio Re-
partimento. E a construtora consta-
tou que êle cresceu nada menos
de 42 km.

Utilizando as máquinas vindas de
Marabá, ela iniciou e concluiu ra-
pidamente a ligação Altamira—Be-
lo Monte (60 km), já entregue ao
tráfego. Uma balsa, estratègicamen-
te localizada no ponto mais estrei-
to do rio Xingu, faz a travessia,

BALANÇO DAS OBRAS
(SITUAÇÃO EM SETEMBRO DE 1971)

Subtrecho Extensão Desma- Desto- Caminho
(km) tamento camento de

e Serviço
Limpeza

Terra-
plena-
gem

Estreito—Marabá
Marabá—entroncamento pa-
ra Jatobal
Jatobal—rio Repartimento—
Altam ira
Altamira—ponto 54°W 5°S
Ponto 541A, 5'S—Itaituba
TOTAL (km)
EXECUTADO

FONTE: DNER

252

117

373
255
247

1 244

252 252 252 252

117 76 117 61

310 280 235 200
255 188 165 135
247 160 158 112

1 181 956 927 760
950/a 77 % 75% 61°4)

QUEM ESTÁ CONSTRUINDO A TRANSAMAZõNICA

Trecho Extensão
(km)

Estreito—Marabá
Marabá—Jatobal
Jatobal—Altamira
Altamira—ponto 54'W 5'S
Ponto 54 'W 5 °S—Itaituba
ftaituba—Jacareacanga
Jacareacanga—rio Aripuanã
Rio Aripuanã—Humaitá
Humaitá—Pôrto Velho
Pôrto Velho—Rio Branco
Rio Branco—Manuel Urbano
Manuel Urbano—divisa com Peru

252 Mendes Júnior
117 S. A. Paulista
373 Mendes Júnior
255 Queiroz Gaivão
247 Em. Técnica e Industrial
350 Rabêio
407 Camargo Corrêa
306 Pararanema
193 DER—Amazonas
502 5. BEC
230 5.° BEC
596 7.° BEC
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Poucos acidentes durante a construção

Transamazônica/continuação

permitindo que o percurso total
entre as duas cidades, agora, de-
more apenas uma hora e vinte
minutos.

Chuva, chuva — A 4 km de Alta-
mira, num elevado que se vê de
longe, a Construtora Queiroz Gai-
vão instalou seu escritório — que
já hospedou até o ministro Mário
Andreazza — onde atende seus
1 600 empregados e resolve os pro-
blemas que surgem ao longo dos
255 km — originalmente 210 — do
seu trecho, Altamira—ponto 54°W
5°S. Seus problemas foram semelhan-
tes aos das outras construtoras:
dificuldades de apoio, de levar má-
quinas até as frentes de trabalho
e chuvas. O pôrto de Vitória, a
48 km de Altamira, é ligado a ela
por uma antiga estrada, que a cons-
trutora melhorou bastante. Através
dêsse pôrto, chegaram máquinas e
homens necessários para o desma-
tamento — iniciado em setembro
de 1970 e concluído em novembro
do ano passado. A terraplenagem,
de junho a novembro de 1970, de
30 km de estrada foi um desafio às
chuvas que a construtora venceu
parcialmente. É certo que alguns
aterros foram levados pelas águas
e, nos dias de chuva, a estrada fica
intransitável a partir do km 74 —
a contar de Altamira, em direção a
Itaituba. A construtora tem, toda-
via, uma excelente defesa. Aquêle
é o trecho onde mais chove na
Amazónia. Só em um único dia de
abril choveu- 150 mm e, em outubro,
os homens ficaram catorze dias sem
trabalhar, porque não conseguiam
movimentar os tratares. Um dia de
chuva pode significar e quase sem-
pre significa obra parada nos três
seguintes.

Transpondo igarapés — Os pri-
meiros 50 km da Queiroz Gaivão
tiveram de ser concluídos rapida-
mente, para atender à colonização
do INCRA, que se faz naquela re-
gião. Todo o trecho apresentava ve-
getação rasteira. Mas havia apenas
um caminho de burros, aberto há
dez anos por um pioneiro, e uma
estradinha modesta que o DER-PA
pensou em abrir, mas desistiu, de-
pois de desmatar 14 km. A constru-
tora não teve dificuldades em en-
contrar material laterítico, em ca-
madas superficiais, à distância mé-
dia de 10 km da pista. Ao mesmo
tempo, encontrou muitos igarapés

X

e filêtes de água, que crescem as-
sustadoramente no inverno. No
Ururá — km 173 — a largura do
rio no verão não vai além de 30 m,
mas dobra no inverno. Por precau-
ção, a construtora executou a pon-
te com vão de 70 m, advertida pe-
los moradores da região: "A maior
enchente será a do ano que vem".
Para vencer os igarapés, foram usa-
dos 20 000 tubos e chapas, ao lon-
go dos 255 km. Morros também
houve, uma vez que o terreno é
muito ondulado.

Poucos acidentes — No dia 14 de
novembro, um domingo, encontra-
ram-se à altura do ponto imaginá-
rio 54°W 5°S as turmas de desto-
cemento da Queiroz Gaivão e da
Emprêsa Técnica e Industrial. Há
várias semanas na mata, os peões
festejaram o encontro com tiros
para o ar, sob o olhar complacente
dos engenheiros do DNER, que fo-
ram ver o encontro de perto. De-
pois, dezenas de peões formaram
uma alegre caravana, chefiada pe-
lo prefeito de ltaituba e marcha-
ram rumo a Altamira. Na festa, um
soldado de polícia foi esfaqueado e
um telegrama desesperado seguiu
para o prefeito de Altamira, que
estava em Belém. O telegrama, no
entanto, chegou a causar surprêsa,
porque — ao contrário do que po-
dia se esperar — não houve ne-
nhum grande acontecimento a la-

Desmatamento: pràticamente pron-
to nos trechos a leste de Itaituba.

mentar durante tôda a construção
da estrada. Três trabalhadores mor-
reram no serviço, um dêles esma-
gado por uma arvore. Embora mui-
tos tenham preferido voltar após
alguns meses na selva — inclusi-
ve engenheiros — a maioria dos
trabalhadores suportou bem as con-
dições adversas.

Poucas doenças — As doenças
também foram poucas. A malária
foi detida pela fulminante ação da
Superintendência das Campanhas,
que ensinou os trabalhadores a dor-
mirem com mosquiteiros e a evi-
tarem água empoçada. Nos trechos
da Mendes Júnior, houve apenas
cinco casos de malária. No da Quei-
roz Gaivão, êsse número chegou a
vinte. A doença atingiu somente
trabalhadores vindos do nordeste,
que constituíam 75% do pessoal
dessa construtora. Em muitas opor-
tunidades, os trabalhadores ficaram
ameaçados de não comer — exata-
mente após as chuvas, quando os
aeroportos não davam condições de
pouso. Mas os aviões jogavam os
alimentos de pára-quedas.

Perdeu por esperar — O relacio-
namento das construtoras com o
DNER foi bom, até mesmo em vir-
tude da importância da obra. Se o
órgão pode ter ficado preocupado
com os preços baixos da Mendes
Júnior, ao abrir as propostas, certa-
mente essa preocupação desapare-
ceu durante a construção. Tanto
que acabou retirando 49 km do tre-
cho de 270 km da S. A. Paulista —
que incorporou a Cristo Redentor,
vencedora do trecho Marabá—Tu-
curuí—, por acreditar que ela não iria
concluir o trecho no prazo. Aparen-
temente, o atraso era inevitável,
sem essa solução. Segundo um en-
genheiro do DNER em Marabá,
"êles esperaram os primeiros pa-
gamentos para começar a trabalhar
com vontade". E. no contrato, fi-
cou estabelecido que o DNER só
começaria a pagar seis meses após
iniciada a obra.

Por outro lado, garantem os em-
preiteiros que o bom entendimen-
to mantido com o DNER foi res-
ponsável também pelo bom padrão
técnico mantido na construção,
"mesmo para uma estrada de ter-
ceira classe". Contudo, esperam as
chuvas, senão com temor, pelo me-
nos com curiosidade, para saber co-
mo vai se comportar a estrada.
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CUSTA MENOS
Não é de hoje que a Fiat é

especialista em máquinas de terraplenagenn.
No mundo todo você encontra

a marca Fiat na agricultura, no desmatamento,
na mineração, em todos os grandes projetos.

A razão dessa aceitação internacional
é justamente sua versatilidade combinada
ao máximo de rendimento.

E no rendimento dos tratores Fiat
estão incluidos: qualidade, preço, baixo
custo operacional, manutenção simples,
elevado padrão em assistência técnica e
disponibilidade de peças
em todo o Brasil.

A tecnologia da Fiat conta com
fábricas em São Paulo e Belo Horizonte,
dois modernos Centros de Assistência
Técnica e uma completa rêde de
concessionários.

Por tudo isso as máquinas Fiat
operam a um custo cada vez menor.

E contam com a preferência nacional.

SÃO PAULO MINAS GERAIS

TRATORES FIAT DO BRASIL S.A.

SÃO PAULO - FIAT - São Paulo • MARPE - Ribeirão Prèto • GEOMOTOR - S. José do R. Préto • EMBLEMA - Panapo-
lis • CIVEMASA - Araras - Americana - S. Carlos • MEC. RICCI - Pres. Prudente • MINAS GERAIS - FIAT - Belo Ho-
rizonte • COTRIL DO TRIÂNGULO - Uberlândia • DISTRITO FEDERAL - FIAT - Brasília • RIO GRANDE DO SUL
NODARI - Pôrto Alegre• SANTA CATARINA - NODARI - Blumenau - Florianópolis - Chapecó • PARANÁ - NODARI
Curitiba - Londrina - Cascavel - Francisco Beltrão • GUANABARA e RIO DE JANEIRO - SAMAR - Rio da Janeiro •
ESPIRITO SANTO - SAMAR - Vitória • MATO GROSSO e RONDÔNIA - MATO GROSSO - DIESEL - Campo
Grande e Cuiabá • GOIÁS - COTRIL - Goiânia • BAILIA - GUEBOR - Salvador • SERGIPE - ARAUJO FREIRE -
Aracaju • ALAGOAS - NORDESTINA - Maceió • PERNAMBUCO - PARA1BAO RIO GRANDE DO NORTE - MA-
QUINAS FAMOSAS- Recife • CEARÁ - CIA. DISTRIBUIDORA AGRO-INDUSTRIAL - Fortaleza • PIAUf - CINORTE -
Teresina • MARANHÃO - CINORTE - São Luiz • PARÁ e AMAPÁ - MOTOBEL - Belém • AMAZó NIA,RORAIMA
ACRE- - VEMAQ - Manaus.



marimbondo

A TOPOGRAFIA
DERROTADA
PELA TECNICA
Numa das fases da construção da usina de Marimbondo — a
de preparo do antigo leito do rio para receber uma barragem
de terra —, os técnicos tiveram que tomar precauções espe-
ciais devido à existência de paredes verticais e reentrantes. No leito antigo,

Terminados os estudos prelimi-
nares, havia dezenove alter-

nativas para a elaboração dos pro-
jetos de construção da usina de
Marimbondo, cuja capacidade total
será de 1 400 kW, a maior hidrelé-
trica da série que Furnas-Centrais
Elétricas está construindo no rio
Grande. Numa seleção prévia, onde
os fatôres que mais pesaram foram
a viabilidade de execução, o custo
do projeto e o da construção, redu-
ziram-se a cinco alternativas. Apu-
rados estudos, análise detalhada e
critérios técnico-econômicos foram
necessários para selecionar entre
as cinco a solução adotada, que
consiste na barragem entre a ca-
choeira dos Patos e a ponte Men-
donça Lima, no rio Grande, ponto in-
termediário no desnível natural
do rio.

Números da barragem — A uma
barragem de terra, na margem mi-
neira (800 m de extensão) segue-
se a tomada de água (vãos tipo
gravidade) que, por sua vez, é li-
gada à casa de fôrça através de
oito condutos forçados. Logo após
a tornada de água, haverá uma bar-
ragem central em concreto — se-
guida do vertedouro (nove vãos),
que dissipa a sua energia em uma
bacia submersa, e uma barragem
de terra, que vai até as margens
do lado paulista (2300 m de exten-
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são). Os números totais da solu-
ção adotada atingem 17 milhões de
m3 de barragem de terra; 1 milhão
de m3 de concreto para tôdas as
estruturas; oito unidades (turbinas
Francis) de 175 MW cada; vazão do
vertedouro de 21 400 m3/seg; volu-
me de água armazenada na cota
446,3 de 6,1 5x10 m3: e queda bru-
ta de 63m.

O sistema — A energia gerada
a 13,8 kV será elevada a 500 kV
por bancos de transformadores mo-
nofásicos, localizados em uma pla-
taforma a montante da casa de fôr-
ça: linhas de transmissão de ener-
gia até a subestação de 500 kV. si-
tuada na margem direita, à jusante
da casa de fõrça.

Pelas características do local, se-
rá possível a construção de uma
barragem de elevada capacidade
(1 400 MW) sem necessidade de
um grande reservatório, ainda mais
que a regularização das águas a ju-
sante já é feita pela barragem de
Furnas. A usina de Marimbondo vai
integrar a série de usinas do mes-
mo rio que fornece energia para a
região centro-sul, dentro da qual
estão as capitais de São Paulo,
Rio de Janeiro, Brasília e eventual-
mente Belo Horizonte.
Marimbondo está localizada a

cêrca de 70 km ao norte de São
José do Rio Prêto, no Estado de

São Paulo. O aproveitamento hi-
drelétrico foi autorizado pelo Mi-
nistério das Minas e Energia, ten-
do a Eletrobrás incumbido a Fur-
nas-Centrais Elétricas de executar
o projeto. Após os estudos preli-
minares, o detalhamento do proje-
to foi entregue a um consórcio
constituído pela Promon Engenha-
ria S.A. (nacional) e a Main-Chas
T. Main Inc. (americana).
O rio Grande é um dos principais

rios da região centro-sul do país.
Nasce na serra da Mantiqueira e
corre, em grande parte, na direção
geral leste-oeste, por cêrca de
1 300 km até sua junção com o Par-
naíba, formando o rio Paraná. O per-
fil do rio Grande tem característi-
cas tais que o seu aproveitamento
planejado permitiu a construção de
uma sucessão de barragens que
utilizam a vazão regulada pelo vul-
toso reservatório de Furnas. O po-
tencial energético do rio é estima-
do em 7 000 kW, dos quais 1 400 se-
rão provenientes da usina de
Marimbondo.

Pesquisas — O local do aprovei-
tamento se situa na cachoeira do
Marimbondo, onde o rio cai cérea
de 30 m em quedas sucessivas, cor-
rendo por vários canais. Um progra-
ma geral de pesquisas para perfeito
conhecimento das condições locais,
já concluído, abrangeu a investiga-
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paredes com reentrâncias. As estruturas consumirão 17 milhões de metros cúbicos de concreto armado.

ção das rochas de fundação, do
manto que cobre as ombreiras, dos
materiais das áreas de empréstimo
a serem utilizados na barragem,
dos depósitos naturais de areia do
rio a ser usada como agregado pa-
ra concreto, bem como do material
destinado aos filtros da barragem.
As rochas a serem escavadas pa-

ra possível aproveitamento e o
agregado para o concreto também
foram pesquisados. Ensaiou-se
igualmente a injeção de calda de
cimento e seu resultado, juntado
aos dos ensaios de perda de água
nos furos de sondagem, nas zonas
de fundação, foram analisados com
o fim de estabelecer o sistema ini-
cial de furos de injeção e o de fu-
ros de drenagem a serem executa-
dos sob as estruturas de concreto
e sob a barragem de terra.

Para determinar a combinação
mais econômica da espessura das
camadas, do número de passadas
e do peso dos rolos compactadores,
para a construção do maciço da
barragem, foram executados ater-
ros experimentais no local da obra.
As amostras retiradas dêstes ater-
ros servirão para a fixação de pa-
râmetros ao projeto do maciço
de terra.

Foi verificado que a rocha subia-
Gente consiste de várias camadas
basálticas depositadas em épocas
diferentes, incluindo zonas aproxi-

madamente horizontais de basaltos
densos, veiculares e amigdalóides,
entremeados de zonas de arenitos
eólicos e de rocha basáltica. Assim,
as principais estruturas de concre-
to da barragem, incluindo a toma-
da de água e o vertedouro, terão
suas fundações sôbre a camada su-
perior de um basalto denso e sadio,
com espessura média de 10 m. Da
mesma forma estarão as fundações
da casa de fõrça, a cerca de 45 m
abaixo da base da estrutura da to-
mada de água.

Modêlo reduzido — Completando
o programa de pesquisas de cam-
po, ensaios hidráulicos em modelo
reduzido da tomada de água e do
vertedouro permitirão o estudo: de
escoamento através de suas aber-
turas e verificação do funcionamen-
to da estrutura para a condição de
máxima depleção do reservatório;
do perfil teórico da crista do ver-
tedouro; do comportamento do dis-
sipador de energia; do funciona-
mento das aberturas para o desvio
do rio através dos blocos do verte-
douro. Foi construído também um
modelo do aproveitamento na e'-
cala 1:100, para estudos das condi-
ções do acesso de escoamento
nas estruturas da tomada de água
e do vertedouro e verificados or
níveis do canal de fuga, visando à
geração de energia e pára conheci-
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mento das condições que reinarão
a jusante da barragem, quando o
vertedouro estiver descarregando a
cheia máxima do projeto.

Antes dos ensaios em modelos
reduzidos, procedeu-se a um estudo
hidrológico detalhado para determi-
nar a cheia máxima provável a ser
esperada durante a construção e
fixação da vazão máxima do proje-
to para o vertedouro. Em conse-
qüência do porte da bacia hidrográ-
fica do rio Grande, em Marimbon-
do — cuja área é de 118 500 krn2
—, e da importância da bacia do rio
Pardo — que drena 35 400 km2 ao
desaguar no extremo da montante
do reservatório — realizou-se um
estudo, que indicou a capacidade
do vertedouro para vazão do pro-
jeto de 21 400 m3/seg, com nove
vãos de 15 m de largura cada. Foi
projetado para descarregar na cheia
máxima do projeto uma carga de
19,1 m, o que representa um adi-
cional de 1,1 m em relação ao ní-
vel máximo normal de operação do
reservatório.
Outro estudo fixou a vazão do

projeto durante as diversas etapas
de desvio do rio em 8 000 m3/seg,
correspondente a um período de 25
anos de recorrência estatística.
Foram determinadas as curvas de

remanso entre Água Vermelha (fu-
turo aproveitamento a jusante) e
Marimbondo e também entre este
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Modêlo reduzido ajudou a projetar a usina

marim bondo/continuação

e Põrto Colômbia, a montante. Uma
restrição natural do rio a 40 km a
jusante de Marimbondo exerce efei-
to considerável sôbre o nível da
água, causando uma elevação de
20 m do nível, durante a cheia
máxima.

Desvio do rio — O plano básico
para a execução da obra consiste
em desviar o rio para o braço nor-
te (canal esquerdo) e construir no
primeiro estágio a parte direita da
barragem, aí incluídas .as estrutu-
ras da tomada de água e do verte-
douro. Num segundo estágio, o rio
é desviado para o canal do Ferra-
dor, passando pelas dezoito aber-
turas de desvio deixadas no bloco
do vertedouro para a construção da
parte esquerda da barragem de ter-
ra. Um terceiro estágio con-
istirá no fechamento das abertu-

ras de desvio e no enchimento do
reservatório.
Devido à topografia do local e à

ramificação natural do rio por di-
vers'os canais e em diferentes co-
tas, a construção das ensecadeiras,
que exigiu remoção de cêrca de
2 milhões de m3 de material, se
tornou complexa. Elas serão cons-
truídas no canal do Ferrador, a ju-
sante da barragem, com 35 ni de
21tura, dos quais 20 m sob a água.

Tomada de água — A tomada de
água, tipo gravidade, terá estrutu-
ra de concreto com oito aberturas
independentes e será assentada ria

camada superior do basalto são, na
cota aproximada de 398,0, atingin-
do 449,0 no seu tõpo. O nível má-
ximo normal do reservatório esta-
rá na cota 446,3, com uma deple-
ção normal prevista de 4 m. Em
condições excepcionais, a cota po-
derá baixar até 426,0. Cada toma-
da será dotada de grade, terá pre-
visão para colocação de stoplegs, e
terá uma comporta de 6,6 m de lar-
gura por 12,5 m de altura, operada
hidraulicamente. Um guindaste-pór-
tico operando na plataforma servi-
rá para manobrar os stoplegs e as
grades, bem como para retirar as
comportas para manutenção.

Oito condutos forçados, construí-
dos em chapas de aço, com 8,20 m
de diâmetro, saem da estrutura de
tomada de água e descem pela en-
costa rochosa, suportados por se-
las, até a casa de fôrça. Haverá
uma junta de dilatação em cada con-
duto e as virolas superiores dos
condutos ficarão embutidas na es-
trutura da tomada de água.

Vertedouro — A estrutura do ver-
tedouro será de concreto, tipo gra-
vidade, e conterá nove vãos, cada
qual provido de uma comporta de
segmento, com 15 m de largura por
18,5 m de altura, operada por um
guincho. Terá dezoito aberturas de
desvio, duas por vão, para a pas-
gem do rio através da estrutura
durante o segundo estágio. Cada
abertura tem 5 m de largura por
7 m de altura. No terceiro estágio,

essas aberturas serão fechadas nu-
ma operação em duas fases, utili-
zando-se dez comportas de fecha-
mento, transferidas da obra de Pôr-
to Colômbia. As aberturas de des-
vio serão preenchidas com concre-
to e injetadas, para assegurar
sua vedação.

Para dissipar a energia resultan-
te da concentração do escoamento
pelos vãos do vertedouro, a água
será conduzida por uma calha in-
clinada, com 88,77 m de extensão,
seguida de uma bacia de dissipa-
ção. A bacia será revestida de con-
creto e terá 117 m de comprimen-
to, 1,63 m de largura e 33,7 m de
profundidade, com fundo horizontal
e dotada de soleira terminal. Ela
foi projetada para formar o ressalto
hidráulico, para quaisquer descar-
gas do vertedouro e para operar
com a máxima eficiência na vazão
de 16 000 m3/seg.
Na construção da barragem .de

terra — que terá filtros horizontais
e verticais — será empregada ar-
gila bastante arenosa existente nas
áreas de empréstimo situadas jun-
to às ombreiras direita e esquerda.
O pagamento da montante será
protegido por enrocamento, enquan-
do que o da jusante será gramado e
terá sistema de drenagem para a
coleta das águas pluviais. No ca-
nal do Ferrador, onde a corrente
principal do rio escavou um canal
estreito e profundo nas várias ca-
madas de basalto, atingindo a co-
ta 360, a barragem terá cêrca de

CORTE DA BARRAGEM DE TERRA .
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Em 1975, vai funcionar a primeira unidade

90 m de altura. A altura média do
restante do maciço será de 45 m.
A casa de fôrça, localizada cér-

ea de 100 m a jusante da estrutura
da tornada de água, será constituí-
da por uma estrutura de concreto
com 250 m de comprimento, 57 m
de largura e 55 m de altura. Será
do tipo convencional, contendo oito
blocos das unidades, a área de
montagem e a parte destinada a
escritórios e casa de contrôle.

Canteiro de obras — Na implan-
tação do canteiro de obras, Furnas
adotou uma solução um pouco di-
ferente do que vinha sendo feito
até então. Para facilitar a Integra-
ção do homem que trabalha na usi-
na com a própria cidade, a vila re-
sidencial dos engenheiros, técnicos
e funcionários da administração, ao
invés de ser construída junto à
obra, foi instalada anexa à cidade
paulista de Icem. Essa vila servirá
no futuro de residência para os
operadores da usina. É uma vila to-
talmente urbanizada, com residên-
cias construídas em alvenaria, es-
paçosos jardins e quintais, uma la-
goa, um clube e hotel para o pes-
soal em trânsito e visitantes.
A vila operária, que será provisó-

ria e só utilizada durante a cons-
trução da usina, foi instalada jun-
to à cidade de Fronteira, no lado
mineiro. É mais populosa do que
a vila residencial. As casas são
construídas em alvenaria e, termi-
nada a construção da usina, pode-

rão ser vendidas aos moradores da
cidade ou incorporadas à própria
cidade.
Segundo o eng'1 Rubens Viana

de Andrade, "não se pensou em
construções de madeira, cujo custo
inicial é relativamente pouco infe-
rior à construção de alvenaria, dão
uma manutenção muito grande, so-
bretudo porque a região já foi in-
festada de barbeiros. Hoje, a re-
gião já foi saneada, porém sempre
convém a precaução".

Junto à obra foram instalados o
almoxarifado, carpintarias, escritó-
rios técnicos e outros setores ne-
cessários ao desenvolvimento da
construção, simultaneamente à se-
qüência do projeto e à seleção das
firmas que deveriam concorrer com
a construção civil.

As obras — Em 1. de maio de
1971, já se tinha o projeto deta-
lhado, as vilas residenciais cons-
truídas, o canteiro de obras implan-
tado; e a firma vencedora na con-
corrência, Mendes Júnior, iniciou
suas atividades no dia 2.

Disse o engenheiro que o rendi-
mento do trabalho foi dos melho-
res e em julho o rio já havia sido
desviado do seu leito natural (ca-
nal do Ferrador) para o braço mor-
to, tornando-se ensecada tôda a
área que será ocupada pela barra-
gem de terra da margem esquerda,
o vertedouro, a tomada de água e
a casa de fôrça.
"Essa parte ensecada constitui a

primeira fase da construção, o que
vai de 2 de maio de 1971, a 1.° de
dezembro de 1973, quando deverá
estar pronta a barragem de terra
da margem mineira. Nessa ocasião,
o rio será deslocado do braço mor-
to para orifícios construídos no ver-
tedouro e terá início a fase final
da construção: barragem de terra
da margem paulista, simultanea-
mente com a montagem dos equi-
pamentos mecânicos e elétricos na
casa de fôrça (turbinas, geradores,
transformadores, a subestação e as
linhas de transmissão). Estamos pre-
vendo para 30 de setembro de
1975 a partida da primeira unidade
e a cada três meses subseqüentes
a das unidades seguintes. Portanto,
até 1977, tôdas as oito unidades de-
verão estar em operação comercial."

Talude negativo — O andamento
das obras está dentro do crono-
grama, tanto na concretagem da
transição esquerda quanto na to-
mada de água, vertedouro, transi-
ção direita ou escavação da bacia
de dissipação e da casa de fôrça.
"Um trabalho de vulto, que até cer-
to ponto nos surpreendeu pelo vo-
lume de serviço executado, foi o
preparo do leito antigo para rece-
ber a barragem de terra. Suas pa-
redes, em alguns locais verticais
e em outros com talude negativo
(reentrâncias), exigem um tratamen-
to específico que consiste primeiro
em escavar até um corte adequa-
do para receber a argila e, depois,

CORTE TÍPICO DA BARRAGEM CENTRAL
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Cimento chegou até às obras por ferrovias

ma ri mbondo/continuação

compactar, eliminando a possibili-
dade de recalque e pressões di-
ferenciais que provocariam vaza-
mento." O engç' Rubens Viana de
Andrade, superintendente das obras
do rio Grande, explica que a pre-
sença de reentrâncias torna falha
a compactação convencional.
Com o pêso das camadas supe-

riores o atêrro pode ceder e dei-
xar uma abertura entre a rocha e
a terra, abrindo uma passagem para
a água.
Uma vez preparadas as paredes,

elas são impermeabilizadas com a
gunitagem (cobertura de argamas-
sa de cimento de 2 a 3 cm proje-
tada mecânicamente sôbre a ca-
mada rochosa).

Transportes — Em vista do volu-
me total, a eficiência do andamen-
to das obras está diretamente li-
gada ao equipamento utilizado. Pre-
tende a empreiteira utilizar na exe-
cução da barragem a carga da ar-
gila escavada nas jazidas com es-
cavadeira carregando vagões com
abertura pelo fundo. A compacta-
ção será feita com rolos autopro
pelidos de alta velocidade e em ca-
madas de 25 cm. O rendimento
previsto é da ordem de 1 milhão
de m3 por mês.

Para o transporte de materiais
externos a serem utilizados na
obra, foi aplicada uma inovação no
sistema ferroviário. O cimento a
granel ltaú, produzido em Minas
Gerais, é trazido pela Mogiana até
Pôrto Colômbia e Marimbondo, na
zona da Companhia Paulista de Es-
tradas de Ferro. O problema era a
existência de bitolas diferentes:
1 m, da Mogiana: e 1,60 m, da
Paulista. A solução encontrada foi
a da troca de truques, na estação
de Passagem, evitando o sistema
convencional de baldear a merca-
doria através de silo, posterior
transbôrdo e demoradas manobras
no pátio. O cimento prossegue via-
gem até Pôrto Colômbia, onde é re-
calcado, por sistema pneumático.
nos silos. Dos silos, o cimento é
descarregado em tanques rodoviá-
rios e viaja mais 90 km até Marim-
bondo onde é recalcado até à cen-
tral de concreto do canteiro de
obras.
Além do cimento, o ferro prove-

niente de siderúrgicas de Minas
Gerais, de São Paulo ou Guanabara

também chega por ferrovia até o
terminal de Pôrto Colômbia e vai
de lá até o canteiro de obras da
usina de Marimbondo por carrêtas
rodoviárias.
Outros materiais, como a madei-

ra do Paraná, vêm por rodovia e
têm acesso facilitado, uma vez que
o canteiro está às margens da
BR-153. Os grandes equipamentos,
como os geradores e turbinas, que
deverão chegar em 1973, serão de-
sembarcados no pôrto de Santos. A
emprêsa já possui um vagão ferro-
viário especialmente construído
para grandes cargas, assim como
carrêtas rodoviárias equipadas pa-
ra êsse tipo de transporte.
"Geralmente usamos a ferrovia

até Pôrto Colômbia para material a
granel, ou de grande pêso, como o
ferro para construção, nue nos che-
ga a uma quantidade de cêrca de
1 000 t/mês. Usamos também a fer-
rovia para trazer uma boa parte do
material importado. Quanto ao
transporte rodoviário, de Põrto Co-
lômbia para Marimbondo, sempre
contratamos empreiteiras", conclui
o any'? Rubens Viana de Andrade.

Transporte interno — Todo cami-
nhão que chega com material a
granel ao canteiro de obras descar-
rega diretamente numa moega que
alimenta um transportador de rõs-
ca, o qual, por sua vez, leva o ma-
terial até um elevador de caneca e

Um guindaste ajuda na concretagem.

este até os silos. Na descarga dos
caminhões é utilizado o sistema
pneumático.
O maior volume do transporte in-

terno é o da rocha escavada, que
é reaproveitada na concretagem,
após britagem. A escavação é feita
pelo sistema de detonação. Esca-
vadeiras Shovel de 4,5 jc recolhem
o material detonado, carregando
fora-de-estradas Dart, com 35 t de
capacidade. Êstes caminhões trans-
portam o material até uma pilha de
estoque. Daí êle segue para a cen-
tral de britagem e, em correias
transportadoras, chega ã central de
concreto. Já misturado, o concreto
segue para o local de aplicação em
basculantes especiais que descar-
regam numa caçamba de grande
capacidade, deslocada por guindas-
te até o local exato de aplicação.
A caçamba descarrega pelo seu
fundo e é transportada por lanças
de cêrca de 30 m que estão em
tõrres de mais de 50 m de altura.
A areia é encontrada em jazidas

abundantes (2 milhões de m') a cêr-
ca de 3 km do canteiro. Uma sub-
empreiteira extrai a areia por dra-
gagem, em barcaças de 30 m3 de
capacidade. A utilização de fôrmas
metálicas é ampla porque, segundo
afirma o superintendente das obras
de Furnas, "essas fôrmas dão certa
economia de material e mão-de-obra
no deslocamento dos painéis de
uma camada de concretagem para
outra".
A obra ocupa atualmente cérea

de 3 200 homens, entre os quais
trinta são engenheiros de Furnas e
de empreiteiras.

Custo — O custo do empreendi-
mento é estimado em US$ 287 mi-
lhões, dos quais USS 106 milhões
serão obtidos através de financia-
mentos externos e destinados aos
equipamentos e serviços dos for-
necedores.
Furnas já assinou contratos de

financiamento para Marimbondo
com bancos alemães, japonêses,
suecos, suíços, inglêses e recente-
mente com o Banque Française du
Commerce Exterieur e Credit Lyon-
nais, no valor de USS 138 milhões,
a serem pagos em dez anos. Os
próximos contratos serão assinados
com bancos canadenses e america-
nos, conforme anunciou o escritó-
rio da empresa, no Rio de Janeiro
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/comunicacão

VEÍCULO QUE FALA
VALE MAIS
Equipar a frota com
aparelhos de comu-
nicação não significa
apenas resolver, rà-
pidamente, intrinca-
dos problemas ope-
racionais. A expe-
riência mostra que o
rádio traz prestígio e
a preferência do usu-
ário, especialmente
do ponto de vista da
segurança oferecida.
Elimina a possibili-
dade do agravamen-
to de qualquer pro-
blema por falta de
comunicação. As vantagens da utilização do rádio cobrem perfeitamente o investimento.

()motorista estava longe quando
o pai faleceu, mas em poucos

minutos recebeu a notícia: seu ca-
minhão era equipado com aparelho
transmissor. Também pelo rádio, a
emprêsa providenciou um motoris-
ta substituto, no põsto de parada
mais próximo. Outra história: no
Estado do Rio, durante uma inunda-
ção, um ônibus da Cometa ficou
ilhado. A água ia subindo e o pâ-
nico começava. Mas logo o moto-
rista comunicava-se pelo rádio com
a central da emprêsa e os passa-
geiros ficaram calmos ao saber que
uma guarnição do Corpo de Bom-
beiros já ia retirá-los.

Um em cada carro — Os dois
fatos servem para ilustrar a opinião
de Luiz Francisco Dias da Silva,
do Expresso São-Paulo--Curitiba,
de que "o equipamento de rádio

resolve até problemas sociais".
Mas, também em têrmos comer-
ciais, emprêsas que precisam de
comunicação rápida reconhecem a
extrema utilidade do rádio.
Há quase um ano e meio, a

Impala, que faz o percurso São
Paulo—Belo Horizonte, consegue
fiscalizar melhor seus veículos nas
estradas, embora só tenha instala-
do equipamentos móveis em duas
unidades: num carro-leito de sua
frota de 36 ônibus e numa viatura
de contrõle com base em Três Co-
rações, MG, bem na metade do
percurso. Essa viatura, que se co-
munica constantemente com São
Paulo e Belo Horizonte, estabelece
uma ponte entre as duas capi-
tais e permite contrõle razoável
sôbre horários e possíveis irre-
gularidades.

Arnaldo Aquilino, diretor indus-
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trial da emprêsa, reconhece que,
para um contrõle ideal, seria ne-
cessário um equipamento em cada
ônibus. Com tão poucas unidades
móveis, a comunicação de possí-
veis problemas que os veículos ve-
nham a enfrentar na estrada envol-
ve um processo mais longo e nem
sempre infalível. A primeira condi-
ção para o êxito da comunicação,
nesse caso é o motorista ter a sor-
te de ver passar pelo local algum
colega disposto a levar um recado
para um dos terminais. Só então a
unidade móvel passa a ser útil: o
operador do terminal se comunica
com ela, que envia a viatura de
socorro para o local.
As vêzes, essa cooperação entre

emprêsas ocorre de maneira mais
técnica. E quando o motorista so-
fre o problema perto de um põsto
de transmissão de outra emprêsa
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Socorro rápido dá segurança ao passageiro

comunicação/continuação

É bem usado mesmo em zona urbana.

A fiscalização da frota também
pode ser solucionada com rádio.

30

Mercado já tem modelos compactos.

que também tenha equipamento de
rádio, com terminal na mesma . ci-
dade do seu. Nesse caso, o roteiro
da comunicação é diferente: a em-
prêsa disposta a colaborar comuni-
ca-se com o próprio terminal; al-
guém dali telefona para o escritó-
rio da emprêsa cujo carro está que-
brado; o escritório entra em con-
tato pelo rádio com a unidade mó-
vel, que finalmente vai levar o so-
corro. Êsse espírito de solidarieda-
de costuma existir mesmo entre
emprêsas concorrentes. "Em Três
Corações", diz Arnaldo Aquilino,
"somos a única emprêsa que dis-
põe de rádio. E muitas vêzes rece-
bemos em São Paulo mensagens
dêsse tipo, de motorista de outras
emprêsas, solicitando a transmis-
são de pedidos de socorro."
A Única, que opera entre o Rio e
São Paulo, porém, dificilmente pre-
cisará dessa colaboração. Com rá-,
dio em apenas quatro de seus
ônibus, ela estabeleceu os horários
de forma a haver sempre pelo
menos dois veículos na linha. eles
prestam socorro aos demais ônibus
da emprêsa e orientam o atendi-
mento de emergência, evitando que
um reboque desloque-se do Rio ou
de São Paulo sem necessidade.

O rádio descongestiona — Quan-
do os ônibus cobrem apenas uma
area restrita, a auto-suficiência nes-
se sentido também é viável, como
no caso da útil, emprêsa urbana
de São Paulo, SP. O grupo a que
ela pertence, que inclui outras duas
emprêsas urbanas — a Campo
Belo e a Real Parque —, ambas
operando na mesma capital, man-
tém sete aparelhos móveis nas
viaturas de socorro, fiscalização e
chefia, e nenhum nos seus 160
ônibus. Mas o diretor Nélson Fran-
cisco é um entusiasta do equipa-
mento: "O rádio não devia ser
facultativo, e sim obrigatório".
"É muito comum", explica Nél-

son, "acontecer urna batidinha, um
esbarrão no pára-lama de um Volks
— coisinha à-toa, mas que inter-
rompe o trânsito. Nosso motorista
não tem autoridade para resolver
o problema: precisa telefonar para
a garagem e chamar o inspetor.
Ora, o inspetor nem sempre está,
pois seu serviço é na rua. Mas sua
viatura tem rádio: então, quando
recebemos o telefonema do moto-
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Evita-se o desprestígio do atraso da carga

rista, mantemos contato imediato
com o inspetor, que, em suas des-
locações, pode até estar perto do
local da batida. Se não houvesse
rádio, precisaríamos esperar o ins-
petor voltar à garagem para man-
dá-lo ao local. Seriam horas de
congestionamento, quando o pro-
blema pode ser resolvido em
minutos."

Para Nélson, a demora do con-
gestionamento causado pelo ônibus
quebrado provoca não apenas o
problema social de atrasos coleti-
vos na hora de chegar ao trabalho.
Há ainda grande prejuízo para os
ônibus da própria emprêsa que
vêm atrás e que não podem circular
normalmente. Além de questões
de prestígio: "Não há nada mais
angustiante para o empresário",
confessa Nélson, "do que saber
que um carro seu está encalhado
numa área central. Todos os usuá-
rios que passam nos outros ônibus
estão vendo o da gente quebrado".

Status — O uso do rádio, além
de evitar êsse desprestígio, pode
ainda garantir o efeito oposto: dá
status. A Cometa tem rádio em
tõdas as linhas com mais de 100 km
(ao todo são quinhentas estações)
e seu diretor Felipe Nascioeli acha
que "o usuário dá preferência a
quem tem o equipamento. Quando
ocorre um problema no veículo, a
rapidez do socorro dá segurança
ao passageiro".

Arnaldo Aquilino, da lmpala, vê
possibilidades mais sofisticadas no
equipamento móvel: "Se um passa-
geiro, em viagem para Belo Hori-
zonte, quer que algum parente ou
amigo vá esperá-lo na estação,
pode falar com o motorista. Ele se
comunicará com nossa agência de
lá, pedindo que o recado seja
transmitido por telefone". Mas, en-
quanto essa possibilidade permane-
ce um pouco difícil, pois a Impa-
la só possui unidade móvel num
único veículo de passageiros, a es-
tação fixa já realiza operação se-
melhante. O usuário, ao pedir em
São Paulo a passagem de ida para
Belo Horizonte, ou vice-versa, já
pode comprar também a de volta.
O funcionário do guichê comunica-
se com a outra agência, faz a re-
serva e entrega na hora as duas
passagens. A Única também usa
esse sistema e seus diretores afir-

mam que, se dependessem de liga-
ções telefônicas para as reservas, o
custo seria muito onerado.

Muitas utilizações — Na Belém—
Brasília, longe da sede, um cami-
nhão parado por causa de urna peça
quebrada pode ter seu problema
facilmente resolvido se contar com
equipamento de rádio. O motorista
se comunicará com o escritório,
que manterá contato com o cami-
nhão mais próximo do local, encar-
regando-o de procurar uma loja e
levar a peça ao colega.
No pantanal mato-grossense, o

uso do rádio evita muita perda de
tempo. Ali, cada morador fica a
80 km do vizinho mais próximo e a
única ligação com outros locais é
por meio de um táxi-aéreo que pas-
sa em dias determinados, trazendo
encomendas. Mas, se um fazendei-
ro tem uma máquina parada por
falta de alguma peça, não é preci-
so esperar o táxi-aéreo passar para
fazer o pedido. No pantanal há um
perfeito sistema de rádio, que per-
mite comunicação com Corumbá,
MT, onde pode ser encomendada
a peça. Quando o táxi-aéreo chegar,
não será preciso fazer o pedido
para a próxima vez: ele já estará
trazendo a encomenda.
O rádio também evita prejuízos

como os causados pelo prossegui-
mento injustificável de uma obra
de pavimentação, sob a chuva, só
porque o engenheiro se encontra
longe, no acampamento, e o encar-
regado não tem 'autoridade de
mandar parar o serviço na frente
de trabalho. Com o equipamento, o
engenheiro, do próprio acampamen-
to, dará a ordem de interrupção ao
perceber o início da chuva.

Na cidade — Os caminhões de li-
nha doméstica também precisam
do equipamento. Numa cidade como
São Paulo, pode ocorrer o caso de
um dêles levar encomenda até a
Lapa e, quando estiver voltando
para a sede, na Penha, no outro
extremo, surgir na empresa a ne-
cessidade de apanhar algo em Per-
dizes, perto do primeiro bairro.
Neste caso, o rádio evitará que o
veículo venha até a sede e depois
tenha que voltar praticamente ao
mesmo lugar. Viaturas de manuten-
cão, como as da Companhia Tele-
fónica, também são orientadas des-
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sa forma, a fim de que não se des-
loquem para a sede entre dois re-
paros em locais próximos.
É o que acontece também com

os utilitários de compra. Uma in-
dústria pode ter paralisada tõda
uma linha de produção por causa
de qualquer peça que se quebrou
logo depois da saída do veículo.
Com o rádio, o escritório poderá
chamá-lo, onde êle estiver, e encar-
regá-lo de trazer o mais depressa
possível a peça para reposição.
Em outros países, o equipamento

de rádio auxilia até o funcionamen-
to dos serviços de táxi. Nos Esta-
dos Unidos e Alemanha, quem de-
seja tomar um deles telefona para
a emprêsa. Ela pesquisa pelo rádio
qual o veículo que está vazio nas
proximidades e o envia ao encon-
tro do passageiro.

Já foi melhor -- Apesar do reco-
nhecimento geral do valor do rádio,
entretanto, a maioria dos usuários
afirma que êle já foi mais útil, per-
dendo parte da importância em vir-
tude de limitações impostas pela
lei que regulou seu funcionamento
(veja boxe). Essas limitações pre-
judicaram principalmente os usuá-
rios de aparelhos SSB (Single Side
Band), sistema utilizado para dis-
tancias acima de 100 km, ao con-
trário do VHF (Very High Freguen-
cy), empregado em áreas restritas,
como as servidas pelas empresas
urbanas (é o caso da Útil).
O SSB, capaz de cobrir distâncias

como entre São Paulo e Recife
(com limpeza de freqüência cobre
até São Paulo—Manaus), tem como
grande desvantagem a impossibili-
dade de obtenção de um canal ex-
clusivo para cada usuário. Como
E's linhas são partilhadas por muitas
firmas, sempre que uma delas usa
o aparelho, sofre a interferência
das demais. Por isso, a Transpor-
tadora Rolantense, que movimenta
150 carreteiros autônomos entre
São Paulo, Rio de Janeiro e Rio
Grande do Sul, deixou de usar o
rádio em 1969, após oito anos de
operação. O diretor Luiz Pandolfo,
apesar de tudo, não se queixa do
equipamento SSB, transformado
agora, segundo êle, "num elefante
branco", na garagem do bairro do
Pari, em São Paulo, SP.
"Devemos muito de nosso suces-

so a esse transmissor", garante
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A solidariedade complementa a eficiência da

comunicação/continuação
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O aparecimento de
novos sistemas de
comunicação, como
o DDD telefônico
ou o telex, ain-
da não constitui
ameaça à utilização
do rádio. Os usuá-
rios afirmam que
os resultados obti-
dos com o rádio sa-
tisfazem às neces-
sidades e prevêem
um longo prazo para
a sua substituição.
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Luiz. "Mas ültimamente êle já não
era o belo equipamento que tínha-
mos comprado, com 375 W e alcan-
ce de 2 000 km. O Contei reformu-
lou as concessões para operação
de transmissores e tivemos que
reduzir sua potência para 100 W.
Além disso, foi estabelecida uma
pequena faixa de freqüência, que
tínhamos que dividir com uma quan-
tidade enorme de outros permissio-
nados. Então, já não era possível
operar durante o dia, mas apenas
das 6 às 8 da manhã e das 6 da
tarde em diante. E, por causa exa-
tamente dessa limitação de horá-
rios, todos queriam falar ao mes-
mo tempo, sem possibilidade se-
quer de um "acõrdo de cavalheiros".

A ética de esperar — A Impala,
apesar de estar operando com rá-
dio há pouco tempo, também já
sentiu essa falta de cavalheirismo.
Em sua freqüência estão várias ou-
tras empresas de ónibus e trans-
portadoras de carga, "que às vêzes
falam o tempo todo e não dão chan-
ce para a gente". O operador che-
ga a esperar duas horas para po-
der falar. "Precisamos ter a ética
de esperar", explica Arnaldo Aqui-
lino, "se o assunto é muito urgen-
te, pedimos licença e entramos".
Há explicações técnicas para

êsse congesonamento dos canais.
Antigamente, o tipo de modulação
empregado para transmissão de voz
era a amplitude modulada (AM). O
SSB surgiu com a propriedade de
ocupar apenas metade de um ca-
nal, permitindo assim dobrar o
número de usuários. E nada indica
que o antigo sistema possa ser res-
taurado: tecnologias desenvolvidas
desde 1950 simplificaram e bara-
tearam os transmissores-receptores
de SSB, fazendo com que os órgãos
regulamentadores não aceitassem
mais comunicações em AM. As
únicas exceções referem-se às uni-
dades móveis dos serviços maríti-
mos e aeronáuticos, para as quais
ainda são permitidas comunicações
em AM, mesmo assim em caráter
transitório, dando-se preferência
ao sistema AY-compatível. este é
um sistema híbrido de AM com
SSB, destinado a possibilitar uma
transição gradual do primeiro para
o segundo.

A pouca potência — Tão grave
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comunicação, quando existem poucas unidades

como o problema da mesma fre-
qüência para muitos usuários, a
baixa potência também provoca
queixas. Os diretores do Expresso
São Paulo—Curitiba, que utiliza
desde 1965 o sistema SSB, lamen-
tam que seus veículos precisem
estar a 300 km, no máximo, de
Curitiba, Guanabara, Pôrto Alegre
ou Franca, SP, para poderem se co-
municar com qualquer dos postos
fixos da emprêsa, instalados nes-
sas cidades. "A comunicação",
confessa o diretor Luiz Francisco
Dias da Silva, "é ruim, principal-
mente se o caminhão se encontra
num vale. Às vêzes, é preciso pa-
rar o veículo para transmitir."

É também por causa da baixa po-
tência que a Impala se obriga a
manter um pôsto móvel em Três
Corações, já que o equipamento
não permite contato direto entre
os terminais (São Paulo e Belo
Horizonte). E seus funcionários têm
uma demonstração curiosa dessa
limitação quando um dos terminais
está recebendo mensagem da uni-
dade móvel. Se a cómunicação é
entre a viatura e Belo Horizonte, o
escritório de São Paulo ouve ape-
nas parte do diálogo, ou seja, sò-
mente a transmissão de Três Co-
rações, que fica mais perto, no
meio do caminho. As estações fi-
xas de SSB só podem ser instala-
das a uma distância mínima de
400 km uma da outra, em linha
reta.
Quem utiliza o VHF não tem

êsses problemas, embora a trans-
missão dependa das condições to-
pográficas, pois é feita em linha
reta, da antena ao horizonte. As
ondas não conseguem transpor
'uma elevação entre a estação que
as emite e a que deve recebê-las.
Mas a utilização dêsse aparelho
ocorre mais nas grandes cidades,
onde raramente há acidentes geo-
gráficos para servir de barreira. E.
mesmo que haja obstáculo, as
ondas em VHF podem superá-lo,
desde que exista uma estação re-
petidora no ponto mais elevado.
A possibilidade (agora eliminada)

de possuir estações repetidoras fêz
com que até emprêsas com neces-
sidade de cobrir grandes distâncias
optassem pelo VHF. É o caso da
Cometa, uma das pioneiras da uti-
lização do rádio, desde 1953. Seu
equipamento VHF, fabricado pela

Intelco, tem apenas "alcance vi-
sual" (até onde a vista chega), mas
os repetidores, instalados a cerca
de 80 km um do outro, conduzem o
som para a distância que se quiser.

As outras opções — Nas emprê-
sas não favorecidas por êsses fa-
tôres, a possibilidade de aprovei-
tar outros recursos de comunica-
ção diminuiu um pouco a importân-
cia do rádio. A Rolantense aposen-
tou definitivamente seu equipa-
mento quando pôde utilizar o sis-
tema telefônico de Discagem Di-
reta à Distância (DDD). Hoje, o es-
critório de São Paulo comunica-se
de dez a vinte vêzes por dia com a
matriz, em Pôrto Alegre, e gasta
nisso de CrS 6 000 a 7 000 por mês,
obtendo "um resultado compen-
sador".

Luiz Pandolfo confessa: "O que
nos fêz desistir do rádio, depois da
limitação da potência e da freqüên-
cia, foi a angústia, a incerteza: hoje
falávamos bem, mas não sabíamos
se amanhã conseguiríamos falar".

Arnaldo Aquilino, da Impala, ape-
sar da euforia pelo rádio, reconhe-
ce que, para as comunicações en-
tre as agências, "êle não é tão ne-
cessário, pois nesse caso usamos
o DDD". O Expresso São Paulo—
Curitiba adotou ainda outro meio
de comunicação, o telex, para fa-
lar até com o exterior.

Ainda o melhor — A Transporta-
dora Coral, com uma frota de 180
veículos próprios e cerca de qua-
trocentos contratados, mantém vá-
rias estações fixas, do Recife a
Pôrto Alegre, e até no Uruguai e na
Argentina. Equipamentos móveis,
porém, só possui "três ou quatro".
que, mesmo assim, "por diversos
motivos", não estão funcionando.
Mas o gerente Jorge Ferreira Lei-
te acredita que, "embora o DDD
tenha vindo ajudar muito, o rádio
ainda é a comunicação mais efi-
ciente, na hora". Acha que a ten-
dência das transportadoras é au-
mentar o número de veículos equi-
pados, "pois o rádio é fundamen-
tal para contrõle de horário e pro-
gramação de carregamento".

Luiz Pandolfo, embora satisfeito
com o DDD para as necessidades
da Rolantense, diz que o rádio con-
tinuará sendo fundamental para
quem opera nas regiões norte e
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nordeste do país e também para
quem leva cargas frigoríficas. "Um
pane no compressor", comenta, "se
não tiver socorro imediato, provo-
ca prejuízos não cobertos pelo Se-
guro Obrigatório de Transporte de
Carga." Luiz Francisco Dias da Sil-
va parece pensar como êle: os dez
caminhões do Expresso São Paulo—
Curitiba dotados de rádio (de uma
frota de aproximadamente 180
veículos) são utilizados exclusiva-
mente no transporte de produtos
perecíveis.

Luiz acha que a limitação de fre-
qüência 'não é coerente com a
prática", e que será abolida no fu-
turo, Arnaldo Aquilino, da impala,
também pensa que o Contei deve
resolver êsse problema, criando
uma faixa isolada para as emprê-
sas de ônibus e outra para as
transportadoras de carga. "Se isto
acontecer, provavelmente haverá
mais empresários dispostos a com-
prar o equipamento, pagando de
CrS 5 000 a 10 000 por terminal,
mais os impostos."

Não compre tijolos — Na hora
da compra, é conveniente procurar
diretamente o fabricante ou seu re-
presentante, tomando o cuidado de
verificar se se trata de pessoa idô-
nea. Há algum tempo, um indiví-
duo que se dizia fabricante percor-
reu o interior paulista extorquindo
dinheiro de pessoas ingênuas,
como "sinal" pela compra de apa-
relhos que nunca chegariam. Houve
também um caso .ern que o com-
prador recebeu, no interior, uma
caixa fechada com a explicação de
que o técnico iria em seguida para
instalar o equipamento. Três meses
depois, quando chamou um técnico
da região, descobriu que a caixa
continha apenas uma porção de
tijolos.

Por isso, antes de fazer negócio,
é aconselhável visitar outros clien-
tes da firma onde se pretende com-
prar. Assim, será possível saber se
o fornecedor dá a assistência téc-
nica necessária (normalmente, du-
rante um ano; depois, o usuário
tem que contratar um técnico ou
os serviços de uma firma especia-
lizada). Se possível, é bom conhe-
cer também o equipamento e a ro-
tina de testes do fabricante, pois
muitas emprêsas não fazem contr.&
le de qualidade do que vendem.
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Contudo, só é permitido em caráter precário

comunicação/continuação

Só num caso a opção poderá ser
feita pràticamente sem riscos, em-
bora nunca se deva deixar de to-
mar as outras precauções: quando
o fabricante é fornecedor do Exérci-
to, Marinha ou Aeronáutica, que tes-
tam rigorosamente todos os equi-
pamentos que compram. O apare-
lhamento é vendido geralmente
com um ano de garantia, que, en-
tretanto, deixará de valer quando o
equipamento apresentar sinais de
violação ou tiver sofrido interferên-
cia de pessoas não autorizadas
pelo fabricante. Na escolha do apa-
relho, deve-se evitar os importa-
dos, pois as peças para reposição
não são encontradas fàcilmente.
A longa vida — As próprias fá-

bricas que vendem o equipamento
costumam se encarregar da insta-
lação, cobrando só o material em-
pregado. No ônibus, o lugar esco-
lhido geralmente é o porta-malas
ou o porta-embrulhos, ficando no
painel apenas o alto-falante e dois
ou três botões de contrõle. Nos
caminhões, o rádio pode ficar sob

o banco do motorista, ou às suas
costas. A instalação da estação
fixa — a central — só custará al-
guma coisa quando o local da im-
plantação fôr muito longe. Neste
caso, o comprador deverá pagar a
viagem e a estada do técnico.

Instalando o equipamento, não é
preciso tomar maiores cuidados
quanto à manutenção. Mas uma
revisão a cada oito ou dez meses
pode condicionar uma vida mais
longa.
Há muitos equipamentos funcio-

nando perfeitamente há mais de
oito anos, sem nunca terem apre-
sentado defeito. Em locais de muita
poeira, umidade ou ambiente cor-
rosivo, um sõpro de ar semanal
evita maiores problemas. Qualquer
ajuste no transmissor, porém, sei-
mente deverá ser feito por pessoas
habilitadas e com instrumento ade-
quado. Um ajuste imperfeito pode-
rá resultar em geração de freqüên-
cias espúrias, violando a regula-
mentação do Contei. Já para emi-
tir ou receber mensagens não há

necessidade de ser técnico: não é
difícil operar o equipamento.

Sem mêdo do futuro — Houve
evolução técnica no campo da fa-
bricação de equipamentos de rá-
dio, desde que surgiram os primei-
ros, cheios de válvulas. Atualmen-
te, os modelos estão caminhando
para a transistorização total, além
da tendência à miniaturização.
E tudo indica que êsses apare-

lhos ainda continuarão válidos por
muito tempo, apesar de algumas
ameaças. Nos Estados Unidos, Ale-
manha e Inglaterra, onde o sistema
de telefones é bem eficiente, os
aparelhos de telecomunicação tive-
ram sua utilização restrita às áreas
naval e aeronáutica. Um perigo
também para os fabricantes brasi-
leiros? "Não", responde um dêles.
"Se nem os problemas telefônicos
de São Paulo serão resolvidos tão
já. muito menos os do Brasil
inteiro."

UMA LEI RIGOROSA
No dia em que houver telefo-

nes em todo o Brasil, funcionan-
do perfeitamente, os equipamen-
tos de rádio nos veículos não se-
rão mais permitidos. É o que se
deduz do artigo 4 das Nor-
mas Reguladoras da Outorga e
Execução do Serviço Limitado,
cuja execução sórneqte é permi-
tida sempre em caráter precário
e tem por finalidade principal su-
prir em parte, a possível deficiên-
cia do sistema nacional de tele-
comunicações. E o sentido dêsse
caráter precário está presente
em muitos outros pontos das
Normas: "A potência a ser utili-
zada nos transmissores será a
mínima necessária à execução do
serviço" (artigo 36).
Aprovadas em outubro de 1967

pelo Conselho Nacional de Tele-
comunicações (Contei), as Nor-
mas valem apenas para o serviço
limitado de segurança, regulari-
dade, orientação dos transportes
em geral; regulamentam também
o serviço limitado privado, o de
múltiplos destinos (transmissão

de notícias) e o rural. O primeiro
é definido no documento como "o
que se destina a promover o apri-
moramento dos transportes, vi-
sando, sobretudo à segurança
dos passageiros e cargas trans-
portados".

Exigências — Para qualquer en-
tidade obter do Departamento Na-
cional de Telecomunicações (Den-
tel), sem audiência do Contei,
permissão para executar o servi-
ço limitado, é preciso que ela sa-
tisfaça a certas exigências: entre
outras, ter capital igual ou supe-
rior a 2 000 vêzes o maior salário
mínimo vigente no país; e exer-
cer uma atividade que empregue,
no mínimo, cinqüenta pessoas.
No caso das emprêsas de

ônibus ou transportadoras de car-
ga é preciso também que "não
exista entidade que preste servi-
ço de telecomunicações na área
cogitada pelo interessado"; e,
mesmo assim, a potência do
transmissor será calculada só pa-
ra dois terços da distância com-

preendida entre os pontos fixos.

Mais exigências — Requerido o
início do funcionamento, seis
meses depois de obtida a permis-
são, as estações são submetidas
a vistoria, normalmente, pelo
Dentel. Só excepcionalmente essa
tarefa pode ser executada por en-
genheiro, mesmo assim creden-
ciado pelo próprio órgão.

Depois que a estação começar
a funcionar, não poderá sofrer
nenhuma alteração sem que o
Dentel a autorize. E há também
exigências mais específicas: "Tô-
da estação é obrigada a transmi-
tir o seu indicativo de cha-
mada completo, freqüentemente,
e, sempre, no início e no final de
cada comunicado": e "as mensa-
gens deverão ser transmitidas
em idioma nacional". O parágra-
fo único do artigo 27 faz uma res-
salva: o texto das mensagens po-
derá ser criptografado quando fôr
empregado código comercial re-
gistrado.
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AQUI ESTÁ UMA
NOTICIA QUE NINGUÉM

VAI PODER DIZER
QUE NÃO OUVIU

200.000
ESE le

A Mercedes-Benz do
Brasil S.A. acaba de fabricar
o seu motor n 200.000.
E para que não haja dúvidas
sobre a versatilidade de
nossa linha de fabricação,
este motor histórico
não se destinou a um ônibus
monobloco ou a um
possante caminhão, mas
sim a uma pá-carregadeira,
como unidade propulsora.
Assim, estamos prestando

uma homenagem solene a
todos os meios de progresso
existentes no Brasil.
Desde o motor a serviço

nas cidades e estradas,
passando pelas máquinas e

tratores espalhados pelo
Brasil inteiro, pelos barcos
cruzando nossos mares
e rios, até os implementos
agrícolas que estão também
ajudando este país a
tornar-se auto-suficiente no
mais curto espaço de tempo
possível. Nesta hora, a
homenagem é maior que a
vaidade. Por isso, o motor
n" 200.000 vai trabalhar
numa pá-carregadeira.
Temos certeza de que

todos os nossos amigos
abaixo também estão
orgulhosos e satisfeitos
com esta façanha:
Grupos de motobombas

para irrigação Alvenius,
Asbrasil e Ederer;
vibro-acabadoras de asfalto
Barber-Greene e da
Cia. Bras. de Caldeiras e
Equip. Pesados:
Colheitadeiras automotrizes
Schneider-Logemann e
Senor; guindastes de lança
fixa ou giratória da Cia.
Nac. de Guindastes;
pás-carregadeiras Clark
e Eaton; conjuntos de
compressores da Fábrica
Nacional de Compressores,
motoniveladoras
Huber-Warco e Malves:
unidades de fôrça
e grupos-geradores Hoos,

MERCEDES-BENZ
DO BRASIL S.A.

CJ)
C)

o

o

Linck e Guanabara Diesel;
compressores Hoos; rolos
compressores de ferro e de
pneu Muller e Tema-Terra;
tratores de esteira e de
pneus Malves; rolos
vibratórios Tema-Terra;
veículos utilitários Toyota.

Isto é o mínimo que eles
poderiam esperar da
Mercedes-BenzdoBrasil S.A.,
que desta forma motoriza
com Mercedes-Benz Diesel
a mais completa linha de
equipamentos da América
Latina. E também a mais
completa linha de veículos
para transporte; mas isto
todos já sabem.
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A ESCALADA
DO DIESEL

407

Garcia: o mercado em ascensão.

Depois da recuperação total do
mercado de tratores agrícolas e
da arrancada da indústria de má-
quinas rodoviárias, a Perkins
acredita no final da estagnação
da demanda de veículos de carga,
que poderá favorecer a rápida es-
calada do diesel. Por isso, pre-
para-se para aumentar a produção
e lançar um nôvo motor veicular,
de injeção direta, mais avançado
e potente que os modelos atuais. Se houver compradores,

Alonga estagnação que caracte-
rizou, por quase uma década, o

mercado de veículos de carga —
desde 1963, as vendas de cami-
nhões se mantêm estacionárias —
poderá dar lugar agora a um perío-
do de rápido crescimento de de-
manda. Nem mesmo o decréscimo,
em 1971, de iLl% nas vendas dos
seus motores veiculares foi sufi-
ciente para que a Perkins deixas-
se de acreditar fielmente no acer-
to desse prognóstico. "A queda não
representa uma tendência, mas
apenas um período de transição",
afirma João Paulo Garcia, gerente
de vendas da empresa, que encon-
tra uma boa explicação para o fato:
"Algumas fábricas, como a Ford,
suspenderam a fabricação de mo-
delos 71, para lançar a linha 72.
Mas o diesel continuará aumentan-
do sua participação na frota".

Injeção direta — Essas previsões
foram suficientes para trazer ao Bra-
sil Monty Pichard, diretor e geren-
te-geral do grupo Perkins interna-
cional, e justificam os novos pla-
nos por êle anunciados: aumento
da produção e introdução de um
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motor veicular de injeção direta de
seis cilindros, mais potente e que
poderá substituir gradativamente o
atual em tôda a linha de caminhões.
De início, o nôvo motor será utili-
zado pela Ford, no seu F-750. Mas
a emprêsa acredita que ainda é um
pouco cedo para pensar na fabri-
cação de motores maiores (oito ci-
lindros). "Embora o V-8 possa, no
futuro, ser produzido no país, o
maior potencial ainda é para os mo-
delos atuais, que garantem pedidos
em carteira para noventa dias de
produção."

Também nos leves — Aos
poucos, a dieselização começa a
atingir também os veículos leves
de carga — Dodge 100, Dodge 400,
Ford F-100 e F-350, para os quais a
Perkins produz um motor veicular
de quatro cilindros.
Além do aumento do número de

"transplantes" — "só um distribui-
dor fez, em novembro catorze subs-
tituições de motores a gasolina
pelo nosso motor diesel de quatro
cilindros em veículos leves" —, os
compradores de unidades zero qui-
lômetro já optam pelo diesel.

"E, no caso específico do Dodge
400, já fornecemos o motor com
kit completo para a adaptação, que
fica em cerca de CrS 11 000 por
unidade e não leva mais que sete
horas. Creio ser êsse um passo
importante para a dieselização dos
leves."

O maior mercado — Se o se-
tor automobilístico — Ford, Chrys-
ler, CM e reposição — já é su-
ficiente para absorver mensalmen-
te cêrca de quatrocentos motores,
o mais importante mercado da em-
prêsa continua sendo o da indús-
tria de tratores agrícolas, cujo cres-
cimento chegou a 52% em 1971 e
atualmente absorve cerca de 70%
— mais de 1 400 unidades mensais
— da sua produção.
"Nossas vendas para a indústria

de tratores aumentaram em 54%
durante o ano passado e a nossa
participação nesse mercado atinge
76%". Juntos, o setor automobi-
lístico e de tratores agrícolas re-
presentam 900/a do mercado atual
da empresa. Os outros 10% dis-
tribuem-se entre a indústria de má-
quinas rodoviárias, motores indus-
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o V-8 poderá ser nacionalizado. Mas só a procura pelos modelos atuais já supera 2 000 unidades/mês-

triais e marítimos. "O mercado de
máquinas rodoviárias cresceu êste
ano cêrca de 10% e nossas vendas
para o setor aumentaram 29%. Nos-
sa penetração — cêrca de setenta
motores mensais — atinge 50% do
mercado."

O AVANÇO DO DIESEL

Participação do diesel no mercado de caminhões
leves. médios, pesados e ônibus

1964 1965 '1966 1967 1968 1969 1970 1971

o

37.7 42,1 44,9 479 51,0 54.5 sas 60.0i

Futuro no mar — Já nos outros
setores, Garcia não tem números
tão precisos. "Estamos esperando
acréscimo de 30% nas vendas de
motores industriais. E a construção
naval — que absorve cem motores
por ano — é ainda um mercado a
conquistar. Em barcos lagosteiros e
camaroneiros, por exemplo, :nossa
presença é total."
Devido ao rápido crescimento

dos setores a que atende — "o
sucesso das nossas vendas está
na dependência do sucesso das
vendas dos nossos clientes" —, a
produção da emprêsa tem cresci-
do bastante: passou de 12 757 uni-
dades em 1969 para 15 202 em 1970.
E, em 1971, estava prevista a pro-
dução de 19 900 motores. Todavia,
"esse número já foi superado e já
estamos produzindo mais de 2 200
unidades por mês".

Seis por mês — com uma popu-

lação de cêrca de 135 000 motores

no país, a Perkins não parece te-
mer a participação de novos con-

correntes: "Já estamos no mercado

há mais de dez anos, nossa rêde
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de 160 revendedores e mil pontos
de atendimento já está montada e
estamos instalando uma média de
seis revendedores por mês".
Fundada no Brasil em 1959, a Per-

kins ocupa hoje área construída de
20 000 m2 em São Bernardo do
Campo, SP. Sua linha de produção
compreende um motor de três ci-
lindros (3 152); dois de quatro ci-
lindros (4203 e D.4203); e um mo-
tor de seis cilindros (6357).

Oferecidos nas versões veicular,
industrial, marítima e para tratores,
todos os modelos são adaptados

as necessidades dos compradores
e comercializados em cêrca de cem
versões diferentes, A emprêsa, que
emprega hoje cêrca de mil funcio-
nários, é uma das mais importan-
tes do grupo Perkins internacional,
cujas atividades estendem-se por
cêrca de 170 países, A fábrica prin-
cipal do grupo, de Peterborough,
na Inglaterra, produz atualmente
1 500 motores por dia e emprega
cêrca de 9 000 funcionários.

•
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7P/containers

A SOLUCAO
DESEJADA
Apesar do fracasso de algumas tentativas pioneiras,
a utilização do contenedor no Brasil poderá ganhar
terreno nos próximos anos, como uma exigência do
aumento das exportações de manufaturados.

Sistema definitivamente consa-
grado como a solução mais

adequada para a integração dos
transportes em todo o mundo, o
contenedor (container), até agora,
limitou-se a fazer tímidas, embora
significativas entradas em cena no
Brasil. Todavia, o quadro atual —
de calmaria na produção nacional
de contenedores e na utilização de
sistemas intermodais —, pela pri-
meira vez, tem possibilidade de
evoluir a médio prazo, como exi-
gência do aumento das exportações
de manufaturados. "Levado pelos
padrões dos portos internacionais,
o Brasil só poderá aumentar suas
exportações se entrar decisivamen-
te na era do contenedor", opina
uma especialista no assunto.

O preço do pioneirismo — A ade-
são brasileira ao sistema porta-a-
porta — os contenedores transpor-
tam a carga diretamente do arma-
zém do exportador até o portão do
comprador, evitando estrangula-
mentos burocráticos e reduzindo
custos de manuseio — ainda de-
pende, contudo, da criação de con-
dições indispensáveis: adaptação
do empresariado a técnicas avan-
çadas de escoamento da produção
e modernização dos equipamentos
de movimentação. Isso explica, em
parte, o fracasso de algumas ten-
tativas pioneiras no setor. Como a
falência da Transrodo, que iniciou
a exploração do mercado interno
de contenedores em 1967. Chegou
a operar 180 cofres de carga e
150 plataformas, mas faliu três
anos depois (1970) pagando alto
preço pelo seu pioneirismo. O fra-
casso, contudo, parece ter deixado

uma lição muito útil: a necessida-
de de especialização e da nítida
separação entre as atividades do
fabricante, do comprador (e aluga-

dor) do contenedor e da emprêsa
transportadora da carga, sem falar
no exportador.
O êrro da Transrodo, segundo

opinião corrente, teria sido o de
somar as atividades de proprietária
dos cofres ao de transportadora.
Com a velha experiência de trans-
portadora, ela procurou enfrentar
sem êxito a necessidade de man-
ter o nível "ótimo" de utilização
dos cofres baseada numa descapi-
talizadora redução nos fretes. '
A massa falida da emprêsa foi

adquirida pela Container Leasing
do Brasil — ligada à Flexivan ame-
ricana —, que está tratando de
recuperar os cofres e não pretende
incidir no mesmo êrro: vai alugar
os contenedores no mercado inter-
no, atividade que emprêsas estran-
geiras — como a Moore Mc Cor-
mack e a própria Flexivan — não
podem exercer.

Questão de tempo — Numa ten-
tativa de acompanhar a explosão
mundial dos contenedores — con-
cebidos para servir como unidade
no comércio internacional e ser
manejados da mesma forma em to-
dos os portos do mundo — a
Fruehauf do Brasil está organizada,
desde 1966, para produzir — den-
tro das normas da International
Standards Organizations (ISOI —
contenedores de alumínio: possui
patente exclusiva de fabricação,
concedida pela matriz americana.
Até agora, todavia, não ocorreu o
esperado deslanche na produção.

-
Concebido para ser manuseado em qualquer
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pôrto do mundo e padronizar o transporte,

'

o contenedor é pouco usado no Brasil.

Uma visão estática mostra um qua-
dro de total estagnação, mas os
engenheiros da emprêsa acreditam
que "tudo é uma questão de tem-
po". A demanda de cofres — prà-
ticamente nula desde 1969 — não
chega a afetar, contudo, a situação
da empresa, dedicada principal-
mente a outras linhas de carroça-
rias para transporte, mas sem des-
considerar a possibilidade de a de-
manda reagir. "Temos uma capaci-
dade de reação sem limites à de-
manda do mercado para contene-
dores e equipamentos secundários",
afirmam os engenheiros Alamano
Santos e Carlos Nélson, da gerên-
cia de vendas. "A linha de produ-
ção de furgões pode ser estendi-
da para atender, no horário normal
de trabalho, a dois cofres por dia."
A área de produção não parece
constituir-se em entrave ao avan-
ço da "containerização". Pelo con-
trário, o fabricante afirma estar em
condições de concorrer com pro-
dutos estrangeiros. "Prova disso é
que recebemos constantemente pe-
didos de orçamento para fabrica-
ção. Mas quase sempre o baixo vo-
lume a torna inviável.
Em 1966, a emprêsa produziu os

primeiros contenedores brasileiros:
duas unidades para a empresa ale-
mã de navegação Hamburg Sud. A
áurea e curta fase de produção foi
entre 1967 e 1968, quando a
Transrodo iniciou a exploração
do mercado.
Outro grande pedido viria em

1969: quarenta unidades para o Mi-
nistério da Marinha. O último for-
necimento foi em 1969: seis cofres
de carga e • seis plataformas para
a Delta Line.

Na importação — Embora já exis-
ta razoável fluxo de mercadorias
importadas e transportadas por
contenedores, o esquema geral-
mente ainda termina no cais do
pôrto. São poucas as emprêsas
que recebem a mercadoria para
ser liberada pela alfândega direta-
mente no seu próprio armazém.
Em 1966, o governo federal bai-

xou decreto-lei autorizando a impor-
tação e exportação pelo sistema
intermodal. Mas, a primeira vez
que uma operação dessa natureza
ocorreu no Brasil foi em 1967,
quando a Copercotia recebeu equi-
pamentos através de licença espe-
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O Brasil só poderá aumentar as exportações

cofres de carga/continuação

cial. Desde março de 1968, a Kodak
brasileira recebe regularmente tõda
mercadoria vinda dos Estados Uni-
dos diretamente no seu pátio de
carga, nos depósitos do Morumbi,
na cidade de São Paulo. O primeiro
despacho da emprêsa era consti-
tuído de catorze contenedores, con-
tendo um total de 112 t de mate-
rial fotográfico enviado pela matriz.
A operação — chegada do navio
da Moore Mc Cormack em Santos,
descarga, viagem a São Paulo e de-
sembaraço direto no armazém —
durou apenas cinco dias. Antes,
quando a carga .era liberada pela
alfândega em Santos e transporta-
da pelo sistema comum, a mesma
operação levava trinta dias, em
média. Mas não param aí as van-
tagens do sistema, que aumentou
a flexibilidade de atendimento da
emprêsa ao mercado e eliminou
completamente o problema de rou-
bos durante a viagem: o contene-
dor é lacrado no armazém exporta-
dor e só pode ser aberto no arma-
zém do importador, na presença
da fiscalização federal. Atualmen-
te, a emprêsa recebe uma média
de 40 t — oito cofres de 20 pés
de comprimento — por mês. E sà-
mente um fator imprevisível —
a greve dos estivadores no pôrto
de Nova York no período de de-
zembro a janeiro — fêz cessar
temporàriamente,o recebimento da
carga, que teve de vir por avião,
pelos, processos convencionais de
embalagem: os aeroportos brasilei-
ros ainda não estão aparelhados
para operar com cofres de carga.

O primeiro passo — Uma das
primeiras exportações dentro do
sistema porta-a-porta foi feita em
setembro de 1971, pela Strassbur-
ger, um fabricante de calçados de
Nõvo Hamburgo, RS. O transporte
foi realizado pela Coral, em cone-
xão com a Moore Mc Cormack
arrendadora dos contenedores uti-
lizados. Os 16 425 pares de calça-
dos foram liberados pela alfândega
diretamente do armazém do fabri-
cante em Nõvo Hamburgo no dia
24 de setembro. Após 72 horas,
chegaram ao pôrto do Rio de Ja-
neiro. Dois dias depois eram em-
barcados para os Estados Unidos,
lá chegando após vinte dias de via-
gem e 10 425 km percorridos.
A Coral não pretende ficar ape-
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nas nessa viagem. Estuda êste ano
um pedido da Ford argentina, que
prevê a utilização de quarenta co-
fres de carga, em revezamento de
vinte unidades, que transportarão
produtos de estamparia. Acredita a
emprêsa que a utilização de cofres
alugados — USS 2 por dia, em mé-
dia — barateará consideravelmente
o custo do frete em relação ao
sistema convencional de acondicio-
namento em caixas de madeira.

Solúvel — Também indústrias de
café solúvel — Dominium, Cacique,
Dínamo — estão utilizando o siste-
ma, com bons resultados. Depois
de estudar uma embalagem espe-
cial para o contenedor, a Dínamo,
de Petrópol is, está conseguindo
despachar 150 caixas por unidade,
em vez de 125, num total de
5 550 kg de café. Com a vantagem
de o produto não sofrer alteração
de suas características durante a
viagem. Quando o solúvel não é
manipulado com cuidado, as mi-
núsculas partículas que o consti-
tuem partem-se, aumentando sua
densidade. E, na hora de colocar na
embalagem para comercializar, o
nível fica baixo, dando a impressão
de que o vidro está vazio. Mais
denso, o produto vai dar origem a
um café mais forte. Outra desvan-
tagem do transporte em caixas:
muitas vêzes elas se quebram du-
rante o transporte para o "pier"
e o carregamento do navio, através
de eslingas.

Mêdo da inovação — Por que
ainda é pequeno o número de em-

prêsas que utilizam êsse sistema
tão vantajoso na exportação? Jor-
ge Leite, gerente de exportação da
Transportadora Coral em São Pau-
lo, é quem localiza um dos obstá-
culos: "Há um certo receio em
adaptar-se à inovação, superando
os métodos tradicionais de trans-
porte e exportação".

Por outro lado, as técnicas e as
possibilidades de utilização dos co-
fres de carga ainda estão pouco
difundidas. "Ainda êste ano", conta
o engQ Alamano dos Santos, da
Fruehauf, "recebemos uma consul-
ta estranha: um empresário queria
orçamento para um único contene-
dor. Pensava usá-lo para atender a
um pedido de um cliente do exte-
rior, que exigiu o transporte em
cofre de carga. Foi difícil conven-
cê-lo do mau negócio que faria
comprando uma única unidade." De
fato, o contenedor é um equipamen-
to para operação em grande esca-
la, como unidade do sistema de
transporte. E, normalmente, o ex-
portador necessita de três vêzes
mais cofres que o seu fluxo de
carga. Exemplificando: para expor-
tar o volume correspondente a dez
cofres de carga, o exportador pre-
cisa manter trinta unidades: en-
quanto dez operam no Brasil, tra-
zendo a carga até o põrto, outros
dez estariam carregados, em pleno
mar; e os dez restantes, entregan-
do a carga no armazém do com-
prador ou então já fazendo a via-
gem de retôrno.

Normalmente, o comércio inter-
nacional utiliza mais os cofres ISO
de 20 e 40 pés. No Brasil, o tama-

ALUGUEL DE CONTENEDORES
(Valõres estabelecidos pela Conferência lnteramericana de Fretes)

USS POR
20 PÉS

CONTENEDOR
40 PÉS

Frete Mínimo
(para o transporte)
Aluguel
(por viagem)
Demurrage*
(por dia)

858,14

56,17

7,80

1 744,30

114,17

15,86

*Demurrage é a taxa de sobreestadia diária, prevista para os cofres
de carga não devolvidos ao armador no prazo livre de cinco dias úteis.
Estas taxas, cobradas ao usuário dos contenedores em cada um dos
pontos de carga ou descarga, são também calculadas em função dos
volumes internos.
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entrando decisivamente rta era do contenedor

nho mais comum é de 20 pés, que
permite o acondicionamento de dois
cofres numa mesma plataforma de
40 pés. Caso a carga ocupe apenas
um dos cofres, haverá ociosidade
inevitável. Todavia, os custos ope-
racionais de um reboque de 40 pés
(12 m) de comprimento são meno-
res do que o de dois reboques
menores.

Prazo curto — A lei brasileira,
de certa forma, estimula a utiliza-
ção interna de contenedores nacio-
nais. Ao estabelecer que o cofre
de carga estrangeiro só pode per-
manecer em território nacional no
máximo por 120 dias, praticamen-
te elimina a possibilidade de em-
prêsas não brasileiras operarem no
mercado interno. A lei, todavia, po-
de revelar-se uma faca de dois gu-
mes, na hora de exportar: o conte-
nedor nacional só pode permane-
cer 365 dias fora do país. Alguns
exportadores acham o prazo curto.
Argumentam que não compensa,
por exemplo, levar uma carga até
Nova York e voltar ao Brasil com
os contenedores vazios. Mas há
outra barreira maior, situada no
vértice das exportações brasileiras.
A participação nacional na unifica-
ção de cargas está ligada ao cres-
cimento do comércio exterior, que
poderá eliminar problemas como os
do prazo de permanência. A situa-
ção ideal é a atingida pelo pôrto
de Nova York, onde um "pool"
administra dezenas de milhares de
cofres, pertencentes a outras deze-
nas de transportadores. Com isso,
os cofres nunca param.

Financiamento e preços — O fi-
nanciamento fácil é outra condição
indispensável para a criação de
uma grande demanda por contene-
dores. O govêrno federal, através
da Finame, financia 80% do valor
da operação — 50% diretamente e
os outros 30% através do agente
financeiro. Embora as condições
de financiamento sejam bastante fa-
voráveis, alguns transportadores so-
nham com a situação americana,
onde organismos oficiais financiam
inteiramente a compra, a juros
anuais de 8% e cinco anos para
pagar.

É preciso lembrar ainda que o
siscema de contenedores exige so-
fisticada infra-estrutura e um mer-
cado integrado nacionalmente,
quanto a volumes de trocas e pre-
ços finais dos produtos. Atualmen-
te, o Conselho Interministerial de
Preços fixa todos os preços FOB
— ou seja, pôsto fábrica —, o que
dificulta essa padronização. A fi-
xação de preços CIF (na porta do
comprador) demandaria uma siste-
matização e estabelecimento uni-
lateral dos fretes em escala nacio-
nal. Mas há notícias de vários avan-
ços em relação ao problema. A
Nestlé, por exemplo, graças a um
aprofundado estudo de fretes, con-
seguiu incluir em seus preços os
custos de transportes. Sabe-se
também, oficialmente, que três
grandes indústrias alimentícias es-
tão realizando estudos e gestões
com o mesmo objetivo.

Ampliação dos portos — Outro
fator indispensável para a implan-

CONTENEDORES MAIS USADOS

DADOS CONTENEDOR DE 20 PÉS CONTENEDOR DE 40 PÉS
SISTEMA

MÉTRICO

SISTEMA

INGLES

SISTEMA

MÉTRICO

SISTEMA
INGLES

Medidas externes
Comprimento 5,09m 1910 1/2" 12,19m 40'
Largura 2,44m a' 2,44m 8'

Altura 2,44m a' 2,44m a'
Medidas internas
Comprimento 5,94 m 195 7/8" 12,10 m 397 1/4"
Largura 2,35 m 92 1/2" 2,35 m 92 1/2"
Altura 2,23 m 87 7/8" 2,23 m 87 7/8"
Volume interno 31.20 m3 1 102 cubfeet 63.43 m3 2 240 cubfeet
Pesos
Carga máxima 20 000 kg 44 800 lb 27 500 kg 60 700 lb
Tara 1.460 kg 3,220 lb 2,857 kg 6.300 lb
Altura do equipa-
mento de rolamen-
to 1,45m (4,9")
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tação dos contenedores é o apa-
relhamento dos portos. Segundo o
Departamento Nacional de Portos e
Vias Navegáveis, já há estudos
adiantados para investimento de
USS 45 milhões no pôrto de San-
tos, para ampliação de cais, cons-
trução de silos, armazéns, ramais
ferroviários e ampliação das insta-
lações de equipamentos para mo-
vimentação de cargas e conte-
nedores.
No pôrto do Rio, a manipulação

de cofres de carga ainda não dis-
põe de equipamentos especiais.
São usados os "paus de carga" dos
navios, as cábreas ou guindastes
portuários para carga convencional.
Mas o movimento de contenedores
tem aumentado. Em 1967, foram
transportados 102 cofres; em 1968,
736; em 1969, 928; e em 1970 o
movimento subiu para 1 475 unida-
des. É bem verdade que parte dêles
saiu vazia, mas a utilização está
crescendo.

Há planos para construção, a par-
tir de 1972, de um terminal de con-
tenedores no cais do Caju, para
aproveitar o entroncamento rodo-
ferroviário. Lá vão operar quatro
pórticos, com capacidade para vin-
te cofres de 30 t/h.

Navios — De modo geral, a po-
lítica da Marinha Mercante do Bra-
sil ainda não previu o uso de con-
tenedores em larga escala. Os
atuais liners não se mostram mui-
to adequados para êsse tipo de
transporte, inclusive na cobertura,
onde os paus de carga impedem
um melhor aproveitamento da
capacidade.
No pôrto do Rio de Janeiro, o

movimento maior é feito pela
Moore Mc Cormack que utiliza na-
vios convencionais. Os contenedo-
res viajam até no convés, aprovei-
tando espaços ociosos. Depois vêm
a Netumar e o Loyde, que começou
a operar com equipamento aluga-
do. Mas os transportadores têm
uma grande queixa do que pagam
pelo manuseio do contenedor no
pôrto: a estiva ganha não só sõbre
a tonelagem transportada, como
também uma taxa adicional sõbre o
pêso do contenedor, embora a le-
gislação classifique o equipamento
como parte do transporte e não
como simples embalagem.
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6-DXfuipamentos

As aplicações:. manobrar contenedores

. , estocar cargas compridas em altas estantes ...

EMPILHADEIRA
POUCO
CONVENCIONAL

Como passar uma carga
comprida e desajeitada
por um corredor bastante
estreito? Como aumentar
em até 80% a capacidade
de seu depósito? Ou ain-
da: como manobrar pesa-
dos contenedores, longos
perfis de aço, volumosas
toras de madeira ou deli-
cados postes de concreto
ainda não curados?

42

Aresposta a estas e outras ques-
tões de movimentação de car-

ga começa a ser dada no Brasil
por um equipamento muito versátil
e flexível. Capaz de desempenhar
as funções de um caminhão médio,
ponte rolante, guindaste ou mesmo
de uma empilhadeira frontal, a em-
pilhadeira lateral era uma ilustre
desconhecida no Brasil, até o ano
de 1969 — nessa época não havia
sequer um (mico usuário do equi-
pamento no país, apesar do seu
enorme potencial de aplicações.
Hoje, pelo menos vinte empilhadei-
ras laterais já estão em uso —

duas delas movimentando contene-
dores no pôrto de Paranaguá —
numa demonstração de que, embo-
ra lentamente, a utilização do equi-
pamento ganhou terreno e adeptos.
Mas a demanda ainda é muito pe-
quena para justificar a nacionali-
zação. Por isso, o equipamento tem
de ser importado. Como não há si-
milar, a alíquota de importação é
reduzida em 50%, o que possibilita
um preço final competitivo.
No exterior, o preço das empi-

lhadeiras laterais produzidas em
série é cêrca de 20% superior ao
das convencionais equivalentes.
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.. transportar cargas pesadas e desajeitadas a distâncias maiores, no tráfego urbano, como um caminhão.

Máquinas especiais, fora de série,
são vendidas mediante orçamento
prévio. Se o comprador tiver pla-
no de expansão industrial, aprova-
do pelo Conselho de Desenvolvi-
mento Industrial, gozará de isen-
ção total dos direitos alfandegários
e de outros tributos.

Como funciona — As empilha-
deiras laterais obedecem a princí-
pios de funcionamento semelhan-
tes ao das convencionais. A dife-
rença é que o sistema de elevação
está instalado na parte lateral do
equipamento. Assim, a empilhadei-

ra pode deslocar-se no sentido lon-
gitudinal das peças a transportar,
que são apoiadas sõbre platafor-
mas. Com raio de ação maior que
o das empilhadeiras convencionais
— de 8 a 10 km — elas chegam
a desenvolver velocidades de 40
km/h em trabalhos externos e de
cérea de 10 km/h em trabalhos in-
ternos. A capacidade de elevação
pode atingir 12 m (com coluna de
três estágios). A coluna e os gar-
fos têm deslocamento lateral, per-
mitindo carga e descarga sem ma-
nobras ou equipamentos auxiliares,
além de facilitar a formação e ali-
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nhamento das pilhas. Para colocar
a carga sõbre o chassi, o equipa-
mento utiliza o recuo da coluna.
Para descarregá-la, opera da mes-
ma forma que as empilhadeiras
convencionais. Só que o avanço e
o recuo são efetuados apenas pela
coluna — a empilhadeira perma-
nece imóvel.

As ampliações — Na estocagem.
o equipamento possibilita a elimi-
nação de corredores transversais,
reduzindo os acessos ao mínimo:
1,70 m, ou apenas alguns decíme-
tros a mais que a largura do pallet.
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No mesmo depósito, 800/o a mais de espaço

equipamentos/continuação

USINS TRÃNSPORT
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m serrarias, o equipamento faz tôda a movimentação dos materiais

ONDE USAR EMPILHADEIRA LATERAL

ATIVIDADE O QUE FAZ

Serrarias Tôda a movimentação interna de materiais, des-
de a recepção até a expedição e mesmo entre-
gas urbanas. Descarga e transporte de toras
para máquinas de serrar, laminar e prensar.
Empilhamento de tábuas, vigas e compensados a
grande altura. Carregamento de caminhões,
vagões e contenedores.

Metalúrgicas Movimentação de chapas na laminação. Paletiza-
ção de lingotes de mais de 15 t e mesmo mate-
rial a altas temperaturas (acima de 700°C).

Trefilação Movimentam rolos de arame e barras compri-
das. Auxiliam na fabricação de telas. Realizam
operações de carga e descarga.

Indústrias
de

pré-moldados

Movimentação interna e entrega de pré-molda-
dos. Remoção de peças de concreto não curado
da área de moldagem para a de armazenagem.

Construção
civil

Movimentação e descarga de blocos, madeira,
telhas.
Armar e desarmar andaimes.

Obras públicas Transporte e assentamento de tubos.

Indústrias
petrol íferas

Movimentação de tambores.

Indústrias de
bebidas

Movimentação de tambores, barris, e garrafas
paletizadas. Transporte de líquidos que não po-
dem ser muito agitados.

Indústria
química

Transporte de produtos perigosos: explosivos
(equipadas com caçamba).

Indústria
automobi I ística

Manuseio de chassi, tanto na descarga de carrê-
tas, como no suprimento de linhas de montagem.

Transporte interno Equipamento auxiliar de contenedores (capaci-
dades entre 20 e 45 t).
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Na alimentação ou escoamento de
linhas de montagem, as empilhadei-
ras laterais proporcionam redução
de até 50% da área de trânsito,
em relação às empilhadeiras
convencionais.
Embora não seja um veículo pró-

prio para terrenos acidentados, a
empilhadeira lateral apresenta ren-
dimento razoável quando trabalha
sôbre pisos irregulares.
Conquanto fáceis de operar, as

empilhadeiras laterais, devido ao
seu maior comprimento, são menos
manobráveis que as frontais e —
mesmo quando equipadas com di-
reção nas quatro rodas — é desa-
conselháver sua utilização em vias
com cruzamentos. O plano de trá-
fego para o equipamento deve pre-
ver mão única de tráfego e vias
livres de congestionamento, além
de estabelecer normas corretas pa-
ra altura, recuo e alinhamento. Ser-
viços que exijam maiores cuidados
devem ser comandados fora da ca-
bina, mediante contrõle remoto.
Grande parte dessas máquinas vem
equipada com sistema auxiliar de
direção hidráulica. As despesas de
manutenção e operação equivalem
às das empilhadeiras frontais.

Os tipos — Com capacidade en-
tre 0,5 e 45 t, as empilhadeiras la-
terais podem ser divididas em dois
grupos: as de raio de ação limita-
do; e as de raio de ação mais lon-
go. As do primeiro tipo — utiliza-
ção limitada à produção e arma-
zenagem de cargas paletizadas —
são geralmente movidas eletrica-
mente, embora algumas possam ser
movidas a GLP. Caracterizam-se por
maior liberdade de movimentos,
podendo deslocar-se para frente,
para trás ou de lado, mediante dis-
positivo de mudança de posição
da roda.

Já as do segundo tipo reúnem as
vantagens de uma empilhadeira co-
mum às de um caminhão de entre-
ga. Podem desenvolver grandes ve-
locidades — até 40 km/h — e ro-
dam geralmente sõbre pneumáti-
cos. Algumas podem girar em ân-
gulos de 180°, para operar dos dois
lados. Contam com plataforma de
carga ao lado da cabina e estabili-
zadores hidráulicos que mantêm o
equilíbrio e aliviam os pneus. São
indicadas principalmente para ope-
rações ao ar livre com grandes
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VUCE TEM PILHAS
DE RAZÕES
PARA PREFERIR
EMPILHADEIRAS
CLARK

A mais completa linha de
empilhadeiras fabricadas no Brasil.
11 modelos à gasolina ou elétricas.

Versáteis, práticas, eficientes.
Capacidade de 1.000 a 6.350 kg.
Hidráulicas, muito mais fáceis
de manobrar. Garantia Clark, o
maior"know-how"do mundo na
fabricação de empilhadeiras.

 41~91msiggfflii»rii••••.—.

519CÉLO
CAPAC,
DADO

RAIO
DE GIRO

LARGURA
TOTAL

COMPRIM.
,„ATA FACE

.."""
DOS GARFOS

VELOCIDADE DE
MARCHA

1..."

ALTURA
MÁXIMA DE
ELEVACILO
DE GARFOS

CAMPAI-
MENTO
005

GARFOS

ALTURA
DO

LIDAMO
ABAIXADO

MOTOR

lin ni mm mrn FRENTE RÉ 9, TIPO POTENCIA

TW 20 1 000 1245 905 1626 10 1 O 3300 813 2108 Elétrico 2,5 HP 240

TW 25 1250 1295 965 1 626 9,6 9,6 3300 613 2108 Elêtrico
—1

2,5 A P 244

CFY 20 1000 1 880 940 2120 17 17 3300 810 2150 GM 153 2,5590 '',,,,Pm

CFY 25 1250 1930 940 2180 17 17 3300 810 2150 CM 153 23V Nc ,,,,P.

COR 40 2000 2250 1150 2500 1 7 1 7 3910 1020 2450 W1110, 22■U I%

COR 50 2500 2360 1150 2600 '7 17 3910 1020 2505 WrIlys
5787

2200 RPM

CHORO 3000 2490 1270 2740 29.1 20.1 3 730 1 070 2480 UM 250 96 H P
2400 RPM

CHY 70 0500 2540 1270 2790 19,8 19,13 3 730 1070 2480 UM 250

_

24:: 1,11,;,,,,

COR 00 4000 2740 1270 3000 19.7 19,7 3730 1 070 2480 UM 250 23g , ,,,,,,,,
LNY100 5000 3302 1949 3452 29,2 29,2 4090 1219 3000 GM 259 2162 4R7,,,,,

CHY1 30 0000 3302 1949 3484 292 29,2 4090 1219 3000 UM 250 216002. 1,,, ,,,,,,,

OHY140 6350 3394 1949 3573 29,2 29,2 4090 1219 3000 CM 250 -,62,; gm

CUIRK®
EQUIPMENT

Cl)

'o

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
VALINHOS, SP

Dl STR I BUI DORES: Amazonas, Acre, Rondônia e Roraima: Braga & Cia. • Pará
o Amapá: Mesbla S.A. • Maranhão: Moraes Motores e Ferragens S.A. • Piauí e
Ceará: Orgal Organizações "O Gabriel" Ltda. • Pernambuco, Rio Grande do
Norte, Paraíba e Alagoas: Mesbla S.A. • Bahia e Sergipe: Guebor Engenharia
Indústria e Comércio Ltda. • São Paulo: Movitec Movimentação Técnica de
Materiais Ltda. • Minas Gerais: I mtec - Importadora e Técnica S.A. • Guana-
bara, Espírito Santo e Rio do Janeiro: Sa mar Equipamentos de Engenharia Ltda.
• Distrito Federal: Comavi - Cia. de Máquinas e Viaturas • Rio Grande do Sul e
Santa Catarina: Linck S.A. Equipamentos Rodoviárias e Industriais • Goiás:
Nogueira S.A. Comércio e Indústria . Mato Grosso: Mato Grosso Diesel Ltda.
• Paraná: Nodari S.A.

CLARK, um grande complexo industrial presente no grande momento brasileiro



Ela é capaz de substituir caminhão, ponte

equipamentos/continuação

cargas e mesmo para entregas ur-
banas a curta distância.

Estocagem — Para estocagem e
movimentação de cargas em corre-
dores estreitos o interessado pode
procurar a Inclusa, representante
da Raymond no Brasil. Elétricas,
as empilhadeiras dessa marca são
fornecidas em capacidades desde
900 até 4 500 kg e altura de ele-
vação de até 9 m
Um dos modelos mais versáteis

é o 4-D Truck, cujo sistema dire-
cional permite operação à frente,
para trás ou para qualquer dos la-
dos sem necessidade de conver-
sões. Esse modêlo é fornecido em
quatro versões, de 900 a 2 250 kg
de capacidade e altura de eleva-
ção variável de 2,54 até 5,20 m. O
acionamento é feito por motor
elétrico de 24 V.
Para cargas volumosas e leves,

— móveis, tapeçarias, latarias, fer-
ramentas e engradados —, o repre-
sentante aconselha o uso do modê-
lo E2SRT que requer corredor de
apenas 2 pés (61 cm) a mais do
que a largura da carga para operar.
Armazena à altura de 6,7 m, aumen-
tando em cerca de 50% o aprovei-
tamento do armazém e opera com
pallets de até 4x8 pés (1,21x2,42 m).
Nesse equipamento, o avanço e o
recuo do garfo são feitos por meio
de um sistema pantográfico, acio-
nado por cabos. A empilhadeira dis-
põe, rente ao chão, de rodízios di-
recionais que se deslocam sôbre
trilhos metálicos, junto às pratelei-
ras, facilitando o trabalho do ope-
rador. Movida por bateria de 24V,
tem velocidade de locomoção de
cêrca de 8 km/h, quando vazia; car-
regada, a velocidade é um pouco
menor.

Corredor estreito — Outro equi-
pamento, também da Raymond, é
a empilhadeira E2SRT para 900 kg
de capacidade e altura de elevação
variável de 4,5 a 9 m. Sua grande
vantagem é possibilitar a operação
com prateleiras duplas (veja TM 92,
março de 1971, "Corredor Mais Es-
treito"). Pode apanhar ou depositar
pallets em prateleiras internas, pos-
sibilitando a formação de quatro
prateleiras bifrontais de pallets.
Para tanto, dispõe de garfos panto-
gráficos, conectados ao sistema de
colunas móveis; E sua grande altu-
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ra de elevação possibilita a utili-
zação de cinco ou seis planos de
carga, ao invés dos quatro conven-
cionais. Resultado: melhor aprovei-
tamento em área e volume e au-
mento, no mínimo, de 60% na ca-
pacidade de estocagem. Para ope-
rar, êsse tipo de empilhadeira re-
quer corredor de apenas 2,5 pés
(76 cm) mais largo que a mercado-
ria transportada. Com sistema elé-
trico de 36V, o equipamento tem
abertura de base de 52 pol, o que
possibilita o manejo de pallets de
mais de 50 pol de largura.

Maiores — Um modêlo de maior
capacidade, o E4SLTT, pode carre-
gar e descarregar cargas de até
1 800 kg, a alturas de 4,5 a 9 m.
É especialmente projetado para
operação em corredores estreitos.
O equipamento dispõe de mastro
de elevação de três estágios que
— trabalhando rente à base — per-

mite aos garí-os dingirem o fundo
da prateleira. Vence rampas de
até 10%, mesmo carregado, e atin-
ge cêrca de 8 km/h de velocidade.
Opcionalmente, pode utilizar rodí-
zios direcionais que — juntamente
com trilhos instalados nas pratelei-
ras — facilitarão o trabalho do
operador.
A Raymond fabrica ainda outros

modelos, de maior capacidade. Um
deles é o E6SL, para 2 700 kg de
capacidade, que pode movimentar
desde chapas de aço até madeira
compensada, motores de avião a
jato ou postes, elevando-os a altu-
ras de até 20 m, Operando sôbre
base bastante reduzida, o equipa-
mento transporta com grande rapi-
dez barras metálicas do depósito
diretamente para as máquinas de
processamento. Seu sistema elétri-
co, de 36V, foi projetado para uti-
lizar duas baterias. Para elevar, dis-
põe de mastros de dois estágios.

BASTAM ALGUNS
CENTÍMETROS DE FOLGA

Há três anos, quando a Stan-
dard Electric iniciou a reforma
das suas instalações na Guana-
bara, travou uma batalha deci-
siva contra a falta de espaço
e pelo aumento da produção.
Um dos grandes responsáveis
pela vitória da emprêsa foi um
silencioso equipamento de ro-
das pequenas, mais conhecido
como "caranguejo", mas cujo
nome correto é empilhadeira la-
teral. Movendo-se sôbre peque-
nos rodízios, a compacta Ray-
mond elétrica adquirida pela em-
prêsa reduziu os ociosos cor-
redores de 4 m a apenas 2,50 m
de largura — ~ente 30 cm a
mais que a largura do equipa-
mento. Com capacidade para
cêrca de 1 800 kg, a empilhadei-
ra opera até 4 m de altura e é
dotada de dispositivo especial
que impede o funcionamento
com excesso de carga. Alimen-
tada por bateria de 1 800 ciclos
e 24V, consome 700 A/h. Em
três anos, a emprêsa gastou
cerca de USS 1 000 em peças,
importadas, algumas ainda em
estoque.
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rolante e até guindaste

Para operar dentro de armazéns,
o equipamento dessa marca de
maior capacidade é o E1OSL, para
4 500 kg e elevação de 6 a 7,3 m.
Há ainda outro modelo, com capa-
cidade de 4 500 a 6 800 kg, para
operação em áreas externas, com
capacidade de elevação de 5,4 m.

Até contenedor — Outra marca
de empilhadeira lateral que tem re-
presentante no Brasil — é distri-
buída pela Bert Keller, de São Pau-
lo, SP — é a Shawloader, fabrica-
da por Shaw & Sons Limited, de
Batley, Inglaterra. A capacidade vai
desde 2 721 até 20 000 kg — o mo-
délo mais pesado pode ser utiliza-
do para movimentar contenedores.

Por sua vez, a Madeireira Te-
ruchkin, de Pôrto Alegre, tem a re-
presentação das empilhadeiras Lan-
cer, fornecidas em seis capacida-
des básicas: 2, 3, 4, 10, 20 e 45 t.
Até agora, já vendeu cêrca de de-

zessete unidades ("rn todo o país.
Para o põrto de Paranaguá, forne-
ceu duas grandes empilhadeiras, de
45 t de capacidade, que estão sen-
do utilizadas na movimentação de
contenedores, com bons resultados.
Antes, 'eles eram transportados
através de guindastes fixos e pla-
taformas sôbre trilhos, de onde
eram retirados por empilhadeiras
frontais. O sistema provocava que-
das e choques de contenedores,
prejudicando a mercadoria, na
maioria das vêzes café em pó. Mas,
com a utilização das empilhadeiras,
o põrto — que estava perdendo o
movimento de contenedores —
conseguiu aumentá-lo em 30%, che-
gando quase ao volume do pôrto
de Santos. As empilhadeiras Lan-
cer são acionadas por sistema hi-
dráulico de baixa pressão. A dire-
ção é hidráulica e não possui caixa
de câmbio, nem embreagem. Fazem
até 40 km/h em rodovias.

COMPARAÇÃO COM OUTROS EQUIPAMENTOS
Vantagens da empilha-
deira lateral

Desvantagem da
empilhadeira lateral

Onde ambos
são iguais

EMPILHADEIRA • maior capacidade de
carga
• maior raio de ação
• maior velocidade de
deslocamento
• maior capacidade de
empilhamento
• maior economia de
recursos (mão-de-obra
e equipamento)
• melhor comportamen-
to nas rampas

• menor capacida-
de de manobra
• menor velocida-
de de elevação (de
35 a 55 seg contra
20)
• maior preço de
compra

• despesas
de operação
e manuten-
ção

CAMINHÃO
PARA
ENTREGAS

• dispensa ajudante e
equipamento auxiliar
de carga e descarga
• permite empilhar e
desempilhar
• melhor manobra

• custo de com-
pra muito maior (de
4 a 5 uêzes)
• manutenção mais
dispendiosa

• capacidade
de carga
• velocidade
de aproveita-
mento

PONTE
ROLANTE

• atinge alturas mais
elevadas, aproveitan-
do o espaço ocupado
pelo deslocamento da
ponte e inclusive até
a cumeeira do telhado
• maior raio de ação
• dispensa ajudante

• custo de menu-
tenção
• flexibilidade de
ação
• não alcança aci-
ma das pilhas

• acionamento
económico
• velocidade
de operação

GUINDASTE • rapidez e segurança
para transportar e em-
pilhar
• dispensa ajudante
• poupa espaço

• não ultrapassa
pilhas ou obstáculos
• serviço de mon-
tagem

• despesas de
manutenção
e operação

TRATOR • rapidez de transpor-
te
• possibilidade de em-
pilhar e desempilhar
• dispensa equipamen-
to auxiliar
• melhor manobra

• capacidade de car-
ga inferior

• despesas de
manutenção
e operação
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MERCADO
Preços

do mas anterior

CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3., EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(CrS)

FNM V-4 - chassi longo com cabina  4,40 5000 10000 15 000 22000 88700,00
D-11000 V-5 - chassi normal com cabina , 4.00 4 950 10050 15 000 22000 88700,00

V.6 - chassi curto p/ basculante , .. , 3,40 4850 10 150 15 000 22000 88000,00
V-10 - chassi longo c/ cabina  6,45 5 250 9 750 15 000 - 88700,00
V-13 - chassi curto com 3 ° eixo de apoio c/

2 camas    3,70+ 1,36 5850 17 150 40 000 - 99900,00
V-17 - chassi longo com 3.° eixo de apoio  4,75+1.36 6040 15960 22000 97300,90

I) Capacidade máxima de tracão permitida pelo fabricante, corri semi•
reboque de dois eixos: a peso rróximo permitido por lel O de 32 000 kg.

21 Péso máximo pern911do por lei, 22 000 kg

Capacide e paro basculante, 12 mi,' betoneira, 5 re,, para senikrebogue
de dois eixos a tura de 0 300 kg com a .5° roda. capacidade de traçâô
de 33 700 kg e peso bruto total de 40 000 kg.

Potência de 175 HP (SOEI a 2 000 rpm_ Pneus 11043 22 cora 14 lanas

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

LP-1520/46 - chassi com cabina ...... , ..
LP-1520/46 - idem com o 3.° eixo auxiliar  

3,60
3,60+1,35

4,60
4,60+1,35

5 770
6 860
5 840
6 940

9 230
15 140
9 160
15 060

15 000
22 000
15 000
22 000

22

22
---

000

000

99 289.00
-

100 591,26
-

LPK-1520/361 - idem com o 3.° eixo e cabina
para basculante  3,00+1,37 7 500 14 500 22 000 sob consulta

LPK-1520/36' - chassi c/ cab. p/ basculante • . 3,60 5 800 9 200 15 000 22000 99 802,92
LPS-1520/30' - idem, com 3.° eixo para ca-

valo-mecânico  3,00+1,37 7 500 - 40 000 sob consulta
LPS-1520/36' - chassi como cabina para ca-

valo-mecânico  3,60 6060 - 35 000 - 102 365,46
LPS-1520/36' - idem, com 3.0 eixo para ca-

valo-mecânico  3.60+1,35 7 000 - 40 000 - -

Podencia de 108 HP (SAE) a 2 200 rpm Pneus 1100 x 22 cern 14 lon s
11 Potência de motor, 203 HP SOEI a 2 200 rpm

) Capacidade máxima d traçao permUlda pela fábrica com semi-reboque
de dois eixos.

SCANIA 1-110-30 - chassi para cavalo-mecánico . 3,80 5625 11 375 40 000 132852,00
1.110.38 - chassi para basculante  3,80 5625 13 375 19 0001 22000 132 852.00'
L-110-50 - chassi longo  5,00 5775 14 225 17 000 22000 132852,00
15-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo de apoio 3,80+1,31 6625 16 375 40 000' - 148 148.00
LS-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo de apoio 5.00+1,31 6 755 16 245 40 0002 - 148 148,00 '
LT-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo motriz 3,00+1,32 7360 17 140 700001 229 885,00
11-110-50 - chassi longo c/ 3.0 eixo motriz  5.00+1,32 7 485 17 015 790091 - 229085,00

11 Capacidade máxima de trecão permitida pela fábrica com semi reboque
. de três eixos_
21 Velocidade máxima de 30 km/h.
3) Capacidade máxima de tração permrtide pela 14brica com semi-reboque

de dois eixos

1 Capacidade de triaçko permitida pe e fabrica com semi-reboque de troa
altos eta eireS, pesco rgas supetio es a 40000 doa opieposlçáo 15 pode
trafegar com licença especial
Potência de 210 HP (SAE] a 5200 em Pneus 1100222 com 14 lonas

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET 0-7403 - chassi curto  3.98 3 585 9 115 12 700 20 500 62642,00
D-7503 - chassi médio  4.43 3 640 9060 12 700 20 500 62962,00
0.7803 - chassi longo  5,00 3 700 9000 12 700 20 500 63905,00

de 140 HP [SOE) a 3 000 rpm. Pneus traseiros 1000 a 20 core 12 lonas Pneus dianteiros 000 20 com 12 lonas Freio ser

DODGE Dodge 900 - chassi curto, diesel  3,69 - - 12700 20 500 58 436,00
Dodge 900 - chassi curto a gasolina 3,69 - 12 700 20 500 49482,00
Dodge 900 - chassi médio a gasolina ...... 4,45 - - 12700 20 500 -
Dodge 900 - chassi médio, diesel  4,45 - 12 700 20 500
Dodge 900 - chassi longo a gasolina 5,00 - - 12 700 20 500 -
Dodge 900 - chassi longo, diesel  5,00 - - 12700 20 500 -

FORD- F-750 - chassi curto, diesel „ ,  ..... 3.96 3 885 9 115 13000 20 000 64 352,85
WILLYS F-750 - chassi médio. diesel ..... ....... 4,42 4 000 9000 13000 20 000 64 460.22

F-750 - chassi longo, diesel  4,93 4 080 8920 13000 20 000 65 375,98
F.750 - chassi ultralongo. diesel 5,39 4 145 8855 13000 20000 66 291.73

Potência de 140 [SAE) a 3 000 rpm. Pneus dianteiros, 000 e 20 com 12 lonas. Pneus traseiros, 1000 x 20 CORI 14 lon s

MERCEDES L-1313/36- chassi c/ cabina  3,60 3770 9230 13000 20 500 -
L-1313/4,2 - chassi c/ cabina  4,20 3815 9 170 13000 20 500 67948,22
L-1313/4,8 - chassi c/ cabina  4.83 3885 9 115 13000 20500 69 286,58
LK-1313/36 - chassi p/ basculante  3,60 3815 9 180 13000 20 500 68 218.42
LS-1313/36 - chassi p/ basculante ..... , . 3,60 3865 9 135 13000 20 580 69 286,78
L-1513/36 - chassi c/ cabina  3,60 4 175 10 825 15000 - 73566,39
1-1513/42 - chassi c/ cabina .....  4,20 4 220 10 780 15000 - 73958,38
1-1513/48 - chassi c/ cabina  4,83 4 250 10 750 15 050 - 75 413,86
L8-1513/4,20 - para basculante  4,20 4 220 10 780 15 000 - 76 160,46
L-2013/36 - chassi c/ 3.° eixo (6x2)  3,60+1,30 5 070 15 930 21 0013 21 000 88 454,77
L-2013/42 - chassi c/ 3.° eixo (6x2)  4,20+1,30 5 115 15885 21 000 21 000 88 935,00

1,tencias de 145 HP [SOE) a o890 rpm, Pneus para os veiculos L-1113:
900 x 20 com 12 lonas. Pneus para os veiculas 1,1313 IDOO x 20 com Ia

ones. Pneus para os veicules L-1513, 1500 x 20 cem 16 lonas_ Pneus para
5 veículos L2013 1000 20 com 12 lonas.

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 2 800 7 900 10 700 18 500 33 890,00

C-6503 P' - chassi médio com cabina  4,43 2035 7 865 10 700 18 500 33 965,00
C-6803 P' - chassi longo com cabina  5,00 3 020 7 680 10 700 /8580 34 914,00

Diesel
D-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 3 120 7 580 10 700 18 500 44 915,00
D-6503 P' - chassi médio com cabina 4,43 3 155 7 545 10 700 18 500 44 983,00
D-6803 P' - chassi longo com cabina  5.00 3 345 7 355 10 700 18 500 45 902,00

11 Modelos 0rodimidos sob encomenda com meia cabina [edaptacao para
ônibus, etc I

Potência de 149 9P .(SAE) a 3500 rpm (gasolina] e 140 HP (SOE) a OSSO roi,
diesel). Pneus paro series C.BOP e D6OP, 825 x 20 1 ~circ.] com 10
onas e 900 e 20 conn 12 loaas (traseiros). Freio a ar.

Gasolina
DODGE 700'- chassi curto . 3,68 2940 7 910 10850 18 500 33 278,00

chassi médio  4.45 2980 7870 10850 18 500 33 335,00
chassi longa . 5,00 3 175 7675 10 850 18 500 34 212,00
Diesel

700'- chassi curto  , 3,68 3 121 7 729 10 850 18500 46004,00
chassi médio  4,45 3 161 7689 10850 18 500 46073,00
chassi longo  5,00 3356 7 494 10850 18500 46 928,00

11 Potência do 196 HP [SOEI a 4 000 ror, Pneus 025 e 20 cern 10 lonas
(dianteiros) e 000 x 23 com i2- lonas C■reseires)

2] Estarola c 140 HP (SAP) a 3 000 rpm Pneus 900 x 20 GoIll 12 lonas
Todos os preços com câmbio de 4 marchas a frente, com 5 marchas,
mais Cr$ 756,00
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Brasil
sob nova direção

Transamazônica, Cuiabá-
Santarém, Belém-Brasília.

Novas direções para o escoamento
de nossas riquezas. Novas

soluções para a integração nacional
e para o avanço brasileiro.

Daqui a Rouco nossas produções
vão circular por essas vias a fora rumo

aos grandes centros de consumo.
E para a necessária tranqüilidade
das longas e penosas viagens
rodoviárias, o país conçia na
direção hidráulica ZF. Brasil,
sob direção hidráulica ZF, é a
certeza de uma segurança perteita
na conquista de novos horizontes.

ZF DO BRASIL S.A. - São Caetano do Sul - São Paulo



MERCADO
Preços

do mês anterior

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3,0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

FORD- F-600- Gasolina
WILLYS chassi curto com cabina  3.76 3 165 7 835 11 000 19 000 3509298

chassi médio com cabina  4,37 3220 7 780 11 000 19 000 35 171,64
chassi longo com cabina  4,94 3335 7 665 11 0013 19 000 3609517
chassi ultralongo com cabina . . 5.39 3570 7 430 11 000 19 000 37 018,69

F-600- Diesel
chassi curto com cabina . _ .... 3,76 3400 7 600 11 000 19 000 46 247,23
chassi médio com cabina  4,37 3455 7 545 11 000 19 000 46 326,10 ,
chassi longo com cabina  4,94 3570 7 430 11 000 19 000 47 240,23
chassi ultralongo com cabina . „ 5.39 3810 7 190 11 000 19 000 48 154,35

Potência de 157 14P - ultimo opcional - (SAL) a 4 400 rpm para os
motores a gasolina. 140 HP (SOE] a 3 300 rpm para os motores dlesel.

Pneus 825 20 com 10 lonas [dianteiros) e 900 x 055001 12 lonas Itraaelrou).

MERCEDES- LP-321142 - chassi com cabina avançada  
BENZ LP-321/48 - chassi com cabina avançada  

1-1113/42 - chassi c/ cabina semi-avançada  
1-1113/48 - idem  

4,20
4,83
4,20
483

3
3
3
3

640
690
610
680

7
7
7
7

360
310
390
320

11
11
11
11

000
000
000
000

18
18
18
18

500
500
500
500

52 022,22
52 827,61
56 361,60
57 475,14

1K-1113/36 -idem para baeculante  3.60 3569 7440 11 000 18 500 56 587,07
LS-1113/36' - idem para cavalo-mecânico . 3,60 3620 - 19 000 - 57 475,14
LA-1113/42 - idem com tração nas 4 rodas 4,20 3890 7 110 11 000 18 500 68 166,70
LA-1113/48 - idem idem  4,83 3960 7040 11 000 18 500 68 504,04
LAK 1113/36- idem idem para basculante 3.60 3840 7 160 11 000 18 500 68 166,70
LAS-1113/36 - idem idem para cavalo-me-

caniço  3,60 3900 - 19000 - sob consulta
ti Capacidade méxima de traçáo Co,!, semi-reboque de um eixo Deve

apresentar certificado de adaptação do chassi. Potência de inot r pare
os veículos da série LP.321. 121 HP (SAPO a O 000 rpm: para os verculna

das aeries 1113 e L-1213: 145 HP SOE) a 2 800 rpm. Pneus para os
veiculos da sede LP.321 (com ou sem cabina) e Lid.11 3. 900 x 20 com
12 lonas, 1-1313, 9011 a 20 corn 14 lon s

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

CHEVROLET C-1404'- chassi pom cabina e carroçaria aço 2,92 1 720 550 2 270 26 963,00
C-1414'- camioneta cabina dupla  2,92 1 770 500 2270 32 660,00
C-1416'- perua veraneio  2,92 1 935 33 122,00
C-1504'- chassi c/ cals, e carroçaria aço .. 3.23 1 910 700 2610 28 000,00
1) Modelos produaldos sob encomenda cone e sem caçamba e com meia

cabina. Pneus 650 o 15 com 6 lonas_

DODGE /00' - camioneta com caçamba de aço  
400' - chassi com cabina  

2) Pneus 700 o focos, 5 lonas. Pneus 710 x 15 cora 6 lonas. Potência
de 149 HP a 3 800 rpm

2,90
3,38

1 650
1 860

709
3 583

2 359
5 443

25 793,00
28 531,00

I) Potência de 196 HP (500) a 4 400 rpm. Pneu. 650 o 16 com 6 lonas 21 Potência de 203 HP ISP,E] a 4 400 rpm. Pneus 750 x 16 com 3 lonas

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

WILLYS F-75 - camioneta standard 4x2  

2,80
3.30
2,99

1
1
1

468
918
551

800
3 493
750

2
5
2

268
443
301

-
27 223,43
30 511,18
17 916,34

Jeep - CJ-6/2 COM 2 portas  2,05 - - - - 15 867,10
Jeep - CJ-6/4 com 4 portas --------------- 2,56 - - - 16 567,24
Rural - standard  2,65 - - - - 15 854,92
Rural - luxo  2.65 - - - 18 256,98

Potência de 99 HP SAIO a 4 000 rpm. Pneua 650 e In com 5 lonas (jeca e camionetas) 710 x 15 [rural)

TOYOTA OJ 40 L - capota de lona  2,29 1 500 450 1 950 - 22 347,30
OJ 40 LV - capota de aço  2,29 1 650 450 2 100 - 24 229,80
OJ 40 LV-B - perua com capota de aço  2,76 1 750 525 2 275 - 28 846,10
OJ 45 LP-B - camioneta c/ carroçaria de aço 2,96 1 700 1 000 2700 - 27 632,30
OJ 45 LP-B3 - camioneta s/ carroçaria  2,96 1 559 1 150 2700 - 26 909,00

VOLKS- Furgão de aço  2,40 1 070 1 000 2070 - 16 237,00
WAGEN Kombi standard  2,40 1 140 930 2070 17 775,00

Kombi luxo  2,40 1 200 870 2070 19 939,00
Camioneta  2,40 - 930 2070 16 858,00
Potencia de 52 HP ISAE) a 4 500 rpm Pneus 640 a 15 com 6 lonas

ONIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P - chassi para ônibus  4,43 - - 10 700 - 33 336,00

C-6812P - chassi para ônibus  5,00 - - 10 700 - 34 287,00
Diesel - -

D-6512P - chassi para õnibus  4,43 - - 10 700 - 44 380,00
D-6812P - chassi para ônibus  5,00 - 10 700 - 45 299,00
D-7812P - chassi para ônibus  5.00 - - 10 700 - -
Todos os modelos fabricados sob encomenda. Potência de 149 HP (SOE]
3 800 rpm [gasolina) o 140 HP (SAE) a 3 000 rpm (cileaer). Pneus 825 a

a
20

com 13 lonas (dianteiros] e Pri0 x 20 com
Freio a ar

12 lonas (traseiros)

FNM
V-15'  

5,53
6,00

4 850 10 690 15 000
5 160 9 030 14 190

74 400,00
92 600,00

II Potência de 182 CV (SAEI a 2 000 tom 2) Potgamia de 201 CV (SAPO a 2 290 rpm

MAGIRUS RSL-413/ - chassi rodoviário V-8  6,00 4 300 8 700 13 000 96 614,10

Motor diesel Douta oito cilindros, potência de 215 ate 205 HP

MERCEDES- LP-321/42 - chassi para ónibus  
BENZ LP-321146 - chassi para ônibus  

LPO-1113/45 - chassi para ônibus core dire-
ção hidráulica  

4,20
4,83

4,57

3 250
3 690

3 450

7 750
7 310

8 240

11 000
11 000

II 700

-
-

49 248,05
50511,71

57 614,74
11390' -

0352 HST' - ônibus monobloco urbano  4,18 9 609 103 727,82
10 700 -

0-352 HLS'I" - idem  5,55 - 10200' - 105 275,62
113900 -

0-352 HS' - ônibus monobloco interurbano • 4.18 280 9 600 110 804,51
0-352 HLS' - idem  5.55 - 10 200 - 115 227,65
0326' ' ' - monobloco rodoviário .. ....... 5,95 12 509 - 174 707,56

10 Plataforma com motor para montagem por terceiros
2) haamero de passageiros sentados.
30 Peso bruto total. sem limite de velocidade.
4) Paso bruto total. para velocidade até 30 km..ih.
Si Onibus monobloco urbano, com conjunto para cobrador c catraca. 28

passageiros sentados, sem o 055130,10. para trinta passageiras sentados.
51 Onlbus monobloco urbano, com conjunto para cobrador e catre,. 36

passageiros sentados: sem o contonto. para 38 passageiros sentados
7) Onibus monobloco interurbano, janelas inclinadas e PraitrOnaS realln0vsls.

81 Ónibus monobloco ir arurbano. ja elas inclinadas. 3 poltronas reclind
vais ou quarenta pol senas semi-r 01100ve10.

Si Potência do motor. I 5 CV a 22 0 rpm.
101 Ónibus monobloco ro oviarlo - numero de lugares: quarenta poltronas

semi reclináveis. 35 poltronas recli evels: 34 poltronas nas versões com
toai., e dezessete poltronas n versão leito com toalete.

111 Os veiculos da série LP.321 têm otência de 110 CV a 3 000 rpm. os
da série 0-252 têm potência de 130 co a 2 800 rpm, os da série 1/13
potência de 130 co a 2050 rpm-

SCANIA 13-7663 - chassi para ônibus  6,25 4 800 14 000 131 637,00

Poténma de 210 HP a 2200 rpm Pneus 1 1011 o 22, com li lonas
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contra a torça
lida() há

argumento
Num país gigante como o nosso, onde mais de 70%

das cargas são transportadas por rodovias, é preciso
veículos pesados. É preciso caminhões de fõrça. É pre-
ciso vencer distâncias continentais e transportar rique-
zas de um extremo ao outro. É preciso SCANIA.
O caminhão SCANIA com o motor mais potente do

Brasil (sem falar no SCANIA-SUPER) -.- possui o maior
torque indispensável num veículo pesado. Dispõe de 10
marchas à frei-de, conjugadas numa caixa de câmbio
perfeita. Seu desempenho está mais do que provado
em qualquer tipo de estrada. E sua velocidade média
é a mais alta.

Postes de concreto, cimento, cargas líquidas, cargas
indivisíveis, cargas perecíveis, enfim toneladas que via-
jam com a segurança da entrega no tempo certo. Isto

SCANIA
SB-SCANIA
do Brasil aa-veiculos e motores

faz do Caminhão SCANIA um gigante de fõrça, de cos-
tas largas, construído para transportar o progresso.

Lembre-se, quanto mais carga V. carrega, quanto
mais cêdo você chega, mais baixo será o preço da
tonelada transportada. Por tudo isso, confie no desem-
penho do Caminhão SCANIA, porque contra a sua fôrça
não há argumento.

"y&c.eht•te.'

42'01 00-:,
ia

2. # <1•1
MODELOS: "L" Caminhão ou cavalo mecânico / "LS" Caminhão ou cavalo mecânico com terceiro eixo de apóio /
"LT" Caminhão ou cavalo mecânico com tração também no terceiro eixo, MOTOR:D11R01- Diesel, 4 tempos e Injeção Pira-
ta / 6 cilindros, Potência a 2.200 rpm / 195 C.V. (CM?) 210 H.P. (S.A.E.) / Torque 76 kgm a 1,200 rpm (DIN).
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PRODUCAO

MÊS DE NOVEMBRO

MARCAS E TIPOS

PRODUÇÃO

Novembro Jan/Nov 1957/1971 VENDAS

Caminhões pesados 237 2 491 46 378 194

FNM D-11 000 139 1 641 24 425 143

Internacional 5 968

Mercedes LP-1 520 21 73 5 499 1

Scania L-LS-LT-76 77 777 8 486 50

Caminhões médios e ónibus 3 206 37 389 477 216 3 272

Chevrolet 778 9 169 154 054 771

Dodge-400 55 401 1 773 16

Dodge-700 132 1 487 5 837 121

FNM D-11 000 4 42 1 626 6

Ford F-350 361 3 352 36 657 368

Ford F-600 227 4 209 113 739 403

Magirus 10 121 1 579 8

Mercedes 0-321/0-352
(monoblocos) 80 1 109 11 963 90

MB 0-3-261 (monoblocos) 51 90 1 506 2

MB L-1A-1 111/1 113 1 237 14 703 109 322 1 369

MB LP-321 - LPO-344
1P0-1 113 5/ cabine 254 2 477 36 793 213

Scania 8-76 17 229 2 367 5

Camionetas total 10 463 114 976 777 810 11 296

Chevrolet 1400/500 1 434 17 252 109 880 1 668

Dodge D-100 1 309 1 200 5

Ford F-100 380 2 762 52 522 334

Toyota (perua) 3 25 1 114 2

Toyota (pickup) 27 337 3 796 27

Vemag 55 692

Volkswagen (Kombi/Variant) 6 292 69 136 326 225 6 436

Volkswagen (pickup) 291 1 soa 9 375 276

Willys (pickup) 773 7 907 70 284 896

Willys (Rural/Belina) 1 262 15 340 157 602 1 652

Utilitários 477 4 828 179 843 535

Toyota 11 101 4 758 11

Vemag (Candango) 7 848

Willys (Universal) 466 4 727 167 137 524

Automóveis: total 31 685 313 438 1686 449 32 982

Veículos: total 46 068 473 122 3 167 696 48 279
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OS ANÉIS PECÊ E 2 em 1 COFAP
SÃO OS ÚNICOS QUE PODEM SER CHAMADOS

DE AMÉLIA,ANÉIS DE VERDADE.

Eles vivem levando pancada,
sofrendo pressão e entrando
em atrito. Essa vida de anel

muito dura. E a Indústria
,\utomobilística sabe disso,
fanto que PeCê e 2 em 1
COFAP são equipamento

Sabe por quê?

original nosmotores da Ford,
Chevrolet, FNM, Mercedes
e Scania Vabis. Quando vo-
cê fôr trocar os anéis da sua
frota de caminhões, lembre-
se de quem aguenta tudo
sem reclamar. Amélia resis-
tente, dedicada, rende muito
e não dá despesa. Seu so-

brenome é Cofap. Sua única
vaidade. O que é muito pou-
co para quem é o anel de
verdade.

anéis

cotap
anéis de verdade



D Ç. ois de 2,5ati de folg
n direcão do seu carro
n • • pergunte por que

os sinos dobram

iLQ

rir
4,

GEMMER

Lembre-se que talvez você
não tenha uma segunda chance.
É por isso que se diz que uma boa
direção é tudo na vida. Assim que
a sua tiver mais de 2,5 cm de
folga, troque. Mas mantenha a
marca original - Gemmer. Hoje a
maioria dos carros, caminhões,
tratores e niveladoras usam
Gemmer como equipamento
original. É que qualidade atrai
qualidade. Quem fabrica o melhor
veículo exige a melhor direção.
Lembre-se que vida você só tem
uma. Direção você pode trocar.

Gp11.11ER

INDÚSTRIAS GEIVINIER DO BRASIL S.A. - MECANISMOS DE DURE
SÃO BERNARDO DO CAMPO SP


