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SSB-AJ ELETRÔNICA,PASSAGEIROS E CARGAS 
Três constantes nos transportes terrestres, 
marítimos e aéreos. 

Garantindo a segurança e o fluxo de passageiros e de cargas, a comunicação através do SSB - @ 
é de vital importância. O SSB - @ garante grande eficiência: possibilita contactos instantâneos entre 
diversos pontos da rêde de comunicação sob as mais variadas condições. Oferece grande flexibili­
dade: apresenta uma combinação de equipamentos fixos e móveis em potências compatíveis às dis­
tâncias que separam os pontos da rêde. Comprovando a eficiência do SSB - @ ,eis algumas das 
grandes organizações de transportes que confiaram suas comunicações a êste sistema: Viação Aérea 
Rio Grandense VARIG - Viação Férrea Leste Brasileiro (RFFSA) - Viação Cometa S.A. - Roda 
Branca Transportadora S. A. - União de Transportes Interestadual de Luxo S. A. - Cia. Paulista de 
Estradas de Ferro - Navegação Costalima S.A. - Moore McCormack S.A. - Emprêsas Reunidas 

Paulistas de Transporte Ltda.- Rápido Noroeste Ltda. - Rápido Jauense S.A.- Transporte Sideral S. A. 

AJ Eletrônica apresenta uma verdadeira "famf­

lia" de transmissores e receptores SSB, fixos 

e móveis, com potências de 100 a 1000 watts. 

PARA MAIORES DETALHES CONSULTE-NOS. ATENDEREMOS PRONTAMENTE. 

@) AJ ELETRONICA LTDA. 
Alamêda Santo Amaro, 383/387. - Tel. 61-9824 - C. Postal 311 - São Paulo 
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APRESENTAÇÃO 

Prezado Leitor: 

Eis TRANSPORTE MODERNO. Para nós, editores até hoje de revistas 
para o grande público (QUATRO RODAS, CLAUDIA, MANEQUIM, 
INTER V ALO, CAPRICHO e sete outras), esta primeira publicação técni­
co-especializada representa um importante passo numa nova direção. 

O enorme desenvolvimento industrial do nosso país criou um vácuo no 
setor de informações. Acreditamos que haja campo - e necessidade -
para dezenas de novas revistas especializadas dentro de cada setor indus­
trial. Mas para início de conversa, resolvemos atacar uma área comum a 
tôdas as indústrias do país: métodos e equipamentos para o transporte de 
mercadorias. 

Mensalmente, a partir dêste mês, vinte e três mil dirigentes brasileiros 
receberão TRANSPORTE MODERNO. Procuramos incluir entre nossos 
assinantes todos os homens importantes ligados ao setor de transporte in­
dustrial . no país: gerentes de fábrica, frotistas, diretores de lihhas aéreas, 
ferrovias e linhas marítimas, atacadistas e grandes varejistas, fabricantes 
de veículos e equipamentos especializados, homens-chave no govêmo .. . 
enfim, uma lista que representa quase um ano de trabalho e um dos maiores 
levantamentos industriais jamais realizados no Brasil. 

Trataremos em profundidade dos setores básicos de transporte: rodoviá­
rio, marítimo, ferroviário, aéreo e transporte de materiais dentro da fábrica. 
Nosso roteiro terá início nas fontes de matéria-prima e terminará no mo­
mento da entrega do produto ao usuário ou consumidor final. 

Nesta edição já demonstramos quais são nossas intenções. Veja, por 
exemplo, a inédita seção "SERVIÇO DE CONSULTA'' à página 65. 
Todos os fatos, novidades e anúncios da revista são numerados. Se desejar 
qualquer informação adicional a respeito de qualquer item, é só marcar 
o número correspondente no cartão-resposta, anexo, e colocar no correio. 
Nós pagaremos o sêlo e forneceremos os dados solicitados. Experimente! 

Em suma, TRANSPORTE .MODERNO sr>rá uma revista moderna, 
objetiva, interessante e - principalmente - útil. Aguardamos com inte­
rêsse os seus comentários a respeito. 

= 

Editor e Diretor 



A Nova IBM Elétrica, resultado de mais de 30 anos de pesquisa de Engenharia e experiência qe 

Fabricação, surpreende de imediato pela beleza de suas linhas. O mais importante, porém, é o seu 

extraordinário índice de funcionalidade, sua capacidade de produção ... e conseqüente redução de 

despesas. Veja que características próprias: dispositivo Exclusivo de Cópias Múltiplas q\Je permite a 

obtenção de 15 a 20 cópias de uma só vez ... teclado ajustável, com toque Personalizado ... o carro 

de deslizamento Silencioso de 13".,.. a tabulação rápida e suave com ação Desaceleradora ... 

a nova ação da Tampa ... e 23 outras realizações técnicas que resultam numa datilografia sem 

esfôrço, o que significa maior produção para você, com a Nova IBM Elétrica. 

·IBM DO BRASIL L TOA. 
RIO DE JANEIRO : Av. Rio Branco, 80. 6.o and.- Tel. 23-8566 

SÃO PAULO : Avenida São Luiz, 86 - Telefone 32-5167 I 
e DIVISÃO DE MÁQUINAS DE ESCREVER ELÉTRICAS 

FILIAIS: Belém - Belo Horizonte - Brasilia - Curitiba - Fortaleza -Niterói- Pôrto Alegre -Recife- Salvador- Santos 
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23-8913 - Rio - Sucursal em Pôrto Alegre: 
Rua dos Andradas, 1755 - 2.0 andar - Cj. 24 
- fone: 5471 - exemplares avulsos e números 
atrasados Cr$ 200,00; assinaturas anuais Cr$ 
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* TRANSPORTE MODERNO revista de planeja-
mento, coordenação e contrôle de equipamentos 
e processos de transporte, é enviada gratuita­
mente a 23 .000 homens-chave nesses setores 
no Brasil inteiro. 
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tnmsplll'll! nuadm·ma · 
Revista de Equipamentos e Processos de Transporte Industrial 

De vez em quando, nossos av10es cargueiros já são carregados com o 
auxílio de empilhadeiras. Mas, como prevalecem os aviões mistos (passa­
geiros e carp;a), com portas inadequadas para operar com empilhadeiras, o 
que se vê habitualmente nos aeroportos brasileiros é o carregamento do mais 
moderno dos meios de transporte ser executado pelo mesmo sistema que os 
fenícios empregavam para carregar suas embarcações. É o que documenta 
nossa capa. Entretanto, se êste fato não é auspicioso, as informações reunidas 
na reportagem da página 24 ("Carga Aérea: da Aspirina ao Boi em Pé") dão 
conta de que a aviação comercial brasileira está com os olhos voltados para 
o transporte de cargas, oferecendo hoas perspectivas aos que têm mercadorias 
a despachar para longa distância com urgência. Se é o seu caso, redobre 
a atenção. 

AÉREO 

INTERNO 

FERROVIARIO 

RODOVIARIO 

MARíTIMO 

TRAFEGO 

PUBLICAÇõES 

VEJA ESTA IDÉIA 

PRODUTOS NA 
PRAÇA 

ECONOMIA 

MERCADO 

SERVIÇO DE 
CONSULTA 

REPORTAGENS 

Carga aérea: da aspirina ao boi em pé 
Tudo quanto se pode transportar por 
via aérea e o que se deve saber para 
despachar sua mercadoria ... ....... . . 

Arranjo físico reduz os custos 

Um método lógico para a escolha do 
melhor arranjo físico de uma emprêsa 

24 

e do sistema de transporte dentro dela 30 

Caminhão entra na linha 
O auto-trem no seu primeiro ano de 
vida. Tôda a sua história e a de seu 
desenvolvimento ..................... . 

Carrocerias especializam caminhões 
Os principais tipos de carrocerias com 
suas características e di versas aplica-
ções ................................ . 

Seguro é um negócio de boa fé 

A melhor maneira de evitar aborreci­
mentos quando sua carga viaja por mar. 
Maneira de fazer um bom seguro e 
fatôres que compõem as taxas 

SEÇOES 

As notícias do mês 

As novidades em catálogos, livros e 
folhetos ............. ....•. .......... 

Soluções de alguns problemas ..... . 

De um nôvo garfo para toras de madeira 
aos mais recentes recipientes de plás-
tico ..... .... ... ........ ....... ..... . 

O futuro mercado de caminhões .... . 

Os preços e as características dos 
caminhões ...... ........... ... . . .... . 

Marque o número e receba a infor-
mação ..... ........ . . ... ........ .... . 

37 

43 

48 

7 

13 

18 

20 

57 

61 

65 

CAPA: Avião da VASP recebe carga no Aeroporto de Congonhas. 

5 



CIBIÉ - aumenta 
sensivelmente a visibilidade 
na estrada, ampliando a 
área iluminada do lado direito 
do carro, sem ofuscar a 

ista do motorista que vem 
m sentido contrário. 

provado e recomendado pelo 
ode Europeen Asymetrique 

e pela UNESCO (Centro de 
Estudos para Segurança do 
ráfego). 

assimétrico 
CIBIÉ 

2 - atual 
sistema 
americano 

3 - antigo 
sistema 
europeu 

IBIÉ - FABRICANTE DE FARÓIS ASSIMÉTRICOS, DE 
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O que é farol assimétrico CIBIÉ: 
Graças à inclinação do feixe de luz, 
15. 0 sôbre a horizontal, o farol à 
esquerda proporciona visibilidade até 
50 m., sem ofuscar, e à direita 
até 80 m., permitindo distinguir pessoas, 
ciclistas e obstáculos à distância 
muito maior que os comuns. 

Peça folhêto explicativo para 
Projetores CIEIIÉ do Brasil S.A. 
Av. Anhanguera, 3.031 
C.P. 1970 - End. Teleg. "Cibiesa" 
(Sto. Amaro) - São Paulo 

NEBLINA E PARA TRATORES 
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TREM QUER CAFÉ - A Rêde de Via­
ção Paraná-Santa Catarina está recupe­
rando o transporte de produtos que 
ultimamente vinham sendo escoados 
por caminhão. É o caso do algodão, 
que de janeiro a setembro de 1962 
ocupou 2.987 vagões da RVPSC movi­
mentados no sentido dos grandes cen­
tros. Agora, a direção da ferrovia está 
em entendimentos com o IBC para 
transporte da safra de café de 1963. 

SP: MENOS FERROVIAS - De 1950 a 
1961 desapareceram seis emprêsas fer­
roviárias do Estado dê São Paulo. 
Eram 20 naquele ano e 14 em 61. Os 
7.247 quilômetros de I inhas reduzi­
ram-se a 6.907. Os 62.844 funcionários, 
a 61.207. Os 29.291 vagões de carga, 
a 28.764. Mas, nesse mesmo período, a 
carga transportada aumentou de 15 
para 17 mil toneladas. 

DEZ VAGõES ROUBADOS - Dez va­
gões de carga pertencentes ao Distrito 
de Terraplenagem de Portos desapa­
receram de Recife. Presume-se que 
tenham sido roubados, porque desde 
então ninguém mais os viu. 

BREQUE DE JATO - A repetição de 
acidentes com grandes aviões a jato 
em operações de decolagem e pouso, 
por falta de um sistema seguro de 
paralisação depois de iniciada a ma­
nobra, vem preocupando os fabricantes. 
Êles acreditam que estão perto da 
solução do problema, em vista dos 
bons resultados das experiências com 
um cabo estendido através da pista, 
ao qual se prende um gancho que sai 
da fuselagem do aparêlho. O cabo é 
ligado a cilindros mantidos na água 
em ambos os lados da pista. Assim, a 
resistência é bastante para deter o 
avião sem choques fortes, como os 
que sofrem os caças a jato quando 
descem em porta-aviões. 

PARA DESCONGESTIONAR - O DER 
já está elaborando o plano de traçado 
de uma rodovia que ligará Campinas a 
Jacareí, que permitirá aos usuários da 
Via Anhanguera atingirem a Via Dutra, 
e vice-versa, sem passar por São Paulo, 
colaborando assim para o desconges-
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tionamento da capital. De acôrdo com 
o plano, a rodovia partindo de Cam­
pinas passará pelas cidades de Sousas, 
ltatiba, Atibaia, Bom Jesus dos Per­
dões ~ Nazaré Paulista, até alcançar 
Jacare1. 

LEOPOLDINA NA CENTRAL - Os trens 
de passageiro.s e de cargas, da Estrada 
de Ferro Leopoldina, que se destinam 
a Minas Gerais, estão circulan'do pela 
linha auxiliar da Central do Brasil. 
Motivos: eliminar a subida da serra de 
Petrópolis e o parcelamento das com­
posições naquela cidade. 

ECONOMIA COM TRATOR - Tratores 
de 80 HP estão substituindo com van­
tagem as locomotivas que puxavam 
carretas de cinco e sete toneladas de 
carga, nas fazendas açucareiras de 
São Carlos. A operação fica mui to 
mais econômica. 

MAIS DOIS PETROLEIROS - A Pe­
trobrás assinou contrato com os esta­
leiros "Rikeja", da Iugoslávia, para 
construção de dois petroleiros com 
capacidade de 31.900 toneladas cada. 
Velocidade prevista: 16,8 nós horários. 

DUAS PISTAS DA DUTRA -Até o fim 
de 1963, mais três trechos da Via Dutra 
deverão ter duas pistas. São os de 
Jacareí a Caçapava, no Estado de São 
Paulo, Viúva das Graças a Serra das 
Araras e Caiçara a Angozal, no Estado 
do R i o de Janeiro. O prazo para cons­
trução é de 360 dias a partir de outu­
bro de 1962. 

TRÊS NAVIOS POR ANO - Em 1962, 
só ancoraram em Parnaíba, pôrto do 
Piauí, três navios. Em consequência, 
o transporte da produção do Estado 
está estrangulado. A mercadoria vai a 
Fortaleza, que recebe muitos navios, 
mas chega muito cara, não encontra 
comprador e, com isso, desestimula a 
produção. 

DCT PODE SER S/A - A direção do 
Departamento de Correios e Telégrafos 
está preconizar.do a divisão dêsse 
órgão em dois ramos: um para cuidar 
de telecomunicações e outro para o 
serviço postal. A solução apontada é 
a transformação em autarquia ou so­
ciedade paraestatal, nos moldes da 
Petrobrás ou da Rêde Ferroviária Fe­
deral, diretamente subordinado a um 
Ministério de Comunicações. 

ANEL EM FLORIANóPOLIS - O go­
vêrno de Santa Catarina destinou 24 
milhões de cruzeiros para a construção 
do anel rodoviário que complementará 
as obras de acesso à Capital e desa­
fogará o trânsito da cidade. 

DISPUTA EM RONDõNIA - Apesar de 
seus caminhões terem de atravessar de 
balsa a seis rios, três emprêsas de 
transporte (Expresso Real, Expresso 
Cuiabano e Expresso Centro-Oeste) es­
tão concorrendo na rodovia Brasília­
Acre, efetuando o transporte de mer­
cadorias de São Paulo e Pôrto Velho. 
O trajeto é de doze dias. Mas o sacri­
fício vale, uma vez que as mercadorias 
levadas obtém ótimos preços e a volta 

é aproveitada para trazer borracha e 
cassiterita adquiridas por preços com­
pensadores. 

"RODOVIA DO XISTO" - Está pràtica­
mente concluída a chamada "rodovia 
do xisto", entre Curitiba e São Mateus 
do Sul, numa extensão de 130 quilô­
metros. Seu custo aproximado foi de 
470 milhões de· cruzeiros. 

RIO-SANTOS VEM Aí - O primeiro 
trecho da BR-6 (rodovia R ia-Santos), 
entre a Barra da Tijuca e o canal de 
Sernambetiba, já está com os seus 18 
quilômetros construídos. Agora, vai ser 
iniciado o segundo trecho, que irá de 
Santa Cruz a ltaguaí. Essa parte das 
obras vem sendo executada pelo DER 
da Guanabara com verba do Fundo 
Rodoviário Nacional. 

CABOTAGEM RETRAIU-SE - O Lóide 
Brasileiro embarcou em 1961 apenas 21 
por cento da tonelagem que transpor­
tou em 1950. O movimento da Costeira 
caiu igualmente no mesmo período. 
O aparente desenvolvimento do trans­
porte marítimo brasileiro, deve-se ex­
clusivamente à movimentação do pe­
tróleo, que é feita pela FRONAPE, 
único setor da navegação nacional que 
tem crescido nos últimos anos. 

CONGRESSO NO RIO - Instala-se em 
outubro próximo, no Rio, o I Congresso 
Nacional de Transportes Marítimos e 
Construção Naval, promovido pela So­
ciedade Brasileira de Engenharia 
Naval. O certame, que reunirá enge­
nheiros navais do país e do exterior, 
deverá debater problemas técnicos 
e:conômicos, financeiros e de legis: 
I ação. 

LOCOMOTIVAS CANADENSES - O 
Canadá fornecerá ao Brasil 15 locomo­
~ivas diesel-elétricas, no valor de um 
milhão e 400 mil dólares. com prazo de 
oito anos e meio para pagamento. 

FNM EM NOVA FASE - O programa 
de produção da Fábrica Nacional de 
Motores, para êste ano, prevê a fabri­
cação de 2.725 caminhões e 600 auto­
móveis, além da produção de peças 
sobressalentes. 

ANCHIETA ILUMINADA - O governa­
dor do Estado declarou que em setem­
bro próximo a Via Anchieta estará 
iluminada em tôda a sua extensão, com 
luzes de côr alaranjada especiais para 
neblina. Prometeu mais: que os postes 
de iluminação seriam, posteriormente, 
aproveitados para a instalação de uma 
I inha de troleibus, que fará a I igação 
São Paulo-Santos. 

SAL SALGADO- Uma tonelada de sal, 
na salina, custa dois mil e quinhentos 
cruzeiros. Da salina ao navio, em ba­
telão, seu transporte custa dois mil e 
quatrocentos cruzeiros. No Rio, essa 
mesma tonelada chega custando 18 
mil cruzeiros . .. 

PARAfNSE QUER "BRITANNIA" - A 
Paraense Transportes Aéreos S.A., de 
Belém, vai adquirir três dos aparelhos 
"Britann ia 102", que a BOAC retirou 
de suas I inhas. Acôrdo já firmado 
aguarda ratificação. ., 
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O MAIS ELEVADO RENDIMENTO 
O MAIS BAIXO CUSTO DE MANUTENÇÃO 

TALHAS mUnCK 
VANTAGENS EXClUSIVAS DAS TAlHAS MUNCK: 
rotor cônico, breque automático, guia dos cabos, 
chave de limite de movimento para cima e para 
baixo. Fornecidas em mais de 350 tipos diferentes. 

REPRESENTANTES : 

Rio de Janeiro: Comércio e Indústria MATE X Lida. 
Av. Rio Branco, 25 - 18.o andor- Fone 23-5830 
Belo Horizonte: Herm Stolz S. A. - Av. Amazonas, 311 
6.o andar - s/ 601 - Fone 4-9100 - Caixa Postal: 1038 
Pôrto Alegre: Bredemeier & Rahn Lida. - Rua Vigário 
José Inácio, 153 - 12.o andor - Caixa Postal: 1907 

Talhos Munck - padrão de qualidade internacional. Fabricadas também 
por : Munck-Homjern : Noruega • Munck Continental S.A.: Liege - Bélgica 
• Munck GmbH: Hamburgo - Alemanha • Munck Engineering Ltd .: Londres 
- Inglaterra • Munck Ltd .: Montreal - Toronto - Vancouver - Canadá. 

PEÇA CATALOGOS : 

OOU(![)ffil~[Kf [ID® 000000~~~ ~Q OOQ 
EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS 

ESCRITÓRIOS: Conjunto Nacional - Av. Paulista, 2073 - ].0 and.- conj . 715117 
Fones : 33-3979, 36-3995, 36-1669, 8-1953- End. Telegr. "Vincam"- São Paulo. 
FÁBRICA : Via Raposo Tavares- Km 30,5- Fone 106- Cotia- Estado de São Paulo. 
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MOLHE DANIFICADO - Um bilhão de 
cruzeiros serão necessários para a re­
construção do molhe Leste do canal 
da barra do R i o Grande, seriamente da­
nificado pela ressaca que castigou al­
gumas regiões do litoral brasileiro no 
mês de abril. Os trabalhos de recons­
trução, já iniciados, demandarão ainda 
alguns meses, com término previsto 
para novembro. Ficou parcialmente 
destruída a ferrovia usada para ali­
mentar o molhe com pedras. 
COMPUTADOR NAS DOCAS - A Com­
panhia Docas de Santos colocou em 
funcionamento, nas suas instalações 
portuárias, um computador eletrônico. 
Além das operações contábeis da em­
prêsa, o computador será o encar­
regado da raciona I ização das opera­
ções de chegada e descarga de navios 
e sua conjugação com os meios de 
transporte ferroviário e rodoviário. 
RÊDE VAI DAR TERRENO - É plano 
aa Rêde Ferroviária Federal arrendar 
ou ceder terrenos de sua propriedade, 
com o objetivo de incentivar a implan­
tação de indústrias ao longo das linhas 
f érreas das emprêsas a ela filiadas. 
Para isso, está sendo providenciado 
um levantamento cadastral de imóveis 
em cada ferrovia e, ao mesmo tempo, 
um estudo para a regulamentação da 
matéria. 
QUINZE SOLUCõES- O Ministério de 
Viação e o govêrno de São Paulo estão 
estudando a solução para quinze rele­
vantes problemas: 1 - construção do 
grande e pequeno anéis ferroviários; 
2 - const ~e1ção do anel rodoviário; 3 
- integração da E. F. Santos a Jun­
diaí no sistema ferroviário do Estado; 
4 - Construção do ramal da E. F. Soro­
cabana para atender à Cosipa; 5 -
I igação ferroviária ao pôrto de São 
Sebastião; 6 - aceleração das obras 
do tronco principal Sul; 7 - ligação 
da Cia. Mogiana com Brasília; 8 -
construção da ponte sôbre o rio Pa­
raná no prolongamento da E. F. Soro­
cabana-Dourados; 9 - construção da 
ponte sôbre o rio Paraná, no prolonga­
mento da C ia. Paulista-Panorama; 10 
~ construção de nôvo cais em Pano­
rama ; 11 - melhoria da navegação no 
rio Paraná e construção do cais de 
Pôrto Epitácio ; 12 - 1/iberação de 
verba para a construção de ponte sôbre 
o r io Aguapeí; 13 - melhoria dos ser­
vi ços gerais de comunicação; 14 -
problema das inundações na capital; 
e, finalmente, 15 - saneamento do 
Tietê e Tamanduateí, mais a retifi­
cação do rio Tietê. 
OLEODUTO PEGA FOGO - Um grande 
incênd io, provocado por um ato de 
sabotagem contra o oleoduto de pro­
pr iedade da companhia norte-ameri­
cana "Creole Petroleum Corporation", 
na Venezuela, destruiu cêrca de 15 mil 
barris de petróleo. 

TRANSPORTE MODERNO N.0 1 
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AGORA 

CAVALCANTI, JUNQUEIIA 
RESOLVE SEU 
PROBLEMA DE 

TRANSPORTE PESADO! 

CAVALCANTI~ JUNQUEIRA S.A. 
MAIS DE 30 ANOS DE TRADIÇÃO 

Rio de Janeiro: Matriz - Rua Santos Rodrigues, 317 - T el. 42-4832 
Sã o Pau I o: Rua Senador Feijó, 40 - gr. 801 - Tel. 37-4766 
C u r i t i b a: Estr. Federal BR2 Km O Vila Fanny, 152 - esq . . 

António Bariquielo · 
B r a s í I i a: Ouadra 103- Conj . 3 e 4 - Bloco A - T el. 2-0679 
Pôrto Alegre: Avenida Ceará, 463 - Tels. 2-1813 e 3-3922 
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AGORA! Maior rendimento com a exclusiva 

OPERACÃO FÁCIL COMO APERTAR UM BOTÃO ~ . .., 

De todos os tratores, o compacto HD-3 da 
Allis-Chalmers, dotado de embreagem de 
vai-e-vem,é o que proporciona inversão do 
movimento mais suave e mais produtiva. 
Não há acréscimo no preço por esta carac­
terística adicional. 
Nos trabalhos de lâmina e de carregadeira, 
que requerem constante vai-e-vem, o sen-

tido do movimento pode ser invertido ins­
tantâneamente sem necessidade de parar 
a máquina, acionar a embreagem principal 
e realizar mudanças de marcha ... ganha-se 
tempo. O trator HD-3 também proporciona 
operação de precisão, à frente e à ré, per­
mitindo aproximar ou contornar objetos 
em locais restritos. 

VERSÁTIL NO TRABALHO 
-O porte compacto e a manobrabilidade im­
par do HD-3 de 40 HP emprestam-lhe 
características próprias para trabalho em 
áreas confinadas. Uma ampla seleção de 
implementos de rápida substituição tor­
nam-no a máquina ideal para operações de 
lâmina, de levantamento, de carregamento, 
de escarificação, de valetamento e de ar-

rasto. Fácil de ser transportado, dispensa a 
necessidade de veículos especializados para 
conduzi-lo de serviço a serviço. 
O seu distribuidor Àllis-Chalmers terá 
prazer em fornecer mais informações sôbre 
o HD-3- o único trator de esteiras com­
pacto dotado de embreagem de vai-e-vem 
sem acréscimo de preço. 

ALLIS-CHALMERS INTERNATIONAL 
Departamento 2544 

Milwaukee 1, Wisconsin, U.S.A. < 

• ALLIS·CHALMERS 
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FRENTE NEUTRO RE 

... dispensa acionamento da embreagem principal ou freios 

SERVINDO AO UNIVERSO EM FABRICAÇÃO • ENERGIA ELÉTRICA • CONSTRUÇÃO 
MINERAÇÃO • AGRICULTURA • OBRAS PÚBLICAS • ENERGIA NUCLEAR • PESQUISA BÁSICA 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 36 



Antigamente, os problemas eram resolvidos assim. 
Por "acôrdo entre cavalheiros". Até mesmo na esco­
lha das armas. Hoje, a trepidação e o dinamismo 
abreviaram um tanto os métodos de solucionar difi­
culdades. Em lubrificação industrial, por exemplo, 
você dispõe atualmente de recursos científicos que 
lhe dão, para cada caso, soluções adequadas e de 
resultados concretos. Acerte na escolha das armas. 
Em problemas ele lubrificação industrial, consulte a 
SHELL. Uma equipe especializada e eficiente está a 
sua disposição, permanentemente, pronta a ajudá-lo. 

ESCOLHA 
AS ARMAS 

VOCÊ PODE CONFIAR 
NA MEIO SÉCUJO 

DE EXPERIENCIA . 
E BONS SERVICOS 
NO BRASIL ' ·, 

-'-· 

Standard - Rio '· 
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MANIPULAÇAO DE PAPEL - "Não 
exige mais trabalho, nem é mais dis­
pendioso manejar o papel jornal com 
cuidado e de maneira adequada du­
rante o transporte e a armazenagem. 

Transporte e 
manlpulaçlo 
de papel jornal 

Pelo contrário, poupa-se muitas vêzes 
trabalho e aproveita-se melhor o es­
paço disponível nos veículos de trans­
porte e nos armazéns, ao mesmo tempo 
em que se diminuem os riscos a que 
o papel está sujeito" - diz, em sua 
abertura, o manual "Transporte e Ma­
nipulação de Papel Jornal " , que três 
fábricas de papel suecas, a Stora, a 
Svenska, e a Holmen, distribuíram en­
tre os seus consumidores brasileiros. 
Impresso na Suécia, em português, tem 
94 páginas ilustradas com fotografias 
e desenhos detalhando os utensílios e 
o material usados, a armazenagem e a 
manipulação em armazém, os trans­
portes por rodovia, ferrovia e marítimo, 
a distribuição e o manuseamento nas 
oficinas gráficas e as possíveis avarias. 
Para informações, marque o n.0 1 do 
Serviço de Consulta, na página 65. 

MOTORES WILLYS - Em um folheto 
de seis páginas, a Willys-Overland do 
Brasil apresenta seus motores indus­
triais e unidades de fôrça, aplicáveis 
em carros de linha, betoneiras, empi­
lhadeiras, compressores, espalhador de 
asfalto, bombas, luz e fôrça, bate­
estacas, escavadeiras, guindastes, tra-

TRANSPORTE MODERNO N~ I 

tores e_ solda elétrica. Motores e uni­
dades de fôrça são fabricados em 
Taubaté e, além de manutenção fácil 
e econômica, oferecem facilidade na 
aquisição de peças. Para informações, 

MOTORES I~IAIS • - • .... 
UNIDADES DE FORCA W/1/YS = ::' = 

marque o n.0 2 do Serviço de Con­
sulta, na página 65. 

TRANSPORTADORAS EM FOTOS -
Com 58 fotografias de suas máquinas 
transportadoras distribuídas em 12 pá­
ginas, Transmecânica S.A. mostra al­
guns aspectos práticos do equipamento 
que produz. Assim, podem ser vistos 
em ação, transportadores de correia, 
correntes, gravidade e arraste, -ope­
rando com areia, sacos, caixas, etc. A 
Transmecânica fabrica também guin­
chos, empilhadeiras inclináveis ou ver­
ticais, elevadores de canecas e trans­
portadores de correntes de plataforma 
para garrafas. Para informações mar­
que o n.0 3 do Serviço de Consulta, na 
página 65. 

FNM EM CôRES - Em um folheto de 
oito pági.nas, a côres, a Fábrica Nacio­
nal de Motores salienta as qualidades 
do seu caminhão, com detalhes sôbre 
o chassis, motor e cabine. Ao mesmo 
tempo em ·que ressalta as qualidades 
do veículo para o transporte de cargas 
pesadas em quaisquer condições, a' 
publicação acentua o confôrto ofere­
cido aos seus condutores. "A cabine 
- diz - é ampla e confortável com 
renovação de ar por exaustor. 

Seus dois leitos proporcionam ao mo­
torista e seu ajudante o indispensável 
descanso nas viagens longas. Os ins­
trumentos de contrôle estão dispostos 
de tal maneira que não exigem esfôrço 
para manobrá-los, e os pára-brisas e 
janelas, de modo a oferecer o máximo 
de visibilidade". O folheto focaliza 
especialmente o freio pneumático, a 
transmissão final e a caixa de mu­
danças. Para informações, marque o 
n.0 4 do Serviço de Consulta, na pá­
gina 65. 

GUfNDASTE GIRATÓRIO - A Munck 
do Brasil S.A. editou um folheto sôbre 
o seu guindaste para caminhão que 
utiliza a fôrça motriz do próprio 
veículo. Com um simples toque, o 
guindaste giratório pode elevar 2.500 
quilos. Para informações, marque o n.0 

5 do Serviço de Consulta, na pá­
gina 65. 

muncK 
GUinDASTE PARA t!_~R.!I.!~ 
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Quem recebe 
tratamento mais atencioso 
e especial do que um 
passageiro da lberia? 

O MELHOR JATO: O DC-8 TURBOFAN DA IBERIA 
É o mais moderno e confortável avião do mundo e, 
por isso, é tratado com o maior carinho para lhe 
proporcionar sempre uma viagem serena e rápida. 
A MELHOR ROTA: RIO-MADRI SEM ESCALAS -A rota 
mais econômica · e mais rápida, em vôo direto para 
Madri. 

EU* 

'*Mas eu devolvo a vocês - passageiros da Iberia, o 
carinho que as equipes de manutenção têm comigo. 
O que recebo em terra, retribuo no ar, num v·ôo 
rápido, sereno e confortável . 

A 

Agora VOO Bi- Semanal 
4 as D • • . e Üffilflgos - Saindo do Aero-
porto Internacional do Galeão, às 23:55, você chega 
a Madri na hora do almôço, depois de um repou­
sante vôo noturno e matutino de apenas 10 horas. 

Consulte o seu Agente de Viagens ou os nossos escritórios: 

7BERIA 
1./NEAS AIÊRSAB Dlt E'SIMNA 
SÃO PAULO: Praça da República, 85 - Fone: 36-5230 

RIO DE JANEIRO: Rua Pedro Lessa, 41 - Loja - Fone: 22-5804 
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ESSO LUBRIFICA- A Essa está dis­
tribuindo tabelas para lubrificação de 
caminhões, uma para cada modêlo, 
das marcas nacionais, com a identifi­
cação dos pontos a lubrificar, quilo­
metragens indicadas para a operação 
e recomendação dos seus produtos. 
Para informaçées, marque o n.0 28 do 
Serviço de Consulta, na página 65. 

RECUPERAÇÃO DE TRATORES - A 
Mecânica Motormak, estabelecida em 
Pederneiras, São Paulo, que vem se 
dedicando à recuperação de tratores, 
ed itou um folheto em que destaca 
suas atividades no ano de 1962, quando 
atende~;~ a 145 clientes e empregou 
92 .432 horas-homem em 24 tipos dife­
rentes de tratores. A publicação mos­
tra como a Motormak está capac itada 
a recuperar a parte rodante de um tra­
tor em seis dias. Para informações, 
marque ·o n.0 29 do Serviço de Con­
sulta, na página 65. 

• [ijffi] • 
e anos 
recup•rendo trl'!ltorea 
pere o Bra•ll 
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LINHAS DE . 
MONTAGENS 

* Sólidas, robustas, de excepcional resistência, as Bancadas Indústriais 
Modulares Securit prestam-se para todo e qualquer serviço nos setores 
industrial e comercial. * As Bancadas Industriais Modulares Securit são combináveis entre si, 
adaptando-se aos diferentes estágios de serviços, quer como bancada 
individual, quer como plana contínua ou, ainda, formando diversas 
combinações. * As Bancadas Securit são fornecidos com tampos de aço ou peroba, 
em quatro medidas. 

Exposição e Vendas : 

TE[NOGERAL S.A. 
Sao P a ul o, Rua 2 4 de Maio . 4 7- F o n e , 35-5187 

Bra s ília ' Ed i f íc io .J K - Con i. 36 - Seto r Co mi. Sul 

• 
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Versátil e rápido 

II<<RAIIKIIIII<<AIR 
(com lança giratória) 

reduz os custos de operação! 

Motores nacionais: 
Chevro let Mod. E0-6062/ 96 H P 

Mod. A Y - 9 .100 kgs . ou Mercedes OM-321/89 H P 

Projetado para movimentar ràpidamente 
grande quantidade de materiais em áreas 
cobertas ou pátios, o K R A N E- K A R , 
guindaste automotivo com lança giratória 
proporciona grande economia nos custos 
de operação devido a sua versatilidade e 
maneabilidade. 

ASSISTtNCIIl TÉCNICA E ESTOQUE DE 
PEÇilS PERMilNENTE 

( Fabricados no Brasil sob licença da ) 
Silent Hoist and Creme Co., pionei-
TOS na fabTicação de guinchos e 
guindastes sôbn pneus desde 1918. 

COMPINHII NICIONIL 
DE GUINDASTES 

Rio de Janeiro: Rua M og i M iri m, 95/ 125 
Caixa Postal , 1129 - T elefone : 28 -9843 

São Paulo: Av. do Estado, 5476 - T el. 33-50 4 2 

DISTRIBUIDORES EM TODO O BRASIL 
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Solicitamos aos industrais e aos 
comerciantes, que nos enviem seus 
novos folhetos, catálogos e quaisquer 
publicações relativas ao equipamento 
que produzem ou representam. 

empilhadeira 

transportadora 

y-20 

. 
c-.u•-•,.•••• c ....... •••••-•-• •·•· 

CLARK TEM FOLHETOS - Para cada 
modêlo de empilhadeira de sua fabri­
cação, Equipamentos Clark Piratininga 
S.A. apresenta um folheto com as 
características do equipamento, em 
quatro páginas de três côres. As pági­
nas internas trazem especificações de­
talhadas do modêlo em foco, com suas 
características operacionais i I ustradas 
por meio de tabelas e gráficos e, ainda, 
desenhos de accessórios adaptáveis 
para maior versatilidade da máquina. 
A última página acentua essa versati­
lidade, com seis fotografias do equi­
pamento em ação nas mais diversas 
indústrias. Para informações, marque 
o n.0 8 do Serviço de Consulta, na 
página 65. 

TRANSPORTE E ELEVAÇAO - Apre­
sentando ilustrações e reunindo qua­
dros das características técnicas do 
seu equipamento para transporte e 
elevação de materiais, Máquinas Pira­
tininga S.A. editou um catálogo de 
12 páginas em que está relacionada 
tôda a sua I in h a de produção no setor. 
Para informações, marque o n.0 9 do 
Serviço de Consulta, na página 65. 

GUINDASTE KARRI-GO - Projetado 
para movimentar maior quantidade de 
material, em menor tempo, o Karri-Go, 
da Companhia Nacional de Guindastes, 
é apresentado, em folheto, como o 
mais nôvo e revolucionário guindaste 
móvel para. a indústria. Para informa­
ções, marque o n.0 10 do Serviço de 
Consulta, na página 65. 
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VAGOES EM DESFILE - Treze tipos 
diferentes de vagões desfilam pelas 
oito páginas de um catálogo editado 
pelo Departamento de Equipamento 
Ferroviário da Companhia Brasileira de 
Material Ferroviário, "Cobrasma". As 
legendas das fotografias trazem as 
principa is especificações de cada tipo. 
O trabalho inclui, também, uma rela­
ção dos principais clientes da em­
prêsa. Aparecem, aind_a, algumas fotos 
de carros de passageiros, outro setor 
da "Cobrasma". Para informações, 
marque o n.0 6 do Serviço de Consulta, 
na página 65. 

PARA MOTORES DIESEL - Uma sepa­
rata de 20 páginas da revista Esso 
Oilways, da Esso Brasileira de Petróleo 

S.A., traz dados valiosos sôbre o uso 
de combustíveis e lubrificantes para 
motores Diesel, baseados em informa­
ções fornecidas pela Esso Petroleum 
Company, Ltd. (Reino Unido). Para 
informações, marque o n.0 7 do Ser­
viço de Consulta, na página 65. 
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PARA CAMINHOES E TRATORES 
PEÇA NO REVENDEDOR O SEU KIT HASTINGS 
PELA ESPECIFICAÇÃO EXATA· 

REFER~NCIA CAMINH0ES DIÂMETRO 

CTB- 2(){)g/284 ALFA ROMEO (F. N M . )- O 9 .000 120mm 
CTB-2012/280 ALFA ROMEO (F N M)- D 11.000 120mm 

CTB- 27.5g · 7/204 SCANIA VABIS- BRASIL 127r'nm 

TRATORES 

--- ' CT8-?oee11e ·ALLIS GHALMERS 4 ·~t1e"· 

CT9- 2108/40-A CATERPILLAR 4 1/2" 

2C- 0837. 3/107 FORDSON MAJOR 3 10/ 10" 

CTB-2216/144 HANOMAG nomm 
CTB-2090/226 1 M . W, M . 90mm 

O? •KITS HASTI_NGSt VÊM AJUSTADOS DA 
FABRICA. COM MAO DE OBRA ESPECIALIZADA : 
DISPENSAM A PROCURA DAS PEÇAS ISOLADAS, 
ELIMINAM OS RISCOS DE IMPRECISÃO DO 
AJUSTAMENTO E SIMPLIFICAM O TRABALHO 
DE RECONDICIONAMENTO. 

INDISPENSÁVEL PARA O USO DE FROTISTAS. 
UTIL(SSIMO EM TODOS OS CASOS DE 

RECONDICIONAMENTO DE MOTORES 
À EXPLOSÃO. 

KM. 16-VIA ANCHIETA 
CAIXA POSTAL 15074- SÃO PAULO 
FONE : 07-42-7355- S. BERNARDO DO CAMPO- S. P. 



EMPI LHA DEl RA 
manual hidráulica 
"FLUILIFT" 

FAZ 4 OPERAÇÕES: 
empilha, transporta, carrega, descarrega 

Capacidade 500 Kg. 
Altura de 

elevação 1.40 mt. 
Altura total 1.85 mt. 

um produto do 
EMPILHADEIRAS 

FLUILIFT LTDA. 

Distribuidores exclusivos: 

* 
MA N E J O I 

R. Florên!lo de Abreu,157 
3.' ond.- conjunto 305 

MATERIAL DE REMOÇÃO tel. _37 : 64~6 - ~ - P~ulo 
E CONEXOS LTDA. Assostencoo tecnoco: 

Ruo Fortunoto, 298 

Espec•ahzada em acessonos para transportes mternos e remoçoes 

ACEITAM-SE REPRESENTANTES 
PARA OUTROS ESTADOS 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 42 

Veja e utilize 
o nosso 

SIHl\TJ(~f) 
• 

I) I~ 

pág. &5 
18 

o • 

~ 

\TJ~.J1l I~S'fLl JJ)I~Ill 

UM FURGÃO FRIGORíFICO - Com 
equipamento de 1/2 HP, que permite 
temperatura de - 5.°C a - 10°C, o 
departamento de carrocerias de Cama 
Bruno S.A. apresenta um frigorífico 

para ser montado em furgão, para uma 
cubagem aproximada de 2,50 m3, ou 
seja uma carga livre aproximada de· 
700 quilos. tsse compartimento é iso­
lado com STYROPOR (plástico de po­
listireno expandido) de 4" de espes­
sura, em placas encaixadas e coladas 
com adesivo especial. 

A câmara isotérmica é de linhas re­
tas, para maior fac i I idade de carga, 
com a parede posterior colocada de 
modo a não exigir alterações da porta 
traseira. É sustentada por quadros de 
madeira, tratados com dois banhos de 
óleo de linhaça a quente,· que permi­
tem o revestimento interno de todo o 
compartimento com chapas metálicas. 
O piso dispõe de ralo para escoamento 
de água. Tem, ainda, um.assoalho de 
peroba sob o revestimento metálico. 

O acesso ao compartimento de carga 
se faz por intermédio de uma porta de 
1,00x0, 60 m, tipo geladeira, com do­
bradiças e trincos apropriados, inclu­
sive um interno de emergência, que 
permite a abertura da porta por dentro. 

O equipamento de refrigeração, ins­
talado na parte posterior do compar­
timento de carga, consta de um com­
pressor e evaporador de 1/2 HP, aco­
plado a motor elétrico de eixo duplo. 
A polia, que permite acionamento do 
motor elétrico em conjunto com o com­
pressor ou isoladamente, recebe a 
transmissão através de correia em V 
por abertura no piso acionada por po-

I ia suplementar colocada no motor do 
próprio carro. 

Um termômetro no painel do veículo 
indica a temperatura da câmara frigo­
rífica. O quadro de regulagem e con­
trôle está colocado no compartimento 
posterior, junto ao equipamento. 

Para informações marque o n.0 11 do 
Serviço de Consulta, na página 65. 

ATRAS DO PETRóLEO - Esta carreta, 
devidamente encaixotada, seguiu em 
partes para a Africa do Norte, onde 
trabalhará no transporte de equipa­
mento de exploração de petróleo. O 
veículo, produzido pela IDECO, divisão 
da Dresser lndustries, Inc. e Edial Ma­
nufaturing Co., tem uma capacidade 
de carga para 234 mil quilos. Seus 
pneus, contendo cada um borracha su­
ficiente para 160 pneus de carros de 
passeio, possuem 3,50 metros de altura 
e uma largura de 1,50 metros, e foram 
produzidos especialmente pela Good­
year. Também para trabalhar na explo­
ração de petróleo, a Shel Oil Company 
desenhou e fêz construir os "caran­
guejos", dotados de eixos flutuantes 
para rodar em terreno desigual. Es­
tão em ação nas florestas do Texas e 
da Louisiana e chamam a atenção 
principalmente porque conservam seu 
corpo sempre em nível. 

LATÃO VAI, LATÃO VEM- A movimen­
tação de latões de leite traz diversos 
problemas, entre os quais os da lava­
gem e da desinfecção dos recipientes, 
que, devem ser executadas den­
tro de uma ordem tal que asse-

TRANSPORTE MODERNO N~ 1 



gure um máximo de proteção ao produto. Otimos resultados 
são obtidos com a observação das normas seguintes no 
tratamento dos latões de leite em sua movimentação. 

A - Movimentação entre a Capital e o Interior. 
Na usina de pasteurização da Capital: encaminhar os 

latões para a máquina lavadora em seguida à transferência 
do leite para o tanque de recepção; observar cuidadosamen­
te o estado de I impeza dos latões após a saída da má­
quina; e impedir a volta de qualquer latão para o Interior 
sem que esteja perfeitamente I impo. 

No pôsto de refrigeração do Interior: inspecionar os latões, 
providenciando nova lavagem nos que não estiverem em 
condições; vaporizar o latão, quando fôr o caso; colocá-los 
destampados, com a bôca para baixo, sôbre estrado de ma­
deira, quando não usados imediatamente; e, no momento 
de encher os latões com o leite resfriado enxaguá-los com 
cais ou menos 10 I itros de solução clorada. Essa solução 
pode ser repassada de latão para latão. 

B - Movimentação entre o Pôsto e a Fazenda. 
No pôsto: encaminhar os latões para a máquina lavadora 

ou à lavagem manual, logo após a transferência do leite 
para o tanque de recepção: observar o estado de I impeza 
dos latões após a operação; vaporizar os latões, quando 
necessário; e impedir a volta à fazenda dos que não estejam 
perfeitamente I impos. 

Na fazenda: colocar os latões destampados (a bôca para 
baixo) sôbre estrado de madeira; lavar todo o vasilhame 
destinado a ter contato com o leite (baldes, funís, etc.)· 
colocar todo êsse vasilhame, destampado e emborcado, sôbr~ 
estrado de madeira; antes da ordenha, enxaguar com solução 
clorada todo o vasilhame que terá contato com o leite· e 
antes de encher os latões com o leite ordenhado enxaguá~ 
los com a solução clorada. ' 

GAS DE FOGÃO EM CAMINHÃO - A Ultragás vai converter 
os motores dos caminhões de sua frota e.m motores a GLP 
- ou gás I iquefeito de petróleo, o mesmo produto que as 
donas-de-casa chamam de gás engarrafado ou gás em boti­
jão. Um lnternational NV-148, adaptado experimentalmente, 
passou em todos os testes e já está integrado na frota Ultra­
gás, cumprindo um último: o teste ê:le uso. A utilização do 
GLP, como combustível de motores de explosão, inédita no 
Brasil, é tradicional nos Estados Unidos. Recomenda-se 
especialmente o seu uso para grandes frotistas e emprêsas 
de transportes coletivos. Entre suas vantagens salientam-se: 
maior econOmia de operação, menor desgaste o motor, fun­
cionamento mais silencioso e uniforme e total ausência de 
cheiro e fumaça. O motor a GLP é, bàsicamente, o mesmo 
que o utilizado com combustível convencional. Apresenta, 
no. entanto, uma maior taxa de compressão, para aproveitar 
tôda a capacidade potencial do GLP, que chega a apre­
sentar um índice de 125 octanas. A grande diferença entre 
um e outro, consiste no sistema dé alimentação, desde o 
reservatório ao sistema de ignição. O reservatório é feito 
de material extremamente resistente, para suportar a pressão 
do GLP. Dispõe de um sistema de válvulas especiais, que 
permite abastecimento rápido e seguro e de um outro sis­
tema de válvulas de alívio para a eventualidade da forma­
ção de pressões elevadas dentro do reservatório. Do tan­
que, o cómbustível é conduzido, ainda em estado líquido e 
sem necessidade de bomba, pois está sob pressão, até o 
sistema de carburação, passando por um filtro. especial. O 
sistema de carburação, extremamente simples, é constituido 
de duas peças: o conversor (similar aos- usados nos botijões 
de uso doméstico), cuja função é passar .o GLP do estado 
líquido para o gasoso, e do carburador pràpriamente dito, 
muito mais simples e forte que os utilizados nos motores 
a gasolina. Para mais informações marque o n.0 12 do Serviço 
de Consulta, na página 65. · 
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DVNIIOP presença que se destaca ... 

Anos de pesquisas e experiência, em quase todos os palses do 
mundo, capacitam-nos a oferecer produtos com algo que é o nosso 
orgulho: a qualidade, acima de tudo. Por isso, também na indús­
tria, Dunlop é um fator a mais de tranqüilidade .. É uma presença 
que se destaca. Os especialistas do nosso Departamento Técnico 

estão inteiramente às suas ordens - consulte-os. 

Transmissão 

Correias 
Transportadoras 

DUN~OP 
- qualidade, acima de tudo 

cin 146-63 
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"TROLETE" É UM REBOQUE - Re­
boque para jipes e carros de passeio, 
o "trolete", recente lançamento da 
Pontal Material Rodante S.A., inteira­
mente de aço, dotado de características 
técnicas e dimensionais para aplica­
ções na zona rural, é apresentado em 
quatro modelos: "troletes" 20, 21, 22 e 
W.O., com capacidade de carga de 750 
e de 1.500 quilos com duas rodas tipo , 

jipe aro 16. Além dos "troletes", a 
Pontal vem fabricando 15 tipos dife­
rentes de carretas, com duas ou quatro 
rodas, de tração animal ou motora e 
com capacidade de 2.500 a 12 mil 
quilos. Para informações, marque o 
n.0 14 do Serviço de Consulta, na pá­
gina 65. 

MAQUINAS ENSACAM- Mais de cem 
produtos diferentes, desde cimento até 
bebidas, são embalados em sacos· de 
papel multifolhado com o auxílio de 
máquinas automáticas de ensaque. A 
Bates do Brasil S.A . fabrica sacos e 
máquinas para os mais diversos pro­
dutos. Com a vantagem de operar em 
áreas reduzidas, o ensaque automá­
tico oferece um serviço mais rápido 
e higiênico. Para informações, marque 
o n.0 16 do Serviço de Consulta, na pá­
gina 65. 
PISTõES PARA GASOLINA - Alcan­
çando, a esta altura, 215 tipos de pis­
tões para motores Diesel em sua linha 
de fabricação, a Metan S.A . de São 
Bernardo do Campo inicia, agora, a fa­
bricação de pistões para motores a ga­
solina. Maquinaria especial de grande 
produtividade foi instalada e, a exem­
plo dos pistões para motores Diesel, 
os pistões para motores a gasolina pas­
sam por inspeção de qualidade no fi­
nal, peça por peça, através uma linha 
de aparelhos "Solex". Para informa­
ções, marque o n.0 17 do Serviço de 
Consulta, na página 65. 

NôVO GARFO PARA MADEIRA - Um nôvo garfo para toras de madeira, de perfil 
baixo, pode ser adaptado aos Traxcavators Caterpillar 955 H. O implemento foi proje­
tado para proporcionar melhor contrôle de carga oara toras de madeira de cinco me­
tros, troncos de árvores e madeira serrada. Sua capacidade é para transportar 3,2 m3 
de madeira e troncos de cinco metros de comprimento. Com êsse garfo, sem 
contrapêso, a 955 H pode levantar 6.260 kg à altura total de 3,30 m, proporcionando 
bom espaço I ivre para carregar caminhões. Uma inclinação de 40 gráus, para 
trás, na posição de carregar, permite que a carga seja mantida próxima à frente 
da máquina, para melhor equilíbrio geral quando o Traxcavator estiver em movi­
mento sôbre galhos e tocos de árvores na floresta. Uma característica importante 
do nôvo garfo é o fecho de seis polegadas do grampo hidráulico superior. Alguns 
galhos, uma pequena tora de madeira serrada ou um tronco de árvore podem ser 
agarrados, com segurança, pelo grampo. O grampo abre-se até 1,10 m, quando se 
está trabalhando com cargas maiores. Para informações, marque o n.0 13 do Serviço 
de Consulta, na página 65. 
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PONTES ROLANTES SOB ENCOMENDA 
- A Bardella S.A ., Indústrias Mecâ­
nicas, está entregando periàdicamente 
pontes rolantes para tonelagens d iver­
sas, fabricadas sob encomenda. Quatro 
pontes, entregues há pouco à Promeca 
S. A., Indústria e Comércio, já estão 
Em plena atividade: são ·duas pontes 
rolantes para 500 quilos, com vão entre 
centro dos trilhos de 6,50 m.; uma, de 
cinco toneladas, com vão entre centro 
dos trilhos de 8,20 m; e uma para 10 
toneladas, com vão entre os trilhos de 
12,66 m. Para informações, marque o 
n.0 15 do Serviço de Consulta, na pá­
gina E5. 

NOVOS RECIPIENTES - Em material 
termoplástico, para líquidos e sólidos, 
podendo substituir o alum·ínio, as cai­
xas de papelão e, em alguns casos, as 
de aço inoxidável, a Plásticos Hevea 
l.tda. apresenta um nôvo tipo de reci­
piente com capacidade para 50 litros. 
Usados, principalmente, para trans­
porte de materiais em indústrias, as 
caixas podem diferenciar seu conteúdo 
por suas côres externas. Para informa­
ções, marque o n.0 18 do Serviço de 
Consulta, na página 65. 

PIRELLI N+ N - Sem mofar ou en­
charcar, não absorvendo a umidade do 
sereno, neblina ou garoa e resistindo 
ao fogo, óleo, gorduras e à maioria dos 
ácidos, a cobertura Pirell i N + N é con­
feccionada em tecido de nailon espe­
cial e impermeabilizada com Neoprene 
de ambos os lados. Prestam-se à pro- ..z--
teção de cargas de caminhões, vagões 
e de convés. Os panos que formam a 
cobertura são unidos com cola espe-
cial, evitando a passagem de água por 
furos de agulha. Com essa cola, quais-
quer reparos são feitos com facilidade. 
Para informações, marque o n.0 19 do 
Serviço de Consulta, na página 65. 

TRANSPORTE MODERNO pede aos 
seus leitores que enviem notícias e 
fotografias para aproveitamento nesta 
seção, reservando-se o direito de se· 
lecionar todo o material recebido. 
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8o anos de permanente atualização 
Há oito decênios vimos servindo o comércio e a indústria de nossa terra. Quase um século 

oferecendo um complexo de serviços - que vai desde a armazenagem de mercadorias até a 

navegação própria, despachos de importação e exportação de cabotagem, administração de seguros. 

Hoje, a organização é um padrão de seriedade e eficiência comprovadas. 

E a confiança em nós depositada é estímulo para constante renovação e 

aperfeiçoamento de nossa atividade. 

Dessa permanente atualização é prova o sucesso de L. FIGUEIREDO TRANS­

PORTES RODOVIÁRIOS S.A., que ora completa seu 1. 0 ano de vida, integran­

do-se no complexo de serviços que prestamos para unir o Brasil de porta a porta, 

de Pôrto Alegre a Belém do Pará. Telefones: 92-1435 (SP) e 30-0788 (Rio) . 

O R G A N I Z A c··Ã O L. F I G U E I R E D O 
I 
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s• RODA SIIMIPLEX ••co&RASINIA .. 
com seu sistema exélusivo de engates, oferece muifo maiom 
segurança e eficiência nos transportes. Suas peças forjadas 
são mais resistentes e podem ser substituídas isoladamente 
com facilid~de, evitando perda de tempo e g~rantindo lucros 
sempre ma1ores . 

• ma1or 
segurança 

nos 
transportes 

fALANDO EM PROIJRESSO DIZEMOS 

COMPANHIA BRASILEIRA DE MATERIAL FERROVIÁRIO -''COBRASMA" 

AMERICA • 1.151 USINA EM OSASCO - SÃO PAULO 
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, 
CARGA AEREA: 
DA ASPIRINA 
AO BOI EM PÉ 

Uma aspirina ou um boi em pe sao merca­
dorias que se pode despachar fàcilmente por 
avião quando o problema é fazê-las chegar 
depressa a lugar distante. Tudo o mais que se 
queira mandar (cavalo de corrida, penicilina, 
automóvel ou liquidificador) um avião poderá 
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transportar. Basta que não seja inflamável. 
Êsse transporte pode lhe custar em frete três 

vêzes mais do que se a carga fôsse por caminhão 
ou navio, mas ela chegará em seu destino antes 
que o navio desatraque do primeiro pôrto ou o .ca­
minhão dobre o espigão da metad~ do caminho. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 1 
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Com o aparecimento de rodovias 
pelo país, a maior parte do transporte 
de longa distância tem-se transferido 
para o caminhão, que não é barato 
como o navio mas é mais rápido e en­
trega em boas condições suas cargas 
nos destinos mais distantes. 

Parte do Nordeste e as regiões Nor­
te e Noroeste, contudo, são atualmen­
te melhor servidas pelo avião, tanto 
pela distância a que se encontram do 
mercado produtor como pela absoluta 
falta de estradas. 

A rapidez do transporte aéreo e as 
facilidades que oferece, coletando e 
entregando a carga no domicílio, são 
fatôres de compensação na concorrên­
cia que as emprêsas aéreas enfrentam 
com os fretes inferiores do caminhão e 
do navio. 

Portanto, se a pe:.:gunta é "o que se 
pode transportar por avião?" a resposta 
deve ser "quase tudo, de preferência 
caro, leve e que precise ir para longe". 

Seiscentos laboratórios de produtos 
farmacêuticos brasileiros sabem disso e, 
para longe, mandam seus produtos de 
avião. Tecidos de nailon, raion e algo­
dão, aparelhos eletro-domésticos, sapa­
tos (caros para o Sul, baratos para o 
Norte), veículos e peças também voam 
no sentido Sul-Norte. Minérios, borra­
cha, peles silvestres, látex, pimenta-do­
reino, do Norte para o Sul. Automóvel 
e gado em pé também se têm trans­
formado em carga aérea. A procura de 
disponibilidade em cargueiros para êles 
aumentou tanto que a Vas{1 planejou 
e está executando um sistema de trans­
porte especial para atendê-la. 

O que não se pode mandar de avião 
é tudo que fôr classificado como "in­
flamável" e nessa designação se incluem 
os explosivos, gasolina, querosene, óleo, 
álcool, éter e alguns produtos farma­
cêuticos. 

Despacho e 2 sistemas 

Despachar por avião é muito fácil. 
O seu trabalho pode ser pràticamente 
nenhum se você telefonar para a com­
panhia aérea que serve a cidade para 
onde deve ir a mercadoria. Um cami­
nhao da emprêsa aérea irá ao seu es­
tabelecimento apanhar a carga que de­
verá sair daí acompanhada da Nota Fis­
cal, único documento exigido para o 
transporte. 

Desde então a mercadoria fica sob 
responsabilidade civil da companhia de 
navegação aérea e nessa condição per­
manecerá até o momento da entrega no 
estabelecimento ou residência do desti­
natário, que muitas vêzes é o responsá­
vel pelo pagamento do frete, circuf\S­
tância que pode diminuir mais ainda 
seu trabalho. 

As grandes emprêsas industriais e co­
merciais usam vanos sistemas de e"Xpe­
dição periódica de mercadoria por 
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av1ao. Dois exemplos de sistemas usa­
dos por indústrias paulistas aqui serão 
apresentados para ilustração. 

São duas emprêsas fabricantes de 
produtos farmacêuticos, uma com mo­
vimento mensal de frete aéreo de mais 
de um milhão de cruzeiros e outra com 
movimento de dois milhões e meio 
por mês. 

A Emprêsa 1 é a Fontoura Wyeth 
Indústrias Farmacêuticas, que trabalha 
com um sistema de irradiação de seus 
produtos para uma rêde de filiais que 
se estende por todo o país. Tem 12 
filiais, mas ao caso presente - trans­
porte de carga aérea - interessam 
apenas três: Belém, Recife e Fortaleza. 

A base para contrôle de estoques 
de seus produtos em todo o território 
nacional é dada à Emprêsa 1 pela 
"posição do estoque" que as filiais 
mandam quinzenalmente (por tele­
grama ou avião). Mensalmente faz­
se também uma previsão de vendas 
para o país tendo em vi9ia as vendas 
de filiais nos últimos meses. Dessas 
informações resulta o "estoque máxi­
mo" para a próxima temporada. 

A matriz deve manter o estoque 
máximo sempre em vias de ser com­
pletado ràpidamente. Para isso, quan­
do se trata de filial muito distante, 
tem sempre uma grande quantidade 
de seus produtos em trânsito. 

O sistema funciona assim. A infor­
mação quinzenal da filial de Belém 
diz que seu estoque de antibiótico 
- cujo máximo previsto é de três 
mil unidades - é nesse dia de mil 
unidades. 

Uma verificação no mapa de mer­
cadoria em trânsito demonstrará que 
na mesma ocasião viajam com destino 
à filial de Belém 800 unidades do re­
ferido antibiótico. Há portanto, falta 
de 1.200 que devem ser embarcadas 
imediatamente. 

Um pedido é preenchido com a 
especificação do produto e número de 
unidades necessárias. Segue para a 
seção de faturamento com cópia para 
a seção de antibióticos. Dois dias 
depois a mercadoria desce à seção de 
despacho onde é embalada e entregue 
à emprêsa aérea, cujos caminhões ali 
vão receber a carga. 

A Fontoura embarca seus produtos 
nos caminhões das companhias aéreas 
com empilhadeiras desde que verifi­
cou que as avarias nos produtos em 
trânsito começavam nessa operação. 

A Emprêsa 1 não faz contrato de 
seguro com as companhias aéreas, que 
só podem oferecer .garantias contra 
danos considerados como de sua res­
ponsabilidade civil. Prefere uma co­
bertura total através de contrato com 
uma companhia seguradora. Trabalha 
com o sistema de averbação, que 
consiste em uma apólice aberta à qual 

vão sendo acrescentados valor e espe­
cificação das mercadorias embarcadas. 

Das filiais ao consumidor a merca­
doria da Fontoura tem ainda de passar 
por uma operação de transporte, que 
é chamada redistribuição. Na maio­
ria das vêzes essa última fase fica por 
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CARGA AtREA 
conta dos compradores, que escolhem 
o transporte de sua preferência. REMÉDIOS CONSTITUEM 

A filial de Belém - por causa da 
dificuldade de transporte na sua re­
gião- tem um trabalho, que é mandar 
parte do seu estoque para outras 
cidades. Assim, só para Manaus manda 
mensalmente uma quantiqade de pro­
dutos farmacêuticos que lhe custam 
250 mil cruzeiros em frete. Belém 
serve também dêsse modo a cidades 
menores do Pará e Amazonas. 

CARGA TRADICIONAL 

A embalagem usada pela Emprêsa 
1 especialmente para transporte aéreo 
é de papelão enrugado. Com êsse 
material faz grandes caixas dentro das 
quais se acomodam caixas menores. 
Dentro dessas, separados pela tradi-

. cional gradezinha de papelão, vão os 
rem~dios. As caixas pequenas são se­
paradas uma da outra por camadas de 
palha. A caixa externa é fechada com 
fita gomada e envolvida por uma fita 
de aço no sentido transversal ao da 
gomada. 

A caixa grande recebe um rótulo 
com o enderêço do destinatário, o nome 
do laboratório e do produto que con­
tém. 

Em casos de remessa urgente para 
qualquer parte do país, para atender a 
uma necessidade não esperada ou para 
competir numa concorrência pública, a 
Fontoura manda sua mercadoria por 
avião também. 

Para essa emprêsa, quando o custo 
do frete aéreo significar até cinco por 
cento do valor da mercadoria a ser des­
pachada é econômico mandá-la por 

avião. Do contrário, prefere enviar por 
outro meio de transporte. Alguns dos 
seus produtos são de baixo preço e nesse 
caso ela nunca os envia por avião, mas 
por qualquer outro meio de trans­
porte existente. Envia-os em tambores 
por navio ou caminhão (quando há 
estrada) 

Sistema bem diverso é o usado pela 
Emprêsa 2 que é a Companhia Quí­
mica Rhodia Brasileira. Não tem 
filiais pelo país e prefere tratar dire­
tamente COJP clientes a quem vende 
em grande escala e chama de "distri­
buidores". 1:-stes se obrigam a ter um 
estoque mínimo igual a três vêzes o 
consumo mensal de sua região e devem 
repor as quantidades consumidas 
através de pedidos mensais. 

Para promoção de seus produtos 
nas várias regiões do país a Em­
prêsa 2 tem agentes que trabalham 
independentes dos distribuidores. A 
êles se destinam as únicas remessas 
de mercadorias que essa emprêsa faz 
por sua iniciativa. 

Tem distribuidores por todo o Bra­
sil , inclusive Manaus, Belém, Recife 
e Fortaleza, que são os que recebem 
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a mercadoria por avião. últimamente, 
Recife e Fortaleza vêm sendo abaste­
cidas por rodovia através da Rio-Bahia, 
que vem permitindo o transporte num 
período de 20 a 30 dias. 

A sede da Rhodia é em Santo 
André, mas difícilmente os caminhões 
das emprêsas aéreas vão lá buscar a 
mercadoria despachada, pois ela pre­
fere que os volumes sejam apanhados 
em seu depósito em São Paulo. 

Trabalhando com preços FOB 
(preço da mercadoria em São Paulo) 
na maioria das vêzes e, portanto, 
deixando aos distribuidores o problema 
da esc0lha do meio de transporte, a 
Rhodia não tem muita preocupação 
com a questão. 

Limita-se a executar a operação 
embarque conforme o desejo do clien­
te anunciado no pedido. Dessa forma, 
o único contrôle sôbre o fluxo de 
distribuição de produtos se faz pelo 
compromisso de "estoque mínimo" 
estabelecido entre os distribuidores e 
a indústria. 

A Emprêsa 2 controla apenas os 
estoques de seus agentes, que são 
pequenos, destinados a servir a hospi­
tais e médicos. A renovação é feita 
mensalmente através da informação da 
"posição de estoque" enviada pelo 
agente. 

A Rhodia julga o transporte aéreo 
econômico, para qualquer lugar, quan­
do o custo do frete não supera a taxa 
de quatro por cento sôbre o preço da 
mercadoria eJll trânsito. Nessas con­
dições também quando é preciso aten­
der a concorrência pública ou a algum 
caso de urgência, o .transporte é aéreo. 

O sistema de embalagem usado pela 
Emprêsa 2 em suas remessas por avião 
é semelhante ao da indústria anterior­
mente citada. 1:-sse sistema é, aliás, 
muito usado pelos laboratórios brasilei­
ros devido ao pêso do material. 
As divisões de carga 

O frete aéreo, segundo as caracte­
rísticas do volume a ser despachado, 
tem quatro tipos de taxação, todos re­
sultantes de diferentes porcentagens 
calculadas sôbre uma tarifa (básica) 
de passageiros do mesmo percurso, ta­
rifa essa calculada conforme o custo 
operacional da aeronave. As tarifas 
de passageiros variam conforme o tipo 
de avião utilizado - avião mais rápi-
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OPERAÇA'O CARGA - Como em outros setores, a empilhadeira, também nos aeroportos, é um eficiente equipamento. 

do é mais caro. As tarifas de carga 
são as mesmas seja qual fôr o tipo do 
aparêlho utilizado. 

Para efeito tarifário, o transporte de 
mercadorias nas linhas aéreas domés­
ticas compreende duas categorias: a) 
carga preferencial; b) carga preterida. 
Em função da urgência no transporte, 
a carga preferencial compreende duas 
categorias: a) carga expressa; b) car­
ga-encomenda. A carga expressa, con­
forme determinação da DAC, deverá 
ser transportada na primeira viagem 
ou, no máximo, dentro das vinte e 
quatro horas que se seguirem à sua 
expedição. As emprêsas cumprem essa 
disposição conforme as suas disponibi­
liqades de espaço. A tarifa "Expresso" 
é de um por cento da tarifa básica 
de passagem, qualquer que seja a ca­
tegoria da aeronave, para quilograma 
ou I O mil centímetros cúbicos, ou 
fração. Supondo-se, por exemplo, que 
a tarifa básica de passagem para Ma­
naus custe Cr$ 45.200,00 a tarifa 
"Expresso" será de Cr$ 452,00 por 
quilo ou por I O mil centímetros cúbi­
cos, inclusive a taxa de Previdência 
Social, que é de I O por cento sôbre 
o frete líquido. 

A carga-encomenda que, como a ex­
pressa, não rem limite de pêso ou 
cubagem, deverá ser transportada en­
tre as 24 e 72 horas que se seguirem 
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à sua expedição. A tarifa "Encomen­
da" é de 80 por cento da tarifa "Ex­
presso", por quilograma ou IO mil cen­
tímetros cúbicos, ou fração. A tarifa 
mínima de despacho para carga pre· 
ferencial é de Cr$ 300,00. 

A carga preterida está dividida em 
duas categorias: a) carga geral, b) 
carga de retômo, transportada nas eta­
pas de viagens nos seguintes sentidos: 
Norte-Sul, até Rio de Janeiro e/ou São 
Paulo; Sul-Norte, até São Paulo e/ou 
Rio de Janeiro; Oeste-Leste, até São 
Paulo e/ou Rio de Janeiro. A carga 
preterida, que também não tem limi­
te de pêso ou cubagem, deverá - con­
forme as mesmas determinações da Di­
retoria de Aeronáutica Civil - ser 
transportada dentro das disponibilida­
des materiais da emprêsa, mas não po­
derá exceder de uma semana o prazo 
do transporte, contado da respectiva 
expedição, salvo acôrdo prévio entre 
as partes para dilação dêsse prazo. 

A tarifa "Carga" é de 65 por cento 
da tarifa "Expresso", por quilograma 
ou I O mil centímetros cúbicos, ou fra­
ção. A tarifa "Retômo" é de 30 por 
cen'tro da tarifa "Expresso" nas rotas 
nos sentidos Norte-Sul e Oeste-Leste, 
até Rio e/ ou São Paulo, e de 40 por 
cento nas rotas no sentido Sul-Norte, 
até São Paulo e/ou Rio de Janeiro. A 
tarifa mínima para carga de retômo 

é de Cr$ 20,00 para quilograma ou 
I O mil centímetros cúbicos, ou fração. 

O transporte de jornais, revistas e 
livros será feito sempre preferencial­
mente, qualquer que seja seu pêso ou 
cubagem, aplicando-se-lhe sempre a 
tarifa "Carga". f'. vedado adicionar à 
tarifa "Carga" qualquer importância 
a título de ~eguro, ressalvada a taxa 
"ad valorem", que incidirá sôbre o 
valor declarado pelo expedidor na 
proporção de 1/IOOO. 

Quando no conhecimento de embar­
que da mercadoria se declara o seu 
valor, a companhia de navegação aérea 
cobra uma taxa de seguro obrigatória, 
mesmo que o embarcador tenha segu­
ro próprio. Essa taxa é de Cr.$2,50 
por um mil cruzeiros de valor decla­
rado. Não se declarando o valor o 
seguro pode ser cobrado ou não, con­
forme o desejo do dono da mercadoria. 

O preço do vôo 
O frete aéreo, como já foi visto, 

varia na mesma proporção que a ta­
rifa de passageiros porque é uma per­
centagem dela. O preço da passagem 
aumenta especialmente em razão da 
distância entre os pontos extremos do 
vôo e também por causa de escalas e 
transbordos. 

O frete nem sempre é cobrado pelo 
pêso dos volumes porque muitas vêzes 
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no serviço contínuo 

também em curta 
e média distâncias 

Mercedes-Benz 
é melhor negócio! 

FAIXA DE RENDIMENTO- O conjugado-motor 
e o consumo especifico por HP desenvolvido, es­
táveis em qualquer regime do motor. asseguram um 
alto rendimento de potência e refletem a perfeição 
da combustão e a consequente eliminação dos 
resíduos e de seus efeitos de corrosão. 

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

Os caminhões de entregas diárias têm rude tarefa a cumprir. As muitas horas de 
funcionamento ininterrupto do motor, alternando marchas lentas e regimes variáveis, 
exigem muito mais em resistência, economia e durabilidade do que o transporte em 
longa distância. Para atender a essas condições de trabalho impõe-se o Mercedes­
Benz Diesel. A combustão total e perfeita que o sistema Mercedes-Benz Diesel pro­
porciona, combinada com um regime térmico extremamente estável, permite nãO 
apenas grande economia de combustível - que por si só é mais barato - mas, evita 
a formação de resíduos da combustão incompleta, a consequente contaminação do 
lubrificante e a corrosão precoce das partes mecânicas e os decorrentes gastos 
de combustível, peças e manutenção. Por outro lado, a independência de ignição 
elétrica e suas habituais falhas e urg balanceamento original e correto entre motor, 
órgãos de tração e demais componentes do veículo, tornam o Mercedes-Benz Die­
sel o caminhão que melhor responde às exigências do transporte em curta e média 
como em longa distâncias. Utilizando menor número de unidades, Mercedes-Benz 
Diesel permite alcançar. com elevada rentabilidade, máxima eficiência no transporte 
em serviço contínuo. 

MENOR CUSTO DE MANUTENÇAO- A uni­
forme distribuição do pêso sObre as rodas no Mer­
cedes-Benz Diesel assegura desgaste por igual dos 
pneus. Isto, mais a vantagem de possuir pneus 
de igual rodagem nas 6 rodas, garante expressiva 
econom1a no custo de manutenção da frota. 

MAIOR MANEABILIOAOE- O caminhAo Mer­
cedes-Benz se destaca pelo reduzido circulo de 
viragem, de apenas 7 metros de raio, que lhe per­
mite oferecer uma ampla facilidade de manobra. 

JH:ERCEDES-BENZ 
Sua boa estréia em qualquer estrada 

MERCEDES-BENZ DO BRASIL S . A.- A maior rêde de Concessionários Diesel do Pais 
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CARGA A~REA 
êles ocupam o espaço do avião, mas 
sem o pêso correspondente. O trans­
porte de caixas vazias, por exemplo, 
que durante certa época foi muito co­
mum para o Norte seria antieconômi­
co se não fôsse cobrado por centíme­
tros cúbicos. Dez mil cm3 de volume 
equivalem a um quilo de mercadoria 
para cobrança de frete. 

O preço do frete varia de compa­
nhia para companhia (sem nunca ex­
ceder o limite fixado pela DAC) em 
virtude de diversos motivos. Um dê­
les é a diferença de percurso entre as 
várias emprêsas para se ir a um mes­
mo destino. O percurso mais longo 
fica mais caro porque mais caro é o 
custo operacional da aeronave. Algu­
mas pequenas companhias têm também 
cobrado tarifa um pouco menor para 
a conquista de clientes. 

Em média, porém, o preço de frete 
- induídas as taxas de Previdência 
(I O por cento) - para algumas das 
cidades mais importantes do país e ten­
do-se São Paulo como origem, é o se­
guinte: Tarifa "Carga": Brasília, Cr$ 
I38; Belém, Cr$ 294; Belo Horizon­
te, Cr$ 79; Campo Grande, Cr$ II5; 
Corumbá, Cr$ I55; Cuiabá, Cr$ I77; 
Guajará-Mirim, Cr$ 360; Macapá, Cr$ 
358; Natal, Cr$ 293; Pôrto Alegre, 
Cr$ I25; Pôrto Nacional, Cr$ 200: 
Pôrto Velho, Cr$ 362; Recife, Cr$ 
265; Rio Branco, Cr$ 399; Rio de 
Janeiro, Cr$ 42. 

Tarifa "Expresso": Brasília, Cr$ 
200; Belém, Cr$ 433; Belo Horizonte, 
Cr$ II8; Campo Grande, Cr$ I7I; Co­
rumbá, Cr$ 238; Cuiabá, Cr$ 264; 
Guajará-Mirim·, Cr$ 523; Macapá, Cr$ 
520; Natal, Cr$ 432; Pôrto Alegre, 
Cr$ I82; Pôrto Nacional, Cr$ 3IO; 
Pôrto Velho, Cr$ 495; Recife, Cr$ 
382; Rio Branco, Cr$ 547; Rio de Ja­
neiro, Cr$ 70 por quilo ou I O mil 
centímetros cúbicos. 

O tempo gasto para o transporte aé­
reo a algumas dessas cidades tem sido 
estudado pelas indústrias farmacêuti­
cas citadas neste trabalho. Segundo a 
Emprêsa I, as remessas para sua filial 
de Belém demoram dez dias para che­
gar. A Emprêsa 2 diz que a demora 
varia entre dez e quinze dias quan­
do despachada. para Belém. Para Ma­
naus a viagem dos produtos da Emprê­
sa 2 dura de sete a dezesseis dias. 
Para Recife, seis dias e Salvador, nove 
dias. Para o Rio de Janeiro e Pôrto 
Alegre - para onde só se manda mer­
cadoria em emergência - a viagem de­
mora de três a cinco dias. 

A aerocarga 

A tendência de algumas companhias 
é abandonar, paulatinamente, o trans­
porte pesado e dedicar-se às encomen­
das aproveitando a disponibilidade de 
espaço nos aviões de passageiros cha-
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EM TEMPO DE JATO- O grande jato da foto é o primeiro Boeing 707-320 C, da Pan 
American World Airways. Aparêlho misto, presta-se tanto ao transporte de cargas, 
como ao de passageiros. Note-se a porta apropriada ao carregamento de mercado­
rias. Com seu uso, o transporte de carga por via aérea entra, de vez, na era do jato. 

mados mistos (os de luxo não levam 
carga alguma). A Vasp, a Varig e a 
Paraense, contudo, pensam diversa­
mente e pretendem multíplicar suas 
atividades no setor de transporte de 
carga. 

A Vasp criou a Aerocargas e come­
çou o ano de I963 pintando com côr 
diferente alguns dos seus aviões -
que foram do Lóide Brasileiro - para 
destiná-los ao transporte de carga. 

Com cinco cargueiros - dois "Cur­
tis-Comander", um DC-4 e dois DC-3 
- está experimentando um plano de 
vôos com horário fixo de partida em 
dias marcados na semana e com percur­
sos que cobrirão grande parte do ter­
ritório nacional. 

Os horários serão rigidamente obede­
cidos e os aviões cargueiros auxilia­
dos pelas disponibilidades de espaço 
das aeronaves mistas da emprêsa que 
irão dando vazão ao fluxo de cargas 
até os centros intermediários como Rio 
de Janeiro, Br,asília e Recife, situados 
a meio caminho do destino. 

Por exemplo, aeronaves mistas 
(Scandia, Douglas) que fazem a linha 
São Paulo - Rio de Janeiro - Bra­
sília da Vasp vão deixando cargas des­
tinadas ao Norte em um seu armazém 
construído em Brasília com êsse ob­
jetivo. A aeronave mista que faz a li­
nha São Paulo - Belém - Manaus 
faz escala em Brasília, apanha essa 
carga e a leva até o destino, aproveitan­
do a disponibilidade de pêso que possa 
ter, pois normalmente deixa a maior 

!?arte dos passageiros no Distrito Fede­
ral, segundo estudos da companhia. 

Os cargueiros, por sua vez, deverão 
partir de São Paulo ou Rio de Janeiro 
e seguir a rota Belo Horizonte, Bra­
sília, Manaus, Santarém, Belém, Ma­
capá, Fortaleza, Recife, Salvador e no­
vamente São Paulo - Rio de Janeiro. 

Voando no sentido inverso outros 
cargueiros cumprirão a mesma rota ser­
vindo primeiro as cidades litorâneas 
do Nordeste, subindo para a região 
setentrional e daí voltando para o Sul. 

Um p1ano de promoção do transpor­
te aéreo no Norte faz parte do esque­
ma da Vasp para lhe garantir um mí­
nimo de carga nos vôos de retôrno. 
Serviços de coleta estão sendo organi­
zados em cada uma dessas cidades 
para atrair essa carga. 

O DC-4 terá a disponibilidade mé­
dia de 8. 500 quilos para o transporte 
de carga útil, dos dois DC-3, 3. 500 
quilos cada e os dois C-46, 4. 500 
quilos cada. 

Explicando o aperfeiçoamento do seu 
sistema de transporte de carga a dire­
ção da Vasp afirma ter chegado à con­
clusão de que terminou no Brasil a 
época da aventura nesse tipo de trans­
porte. Daqui para diante as com­
panhias aéreas terão a concorrência dos 
transportes de superfície, que aos pou­
cos se aperfeiçoam. Para sobreviver 
precisarão de planejamento. E para 
conquistar o cliente - já que não pode 
oferecer frete a baixo preço preci­
sarão apresentar eficiência. 
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TRANSPORTE INTERNO 

ARRANJO FÍSICO REDUZ OS CUSTOS 
Quando se procede ao estudo para melhorar a disposição da 

maquinaria e o transporte interno de uma fábrica, deve-se 
levar em conta que o custo de produção, por unidade, com 
o novo método, precisa ser menor do que o existente, para 
que haja vantagem na mudança. 

Se essa é a base para a sua decisão, não se deve esquecer 
que, em geral, as alternativas viáveis se reduzem a um pe,­
queno número e se devem comparar racionalmente, sem partir 
de ' idéias preconcebidas ou de preferências subjetivas. 

Tendo isto em mente é preciso fixar os objetivos pre­
tendidos. No caso de rearranjo de instalações o importante 
é reduzir o desperdício de mão-de-obra em operação de trans­
porte, evitar esfôrço físico excessivo e acidentes, possibilitar 
a expansão do volume de produção dentro da área de tra­
balho disponível, procurando ganhar espaço útil, através de 
melhor disposição das máquinas. 

Por onde começar o planejamento? Existe um método ló­
gico para escolha do melhor sistema? Quais as variáveis que 
influirão na decisão? Estas são algumas das perguntas que 
se poderá fazer quando se encontrar diante de problem'a 
semelhante. 

Procurando alguma ajuda na literatura existente, aliás con­
siderável, sôbre o assunto, pode-se encontrar alguns princí­
pios gerais que se aplicam certamente ao caso do planejamen­
to de uma fábrica nova, mas não necessàriamente ao remanejo 
de uma emprêsa antiga, onde as limitaçf>es impostas restringem 
severamente sua liberdade de escolha. Ademais, existem em 
nosso meio forte preconceito contra preceitos enunciados, 
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sem levar em conta as condições muito peculiares de nossa 
economia e nossa indústria. 

Objetivo e definições 
f: objetivo dêste artigo enunciar alguns prinCipiOs de ar­

ranjo físico e transporte interno que nos parecem válidos 
para o caso de rearranjo de uma instalação existente, tendo 
em vista as particularidades da indústria brasileira atual. 

Inicialmente definiremos os têrmos de nossa matéria. 
a) O arranjo físico é a disposição relativa a ser dada às 

diversas seções da fábrica e às máquinas, dentro de cada 
seção. 

b) O transporte interno de materiais refere-se, essencial­
mente, à escolha do equipamento mais conveniente e econô­
mico para levar o material de uma seção a outra ou trans­
feri-los de uma máquina a outra. 

Podemos enunciar agora o princípio fundamental de rear­
ranjo de uma instalação em funcionamento; o custo do mé­
todo proposto, por unidade produzida, deve ser menor do 
que o existente, de modo a proporciorar uma economia sa­
tisfatória para a firma, no período mais curto possível. 

Caro não serve 
Nos exemplos seguintes, veremos como êsse princ1p10 so­

brepuja outro que afirma que "os produtos devem transitar 
o menos possível entre uma máquina e outra". 

Exemplo I - Em certa indústria têxtil, as pesadas bobinas 
de tecido voltavam antes e depois de cada operação (impres-
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Fig. 1-B - Rearranjo estudado 
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Fig. 2-A - Arranjo existente 

são, tratamento, acabamento, corte) a uma sala de depósito, 
onde eram pesadas e provisoriamente armazenadas. Os trans­
portes eram efetuados em carrinhos hidráulicos. 

As viagens resultantes dêsse arranjo estão apresentadas es­
quemàticamente na figura 1-A. Para suprimi-las seria neces­
sário providenciar considerável espaço de estocagem ao lado 
de cada máquina, onde a bobina ficaria aguardando a de­
socupação da mesma; ou, como alternativa, construir uma 
monovia onde as bobinas ficariam armazenadas, aguardando 
sua vez de serem processadas; além do mais, deveria haver dis­
positivos de pesagem perto de cada máquina, ou na própria 
monovia. 

Se o planejamento da produção fôsse bastante perfeito, 
não haveria necessidade dêsse espaço de armazenamento entre 
máquinas; mas essa condição não existia naquela emprêsa, 
nem poderia ser implantada. 

O prédio antigo não permitia a instalação de monovia, 
sei_lão com grandes despesas em obras civis, nem haveria pos­
sibilidade, no edifício existente, de se acomodarem as máqui­
nas a maior distância uma da outra, para obter o fluxo da 
figura 1-B. Não foi possível alterar o antigo sistema, ape­
sar de seu fluxo irracional, pois as inovações seriam im­
praticáveis ou antieconômicas. 

Exemplo 2 -Numa emprêsa antiga, trabalhando em condi­
ções congestionadas, certa prensa pesada e alta fôra instalada, 
desde o princípio, em determinada área, convertida posterior­
mente em sala de acabamento, de modo que a prensa estava 
completamente deslocada do ponto de vista da linearidade do 
fluxo (fig. 2-A). 

Os transportes eram efetuados em carrinhos manuais de 
diversos tipos. Somente cinco por cento dos produtos tinham 
que ser processados por esta prensa. A única sala com pé di-
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reito suficiente para sua colocação seria a de estocagem de 
matérias primas (fig. 2-B). 

Para recolocá-la numa posição lógica, seria necessário gas­
tar, em obras civis de isolamento, em novas fundações, em 
mãO-de-obra de mudança e provàvelmente, em interrupções 
de. trabalho, uma quantidade que se levariam muitos anos 
para amortizar. A máquina permaneceu no local primitivo, 
em razão do custo excessivo da mudança estudada. 

Auxílio da gravidade 

Outro princípio popular é o do transporte pela gravidade, 
que se enuncia da forma seguinte: "f'. econômico transportar 
materiais por meio de gravidade." Porém êste princípio fica 
completamente subordinado àquêle mais geral, como se pode 
ver pelo exemplo seguinte: 

Exemplo 3 - Uma indústria química, instalada num pré­
dio de quatro andares, resolveu mudar-se para local mais 
propício à sua expansão. Na pesquisa que os dirigentes em­
preenderam, encontraram um imóvel anteriormente ocupado 
por uma emprêsa do ramo mecânico. 

A aquisição do prédio, além de ser muito vantajosa do 
ponto de vista imobiliário, permitiria a mudança quase ime­
diata, ao passo que a construção de um prédio nôvo levaria 
pelo menos um ano. Foi· realizada a transação. 

Uma parte do prédio compreendia uma estrutura de dois 
andares, parecendo o superior apropriado para a instalação 
da secção de fabricação, ondê eram misturados os ingredien­
tes. em recipientes de um mil a dois mil litros. Daí, os pro­
dutos desceriam fàcilmente por gravidade para o piso inferior, 
onde seriam acondicionados em garrafas individuais. 
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O problema da subida das matérias­
primas era resolvido pela existência de 
um pequeno elevador e, de qualquer 
maneira, 80 a 95 por cento do pêso 
dos produtos eram constituídos por água 

_ que seria bombeada para cima sem di­
ficuldades. A decisão quanto a êsse ar­
ranjo físico já parecia tomada, quando 
alguém lembrou que a laje ela estru­
tura, do tipo apartamento, somente 
aguentaria 200 kg/m2, resistência 
muito inferior à solicitação provocada 
por recipientes de dois mil litros. 

A possibilidade de reforçar a laje foi 
afastada por ser cara e demorada, fazen­
do desvanecer a vantagem de se ter 
comprado o imóvel barato. Resolveu-se 
desistir do uso da gravidade em favor 
do bombeamento, instalar a fabricação 
no térreo, e reservar o andar superior 
para o escritório. 

Como comparar custos 
A fim de avaliar as economias re­

sultantes das modificações propostas, 
o administrador tem à sua disposição 
vários métodos de "análise de inves­
t.imentos", ou de "engenharia econô­
mica", como se costuma denominar 
êsse ramo de estudos dos custos. 

Ao mais fácil dêsses métodos e pro-
' vàvelmente o mais utilizado, porém um 

dos menos precisos, costuma-se chamar 
de "tempo de recuperação do investi­
mento" (pay-off period). Ilustrâmo-lo 
a seguir por meio de um exemplo que 
presenciamos recentemente numa fá­
brica paulista, e que reputamos dos 
mais interessantes em matéria de me­
lhoria de transportes intemos e de 
arranjos físicos. 

Exemplo 4 - Numa fábrica de pro­
dutos químicos, qllatro homens são 

1 empregados o dia inteiro em carregar 
sacos de matérias-primas do almoxari­
fado A (fig. 3-A) até o patamar P, 
onde são empilhados; cada 24 horas a 
carga é dissolvida num tanque T, de 
onde desce por gravidade até a bom­
ba B, que a recalca até o tôpo I 'da 
instalação. 

O transporte horizontal, do almoxa­
rifado até o pé da escada E, é feito 
com carrinhos de quatro rodas. Na 
subida da escada, os sacos são carre­
gados nas costas. 

Além de ser muito primitivo, caro 
e cansativo, êsse sistema causa conges­
tionamento no patamar, onde se em­
pilham, às sextas-feiras, cargas para sá­
bado e domingo. 

Foram considerados os seguintes mé­
todos de transporte, mas todos êles 
apresentaram inconvenientes óbvios: 
a) empilhadeiras de garfos - não 

circula fàcilmente entre as colunas 
da instalação; o pé direito do almo­
xarifado, muito baixo, não permite 
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empilhamento da sacaria em altura 
econômicamente justificável para 
adotar um aparêlho custoso. 

b) elevador - somente resolve o pro­
blema do transporte vertical. 

c ) correia transportadora entre almo­
xarifado e patamar. P. - investi­
mento considerável, mas, principal­
mente, tornaria difícil o tráfego in­
te.rno de caminhões na rua R. 

O método recomendado para êsse caso 
foi o seguinte: O prédio X é atualmente 
desocupado; pode ser reformado e nêle 
estabelecido um subalmoxarifado, onde 
o tanque T é colocado em T' e instalada 
uma canalização auxiliar C de 30 m de 
comprimento. A carga é feita agora com 
a ajuda de uma esteira transportadora mó­
vel E'. O material dissolvido é bombeado 
pela bomba B até o tôpo da instalação 
(vide fig. 3-B). 

O investimento necessário para êsse ar­
ranjo foi calculado assim:. 
Limpeza e pintura do 
prédio X . . . . . . . . Cr$ 500. 000,00 
Aquisição da Correia 
transportadora . . . . . . Cr$ 700. 000,00 
30 .m de canalização 
de conexões, válvulas, 

etc. . ............ Cr$ 
Transferência do tan­
que, mão-de-obra, 

300.000,00 

acessórios etc. . . . . Cr$ 100. 000,00 

Total Cr$ 1.600.000,00 
Estima-se que êsse método permita 

poupar três homens, ou seja, inclusive 
encargos sociais, q_ue se consiga economi-
nr 3 x Cr$ 30.000,00 = Cr$ ..... . 
90. 000,00 mensais; portanto, a redução 
anual de custos será de Cr$ 1 . 080. 000,00; 
o tempo de recuperação do investimento 
será de: Cr$ 1 . 600 . 000 = 1,5 

Cr$ 1.080.000 
O tempo de recuperação do investimen­

to será, neste caso, de um ano e meio, 
bastante curto para se justificar a adoção 
do método proposto. 

Notemos que êste método, que con­
siste simplesmente em dividir o investi­
mento inicial pelas economias anuais pre­
vistas, não leva em conta os juros sôbre o 
capital, a depreciação, nem o desgaste do 
equipamento, e, portanto; é um método 
muito aproximado, que somente pode ser 
empregado, comb .é o caso aqui - quando 
a decisão pender nitidamente em favor 
de uma das alternativas. 
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Fig. 3-A - Arranjo Existente 
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Fig. 3-B - Arranjo Recomendado 
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Fig. 4 - Transferência de Vasilhames do Forno C ao Forno D 

Mecanização 

Muitos industriais no Brasil argumen­
tam que não atingimos ainda uma fase 
em que convenha mecanizar o transporte 
interno, pois a mão-de-obra local ainda é 
barata, em todo caso, muito mais do que 
no exterior. 

O método de tellJ.po de recuperação 
de capital permite dirimir as dúvidas a 
êsse respeito e estabelecer, para cada si­
tuação, a conveniência, ou não, da meca­
nização, conforme ilustra o exemplo se­
guinte. 

Exemplo 5 - Numa fábrica de vasilha­
mes de vidro, estuda-se a vantagem de 
substituir um homem por uma máquina 

de transferência automática entre o forno 
de rebarbar e o forno de recozimento 
(vide fig. 4). Lembremos que os ingre­
dientes são fundidos no forno A; os va­
silhames fabricados nos moldes da má­
quina B, acionados por ar comprimido; os 
produtos são passados por um forno C, 
a fim de aperfeiçoar sua forma e elimi­
nar as rebarbas; daí são transferidos para 
o forno de recozer D. 

tsse transporte é feito por um operário, 
armado de longas tenazes de metal. O 
sistema trabalha continuamente. Existe 
uma máquina de transferência muito usa­
da no ramo - verdadeiras tenazes auto­
máticas - capaz de efetuar êsse transporte 
entre duas máquinas. 

O custo da máquina de transferência 
é de quatro milhões de cruzeiro~. Suponha­
mos que os custos de operação e manuten­
ção da máquina sejam desprezíveis. As 
economias anuais de mão-de-obra, admi­
tindo um salário mensal de 30 mil cru­
zeiros e lembrando que o trabalho é feito 
em três turnos, seriam de : ........ . 
12x3x30.000 =Cr$ 1.080.000,00; 
a máquina se pagaria em: 

Cr$ 4.000.000 
Cr$ l. 080.000 = 3•7 anos 

Devido ao tempo relativamente curto 
de recuperação do capital, parece conve­
niente automatizar a operação. (Vide a 
nota no final do artigo). 

COMO TOMAR UMA DECISAO LÓGICA 

Às vêzes deparamo-nos com alternati­
vas para as quais os custos não podem 
ser senão dificilmente estabelecidos. Nes­
tes casos convém aplicar um princípio 
que é uma extensão do princípio geral 
anteriormente enunCiado. A êsse método 
chama-se de tomada de decisão lógica. 

~!e consiste nos seguintes passos: 
l . Fazer uma lista das alternativas. 
2. Estabelecer os critérios ou objetivos 

que servirão para julgar as alterna­
tivas. 

3. Dar um pêso aos critérios, de modo 
que o total dos pesos seja equivalente 
a cem por cento. 

4. Estimar a probabilidade de que cada 
alternativa venha satisfazer a cada 
critério. 

5. Multiplicar a probabilidade pelo pêso 
do critério. 

6. Somar os pontos obtidos. 
7. Escolher a alternativa que resulte no 

maior número de pontos. 
O exemplo que segue ilustrará o 

método. 
Exemplo 6 - Numa seção de determi­

nada fábrica, um espaço de 40 metros 
quadrados é ocupado pelos escritórios elo 
supervisor e seus assessôres imediatos 
(mestres e contrôle de produção). A 
área da seção é de 400 metros quadrados, 
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e o trabalho realizado em condições difí­
ceis, por falta de espaço. O pé direito e 
as condições de iluminação permitiriam 
construir um mezanino (jirau). 

Convém realizar essa modificação e, 
caso seja adotada, colocar no mezanino 
os escritórios dos supervisores ou algumas 
das máquinas mais leves? 

Neste caso os custos não constituem o 
fator decisivo, pois o objetivo da m"elho­
ria, que é o de proporcionar mais es­
paço, dificilmente poderia ser traduzido 
em cruzeiros. 

Valendo-nos do método de tomada de 
decisão lógica, construímos o quadro 
abaixo. Na coluna da esquerda, fizemos 
a lista dos objetivos desejados; na segun­
da coluna, estirna.mos a importância rela­
tiva dos objetivos; nas colunas seguintes 
figuram os pontos alcançados por cada 
alternativa em relação a cada objetivo; as 
alternativas são: I - deixar corno está; 
11 - mudar os escritórios dos superviso­
res para cima; 111 - mudar algumas má­
quinas para cima construindo um jirau 
mais resistente. 

Tornando-se o exemplo anterior e os 
dados do gráfico conclui-se que a solução 
a adotar seria a alternativa 11, que consis­
te em mudar os escritórios dos super­
visores para cima. 

Uma questão de estética 
tste exemplo lembra que uma objeção 

muitas vêzes levantada contra certas mo­
dificações, especialmente quando se pen­
sa em rearranjos, é que elas não são esté­
ticas. O administrador deve, porém, 
quando forçado pelas circunstâncias, não 
dar a êsse fator um pêso excessivo, pois 
os demais princípios que enunciamos pre­
valecem decisivamente sôbre as considera­
ções estéticas. Vejamos, a propósito, o 
exemplo que segue: 

Exemplo 7 - Em certa indústria grá­
fica, situada num prédio antiquado e 
congestionado, os dirigentes construíram 
uma sala para abrigar uma máquina im­
portada, moderna e dispendiosa. 

Essa sala, êuja vastidão c confôrto con­
trastavam com a falta de espaço e de 
comodidade que prevalecia no resto do 
estabelecimento, era um lugar "natural" 
para colocar uma máquina semelhante, 
mas menos "linda", que a indústria esta­
va mandando construir para aumentdr a 
produção. 

Quando os engenheiros encarregados 
elo rearranjo mencionaram a convenicn­
cia dessa disposição, que salvaria I 00 
m2 de espaço e não quebraria o fluxo 
lógico do transporte interno ele materiais, 
além de economizar mão-de-obra cspc-
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BONS VENTOS 
DE PROGRESSO 
PARA SUA 
INDÚSTRIA 

NÕVO 
COMPRI!SSOR DI! aR 

VII&~NE 
Tipo Radial 

Com apenas 60 H. P., o nôvo compressor de ar Wayne, 
tipo Radial, em dois estágios, produz até 432 pés cúbi­
cos de ar por minuto, a uma pressão de 100 libras 
por polegada quadrada. Especialmente indicado para in­
dústrias que necessitam um elevado suprimento de 
ar comprimido, a baixo custo. 

ONÕVO 
COMPReSSOR De aR 

• Resfriamento mais 
completo- devido 
à construção 
independente 
dos c i I indros. 

WWAVNE 
Tipo Radial 

POSSUI: 

• Passagem de ar mais 
ampla- devido a um 
nôvo tipo de válvula. 

• Bielas reforçadas 
de nôvo tipo. 

• Virabrequim de aço 
cimentado e montado 
sôbre rolamentos cônicos. 

• Garantia de 
uma eficiência 
v oi umétrica 
de 75% . 

Equipamentos r.#~ do Brasil S.A. 
Matriz: Estrada do Timbó, 126 - Bonsucesso • Filial São Paulo: Rua dos Andradas, 543/551 

Agentes e mecânicos autorizados nas principais cidades do País. 
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ARRANJO FfSICO 

cializada, pois o supervisor poderia cui­
dar simultâneamente de duas máquinas 
em. vez de uma só, os dirigentes objeta­
ram que a segunda máquina estragaria 
a vista da sala que era o "cartão de vi­
sita" da indústria. 

Finalmente as vantagens racionais enu­
meradas acima acabaram impondo-se sô­
br~ o ponto de vista estético, que aliás 
era extremamente duvidoso, pois, após 
a instalação da segunda máquina, no­
tou-se que a vista ficara ainda melhor, 
com duas máquinas semelhantes funcio­
nalmente trabalhando lado a lado. 
Sugestões gerais 

Antes de encerrarmos êste artigo, que­
remos relembrar aos nossos leitores al­
gumas sugestões práticas que são de valia 
quando se tem de proceder a um rear­
ranjo físico, no objetjvo de melhorar a 
circulação de materiais e de ganhar 
espaço. 

I ) Procurar as plantas dos edifícios e 
das utilidades ou, se não fôr possível 
encontrá-las, refazê-las. 

2 ) Traçar os fluxos dos produtos mais 
importantes. 

3) Rever a política de abastecimento 
de matérias-primas, a fim de ten-

OBJETIVOS 
PtSO DO 
OBJETIVO 

E 

o 

~ 

.: .. ~. 

Ganhar espaço 70% 

Facilitar trabalho dos 
supervisores 10% 

Manter baixos os 
custos de transporte 15% 

Manter baixos os 
custos de modificação 5% 

Total 100% 
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tar reduzir os estoques e ganhar es­
paço no almoxarifado. 

4) Rever a política de armazenamento 
de produtos acabados, a fim de ten­
tar reduzir estoques dêstes e ganhar 
espaço na expedição. 

5) Tentar ganhar espaço vertical, prin­
cipalmente nos depósitos de matérias­
primas, materiais auxiliares, produ­
tos semi-acabados e acabados, pro­
curando empilhá-los ao máximo. 

6) Alugar depósitos auxiliares para es­
tocar matérias-primas e produtos aca­
bados. 

7) Enterrar os tanques de óleo combus­
tível, solventes e demais líquidos. 

8) Colocar motores, ventiladores, . trans­
formadores e outros acessórios, sô­
bre estrados sob os quais se deixa 
área de circulação, especialmente nos 

APLICAÇÃO DO MÉTODO 

A UM CASO DE 

ARRANJO E TRANSPORTE 

corredores entre prédios; colocar os 
motores debaixo das máquinas, <}Uan­
do possível. 

9) Colocar escritórios d.e supervi.sores 
e instalações sanitárias em mezaninos, 
aproveitando-se a área útil por b.aixo 
dêles. Construir jiraus para es­
totagem. 

lO) Remover todo o lixo, material de 
segunda, máquinas obsoletas, ou re­
duzir o espaço ocupado pelo lixo ao 
mínimo (por exemplo, prensando 
aparas de papel). 

11 ) Incorporando melhorias que possam 
ulteriormente ser usadas numa fá­
brica nova (por exemplo, prateleiras 
metálicas rios almoxarifados, mais 
fáceis de desmontar do que os de 
madeira). 

NOTA: Utilizamos neste artigo um mé­
todo rudimentar de análise de investi­
mentos. Em artigos subsequentes expore­
mos métodos mais exatos para calcular 
a economia dos investimentos, levando 
em conta os juros sôbre o capital, a de­
preciação, a elevação dos custos e os ou­
tros gastos (operação, manutenção, segu­
rança, etc.) que incidem sôbre as 
máquinas. 

ALTERNATIVA ALTERNATIVA ALTERNATIVA 
I 11 111 

Deixar como está Mudar escritórios Mudar algumas 
dos supervisores máquinas leves 

para cima para ·cima 

. 
O% X 70% =o 100% X 70% = 70 100% X 70% = 70 

100% X 10% - 10 Ox 10% =O 100% X 10% - 10 - - -

100% X 15% - 15 100% X 15% - 15 0 X 15% = 0 - -

100% X 5% = 5 50% X 5% =--= 2,5 Ox5% =O 

30 87,5 80 
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PRODUTOS QUÍMICOS 

• , 
PARA A IN DUSTR IA 

Por que? 
Em primeiro lugar, pela absoluta certeza de 

qualidade, reconhecida por tanta gente, há tanto 
tempo, em tantos paises. 

E também pela assistência técnica permanente 
que a Shell oferece a seus clientes. 

Assim como pela garantia de fornecimentos 
regulares, assegurados por uma ampla rêde de 
depósitos e terminais e por uma política de esto-

Standard - Rio 

ques elevados, permanentemente às suas ordens. 
Eis o porque da crescente preferência, obtida 

junto aos industriais de larga visão, pelos nrodutos 
químicos Shell. 

Solventes para todos os fins- Antioxidantes (lonol)­
Detergentes e Dodecilbenzeno- Glicóis e Poliglicóis­
Etanolaminas- Resinas.epoxi (Epikote)-lntermediários 
químicos em geral e borrachas sintéticas (Cariflex). 
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TRANSPORTE FERROVIARIO 

..., 

CAMINHAO 
ENTRA· 
NA LINHA 

Carregue mais, rodando menos - sugestão que o 
trem de ferro lançou ao caminhão, através de anúncios 
nos principais jornais do país, marcou o fim- da anti­
ga disputa entre os dois meios de transporté de 
cargas. A sugestão nasceu com as linhas pioneiras do 
auto-trem, inauguradas há um ano por duas das mais 
importantes ferrovias brasileiras: a Paulista e a Soro­
cabana, primeiras estradas de ferro da América do Sul 
a transportar caminhões carregados. A Central veio 
em seguida, ligando São Paulo ao Rio. 

Conduzindo caminhões em vagões especiais e mo­
toristas em carros dormitórios ou vagões comuns de 
primeira classe - o auto-trem brasileiro é um estágio 
entre o velho método de conjugação de porta a porta 
(rodoferroviário) e os mais avançados meios empre­
gados nos Estados Unidos e na Europa, onde "conta­
iners" e reboques atravessam vastas regiões, ora por 
estrada de ferro, ora por estrada de rodagem. 

As lotações quase totais do auto-trem e os planos 
de expansão e criação de linhas já permitem apresen­
tá-lo como o definitivo marco do ingresso do Brasil 
na Idade Moderna da Conjugação dos Transportes. 

NOVA PISTA - Uma pista que não desgasta pneus,~ 
sôbre a qual não se consome combustível e que poupa 
até o próprio motQrista, I iga São Pau. lo a algumas regiões 
do interior e promete se estender gor todo o país: é o 
auto-trem, pista sôbre rodas de ferro;' que já corre· d iària-
mente em ferrovias paulistas e federais. 
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AUTO-TREM 

Conjugar é o verb.o 

A necessidade de equilibrar seus 
orçamentos levou as estradas de ferro 
à criação do a4to-trem. Senhoras abso­
lutas do transporte de cargas até o apa­
recimento do caminhão, as ferrovias 
passaram a sofrer a concorrência direta: 
do transporte rodoviário. Essa concor-· 
rência cresceu principalmente depois da 
última guerra quando os caminhões, 
ao mesmo tempo em que multiplica­
vam sua potência, aumentavam a capa­
cidade de carga. Paralelamente os 
governos iniciavam um vasto plano de 
construção de rodovias modernas tor­
nando a velocidade comercial dêsse 
· sistema muito superior à da conse­
guida nas ferrovias. 

Por outro lado a valorização da mão­
de-obra vinha agravar o problema para 
as estradas brasileiras que trabalhavam 
no sistema rodoferroviário. A operação 
de desembarque do trem e embarque 
no caminhão, ou ·vice-versa, aumen­
tava sensivelmente o custo total do 
transporte. 

Que fazer? - perguntaram alguns 
diretores de ferrovias. A resposta foi 
encontrada no · verbo "conjugar". E 
para conjugar os dois sistemas rodo-
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viário e ferroviário, em bases técnicas 
e econômicas, o primeiro passo é êstc 
- criar o auto-trem. 

Durma e corra 
No mesmo dia em que se inaugu­

rava há um ano a primeira linha de 
auto-trem da Paulista, ligando Jundiaí 
a Bauru, as vantagens do nôvo siste­
ma eram espalhadas por anúncios. 
f.les quase sempre continham um apê­
lo humano: "Um homem sozinho diri­
ge 20 caminhões". "Dormir na estrada 
é- perigoso. Na Páulista é confortá­
vel". 

Uma por uma as vantagens aponta­
das são estas: 
e Menos custo Todos os levanta­
mentos feitos pelas estradas para fixar 
as tarifas do nôvo sistema foram enca­
minhados no sentido de se chegar a 
um preço que representasse economia 
direta para os caminhões. Na pri­
meira linha de 342 quilômetros fi­
xou-se a tarifa de Cr$ 5.750,00 para 
caminhões de seis toneladas, baseada 
em pesquisas que indicavam que Cr$ .. 
7.200,00 eram as despesas no percurso 
rodoviário, computando gastos com ga­
solina ou óleo, lubrificantes, pneus e 
gastos de manutenção. 

e Mais viagens - A grande margem 
de segurança contra incidentes, (estouro 
de pneu, falha no motor e outras coisi­
nhas assim) aliada à velocidade do auto­
trem dá maior rentabilidade aos cami­
nhões, permitindo maior núnero de 
viagens por mês. 
e Menos tempo - O auto-trem reduz 
as horas de duração das viagens longas. 
Um caminhão que deveria fazer um 
percurso rodoviário de mil quilômetros 
cobre a metade · em ferrovia, podendo 
fazer os outros '}uinhentos quilômetros 
sem interrupções demoradas para re­
pouso d0 motorista. 
e Mais vida - Passando a fazer ape­
nas os percursos urbanos ou reduzindo 
em muito as quilometragens nas estra­
das, os caminhões prolongam sua vida 
útil quase na mesma proporção dos qui­
lômetros percorridos sôbre o aut<rtrem. 
e Menos velhice - O caminhão ve­
lho, inadequado para prolongadas via­
gens rodoviárias, ganha a . possibilidade 
de fazer carretos nos grandes percursos. 
e Mais segurança - A ferrovia livra 
o caminhão de perigos constantes de 
cada viagem, ao mesmo tempo em que 
oferece aos motoristas um bom des­
canso. O que significa maior eficiência 
para o profissional. 
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Apontando a maior rentabilidade al­
cançada por um caminhão com o uso 
do auto-trem a Paulista anuncia que 
pesquisas recentes indicaram que o ca­
minhão ganha, em média, 40 por cento 
no seu aproveitamento normal. A com­
panhia está reunindo depoimentos de 
motoristas que . alcançaram ou ultrapas­
saram êsse índice e já assegura que há 
casos de motoristas que aumentaram de 
oito para onze o número de suas viagens 
mensais, de São Paulo para a região 
de Bauru. ' 

Em resumo, as vantagens do n6vo 
sistema de transporte são a rapidez, 
a segurança e a pontualidade para 
os transportadores e produtores. Para 
o país, a economia em divisas com o me­
nor consumo de combustível e o des­
congestionamento das· rodovias. 

De qualquer forma, as estradas de 
ferro revelam que o auto-trem é apenas 
a fase preparatória para a introdução 
no país de um amplo sistema conjuga­
rio, já consagrado nos grandes centros 
econômicos e técnicos do mundo, onde 
um caminhão carregado pode atingir 
qualquer ponto, utilizando sua tração 
apenas nos percursos urbanos. 

Auto-trem é assim 

Uma série de gôndolas, que são 
vagões abertos, adaptados para fixar 
rigidamente os caminhões, mais um 
carro doll1)itório e um de primeira 
classe, formam o auto-trem. 

As composições são de 14 a 30 
gôndolas. Na Sorocabana e na Cen­
tral os vagões têm 13 metros; na Pau­
lista, 16 metros, o que permite levar 
dois caminhões. 

O problema da estabilidade dos ca­
minhões sôbre os vagões foi estudado 
cuidadosamente. Agora, depois de um 
ano de experiência prática, a Paulista 
afirma que a segurança do sistema é 
absoluta. Recomenda, todavia, uma 
velocidade máxima de 75 quilômetros 
por hora, com o uso normal da faixa 
que vai de 30 a 70 quilômetros. Ainda 
assim, o auto-trem evita paradas em 
curvas acentuadas e partidas rápidas 
e bruscas. 

Os caminhões têm acesso . à gôndola 
através de uma plataforma inclinada 
a 30 graus. A composição vem em 
marcha-à-ré e encosta na rampa. O 
primeiro caminhão atravessa tôda a 
composição dirigido pelo próprio moto- · 
rista. Trilhos paralelos, assentados no 
sentido do comprimento da gôndola, 
orientam o motorista para maior se­
gurança do embarque e desembarque. 
A operação de embarque leva três mi­
nutos e a de desembarque, apenas 
cinco. O caminhão não precisa de ne­
nhum dispositivo especial para amJ>as 
as operações. 

Com a mesma velocidade média do 
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TRÊS MINUTOS E O CAMINHÃO PARTE 

OPERAÇAO SIMPLES - Por uma rampa comum os caminhões entram ou saem 
do auto-trem.- Atravessam tôda a composição e vão ocupando os vagões um a um. 
Só o último caminhão é que entra no· seu próprio vagão. A operação é simples·. 
Pranchas metálicas (aventais) estendem-se entre os vagões permitindo a passagem 
de um para outro com velocidade uniforme a tôda a segurança. 

FIXAÇÃO Calços nas rodas traseiras, fixados por pinos presos nas bolsas de 
fueiro gas gôndolas, ajustam os caminhões ao trem. Os trilhos paralelos que 
atravessam as gôndolas são apenas elementos de direção para os motoristas ao 
colocar ou retirar seu caminhão no trem. A estabilidade do caminhão sôbre a 
gôndola é perfeita, permitindo viagens despreocupadas. 

RODANDO - Caminhões fixados, em operação que dura somente três minutos, 
o auto-trem parte suavemente e ganha velocidade aos poucos. Ao parar, evita, 
também, mudanças súbitas de velocidade. Dentro dos seus 75 quilômetros de 
velocidade máxima nada há a temer. Nem nas retas; nem nas curvas ou nas 
grandes subidas e descidas. Tudo foi estudado para evitar quaisquer surpresas. 
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AUTO-TREM 
trem de passageiros (70 quilômetros) , 
o auto-trem pára apenas uma ou duas 
vêzes em todo o percurso e, sempre 
por motivo de ordem técnica das fer­
rovias. O que lhe proporciona melho­
res tempos que os caminhões pesados 
nas rodovias. 

Caminhos do auto-trem 
Inaugurado na Paulista em agôsto, 

o auto-trem pioneiro ligou as cidades 
de Jundiaí a Bauru, num percurso de 
340 quilômetros que cresceria um mês 
depois par(\ 469 quilômetros, com a 
extensão Bauru-Marília. A inaugura­
ção da primeira linha da Sorocabana, 
ligando São Paulo a Ourinhos, em l. 0 

de outubro, acrescentou 450 quilôme­
tros àquele total. 

Já em novembro, as linhas de Bauru 
e Marília, que se detinham em Jun­
diaí, ganharam mais 52 quilômetros 
estendendo-se até São Paulo. Na 
mesma ocasião, foi estabelecida a linha 
São Paulo-Barretos, com 505 quilô­
metros. Em novembro, mais uma 
grande · ferrovia adotou o sistema: a 
Central do Brasil, unindo São Paulo 
ao Rio, numa extensão de 450 qui­
lômetros. A essas linhas, mais duas 
vieram juntar-se êste ano: a São Paulo­
Londrina, com 645 quilômetros e a 
Jundiaí-Rio Prêto, com 506 quilôme­
tros, estendida, em seguida, até São 
Paulo. 

Outros pontos 
As operações de embarque e desem­

barque são feitas com uma hora de 
antecedência, nas terminais da Trans­
lor junto às estações de carga das fer­
rovias. A altura máxima permitida 
para os caminhões é, geralmente, de 
3,70 metros. 

Quanto à carga, o auto-trem, desde 

a sua inauguração, vem transportando 
os mais variados tipos; botijões de gás, 
produtos agrícolas, alimentos industria­
lizados, mercadorias congeladas e equi­
pamentos industriais. 

O auto-trem não pode carregar ca­
minhão que transporte enxôfre, dina­
mite, fósforo, nitroglicerina, munições 
e pólvora. Gás liquefeito só em carro 
tanque ou em botijões; gasolina só em 
carro-tanque; e querosene, em carro­
tanque ou latas. Essa proibição vem 
do regulamento geral dos transportes. 

Naturalmente, ainda é muito cedo 
para fixar os índices das modificações 
de tráfego de caminhões nas rodovias 
que ligam as cidades servidas pdlo 
auto-trem. f.sses índices estão sendo 
definidos e virão ressaltar o desc,on­
gestionamento das estradas, o menor 
desgaste da pavimentação, a poupan­
ça de vidas e até a economia de divisas. 
Um sinal da boa aceitação dos cami­
nhões pelo nôvo sistema está claro 
nesta frase que muitos já levam nos 
pára-choques: "Viajei bem, no auto­
trem." 

Ação da Translor 

f. a seguinte a atuação da Translor 
no funcionamento do sistema. 

l . Estuda regiões geo-econômicas, 
em razão das suas safras e das suas 
condições viárias, com o fito de criar 
novas linhas, visando estabelecer uma 
curva de mercado para o auto-trem 
em cada sentido; 

2. faz trafegar pela linha em exame 
um trem especial, com seu caminhão 
gabarito que mede todos os obstácut'os, 
e verifica a estabilidade da linha em 
diversas velocidades; 

3. estuda com o pessoal operacio­
nal da ferrovia os horários que aten-

dam às necessidades dos mot~distas 
dos caminhões e que .sejam viáveis 
dentro das condições operacionais da 
ferrovia; 

4. contrata com a ferrovia, ou 
ferrovias em tráfego-mútuo, o serviço 
de auto-trem. A ferrovia fornece os 
vagões e as máquinas - pelas quais a 
Translor lhe paga, viajem as compo­
sições vazias ou lotadas. 

5 . Mantém as terminais de auto­
trem, seleciona, contrata e treina o 
pessoal necessário; 

6. faz a propaganda pela impren­
sa, rádio e painéis; 

7 . vende as passagens, carrega e 
fixa os caminhões sôbre os trens; 

8 . através de dois chefes-de-trem, 
seus funcionários, vela pelo bom an­
damento das composições, manuten­
ção do horário, bem estar e alimen­
tação dos motoristas e revisão da fi­
xação dos caminhões; 

9 . dispõe em. tôdas as terminais 
de pessoal especializado para carga e 
descarga dos trens, limpeza e preparo 
dos vagões e dos leitos; 

I O. responsabiliza-se perante o 
cliente por qualquer dano havido 
por acidente ou contratempo, mesmo 
em caso de acidente ferroviário de 
responsabilidade da estrada de ferro. 

Em abril último, por dificuldades 
surgidas entre a Translor e a Soroca­
bana, foram suspensas as linhas da­
quela ferrovia e, em conseqüência, os 
serviços para Londrina, na Rêde Via­
ção Paraná-Santa Catarina. Estuda­
se, entretanto, uma maneira de resta­
belecer o auto-trem na Paraná-Santa 
Catarina, independentemente da Soro­
cabana. Por ter-se tornado antieco­
nômica, no mês de maio foi suspensa 
a linha que servia Barretos. 

UNIDADES TRANSPORTADAS PELO AUTO-TREM 
PAULISTA SOROCABANA PAULISTA SOROCABANA CENTRAL 
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Agôsto 62 100 151 - - - - - - - - - - - - 251 
Set. 62 192 283 - - - - 41 96 - - - - - - 612 

Out. 62 330 377 - - 167 191 240 371 - - - - - - 1.676 

Nov. 62 311 373 6 23 263 315 295 424 - - - - - - 2.010 

Dez. 62 369 335 77 82 289 316 ' 198 329 - - - - 421 - 1.995 

Jan. 63 403 399 167 312 309 331 289 374 - - - - 486 451 3.456 

Fev. 63 288 349 145 312 313 376 248 331 - - - - 581 476 3.324 

Mar. 63 308 434 146 273 169 161 280 407 14 23 159 249 523 547 3.749 

Abril 63 328 409 143 189 117 98 276 375 115 164 115 162 503 477 3.491 

Maio 63 338 459 - - - - 301 425 242 347 - - - 487 3.102 

TOTAL 2.967 3.569 684 1.191 1.627 1.788 2.168 3.132 371 534 274 409 2.514 2.438 23.666 

40 TRANSPORTE MODERNO N~ 1 

/ 



~ 

OS HOMENS DO AUTO-TREM 
Três homens, cada um em sua área, trabalharam inten­

samente para que o trem e o caminhão fizessem as pazes: o 
chefe do tráfego de uma ferrovia, o diretor comercial de outra 
e o diretor-presidente de uma grande emprêsa de transpor•es. 

O chefe de tráfego é o engenheiro Walter Pedro Bodini, 
da Estrada de Ferro Sorocabana. Há dois anos, iniciou os 
estudos para a implantação do sistema em sua estrada, mas 
sàmente conseguiu impor suas idéias quando a Paulista já 
anunciava a inauguração do seu auto-trem. Alcançou-a, po­
rém, dois meses depois. O engenheiro Bodini dirige, atual­
mente, a Rêde . Ferroviária Federal. 

O diretor-comercial é o sr. Vitória Ferraz, da Compa~hia 
Paulista de Estradas de Ferro. Encontrava-se à frente de uma 
fábrica de vagões e material ferroviário ( SOMA) quando, 
em junho passado, foi convidado para dirigir a importante 
ferrovia. 

Quando se disse que o trem carregado de caminhões não 
chegaria a cumprir os trajetos programados, dispôs-se a ir pes­
soalmente supervisionar as experiências e as primeiras via­
gens. Atuou, também, diretamente na solução dos problemas 
de fixação e carregamento de caminhões. O sr. Ferraz dei­
xou a Paulista em fevereiro. 

O homem da emprêsa de traqsportes é o sr. Walter Lorch, 
diretor-presidente da Translor, emprêsa que explora comer­
cialmente o auto-trem. Já há vários anos sonhava com a intro­
dução do sistema no Brasil, sonho que motivou diversas 
visitás suas a estradas de ferro .. Nem sempre encontrou éco 
para suas pretensões. Até que sua insistência acabou vencendo. 

Vitória Ferraz 

PREÇOS E HORARIOS 
:::10 
:;:; 
cvcv 
I:QO.. 

CLASSES o . -cn 
:::1• cv:::l 
o..:; 

.cv 
V) !:O 

F-600, Chevrolet Nacional, G-700, Mercedes 312, 

1 
Dodge Roquete, F-5, lnternational 170, 180 e outros 

9.000,00 do mesmo tipo, com 8 metros de medida máxima 
de comprimento. 

2 Mercedes 321 e outros do mesmo tipo, até 9m50 
9.500,00 de comprimento. 

Com dois eixos: lnternational D-184 e KB-8, Volvo 
3 Super King e outros do mesmo tipo, até 9m50 10.600,00 

de comprimento. 
Sem "truck", dois eixos: FNM, Scania-Vabis 71 

4 
e 75, Mercedes 331, Skoda, Super Volvo, Mack B-61 

11.900,00 e A-519, Super White, GMC 650 e 763, Aclo e outros 
do mesmo tipo e carretas até 12 m de comprimento. 

Com mais de dois eixos: FNM, Scania-Vabis 71 

5 e 75, Mercedes 331, Skoda, Super Volvo, Mack B-61 13.800,00 e A-519, Super White, GMC 650 e 763, Aclo e outrós 
do mesmo tipo e carretas até 12 tn de comprimento. 

6 
Carretas de mais de 12m e menos de 15m de 

16.000,00 comprimento. 

7 Carretas de 15m a 18m, com distância máxima 18 .700,00 entre eixos de 15m. 

O AUTO-TREM cumpre os seguintes horários: 

Walter Bodini 

Walter Lorch 

.!!! .2 o o --:=:::~ <Q)::S o o ._cv ... cv ji:i 
~o.. O.. o.. •<V 

c,u; O:u; .,20.. 
óO :::1 

:i cU cv • - .... o.. ti,) cv: :::I<Q) 

o..- cv._ o ... o.. o.. .·-cv cna:: cn:!E u;o: 

11.600,00 11.500,00 11.000,00 

12 .200,00 12.100,00 14.500,00 

13.500,00 13.400,00 14.500,00 

14.900,00 14.800,00 14 .500,00 

16 .800,00 16.700,00 17.500,00 

20.000,00 20 .000,00 21.000,00 

22.900,00 22.800,00 

A linha São 'Paulo-Bauru, de segunda a sexta-feira tem saídas marcadas para às 21h06 e chegadas às 
6hl3. Aos sábados, sai às 16h05 e chega às 2hl3. As saídas de Bauru, diàriamente menos aos sábados, 
ocorrem às 20h35, com chegada a São Paulo prevista para as 5h35. 

A linha São Paulo-Marília, de segunda a sexta tem saídas às 21h06 e chegada às 9h40. Aos sábados sai 
às 16h05 e chega às 4h26. As saídas de Marília para São Paulo, todos os dias menos aos sábados, estão 
marcadas para as 16h45, com chegada às 5h35. 

A linha de Rio Prêto parte de São Paulo às 21h06. Suas chegadas em São Paulo estão programadas 
para às · 8h50. 

A linha São Paulo-Rio tem partidas diárias de São Paulo às 16h00 com chegadas ao Rio às 4h52. As 
partidas diárias do Rio efetuam-se às 16h10, com chegada em São Paulo às 4h40. 
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CARROCERIAS. 
... 

ESPECIALIZAM 
~ 

CAMINHOES 

TRANSPORTE MODERNO N~ 1 

Quinze mil litros de leite, dez 
toneladas de cimento a granel, trinta 
cabeças de gado em pé ou trezentas 
caixas de ovos não são problemas 
para o transportador rodoviário, desde 
que êle dísponha de veículos ade­
quados a cada uma dessas cargas. 
Somente assim êle poderá garantir 
que o leite não se azedará, o cimento 
não se molhará, o gado não emagre­
cerá e os ovos não se converterão em 
uma gigantesca omeleta. 

Apenas . dessa maneira o transpor­
ta.dor terá a segurança de um mínimo 
de C!JStos nas operações de carga e 
de descarga, com o dispêndio da 
menor parcela de tempo possível. 
Motores iguais e chassis semelhantes 
podem ser pontos comuns entre os 
diversos veículos indicados para as 
diferentes operações. O que os dis­
tinguirá, um dos outros, é a carro­
ceria, parte do veículo que tem con­
tato direto com a carga. 
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CARROCERIAS 

Assentadas sôbre chassis, conduzin­
do as cargas de sua especialidade, cor­
ta as estradas ou atravessa as cidades 
em tôdas as direções, uma extraordiná­
ria gama de carrocerias, desde as mais 
simples até algumas, tão estranhas, que 
até mesmo os motoristas mais experi­
mentados passam por elas sem descobrir 
sua finalidade. Mas, até as de formas 
menos comuns, obedeceram tôdas, em 
seus projetos e em sua execução, aos 
resultados de uma pesquisa que, atra­
vés dos tempos, se converteu na norma 
fundamental dos fabricantes de carroce­
rias em todo o mundo: maior simplici­
dade na busca do máximo de funciona­
lidade e do mínimo de pêso. 

Seleção da carroceria 
Bàsicamente, é possível dividir as 

carrocerias em quatro tipos: comuns, 
furgões, tanques e caçambas. Por ra­
zões econômicas, o transportador deve 
estudar primeiramente as especifica­
ções das carrocerias fabricadas em sé­
rie, para ver se satisfazem as necessi­
dades de seus problemas em todos os 
seus aspectos. Algumas das unidades 
assim fabricadas respondem bem a mui­
tos dos problemas de distribuição, mas 
muitas das circunstâncias especiais 
obrigam os transportadores a comprar 
carrocerias construídas na medida de 
suas necessidades particulares. 

Para aquêles que têm problemas de 
distribuição que não são resolvidos por 
veículos de norma corrente, existem 
muitos fabricantes de carrocerias que 
as desenham e fabricam para resol­
ver a maioria dos problemas de trans­
portes. A compra de um equipamen­
to, a um custo razoàvelmente baixo, 
requer colaboração estreita entre o 
transportador e os fabricantes de carro­
cerias e de chassis. Não obstante, essa 
conjugação dá ao transportador uma 
oportunidade de incorporar suas idéias 
no desenho, de escolher os materiais 
usados na construção da carroceria, tais 
como o aço, o alumínio e até o plás­
tico, assim como muitas outras par­
ticularidades especiais. 

Carrocerias comuns 
As carrocerias comuns - uma caixa 

retangular sem tampa - nasceram com 
os primeiros caminhões. Em geral de 
madeira, são de altura inferior à d:~ 
cabina e abrem-se para as laterais e a 
traseira, conforme as exigências das ope­
rações de carga e de descarga. 

Custam, em média, para um F-600, 
50 mil c:ruzeiros e é possível encon­
trá-las montadas nos caminhões ofere­
cidos pelos revendedores. Com um 
bom encerado e alguns metros de cor­
da, essa carroceria convencional se 
presta ao transporte de cargas sêcas, em 
fardos ou a granel. Permite mesmo, 
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GELADEIRA QUE RODA - Frigoríficos 
para produtos perecíveis são de muita 
utilidade. Serviço de Consulta, n.o 21 

ASFALTO QUENTE - Carroceria para 
asfalto tem dispositivo para mantê-lo 
líquido. Serviço de Consulta, n.0 24. 

utilização para quase todos os tipos 
de carga, porém sem eficiência, a se 
gurança e rendimento proporcionados 
por uma carroceria especial. 

Assim, a escolha do veículo, que 
satisfaça realmente as necessidades do 
transpm:te, é parte importante na res­
ponsabilidade da direção de uma frota, 
pois guarda a mais estreita relação 
com o custo da operação. 

Furgões são antigos 
Já em 1930, era comum o uso de 

furgões , uma grande caixa fechada de 
aço ou alumínio assentada sôbre o 
chassis. Mas, naquele ano, seria um 
verdadeiro milagre o furgão frigorífico 
dividido internamente, oferecendo três 
câmarns separadas com temperaturas 
diferentes para o transporte simultâ­
neo de três tipos de mercadorias. Hoie, 
êsse furgão é um como •antas outros: 
nem os termômetros alinhados no pai­
nel, ou qualquer outra característica, 
são suficientes para atrair atenções. 

Todo fechado e oferecendo, por isso, 
maior proteção à carga, o furgão sur­
oiu para obstar a ação da chuva e 
do sol sôbre a carga. Vedado herme­
ticamente é uma garantia contra as 
águas; se isolado termicamente, umà 
barreira contra o calor; e, se refrigera­
do, uma câmara ideal para o trans­
porte de mercadorias perecíveis. 

Os primeiros furgões de tamanho 
grande surgiram a serviço de emprê­
sas de mudanças, distribuidores de car­
ne verde, fábricas de cigarros e grandes 
lojas de departamentos. Conservando 
ainda as cargas tradicionais, dedicam­
se, agora, também ao transporte de sor­
vetes, chocolates, peixes e uma infi­
nidade de outras mercadorias. 

Um furgão por dentro 
Como carroceria furgão convencio­

nal pode ser apon1ada, para exemplo, 
a "arejada", indicada ao transporte de 
carne verde. A T rivellato S. A. , uma 
das principais indústrias dedicadas à 
fabricação de carrocerias, monta êsse 
tipo sôbre chassis com 4,35 m, 5 m, 
6 m ou 7 m de comprimento, sempre 
com 2,40 m de largura e 2,10 m de 
altura. 

Sua estrutra é "Standard", de perfis 
especiais de aço "X", soldados eletrica­
mente. O revestimento externo, da 
chapa de aço lisa ou corrugada, rebi­
tada sôbre a estrutura, e o revestimento 
interno de chapa galvanizada de alumí­
nio. O teto de fQrmato semi-elíptico, 
com estrutura de aço duplo "U" e bocal 
para iluminação interna. A porta tra­
seira de dois batentes, de abertura to­
tal. O assoalho à prova de água, extra 
leve, em tábuas de madeira de grande 
resist'ência, encaixadas em estruturas 
de perfis de aço formato "U", e reves· 
tido, na parte inferior, com "U nder­
seal", para maior resistência e vedação. 
A ventilação com perfeita circulação 
de ar, captado por entradas colocadas 
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na parte superior dianteira. A insta­
lação elétrica completa, embutida, in­
clusive tomada de ligação, sinaleiros, 
lanternas, refletores e interruptor para 
iluminação interna independente cOEl 
um ponto de luz. A pintura total, com 
demão de tinta básica e duas demãos 
de tinta sintética, na côr indicada ·pelo 
cliente. Finalmente, o tenda! refor­
çado para transportar peças penduradas 
com ganchos. 

Consagrados pelo uso, os f~gões 
são, ainda, a idéia fundamental de 
onde se extraiu o · "container", cofre 
ou cofres de aço que, carregados de 
mercadorias, passam do chassis de um 
caminhão para os vagões de uma fer­
rovia, o interior de um navio ou bôjo 
de um avião. 

Tanques levam líquidos 

Até o aparecimento dos primeiros 
carros tanques, o transporte de líqui­
dos em grande quantidade se consti­
tuiu em um custoso problema, dificul­
tado sobremaneira pela falta de reci­
pientação adequada (tambores, etc.) 
e processos de envasilhamento rudi­
mentares. Hoje, existem tanques para 
as mais diversas finalidades: do trans­
porte de gasolina ao de leite ou de 
ácidos; desde o carregamento de as­
falto líquido, ao de óleo ou de gás li­
quefeito. 

A Massa.ri S . A. , outra das grandes 
indústrias especializadas no setor, pode 
montar sôbre chassis um tanque pa­
drão de capacidade para oito mil li­
tros, com 4 m de comprimento e 2,17 
m de largura. A espécie_ de material 
a ser empregado na confecção do tan­
que varia segundo a natureza do lí­
quido a ser transportado, sendo mais 
comum o emprêgo de chapas pretas, 
caso em que elas são curvadas a 
frio e soldadas eletricamente. As ca­
beceiras ou tampas são, entretanto, es­
tampadas a quente e ligadas ao corpo 
do tanque com solda elétrica dupla in­
terna e externa. 

De formato normalmente elíptico, 
pode ser construída em compartimen­
tos independentes, com escotilhas pró­
prias e tubulações metálicas para des­
carga. As tubulaÇões dos comparti­
mentos são, nesse caso, ligadas a um 
coletor único, por onde se processa 
a descarga, com duas saídas de medidas 
diferentes, equipadas com válvulas de 
emergência nos compartimentos. As es­
cotilhas são instaladas no dorso do tan­
que por intermédio de costura de solda 
elétrica e, completamente desmontadas, 
oferecem uma aber,tura de 50 em, que 
permite a passagem de um homem para 
operações de assistência c limpeza. 
Válvulas de pressão e depressão são 
instaladas no dorso do tanque, uma 
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GAS TEM SEGURANÇA - Válvulas de segurança asseguram o transporte de gás 
que é feito em tubos de grande resistência. Serviço de Consulta, n.0 25. 

GADO VIAJA BEM - Carrocerias espec1a1s para o transporte de gado em pé 
dispõem até de água corrente para os animais. Serviço de Consulta, n.0 26. 

CARROCERIA COMUM - Um bom encerado e alguns metros de corda completam 
a carroceria de madeira, de uso tradicional. Serviço de Consulta, n.0 27. 
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CARROCERIAS 
para cada compartimento, com diâme­
tro de 50 mm. 

O tanque é fixado no chassis da ma­
neira seguinte: na parte externa, no 
fundo do tanque, são soldadas longi­
tudinalmente duas chapas de ferr.b, 
dobradas em forma de "V", que ser­
ve~ para apoiar o tanque sõbre o chas­
sis. A êsses apoios são soldadas robus­
tas garras de ferro batido, nas quais 
se prendem grampos extrafortes que 
vão parafusados por baixo das longa­
rinas por meio de sapatas de retenção. 
Entre os apoios do tanque e as lon­
garinas do chassis, são interP<?stas pran­
chas de madeira que permitem uma 
perfeita fixação. Para resistir a altas 
pressões, a seção do tanque deverá ser 
cilíndrica. No caso de transporte de 

·certos produtos químicos, como ácido 
clorídrico, ácido sulfúrico diluído e ou­
tros, é necessário proteger a chapa in­
ternamente por meio de revestimento 
de ebonite. Para produtos de outras 
espécies é aconselhável o émprêgo de 
aço inoxidável de tipo apropriado. A 
pintura do tanque é executada com 
tintas à base de resina sintética, nas 
côres escolhidas pelo freguês. 

Os tanques são providos interna­
mente de quebra-ondas - chapas, ou 
meias chapas, perfuradas ou não, que 
cortam o tanque no sentido da largu­
ra - instaladas com a finalidade de im­
pedir conseqüências danosas, prove· 
nientes do batimento do líquido com 
o veículo em movimento. 

Leite e asfalto 
Tanque semelhante, usado no trans­

porte de leite, recebe um revestimen­
to isotérmico para conservar uma tem­
peratura interna constante. 1:-sse reves­
timento, aplicado em tôda a face ex­
terna, consta de uma camada de cor­
tiça de 50 mm de espessura, camada 
que, por sua vez, é coberta de painéis 
de chapa preta. 

Já para a distribuição de asfalto lí­
quido, no fundo do tanque é assenta­
da longitudinalmente uma serpentina 
em forma de "U", destinada a receber 
calor e transmiti-lo a todo o intericr 
do recipiente. Em uma das extremida­
des da serpentina, a da parte posterior 
do tanque, é instalado um sistema de 
aquecimento por meio de maçarico ali­
mentado a querosene, combustível de­
positado em um pequeno tanque de 
construção especial, montado por bai­
xo do tanque de asfalto. O aquecimen­
to, provocado pela inflamação do que­
rosene no maçarico, derrete o asfalto. 
Finalmente, para se evitar que o as­
falto, denso na parte superior, resfrie 
aquêle que se encontra na parte infe­
rior, processa-se, no interior do tanque, 
uma constante revolução por meio de 
uma camada especial. 
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TANQUES SAO NUMEROSOS- Levando especialmente gasolina e óleo, os carros­
tanque já são parte da paisagem das rodovias. Serviço de ·consulta, n.0 20. 

BASCULANTE DESCARREGA - Fazendo sozinho a descarga, o basculante é muito 
usado no movimento de terra, areia, pedra, etc. Serviço de Consulta, n.o 21. 
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Caçambas reforçadas 
Com resistência superior, proporcio­

nada por estrutura executada integral­
mente em chapas de aço, as caçambas 
constituem-se no veículo ideal para o 
transporte de blocos: pedras, minérios, 
etc. Podendo ser dotadas de sistema 
hidráulico de elevação (basculante) -
traseiro, laterais ou conjugados - co­
mando de dentro da cabina, as caçam· 
bas basculantes favorecem, especial­
mente, a operação descarga, eliminan­
do mão-de-obra lenta e penosa. 

Há diferentes tipos de caçambas 
apropriadas, cada uma~ a usos diferen­
tes, as estanques, tipo '1container", para 
o transporte de líquidos; as estanques, 
com tampas dobradiças, para o trans­
porte de cimento a granel; as em for­
mato de "skipper" (vagonete) para as 
massas de grande densidade; e, ainda, 
as de forma adequada ao transporte 
de massas de pequena densidade e 
grartde volume. 

A Trivellato apresenta, também, um 
sistema de multi-caçambas, dotando o 
veículo de três caçambas que podem 
ser basculadas ou colocadas ao solo, 
permite circulação constante dos cami­
nhões, enquanto a operação de carre­
gamento das caçambas é contínua: ao 
mesmo tempo em que uma das caçam­
bas, já carregada, é conduzida ao seu 
destino e basculada, as outras estão 
sendo carregadas, -com as vantagens 
de eliminar a espera da chegada dos 
caminhões para carregá-los e as longas 
paradas para carregamento do veículo. 

As caçambas são construídas, geral­
mente, com a capacidade de três a sete 
m3, com sistema de elevação para oito 
mil e 16 mil quilos nominais. 

Semi-reboques especiais 
O incremento da produção nacional, 

com redobradas exigências para o seu 
escoamento, veio solícitar veículos mais 
possantes e carrocerias mais diversifi­
cadas e com maior capacidade de car­
ga. Assim, ao mesmo tempo em que 
a indústria brasileira iniciava a fabri­
cação de veículos pesados, os fabrican­
tes tradicionais · de carrocerias prepara­
vam-se para uma grande corrida no se­
tor de reboques e semi-reboques, com 
chassis especiais para alcançar maiores 
capacidades de carga. 

Os reboques e semi-reboques são, 
em geral, furgões ou tanques. Mas, 
existem os especiais, como o que a 
Massari está fabricando para o trans­
porte de gado vivo. t?.sse semi-reboque 
tem um compartimento máximo de 13 
metros e é dividido em três seções se­
paradas entre si por divisões verticais 
corrediças com entradas independentes. 
Sua capacidade de carga é de trinta 
cabeças de gado, dez por divisão. 
Possui um tanque de água potável de 
mil litros e, para facilitar a limpeza, 
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apresenta dois pisos sobrepostos: o 
inferior, liso e inteiriço, e o superior, 
um para cada seção, corrugado e fà­
cilmente removível. Para maior se­
gurança é dotado de dois eixos de 
aço-cromo inquebrável com pneus, 
molejo especial e inexistência de sa­
liências internas. 

Escolha dos materiais 
A escolha dos materiais a serem 

usados depende da duração provável 
prevista, do capital disponível para 
a compra, do tipo de operação, das 
condições climáticas e dos processos de 
manutenção. Se há de ser substi­
tuído ein prazo curto, é possível 
que seja conveniente usail" alumínio 
para obter um preço mais baixo; mas, 
se a unidade deve ser usada por tempo 
maior, é possível que convenha usar 
aço como material mais econômico. 
Com o desenvolvimento dos plásticos 
nos últimos anos cabe a possibilidade 
do uSo de uma carroceria dêsse ma­
terial, sempre que o seu custo de fa­
bricação se compare ao da carroceria 
de aço ou de alumínio. 

A clas~e de operação, no que diz 
respeito ao limite de carga, pode jus­
tificar o uso de materiais leves como o 

. alumínio. As condições climáticas 
podem exigir isolamento total ou par­
cial. Os processos de manutenção, 
quer sejam efetuados na oficina da 
emprêsa oti fora, influirão na seleção 
dos materiaili e -dispositivos especiais 
que se "irão usar.. Se o. trabalho se faz 
na oficina da emprêsa, pode-se manter 
pequenas reservas de peças de reposi­
ção especiais com o fim de reduzir o 
tempo de parada. Mas, se êsse tra­
balho se faz fora, é necessário se limi­
tar a peças comuns, de fácil obtenção, 
para evitar demora na reparação do 
equipamento. 

Em certos casos é necessário refor­
çar os pára-choques, pranchas laterais 
e pára-lamas com fins práticos. Isto se 
aplica, particularmente, ao extremo 
posterior da carroceria e ao pára-cho­
que de embarque e desembarque, que 
estão sujeitos a maiores maltratas. 
Deve-se notar que no Brasil os cami­
nhões não usam pará-choques traseiros 
obrigatoriamente, como na Itália. O 
nôvo Código vai exigi-los. O que é 
uma garantia para os autom.obilistas. 

Uma das comparações a ser feita 
desde o princípio é a do aspecto e 
linha da carroceria com relação à con­
veniência prática. Deve-se considerar 
ambas as coisas, pois uma carroceria 
atraente é um bom fator publicitário, 
mas é provável que se tenha de dar 
preferência à questão prática para 
obter as maiores vantagens, tanto no 
rendimento como na manuten~ão. 

Quem fabrica 
Concentram-se em São Paulo, na 

CAIXA DE CARGAS - O furgão é real­
mente uma grande caixa de cargas de 
uso difundido. Serv. de Consulta, n.0 22. 

Capital, as maiores e mais ativas indús­
~rias de carrocerias do país. Quatro 
sobressaem entre elas: a Massari S. A. 
Indústrias de Viaturas, a Trivellato 
S. A. Engenharia, Indústria e Comér­
cio, a Fruehauf Trailer S. A. Indús­
tria e Comércio e a Irmãos Biselli 
S . A . Esta illtima é ' a mais nova das 
quatro e ainda que operando há pouco 
tempo (menos de dois anos) iá ocupa 
posição de destaque no setor. FoFa de 
São Paulo, figuram entre as de maior 
envergadura uma emprêsa da Guana­
bara (Sanvas - Sanson Vasconcellos 
Comércio e Indústria de Ferro S. A.) 
e duas indústrias de Caxias do Sul, 
no Rio Grande do Sul, a Nicola e a 
Jofrei. 

Quanto aos preços, não se pode 
apresentar um quadro fixo para um· 
equipamento via da regra fabricado 
com especificações particulares. Porém, 
é bom ter em conta que um frigorífi­
co pode custar Cr. I milhão (ou até 
menos) nas medidas de um caminhão 
médio e com um só compartimento 
de carga, ou ser orçado para Cr. 7 
milhões (ou até mais), assentado 
sôbre um chassis de reboque ou semi­
reboque. A comparação é válida para 
os carros tanques. Mas, escapa às ca­
çambas, geralmente enquadradas entre 
os 500 mil e um milhão e meio de 
cruzeiros. · 

Em um próximo trnbalho, vamos 
nos deter, especialmente, sôbre a 
grande variedade de carrocerias monta­
das sôbre reboques e semi-reboques, 
quando estarão em foco os principais 
tipos, desde os que transportam cargas 
mistas (óleo e cimento, por exemplo). 
até os adequados ao transporte de veí­
culos novos. 
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TRANSPORTE MARfTIMO 

SEGURO 
É UM NEGÓCIO 

, 
DE BOAFE 

tSTE AFUNDOU - A ilha de São Sebastião, no ano de 1960, recebeu a estranha visita do "Concar", cargueiro espanhol 
que encalhou nas pedras do loçal. A perda foi total, pois o navio foi ao fundo, com tôda a sua carga. Naquele ano, 
outros acidentes semelhantes ocorreram na costa brasileira. Naturalmente, os proprietários de carga que as cobriram com 
bom seguro não tiveram nenhum prejuízo, pois recuperaram seu capital, tão logo tomadas as medidas necessárias. 
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Com a rubrica de D. João VI, um 
decreto promulgado em 1808 autoriza­
va o estabelecimento, na Bania, da pri­
meira companhia de seguros do país, 
a Boa Fé, criada para operar no ramo 
marítimo. 

Regiam-na as regulações da Casa de 
Seguros de Lisboa e tinha o capital de 
400 contos de réis, divididos em qui­
nhentas ações de 800 mil réis. 

Dos artigos que norteavam seu fun­
-cionamento, constavam disposições ri­
gorosas. No caso de a companhia ter de 
pagar um risco e não haver dinheiro 
em caixa, os sócios eram obrigados a, 
no prazo de oito dias, completar o que 
faltasse, na proporção de suas ações. 
Quem não o fizesse ficava "desde 
logo expulso da sociedade, e sem ação 
alouma aos lucros que até aquêle 
te~po lhe possam pertencer; ficando 
sempre obrigado aos riscos pendentes, 
porque desde então será havida sem 
vigor algum a sua assinatura, como se 
não existisse". 

Relativamente às atribuições dos 
caixas, era-lhes conferidas, entre 
outras, a de que deveriam pagar ~s 
perdas legalizadas, em consequênc1a 
das regulações da Casa de Seguros de 
Lisboa e "da boa fé com que êste ne­
gócio deve ser tratado." 

Como se vê, a boa fé, naquele 
tempo, era coisa séria. 

A esta sociedade seguiram-se muitas 
outras, restritas, no início, aos segu­
ros marítimos. Ampliaram depois seu 
campo de ação, atendendo-se aos segu­
ros terrestres, aos contra incêndio e, 
finalmente, aos de vida. 

Primórdios 
Pode-se dizer que os seguros marí­

timos nasceram no século XIV, nas ci­
dades italianas, em decorrência de uma 
instrução pontifícia de Gregório IX, 
que proibia os contratos de empréstimo 
a risco marítimo. Serviram de modêlo 

,. às outras espécies de seguros, tendo 
sido seus precursores os italianos e es­
panhóis. 

Entre os séculos XI e XIV, já se 
praticava, nas costas do Adriático, uma 
modalidade de seguro marítimo mútuo, 
muito rudimentar e que se assemelhava 
mais a uma assistência do que a um 
seguro propriamente dito. 

Os Seguros Marítimos 
Regulados pelo Código Comercial e 

por alguns artigos do Código Civil, des­
tinam-se os seguros marítimos a resguar­
dar os riscos de navegação, isto é, os 
que podem ocorrer durante uma via­
gem marítima, seja ao navio (seguro 
do casco), seja à carga (seguro da mer­
cadoria). 

A definição, elementar e óbvia, ocul­
ta uma série de procedimentos comple-
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xos e uma legislação tôda especial, den­
tro do próprio ramo dos seguros. 

Para que uma pessoa possa contratar 
um seguro marítimo (ou qualquer ou­
tro) faz-se mister que tenha um inte­
rêsse na coisa segurada, ou, especifica­
mente, que a efetivação do risco lhe 
traga um prejuízo pecuniário. O Có­
digo Comercial declara nulo o ajuste 
de seguro realizado por pessoa a quem 
a perda do objeto que se garantiu nada 
venha a afetar. 

Além do próprio interessado, facul­
ta-se a que recorram a uma companhia 
de seguros, para firmar um contrato: 

a) um procurador, que, delegado 
por terceiro, age no nome dêste, como 
se fôsse êle próprio; 

b) um comissário, que age em seu 
próprio nome, mas por conta do in­
teressado; êste fica oculto e só precisa 

aparecer na ocasião da liquidação do 
sinistro; 

c) um gestor de negócio, que, sem 
mandato nem ordem do dono do obje­
to, o segura, na presunção de estar 
atendendo aos interêsses do proprie­
tário, o qual pode ratificar o seguro 
ou desaprová-lo. 

Na prática, todavia, dois são os ca­
sos mais comuns: ou o interessado 
procura a companhia de seguros, dire­
tamente, ou delega a um corretor os 
poderes de representá-lo. 

Os corretores não oneram o seguro, 
pois as emprêsas lhes reservam, como 
comissão, uma parte do prêmio (quan­
tia que o segurado paga ao segurador, 
para que êste assuma a responsabili­
dade de ressarci-lo, no caso de um si­
nistro) . 

Se o corretor fôr idôneo, poderá 

MERCADORIA AVARIADA - Esta partida de algodão, como se pode observar, 
está muito danificada. Peritos vão examiná-la e fazer os cálculos dos danos. 
O seguro será pago depois desta e de outras medidas que visam apurar res­
ponsabilidades, assim como após a apresentação de uma série de documentos. 
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SEGURO 
oferecer uma vantagem ao segurado, 
a da obtenção de um bom seguro por 
preço mais baixo, já que as compa­
nhias têm taxas variáveis, muitas vê­
zes, para o mesmo tipo de garantias. 
Lidando com muitas delas, o corre­
tor está aparelhado para saber onde 
encontrar as melhores condições. 

A vantagem, no entanto, poderá 
reverter em prejuízo do segurado: se 
o corretor colocar seus interêsses aci­
ma dos do cliente, fará o seguro na 
emprêsa que tiver taxas mais éle­
vadas, recebendo, assim, comissões 
maiores. 

Há grandes companhias de corre­
tores de seguros que podem forne­
cer ao interessado razoáveis garantias. 

O Contrato 
Para contratar um seguro, a pessoa 

pode fazer uma declaração verbal, com 
a descrição, valor, situação, qualidade, 
quarttidade, embarque, procedência e 
destino da mercadoria. De posse dês­
tes dados, a companhia emite uma 
prqposta ou minuta que será assinada 
pelo interessado no seguro ou pelo 
corretor. 

Pelo Código Civil, só há seguro, 
obrigando-se as partes uma para com 
a outra, mediante a paga (pelo segu­
rado) de um prêmio (ao segurador), 
depois de reduzido o contrato escrito 
e remetida a apólice ao segurado ou 
feito nos livros o lançamento habitual 
da operação. 

O contrato de seguro marítimo, no 
entanto, já é considerado perfeito uma 
vez que as partes tenham assinado a 
minuta ou proposta. 

A companhia, ao estipular o prêmio 
que lhe deverá ser pago para garan­
tir a carga, leva em conta a sua ex­
periência no setor (se teve muitas 
perdas com aquêle tipo de mercadoria, 
naquele tipo de viagem), os riscos 
que serão cobertos, a rota do navio 
e uma série de outros fatôres. O 
cálculo das probabilidades, e toman­
do-se por base outros dados estatísti­
cos, fornece-lhe (ao menos teoricamen­
te) uma margem satisfatória de se­
gurança. 

A princípio, poder-se-ia apontar a 
fragilidade e a insegurança de não se 
exigirem documentos da pessoa que 
deseja contratar um seguro. A carga 
que se garante poderia perder-se to­
talmente sem que a companhia tives-· 
se prova da idoneidade ou não da de­
claração do segurado. 

O problema não é assim tão simples. 
o caso de um sinistro, o segura­

do terá de apresentar todos os do­
cumentos referentes à mercadoria (que 
não são poucos). 

Além do mais, a boa fé, uma cons­
tante na matéria de seguros e que já 
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havia merecido tratamento especial 
nos estatutos da primeira companhia 
que funcionou no Brasil, aparece de 
novo, como fator importante. Dela 
trataram os legisladores, no Código 
Civil, como se pode inferir dêste ex­
trato: 

"Se o segurado fizer declarações ine­
xatas ou incompletas, omitindo ou si­
lenciando circunstâncias que possam 
influir na aceitação da proposta ou na 
taxa do prêmio, o seguro é anulável, 
e o segurado, além de perder o direi­
to ao valor do seguro, ficará obrigado 
a pagar o prêmio vencido (Cód. Civil, 
art. 1444 ), se tiver procedido de má fé. 

"Sendo a boa fé elemento básico de 
qualquer contrato, e muito especial­
mente do de seguro, a veracidade das 
declarações do segurado assume im­
portância decisiva no respectivo con­
trato. A lei poderia, pois, emprestar 
validade a um contrato de seguro sem 
tal requisito." 

Resolução, portanto, drástica: o se­
gurado sujeita-se a não receber qual­
quer indenização, sendo ainda obri­
gado a pagar o prêmio devido à. com­
panhia. 

Numa época em que as partes que 
firmam um contrato procuram cercar­
se das mais sólidas garantias, parece 
um anacronismo que adquira tama­
nha importância um simples valor 
moral. 

Ao contrário da boa fé, considerada 
condição precípua para o estabeleçi­
mento de um ajuste, a má fé foi seve­
ramente verberada pelo legislador, que 
dispõe ainda que "a falta de oportuna 
comunicação do sinistro ao segurador 
gera a presunção de má fé do se­
gurado''. 

Vale citar a seguir outras instruções 
específicas para o seguro marítimo: 

Se, ao concluir-se um contrato, o 
risco já tiver ocorrido, ou a possibili­
dade de sua verificação já tiver pas­
sado, o contrato será nulo, por falta 
de objeto. 

Quando, porém, o segurado sabia 
que o risco já se tinha efetivado, ou, 
melhor, que a coisa segurada já estava 
perdida ou danificada, e , apesar disso, 
promove o seguro, fica obrigado a pa­
gar ao segurador, a título de pena, 
o prêmio, vencido em dôbro. 

No caso contrário, ou seja se foi 
o .segurador quem agiu com má fé, 
aceitando o seguro e expedindo a 
apólice quando já sabia ter passado o 
risco, deve pagar, como pena ou mul­
ta, e em dôbro, o prêmio recebido 
ou estipulado. 

Uma ressalva vem complicar a coisa: 
no seguro marítimo é reconhecida a 
validade do contrato quando, no mo­
mento da sua conclusão, a mercadoria 

segurada já se achava perdida ou sal­
va, desde que os contratantes igno­
ravam tais fatos. :f: o risco que tem 
aparência de verdadeiro, legal e certo. 
Como, no entanto, apurar quem sa­
bia ou não sabia? Só mesmo apel~ndo 
para a boa fé. 

Para terminar o capítulo contrato, 
uma última disposição, favorável ao 
segurado. Diz ela que, no caso de as 
mercadorias seguradas sofrerem dano 
total ou parcial em consequência de 
vício próprio do navio, o segurador 
respende por tais prejuízos, pois, em 
relação à carga, o risco próprio do 
navio é uma "fortuna do mar". Ou 
um azar, se quiserem. 

A Apólice 

A apólice é o registro do contra­
to entre o segurador e o segurado; 
sendo bilateral, restringe as obrigações 
e confere os direitos. 

Além das condições gerais do con­
trato, a apólice deve conter, entre ou­
tras especificações: nome, classe e ban­
deira do navio; dados referentes à mer­
cadoria (natureza, qualidade, valor); 
informações sôbre a viagem (portos de 
embarque e desembarque e descar­
regamentos intermediários); menção 
especial de todos os riscos que o segu­
rador toma sôbre si (ií:em muito im­
portante para o segurado, devendo me­
recer-lhe o máximo cuidado); o tem­
po e o lugar em que os riscos devem 
começar e acabar; o tempo, o lugar 
e forma de pagamento da indenização; 
outras condições que não contra­
riem a lei. 

A posse da apólice apenas não ga­
rante ao segurado que esteja a salvo 
de todos os riscos que venham a in­
cidir sôbre a mercadoria. O documen­
to dá-lhe uma série de prerrogativas, 
que devem, todavia, ser especificadas. 

As garantias básicas no ramo ma­
rítimo são as seguintes: 

Perda total - é o perecimento to­
tal do bem segurado ou prejuízo que 
importe em, pelo menos, três quartos 
do seu valor; 

Avaria grossa - é o prejuízo sofrido 
deliberadamente ou a despesa que toca 
aos bens segurados em consequência 
de medida tomada para o salvamento 
de tôda a exE_edição; 

Avaria particular - é o dano so 
frido ou a despesa feita só pela car· 
ga ou só pelo navio, quando origina· 
dos da "fortuna do mar". 

Além dêstes, os demais riscos são 
considerados adicionais, como extra­
vio, roubo, quebra, derramamento, 
amassamento, água de chuva, ' má es­
tiva, etc. O "etc." não é nosso, mas 
das próprias disposições que regula­
mentam o assunto, que deixam assim, 
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PARA TAREFAS DE RESPONSABILIDADE 

EfiCI(NCift COMPROVADA · O desempenho superior do cam inhão Scania-Vabis é 
confirmado diàriamente por um número cada vez maior de produtores de leite e de 
verduras. Essas mercadorias são bons exemplos de carregamentos de responsabilidade, 
que dependem de uma rigorosa pontualidade na entrega - qualquer atraso é prejuízo. 
No transporte das mais variadas cargas, divisíve is ou não, a eficiência Scania-Vabis 
é rend imento extra - são lucros. 

~SCANIA-VABIS DO BRASIL S.A. 
~ - Jlétéulos e Motores- I Fábrica e Escritório Geral : Av. José Odorizzi. 151 ( Via An chieta. Km 21) 

Fone : 43-2333 (Rêde 1n1erna) São Bernardo do Campo · Est . de São Paulo 

Caixa Postal 8037 · São Pau lo · End T elegráftco: " SCANIAVABIS" 
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SEGURO 
campo aberto para outras particula­
ridades. 

Cada tipo de mercadoria, em certo 
tipo de viagem e em determinadas con­
dições, está sujeito a eventos específi­
cos. Há casos em que os itens relacio­
nados podem elevar-se a mais de 
15 ou 20. 

O segurado, portanto, deve ser cri­
terioso ao estipular as condições que 
constarão da apólice e deve ter em 
vista que muitas companhias, para 
não onerar o preço do seguro e não 
perder o possível cliente, omitem da 
apólice (para tornar o seguro mais 
barato) certas enumerações. Havendo, 
depois, um sinistro e fazendo o segu­
rado jus à indenização, o segurador 
poderá alegar a falta daquelas cláusu­
las como meio de se eximir da res­
ponsabilidade. 

Mais de um seguro 
A lei proíbe o seguro de uma coisa 

por valor superior ao real (embora 
muitas companhias façam o seouro 

' o por ate uma vez e meia o valor) e 
veda o seguro do todo mais de uma 
vez. Como o seguro é apenas uma 
indenização, e não tem fins lucrativos 
(para o segurado), carece de lógica 
um seguro naquelas condições. 

Apesar da determinação legal expres­
sa, muitas vêzes um objeto é garan-

tido por mais do que seu valor, ou 
mais de uma vez pelo seu valor total. 
A própria lei previu os casos e dispôs: 

a) tendo-se efetuado, sem fraude,. 
diversos seguros pelos mesmos riscos 
sôbre o mesmo ' objeto e no seu valor 
integral, prevalece o mais antigo: os 
seguradores cujas apólices foram pos­
teriores são obrigados a restituir o prê­
mio recebido, retendo, como indeniza­
ção, meio por cento do valor segu­
rado; 

b) no caso de fraude ou má fé do 
segurado, além da nulidade do segun­
do seguro, o segurado ficará obrigado 
a pagar, em dôbro, ao segundo segu­
rador, o prêmio estipulado; 

c) se o primeiro seguro não abran­
ger o valor total da coisa, ou tiver 
sido feito com exceção de algum ou 
alguns riscos, também prevalecerá o 
segundo se_guro na parte que faltar 
para atingir o valor real da coisa se­
gurada, ou pelo risco ou riscos ex­
cetuados. 

Exara ainda que, como o dolo e a 
má fé não se presumem, mas devem 
ser provocados, a conjetura, em todos 
os casos em que estiver seguro um 
objeto por uma importância superior 
ao seu valor real, é que o segurado 
tenha agido de boa fé, competindo ao 
segurador demonstrar o contrário. 

Disposições até certo ponto contradi-

\."< . íl -~ 

EM ABERTO -
As emprêsas que 
habitualmente en­
viam carga para o 
exterior ou a im­
portam costumam 
trabalhar com 
apólices em aber­
to. A cada embar­
que comunicado a 
apólice passa a 
vigorar, cobrindo 
os possíveis ris­
cos. Naturalmen­
te,- a apólice pode 
passar inativa 
durante vários 
meses. No mo­
mento oportuno, . 
porém, ela vem 
acelerar a opera­
ção-seguro. 

.. "'.-.!'" "' i-c•.~f " 
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tórias: como fixar os limites entre a 
boa ou má fé? como dar crédito à 
primeira ou objurgar a segunda? 

O prêmio 
O prêmio é o nome técnico da taxa 

que a emprêsa cobra para fazer o se­
guro. Para calculá-lo levem-se em 
conta a maior ou menor probabilidade 
de ocorrências do sinistro previsto e 
o maior ou menor grau de intensidade 
dêste. 

Influem nessa fixação o prazo de 
duração do seguro e o montante da 
soma segurada, conjugados a fatôres 
de ordem econômica, como a taxa de 
juro sôbre o dinheiro e a possibilidade 
de poder ou não o segurador resgatar, 
de terceiros que tenham causado o 
sinistro, os danos sofridos. 

Acrescem também as despesas da 
operação (comissões e outras), as de 
exploração do negócio e o lucro que 
o segurador espera tirar da transação. 

Os preços das taxas, nos casos prá­
ticos, variam de acôrdo com diversas 
situações. O embarque de uma parti­
da de peças de automóvel de São Pau­
lo para Nova York, por exemplo, será 
gravado por um seguro de 0,3 por 
cento. A mesma mercadoria, destinan­
do-se a Santiago do Chile, arcará com 
um ônus de 1,2 por cento, em vir­
tude de serem, nesse pôrto, conside­
rado livre, muito comuns os desvios 
sem . possibilidade de recuperação d~ 
material perdido. 

Naturalmente, se em vez de peças 
de automóvel a mercadoria se consti­
tuir de delicados frascos de perfume 
a taxa pode subir a um por cento. Mas: 
se o perfume estiver num recipiente 
metálico a taxa pode descer . 

. Da mesma forma, uma partida de 
tngo poderá receber a taxa de meio por 
cento se o seu embarque fôr efetuado 
em navio apropriado. Essa taxa po­
derá crescer se o navio em que embar­
car não fôr o mais adequado à mer­
cadoria. 

Nos lugares onde existe risco de 
guerra, fixa·se uma taxa especial, de 
0,0375 por cento (na Europa) e 0,025 
por cento (nos Estados Unidos). Em 
tempo de conflagração mundial êste 
adicional chega a 5 ou lO por 'cento 
do valor do seguro. 

No Brasil pode-se dizer que as com­
panhias operam em bases relativamen­
te instáveis, pois as taxas cobradas são, 
em média, inferiores a 0,25 por cento, 
sendo difícil a formação de uma reser­
va suficiente para cobrir a perda total 
de uma mercadoria segurada. No exte­
rior, na maioria dos casos, os prêmios 
oscilam. em tôrno de 0,25 por cento. 

A taxa de seguro no Brasil para má­
quinas e equipamentos vai de O, 125 a 
0,25 por cento, enquanto no exterior 
a média é de 0,25 por cento. 
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SEGURO 
As companhias têm um linúte de receptação dos riscos que 

é fixado pela lei. Ou, trocando· em núúdos, nenhuma com­
panhia pode reter responsabilidades que excedam determina-· 
da quantia. 

No Brasil, embora pareça incrível, a taxa limite (que varia 
de emprêsa para emprêsa) não supera um milhão e cem mil 
cruzeiros. Os seguradores · acham-na pequena e há estudos 
para elevar o linúte para três vêzes o v~lor atu'al. 

No caso de a companhia aceitar seguros superiores aos que 
a lei lhe faculta, tem de fazer o resseguro, que nada mais 
é senão a redistribuição da responsabilidade. 

O Instituto de Resseguros do Brasil disciplina os seguros 
no país e trata da . colocaÇão dos excedentes das seguradoras, 
que são distribuídos às outras emprêsas nacionais e, só no 
caso de se ~sgotar o mercado. interno, às do exterior. 

Em muitos casos, as companhias associam-se em tipos de 
consórcio e colocam entre si os excedentes dos seguros. Na 
prática., dá-se ao procedimento o nome de co-seguro. 

Tanto o resseguro quanto o co-seguro visam a proteger 
as seguradoras, que se põem, ~ssim, a salvo do pagamento de 
quantias muito elevadas, provenientes de sinistros de grandes 
proporções. Os excedentes pelos quais deixam de receber por­
centagens são compensados pelos que .provêm das outras se­
guradoras, mantendo-se o giro de dinheiro pràticamente inal­
terado, c::om riscos muito menores dentro de um limite sa­
tisfatório de segurança. 

Até o fim do ano passado, o Instituto de Resseguros do 
Brasil intervinha apenas no mercado interno de seguros, fi­
xando as taxas mínimas que as firmas deveriam cobrar e fa­
zendo o resseguro das transaçõe~ no país. 

Os seguros referentes ao mercado externo eram livres. As 
companhias estabeleceram suas próprias taxas e faziam o res­
seguro também no exterior, mais comumente nos Estados Uni­
dos e na . 'Inglaterra, onde tem sede a maior e~prêsa de se­
guros do J?Undo, o Lloyd's. 

Já em junho de 1962 o IRB comunicou aos seguradores 
seu interêsse em fazer todos os resseguros internacionais a 
partir de janeiro de 1963 e solicitou às companhias uma có­
pia de tôdas as apólices emitidas, com condições, taxas e ex­
periências obtidas. Com· êstes elementos, e inclusive pro· 
curando informar-se dos contratos de seguros do exterior, 
baixou quatro instruções que estão regulando os negócios das 
emprêsas do país com o mercado. externo: 

a) as apólices que já existiam até 31 de dezembro de 1962 
(apólices abertas, sujeitas a averbação em cada embarque) 
continuavam em vigor, com as mesmas taxas e condições a 
títulos precários; 

b) para novas apólices de importação, desde que a quan­
tia a ser garantida pelas seguradoras seja inferior a 25 mi­
lhões de cruzeiros, as taxas podem ser fixadas livremente; 

c) se a importância do seguro exceder 25 milhões de cru­
zeiros, as companhias têm, obrigatoriamente, de recorrer ao 
IRB, que estipula as taxas; 

d) para os casos de importação de petróleo e trigo ou de 
bens de propriedade do .Govêrno (regulamentados pelo de­
creto n.0 569, de 22-2-62). sempre as companhias devem con­
sultar o IRB, que tem taxas mínimas para êsses produtos 
especiais. 
O melhor seguro 

Como já vimos, há vários tipos de seguros, com taxas 
variáveis, tanto maiores. quanto mais elevadas sejam as iespon­
sabil~dades da seguradora. O melhor seguro, portanto, teria 
de ser o seguro mais caro. 

A melhor garantia que se pode oferecer ao segurado, pelo 
menos dentro dos procedimentos práticos, é o seguro de todos 
os riscos, que o preserva -de todos os danos que possam suce­
der à mercadoria, à exceção do risco de guerra e greves (para o 
qual há uma taxa adicional) e do vício próprio dó oojeto (des-
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gaste natural de prpdutos quítl!icos, uma corda de relógio ·que 
se rompe pelo uso ou por defeito de fabricação, etc.). 

Outros tipos · de seguro são usados pelos interessados que 
acham as ' taxás de risco total excessivas e crêem que muito 
dificilmente determinado eventos poderão afetar o produto. 

Figuremos, por exemplo, o caso de uni tôrno mecânico 
que vá ~er importado dos Estados Unidos com destino a São 
Bernardo do Campo. Poderão ser arbitrados os seguintes 
seguros: 

LAP .......................... . 
LAPE .......................... . 
LAPER ........................ . 
CAP ........................... . 
CAPE .......................... . 
CAPER ......................... . . 
TODOS OS RISCOS .... . ........ . 
Adicional: greve ou guerras (dos EUA) 

As siglas significam: 

0,25% 
0,30% 
0,35% 
0,40% 
0,45% 
0,50% 
0,60% 
0,025% 

LAP - livre de avaria particular; a mercadoria é garantida 
contra perda total ou avaria grossa; 
. LAPE - livre de avaria particular, com extravio; a mer­

cadoria é garantida contra perda total, incluindo-se extravio 
(desaparecimento do volume inteiro); 

LAPEl\ - livre de avaria particular, com ~xtravio e ~oubo; 
a mercadoria é garantida também contra roubo (desapare­
cimento de partes do volume); 

CAP - com avaria particular; a mercadoria fica resguar­
dada contra os danos particulares causados pela "fortuna 
do mar"; 

CAPE - com avaria particular, incluindo extravio; 
CAPER - com avaria particular, incluindo extravio e 

roubo. 
Na prática, as formas que mais comumente se empregam 

são LAP, CAP e todos os riscos. 

Liquidação de sinistro 
Suponhamos, ~gora, que se efetivou o risco contra o qual 

o segurado deseJou precaver-se. Para o ressarcimento dos 
prejuízos, é necessário que êle apresente à companhia · uma 
série de documentos, dos quais podemos citar: 

I - fatura comercial, que expressa o valor dà mercado-
ria segurada. · 

2 - conhecimento marítimo, que comprova o navio no 
qual viajava a carga. 

3 - Certificado de seguro (no caso de êste ter sido feito 
no exterior; se no Brasil, a própria emprêsa - que é quem 
faz a liquidação çlo sinistro - o tem). 

4 - Troca de correspondência com a companhia de na­
vegação, com as docas e. com o transportador terrestre (rodo­
viário ou ferroviário), confirmando o protesto, sôbre mau 
estado da mercadoria, feito no canhoto do recibo. Onde 
perceber o dano, o segurado, ou seu preposto, deverá regis­
trar por escrito a reclamação. 

Devidamente instruída, a companhia de seguros nomeia 
um vistoriador, que fará o exame da carga e verificará a pro­
cedência da reclamação. Procurará, ao mesmo tempo, fixar 
a responsabilidade do terceiro que ocasionou dano' ao objéto 
segurado, visando assim . a resgatar o prejuízo. Por 'lei, os 
transportadores são respon.sáveis pela mercadoria que têm 
sob custódia. 

O segurado deverá acusar os danos visíveis imediatamente, 
no ato do recebimento; quanto às avarias ocultas, confere-se­
lhe o prazo de. cinco dias, a partir da entrega da ·mercadoria, 
para qualquer reclamação. 

As seguradoras dispõem do prazo legal de. 15 dias pará 
liquidação do sinistro; muitas vêzes, no entanto, o processo 
reparatório pode levar mais de um ano. 

Se constar da apólice ·de · seguro, a companhia poderá in­
denizar pela reposição do objeto perdi~o, e não apenas pelo 
pagamento de uma importância em dinheiro. 
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Onde se faz um bom Seguro 

Tôdas as companhias de seguros que 
operam, hoje, no Brasil são de reco­
nhecida idoneidade. Não se pode dizer 
que uma é melhor que a outra. Nem 
que é pior. A única maneira de desta­
car essa daquela é através da diferen­
ça de volume nas operações desta ou 
daquela carteira. 

No setor de transporte marítimo, en­
tre as principais, destacamos as seguin­
tes: Companhia Boa Vista de Segu­
ros, Companhia Paulista de Seguros, 
A Equitativa dos Estados Unidos do 
Brasil, A Fortaleza Companhia Nacio­
nal de Seguros, Nôvo Mundo Compa­
nhia 1 acionai de Seguros Gerais. A 
Patriarca Companhia de Seguros Ge­
rais, A Piratininga Companhia Na­
cional de Seguros Gerais e Acidentes 
do Trabalho e Sul América Terres­
tres e Marítimos e A~identes. 

Além dessas, tôdas nacionais, temos 
numerosas companhias estrangeiras 
trabalhando no Brasil. 

Entre as estrangeiras, é possível 
apontar, entre as que operam especial­
mente no transporte marítimo, as se­
guintes: as italianas Assicurazioni Ge­
nerali di Triesti i Venezia e a Com­
panhia Adriática de Seguros; e a in­
glêsa Lloyd Oceânico S/ A Represen­
tações e Seguros, do grupo Lloyds, dos 
mais tradicionais seguradores do mundo. 

Seguro no Dicionário 

O Dicion'ário de Seguros, de Amil­
car Santos, publicaç~o do Instituto de 
Resseguros do Brasil, condensa tôda a 
terminologia usada no campo securi­
tário, grande parte da qual aplicada ao 
seguro marítimo. Sôbre êsse seguro, 
diz, especialmente : "Tem por fim ga­
rantir ao segurado uma indenização 
pelas perdas ou danos que possam so­
brevir aos objetos seguros, em consc­
quência de casos fortuitos ou de fôr­
ça maior, provenientes de riscos do mar. 
Pode ter como objeto não só o navio 
e seus acessórios, como também as mer­
cadorias nele embarcadas, o frete, o 
lucro esperado, ou qualquer coisa ~pre­
ciável em dinheiro, sujeita ao risco ma­
rítimo. Assim, o seguro marítimo, con­
forme o seu nome indica, cobre o 
navio e seu carregamento contra os 
riscos da navegação". 

Um outro tipo de segurQ é usado, 
ainda, dentro do sistema aquaviário. 
Trata-se do seguro fluvial, incluído no 
ramo de transportes, e que garante os 
riscos de navegação interior. 

f.sse é o seguro usado quando o 
transporte se faz .através de rios, ca­
nais e lagos reconhecidamente nave­
gáveis. Como seu nome indica, tal se­
guro tem por fim cobrir os riscos a que 
podem estar expostos certos bens, 
durante o transporte fluvial. 
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Os modernos Boeing Air France, com 
capacidade de 7.720 quilos, ·cabines pressurizadas 

e ventiladas, oferecem transporte mais rápido 
e seguro a qualquer tipo de carga. 

Em qualquer parte do mundo, sua mercadoria pode 
mudar de rota (mesmo não servida pela 

Ai r F rance), sem qualquer problema! 

UTILIZE O SERVIÇO DE CARGA DA 

AIRF CE 
a maior rêde aérea do mundo 

AGENTE GERAL-COSULICH DO BRASIL LTDA. 
SÃO PAULO: Praça da República, 32 - Tel.: ·36-0091 
RIO: Rua Francisco Serrador, 2 sf 208- Tel.: 22-6602 
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CID. INDUSTRIDl STD. MDTilDE 
• 30 anos de experiência 

na Indústria ferroviária. 

Em março último a 
Cia. Industrial Santa Matilde 
fêz a entrega ao Uruguai de 
50 vagões fruteiros, no valor 
de USS 500.000 . 

O transporte ferroviário, indicado de maneira especial para grandes distâncias e cargas pesadas por seu 
baixo custo operacional, é um dos mais altos índices de progresso e desenvolvimento econômico de um país. 
O Brasil , com seus 8,5 milhões de quilômetros quadrados, já possui apreciável rêde ferroviária. 
Necessário se faz que os planos de ampliação e modernização dessa rêde sejam dinamizados, para que 
o país disponha efetivamente de melhor meio de transporte básico para escoamento de sua produção, a custos 
economicamente adequados. 

C!!·l NDUSTRIAL 

ta 
Fabrica : Conselheiro Lafaiete • Minas Gerais- Escritório Comercial : Rua Buenos Aires, 100 tel. 52-6090. Guanabara 
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O futuro 
mercado de 
caminhões 

F.ace aos vultosos investimentos em­
patados em seu ramo de atividades, os 
fabricantes nacionais de veículos 
têm-se perguntado com frequência e, 
às vêzes, até apreensão: qual será o 
futuro mercado para os meus produ­
tos? - Infelizmente, a pergunta é 
mai~ fàcilmente colocada do que res­
pondida. As incógnitas são muitas e 
poucos os dados que permitem uma 
projeção segura. No entanto, a sim­
ples investigação do problema abre 
algumas perspectivas bem fascinantes. 

Esta análise preocupa-se mais com 
estas perspectivas do que com as suas 
dimensões numéricas, pois, entre ou­
tros, procuraremos demonstrar que o 
futuro mercado de caminhões se mede 
menos por dados concretos do que 
por algumas diretrizes de ação. 

Iniciaremos a nossa análise com 
uma referência a um estudo anterior. 
Em novembro de 1959, a revista "De­
senvolvimento & Conjuntura" publicou 
um artigo (n.0 11, págs. 74-95), em que 
o problema da futura demanda de ca­
minhões foi analisado com sobriedade 
e conhecimento de causa. Não preten­
demos repetir o que os autores dêsse 
trabalho se propuseram a fazer na­
quela ocasião. Pretendemos, isto sim, 
investigar até que ponto a previsão 
do mercado de caminhões tem se efe­
tivado durante os anos até então de­
corridos, para disto tirar algumas 
conclusões que possam ser úteis à 
nossa própria previsão referente ao 
período 1963/66. 

Mencionemos, desde logo, os prin­
cipais resultados do estudo anterior: 
para o período compreendido entre ja­
neiro de 1959 e dezembro de 1964, a 
equipe da Confederação Nacional da 
Indústria estimou uma procura média 
anual de 36 mil caminhões que resul­
taria da natural expansão do mercado 
e de mais 20 mil unidades anuais que 
constituiriam o mercado de reposição. 

Para se chegar a esta conclusão, 
certas premissas tinham que ser esta­
belecidas, entre as quais destacamos: 

a) a demanda de caminhões é deri-
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vada, pois os caminhões são compra­
dos em função da procura de trans­
portes rodoviários e afetados pelos 
transportes ferroviários e marítimos 
que com ela concorrem no mercado; 
ao ~evar er:n conta esses aspectos, a 
equ1pe est1mou que a demanda dos 
t~ansportes de carga cresça exponen­
Cialmente ao ritmo médio anual de 
oito por cento. 

b) os caminhões são bens duráveis, 
particularmente em um país que, como 
o Brasil, sofre de uma crônica escassez 
de cambiais: daí resultou uma taxa 
relativamente baixa para o mercado de 
reposição anual, ou seja, as 20 mil uni­
dades acima mencionadas. 

c) em fins de 1959, havia 402.073 
camil)hões em circulação no Brasil, de 
acôrdo com os dados do Instituto Bra­
sileiro de Cadastro; contudo, por vá­
rias razões, êsse dado deve ser super­
estimado, de modo que, na opinião dos 

caminhões (item G) decorre da soma 
do mercado de reposição (0) e do cres­
cimento anual do mercado (F) que 
fôra estimado em oito por cento da 
circulação existente. Se a produção 
anual (B) fôr subtraída do potencial 
(G) t~mos o que poderíamos chamar 
de defasagem entre a oferta e pro­
cura no mercado (H). A diferença 
acumulada entre produção e poter.~cial 
(I) nos oferece uma estimativa da de­
fasagem total durante o período em 
observação (1959-1962). Finalmente, 
acrescentamos as estimativas que a 
equipe realizou com respeito à circula­
ção total de caminhões ao fim de cada 
ano (J). 

Em que pesem as limitações- teó­
ricas e técnicas - de uma análise 
como a acima exposta, algumas con­
clusões de significado prático podem 
dela ser derivadas. Inicialmente, cabe 
reconhecer que a estimativa da Con-

QUADRO 1: CIRCULAÇÃO DE CAMINHOES - 59/62 
ITENS 
A. Circulação no início do ano 
B. + Produção do ano 
c. = Disponibilidade bruta 
D. % de reposição (5% de A) . 
E. = Circplação do fim do ano 
F. Crescimento da procura (8% de A) 
G . Potencial anual (O + F) 
H. Diferen~a anual ( G - B) 
I. Diferen~a acumulada 
J. Circula~ão estimada (fim do ano) 

analistas, a frota provàvelmente não 
passava de 360 mil unidades naquela 
data. 

Se aceitarmos essas premissas como 
vá I idas e se as confrontarmos com o 
volume de produção realizado entre 
1959 e. 1962, podemos preparar uma 
tabela que nos revele algo sôbre a ex­
pansão do mercado durante êsse qua­
driênio (vide Quadro n.0 1). 

Focalizemos os principais aspectos 
da Tabela. Os dados partem das 360 
mil unidades (item A) acima referidas. 
A elas acrescentamos a Produção 
anual (item B). Cabe salientar que, 
além de serem arredondadas, as uni­
dades produzidas incluem o que, nas 
estatísticas de produção, é classifi­
cado como caminhões pesados e ôni­
bus, além dos caminhões leves (o 
Chevrolet 3.104 e o Ford F-100). ~sses 
últimos costumam ser registrados 
como "camionetas" em seção à parte; 
contudo, nos registros oficiais de 
veículos em circulação aparecem, na 
sua maioria, como veículos de aluguel. 
Quanto ao item D, desviamos algo da 
taxa fixa de 20 mil unidades anuais 
estimadas pela equipe de "Desenvolvi­
mento & Conjuntura"; aplicamos uma 
taxa anual de cinco por cento que se 
justifica pe!a hipótese de que a repo­
sição de veículos antigos cresça em 
função da disponibilidade anual de 
veículos no mercado. A diferença entre 
a disponibilidade bruta (item C) e a 
reposição (D) resulta na estimativa dos 
caminhões · leves e pesados em cir­
culação ao fim de cada áno, respecti­
vamente ao início do ano subsequente. 

A estimativa da procura anual de 

1959 1960 1961 1962 
360 .000 389.500 421.300 438.700 
47.500 51.300 38 .500 52.700 

407.500 440.800 459.800 491.400 
- 18 .000 - 19.500 - 21.100 - 21.900 

389.500 421.300 438.700 469 .500 
29.000 31.400 33.700 35.100 
47.000 50.900 54.800 57.000 
-500 - 400 16.300 5.600 
- 500 - 900 15.400 21.000 

389 .000 420.000 454.000 490.000 

federação merece confiança pois as 
divergências entre os dados 'dos itens 
E e J são diminutas em 1959 e 1960 
e só aumentam consideràvelmente 
entre 1961 e 1962 porque o volume de 
produção da indústria não tem acom­
panhado o ritmo do potencial pre­
visto. Em fins de 1962 a defasagem 
acumulada entre a frota existente 
(cêrca de 470 mil unidades) e estimada 
em função do potencial (490 mil) era 
de 20 mil unidades. 

Essa defasagem torna-se mais clara 
no Gráfico 1, em que reproduzimos os 
principais aspectos do Quadro n° 1: 
a linha ascendente G, composta da 
soma da reposição (D) e do cresci­
mento· normal da procura (F) é acom­
panhada pela curva da produção (B) nos 
primeiros dois anos, mas dela se afasta 
em 1961, devido a uma série de contra­
tempos que a indústria sofreu nesse 
ano, quando a produção de caminhões 
ficou aquém das expectativas, pois o 
próprio GElA tinha aprovado a produ­
ção correspondente a 82.600 veículos 
de carga para o último ano de seu 
planejamento, ou seja, para 1960. De­
vido a êsses contratempos, a defasa­
gem acumulada (curva I) registra um 
salto considerável entre 1960 e 1961. 

Cabe salientar que à defasagem 
entre potencial e produção realizada 
constitui uma estimativa conservadora, 
pois só leva em conta o curto período 
do quadriênio sob observação. Se 
atentarmos para o fato da contínua 
escasse·z de veículos no Brasil, obser­
vado desde a última Guerra Mundial 
é lícito afirmar-se que o mercado d~ 
reposição é consideràvelmente mais 
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amplo, além de expandir-se com o au­
mento dos vefculos em circulação. No 
entanto, êste mercado enfrenta obstá­
culos que, como veremos abaixo, im­
pedem a sua natural expansão. 

Do exposto podemos t irar as se­
guintes conclusões preliminares: 

1.0 - O atual potencial de mercado 
de caminhõe~ no Brasil gira em torno 
de 60 mil unidades anuais; 

2.o - Destas 60 mil unidades, cêrca 
de 60 por cento (ou 36 mil unidades) 
representam o acréscimo decorrente 
do aumento " normal" ou "vegetativo" 
da procura, que se deriva da demanda 
cumulativa dos serviços; 

3.0 - Os outros 40 por cento (ou 24 
mil unidades) constituem a procura de 
reposição dos veículos que são el [mi­
nados da circulação por desgastes, de­
sastres ou porque se tornam econômi­
ca·mente obsoletos. 

4.o - A cifra de 60 mil unidades 
tende a crescer entre três a oito por 
cento anuais, dependendo: 

a) da procura geral pela carga rodo­
viária no Brasil; 

b) do preço de caminhões e de suas 
peças; 

c) das condições de financiamento 
na compra de caminhões; 

196/ 1962 ANOS 

volume de vendas, tornou-se aparente 
na recessão que atingiu a indústria 
automobilística durante o ano em 
curso. Dentro de poucas semanas, o 
esfôrço governamental em combater o 
surto inflacionário por meio da res­
trição de crédito, conjugado a uma 
expectativa geral de baixa ou, ao me­
nos, estabilidade nos preços, reper­
cutiu duramente nas fábricas de 
veículos do país. A demanda caiu 
bruscamente, o que veio a mostrar 
como está se tornando sensíver o 
nosso mercado de caminhões. 

Entre outras consequências, esta 
sensibilidade torna qualquer previsão 
extremamente delicada. Demonstrare­
mos isto à base de um exemplo, que 
serve inclusive para focalizar alguns 
aspectos caract"lrísticos do mercado 
de caminhões. Como em qualquer ou­
tro país, êste é composto de duas par­
celas: primeiro, da demanda por veí­
culos, às vêzes chamada de "original", 
por representar um acréscimo decor­
rente do aumento da procura do vo­
lume de carga rodoviária; e, segundo, 
do mercado de reposição dos veículos 
sucatados. 
· Na pior das hipóteses, o mercado 
original deve crescer na proporção de 
três por cento ao ano, o que corres-

ponde aproximadamente ao aumento 
médiQ anual da população brasileira. 
Esta taxa é substancialmente inferior 
à percentagem de oito por cento ado­
tado pela equipe de "Desenvolvimento 
& Conjuntura" e que, como vimos aci­
ma, resultou em uma estimativa bas­
tante realista. Podemos, pois, assumir 
que somente em épocas de expansão 
econômica particularmente intensas 
esta taxa seja superior a oito por cento 
ou seja de, digamos, 10 por cento do 
volume de veículos em circulação. 

Semelhante raciocínio pode ser apli­
cado ao mercado de reposiç~o. Vimos 
que a taxa de cinco por cento parece 
ser razoável. Todavia, em épocas de 
recessão, .esta taxa é capaz de cair 
para apenas um por cento. Do outro 
lado, a esta taxa, a operação de muitos 
veículos torna-se contraproducente, de 
modo que os seus proprietários estarão 
propensos a trocá-los o mais ràpida­
mente possível. Uma taxa ideal de 
reposição seria a que correspondesse a 
uma vida útil de cinco anos para cada 
veículo - ou seja, de aproximada­
mente 20 por cento da circulação. 
Contudo, no Brasil ainda estamos longe 
de poder esperar um grau tão elevado 
de substituição, pois para iss0 faltam­
nos os recursos financeiros, sejam êles 
provenientes de poupanças populares 
ou decorrentes do acréscimo de lucros 
destinados ao financiamento de ven­
das. Por conseguinte, dificilmente a 
reposição de caminhões superará 10 
por cento do volume em circulação em 
qualquer um dos próximos anos. 

Delineadas as hipóteses~ podemos 
qualificar o futuro crescimento da pro­
cura em função das três dimensões­
mínimas, médias e máximas, como 
segue: 
Mercado 
Original 
Reposição 

Mínimo 
3% 
I% 

Médio 
6,5% 
5,5% 

Máximo 
10% 
10% 

TOTAL 4% 12,0% 20% 
Da aplicação destas percentagens 

ao número de veículos em circulação 
em fins de 1962 (cêrca de 470 mil 
unidades; vide Quadro 1) resulta uma 
estimativa do potencial mínimo, médio 
e máximo para o mercado de cami­
nhões do Brasil dos próx1mos quatros 
anos (vide Quadro n.0 2). 

Depreende-se do exposto que em 
fins de 1966 o nosso mercado de cami­
nhões pode ser composto tanto de 550 
mil unidades como de quase um mi­
lhão de unidades. No primeiro caso, a 
produção média anual dos fabr.icantes 
não atingiria 20 mil unidades. No se­
gundo caso ultrapassaria 125 mil uni­
dades. A amplitude desta discrepância 
torna-se aparente no Gráfico 2. d) dos custos de operação dos cami­

nhões em confronto com os custos de 
operação de outros meios de trans­
porte (como vias férreas, marítimas e 
a aviação comercial); 

QUADRO 2: CIRCULAÇÃO DE CAMINHÚES 63/66 

e) dos fretes vigentes no transporte 
rodoviário e nos outros meios de trans­
porte; 

f) da conjuntura. econômica geral do 
pais; 

g) da expectativa do cQmprador em 
potencial quanto ao futuro movimento 
de preços. 

Quão decisiva pode ser a influência 
de apenas um ou dois fatôres sôbre o 

5B 

Circulação início de 1963 
+ Potencial 1963 
Circ~lação início de 1964 
+ Potencial 1964 
Circulação início de 1965 
+ Potenéial 1965 
Circulaç.ão de 1966 
+ Potencial 1966 
Circulação fins de 1966 

Mínima Média 
(4% ) (12%) 

470.000 470.000 
18.800 56.400 

488.800 526.400 
19.600 63 .200 

508.400 589.600 
20.300 70.800 

528.700 660.40.0 
21.100 79.200 

549 .800 739.600 

Máxima 
(20%) 
470.000 
94.000 

564 .000 
112.800 
676.800 
135.400 
812.200 
162.400 
974.600 
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Como, então, devemos explicar a disparidade entre a atual 
absorção de cêrca de 150 mil unidades e· o potencial que 
poderá atingir acima de 100 mil unidades? 

Ao que parece, no Brasil existe o que podemos chamar de 
um potencial latente. !:: êste composto de um grande número 
de frotistas e pequenos operadores de caminhões que dis­
põem de um excelente mercado de transporte, mas dêle não 
podem se aproveitar por falta de recursos financeiros. São 
êles vítimas de um círculo vicioso: quanto mais velho se 
torna o seu caminhão (ou a sua frota), tanto mais decresce o 
seu lucro de operação, tanto ma is difícil se torna a aquisição 
de um veículo mais •nôvo. No momento em que êsse processo 
possa ser invertido, a procura de caminhões sofrerá um 
impulso considerável , pois com a aquisição de um ou poucos 
veículos novos, a produt ividade de muitos operadores aumen­
tará, permitindo, destarte, que mais caminhões sejam com­
prados, e assim por diante. 

Para que êsse processo cumulativo possa ser desenca­
deado, certas medidas deviam ser tomadas. Acima de tudo, 
recomenda-se a criação de um sistema ampliado, se bem 
que seletivo, para o financiamento daqueles frotistas, cujos 
sistemas de operação prometem resultados produtivos e 
que têm a capacidade de amortizar os empréstimos a prazo 
médio. Em segundo lugar, as emprêsas automobilísticas 
deviam cogitar da adoção de um politica conservadora de 
preços, a fim de ampl iar as bases de seu mercado, vendendo 
a lucros unitários relativamente baixos, mas com a perspec­
tiva de compensar esta restrição por um aumento no volume 
de vendas. Uma terce ira medida seria a de lançar ações no 
mercado, com o intuito de obter maior capital de giro para 
financ iamentos ou ampliações. · 

Em última análise, tôdas essas medidas visam um só obje­
tivo principal: o de l iberar o mercado latente. sem o qual a 
indústria de veículos terá dificuldades em expandir as suas 
bases de operação. Se êste mercado puder ser estimulado, 
êle agirá com um efeito multiplicador. Dentro de poucos 
anos a produtividade de muitos frotistas será aumentada 
de tal forma, que os financ iamentos de sua expansão fluirão 
de seus próprios bolsos. Em conseqüência, o ritmo de repo­
sição de veículos será aumentado, o que, por sua vez, reper­
cutirá como demanda efetiva nas fábricas de veículos. 

Concluindo podemos, pois, afirmar que o futuro mercado 
de caminhões poderá abarcar tanto 3a mil, quanto 60 mil ou 
até 90 mil unidades anuais. Quantos veículos serão realmente 
vendidos dependerá mais da pol ítica financeira e adminis­
trativa das emprêsas e do Govêrno, do que da demanda 
decorrente do volume de carea a ser transportada. 
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Para cargas médias ou leves ... 
para entregas rápidas e econômicas ... 

Prefira o 

PRATICO 
no tráfego, "RA"Plõ õga 

nas entregas, podendo desenvolver até 60 km por hora 

ECONOMICO 
na manutenção e no custo operacional ; faz até 100 km 

VER.Sitlio[ 
dois tipos de carroçaria à 

o mais baixo investimento 
em veículos de carga 

abricantes e distri rés: 
PANAUTO S. A. 

ESCRITÓRIOS : 

Av. Pres. Vargas 463. 21° and. - Tel. 23-1794- R. de Janei ro. GB 
Rua João Adolfo 118. 2° andar - São Paulo. SP 

FÁBRICA : 
Av. Antares. 2.346. Santa Cruz · Rio de Janeiro. GB 
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Yolkswogen do Brasil S. A. - São Bernardo do Campo - SP 

Absurdo 
(por que gastar dinheiro se o Furgão VW já vem coberto~) 

É evidente que o Furgão Volkswogen 
não preciso de cobertura. 

Já vem coberto. 
Mos as camionetas do tipo pick-up 

precisam. 
Sem isso elas ficam simplesmente des-

cobertas. Isto é, a carga fica descoberta. 
E tomando chuva. 
Poeira . 
Exposta a roubos. 
Precisa ser amarrado, senão cai . 
É evidente, também, que se pode mon­

dar fazer uma cobertura. 
Mas quanto custa? 
Elo precisa ser de aço e colocada em 

cima do chassi, para ser quase igual à do 

Furgão VW. Uma cobertura dêste tipo 
c;usta Cr$ 300.000,00, ou mais. 

(Trezentos mil cruzeiros, uma nota em 
cima da outra.) 

Porque gastar dinheiro se o Furgão 
Volkswagen já vem coberto? 

E a cobertura é apenas uma das inú­
meros vantagens do Furgão VW. 

Capacidade de carga é outra. 925 qui­
los é a sua capacidade, isto é, muitos qui­
los a mais do que outros de sua categoria. 

A economia também: faz mais de 1 O km 
com apenas 1 litro de gasolina; leva 2,5 
litros de óleo no cárter e a troca é feita 
somente a cada 2.500 km . 

Nenhum outro_ faz tanta economia . 
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Outra vantagem? 
Motor refrigerado a ar. Nunca ferve. 
(O ar não ferve.) Mesmo no tráfego 

mais intenso, num calor escaldante, v. 
nunca precisa parar para "esfriar" . 

Mais uma vantagem? 
Amplas portas laterais por onde v. 

pode carregar e descarregar mesmo nas 
menores vagas. 

sé o seu negócio é transporte, o bom 
senso do Furgão Volkswagen é a·solução. 

Pode ser- muito lucrativa uma visito 
ao Revendedor Volkswogen. 

~ Ye~~~~!::~ 



~ lll~llf~lll)f) TRANSPORTE MODERNO oferece os preços vigorantes para cami­
nhões novos, colhidos junto aos revendedores no mês anterior à sua 
publicação. Para caminhões usados, os preços médios colhidos são 
válidos para veículos em bom estado de conservação. Em ambos os 
casos, os preços correspondem a transações efetuadas à vista. 

FAB. NAC. DE MOTORES 

Modêlo D-11.000 

ENTRE 
EIXOS H.P. 
(metro) 

V-4. Chassis longo c/cab. FNM 2 camas 4,40 150 
V-5. Chassis normal c/cab. FNM 2 camas 4,0 150 
V-4. Chassis longo c/cab. FNM 2 camas, 

c/ 3.0 eixo .. .. .. .. . . .. .. .. .. .. .. .. .. . 4.40 150 
V-5. Chassis normal c/cab. FNM 2 camas 

c/ 3.0 eixo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,0 150 
V-6. Chassis curto p/cav. mec. ou base, 

carga máxima rebocável (tara e carga 
de semi-reboque) com 2 camas . . . . . . 3,40 150 

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

FORD MOTDRS DO BRASIL S.A. 
Modêlo F-100 
Semi-cab, chassis, pick-up, c/ pára-brisa, 

portas, batentes, s/ pára-lamas traseiros 2,80 167 
Chassis c/ cab, s/ carroc., s/ pára-lamas tra· 

seiros . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,80 167 
Cab. dupla, 6 passageiros e/carros, pick-up 2,80 167 
Pick-up c/carroc. aço .. .. .. .. .. . .. .. .. . .. . 2,80 167 
F-350 
Chassis c/pára-brisa .. . .. . .. .. .. .. .. .. .. .. 3,30 167 
Chassis c/cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,30 167 
F-600 (gasolina) 
Chassis c/pára-brisa .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. 4,36 167 
Chassis c/cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,36 167 
Chassis curto c/cab. completa para bas· 

culante ou cav. mec. .. . .. .. .. .. .. .. .. . 3,76 167 
F-600 (Diesel) 
Chassis c/pára-brisa .. .. .. .. .. .. .. . . . .. . .. 4,36 128 
Chassis c/cab. completa . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,36 128 
Chassis curto c/ cab. compl., p/ base. ou 

cav. mec. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,76 128 

CHEVROLET (G. M. B.) 
3.103 - Pick-up c/cab., s/ carroc. s/pára· 

lamas traseiros ......... ....... .. . 
3.104 - Pick-up c/carroc. aço .... . .. .. .. . 
3.105 - Furgão de aço (c. 11), (corisco) 
3.112 - chassis, pára-brisa, 1/2 teto, portas, 

batentes, s/ pára-lamas tras. . . . ... 
3.114 - Alvorada. Pick-up, c/cab. dupla, 

p/6 passag ........... .. .. . ...... . 
3.116 - Amazonas. Pick-up. carroc. aço, 

e/tampa, cab. dupla, 6 passag .... 
6.403 - Chassis c/cab. p/cav. mec. ou bas-

culante ..... . .. . ................. . 
6.503 - Chassis longo c/ cab. . ... . .. ... . . 

INTERNATIONAL HARVESTER 
N.V. 184, e/motor V-8 lnternational, chassis 

2,896 142 
2,896 142 
2,896 142 

2,896 142 

2,896 142 

2,896 142 

3,90 142 
4,432 142 

curto p/cav. mec. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 3,79 180 
Chassis p/ base. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,24 180 
Chassis longo .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . 4,80 180 
3.0 eixo adaptável nos modêlos acima . . .. . 

MERCEDES BENZ 
L.P. 321/320 chassis c/cab ......... .... .. .. 
l.P. 321/320 chassis s/cab .. . ....... . .. . .. . 
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3,200 120 
3,200 120 

TONELAGEM 

TARA 
(Kg) 

5.900 
5.900 

6.500 

6.400 

5.400 
5.400 

1.338 

1.338 
1.338 
1.338 

1.780 
1.780 

2.350 
2.350 

2.350 

8.850 
8.850 

8.850 

1.535 
1.535 
1.535 

1.535 

1.535 

1.535 

2.515 
2.554 

3.332 
3.366 
3.466 

629 

3.045 
2.650 

CARGA 
{Kg) 

10.000 
10.000 

15.000 

13.000 

10.000 
10.000 

930 

930 
930 
930 

2.670 
2.670 

6.500 
6.500 

6.500 

6.500 
6.500 

6.500 

733 
733 
733 

733 

733 

733 

6.000 
6.000 

8.248 
8.214 
8.114 

10.000 
10.000 

PNEUS 

DIANT. 

1.100x22 
1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 
1.100x22 

615x16 

615x16 
615x16 
615x16 

750x16 
750x16 

825x20 
825x20 

825x20 

825x20 
825x20 

825x20 

615x16 
615x16 
615x16 

710x15 

760x15 

760x15 

825x20 
825x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

900x20 
900x20 

PREÇO DE 
TRAS. LONAS TABELA 

1.100x22 
1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 
1.100x22 

615xl6 

615x16 
615xl6 

.615x16 

750x16 
750x16 

900x20 
900x20 

900x20 

900x2i 
900x20 

900x20 

615x16 
615x16 
615x16 

710x15 

760x15 

760x15 

900x20 
900x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

900x20 
900x20 

(Cr$) 

12 9.435.300 
12 9.199.050 

14 11.248.650 

14 10.537.800 

14 9.364.950 
14 9.268.350 

6 

6 
6 
6 

3.363.150 

3.472.350 
4.500.300 
3.576.300 

6 sob-encom. 
6 4.185.300 

10 sob-encom. 
10 4.765.950 

10 4.758.600 

10 sob-encom. 
10 6.518.400 

10 6.511.050 

6 
6 
6 

6 

6 

6 

10 
10 

12 
12 
12 

12 
12 

3.164.700 
3.326.400 
3.838.800 

3.072.300 

4.194.750 

4.194.750 

4.573.800 
4.597.950 

7.098.000 
6.960.450 
6.982.500 
1.005.900 

6.714.965 
6.309.210. 
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Nos tempos pioneiros do comércio no 
Brasil, surgiu um herói, o Caixeiro­
-Viajante. Figura importante nos 
sertões brasileiros levando notícias fa­
zendo negócios. Ficou famoso. Ganhou 
apelido, "Cometa", porque como os 
astros, aparecia de tempos em tempos, 
de cidade em cidade. Os anos pas­
saram, mas a profissão ficou e desen­
volveu-se. E hoje, há milhares de via­
jantes cruzando o Brasil em tôdas as 
direções, levando progresso, bem-estar 
e confôrto às populações mais distan­
tes. Os viajantes de hoje têm outras 
condições de trabalho. Para conduzir 
dinheiro, dispõem de novos meios prá­
ticos e absolutamente seguros, como 
os "Cheque-Cometa" e as "Cartas 
Acolhimento de Cheque" do Banco de 
Crédito Real de Minas Gerais. 

OS "COMETAS·" 
AINDA 

EXISTISSEM ... 

CHEQUE-COMETA 

O "Cheque-Cometa" é dinheiro em 
caixa ! As mais importantes organiza­
ções de todo o país - lojas, hotéis etc. 
- aceitam-no como se fôsse moeda so­
nante. Com uma diferença: é à prova 
de roubo. E mesmo em caso de perda, 
sua segurança é a mesma, pois só po­
de ser utilizado mediante a repetição 
da sua assinatura no ato do pagamento. 

BANCO DE CRÉDITO RI!AL 
DE MINAS OERAIS S.A ~10.000.00 

- qwo/,._ ,_..., ,.. ,_. IJ• tiS. ... 
..,. ..w.J.,J. •• «),.,(.,;. 1t..w-~ 

BANCO DE CRÉDITO REAL de Minas Gerais s. A . 
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TONELAGEM PNEUS 

' ENTRE TARA CARGA PREÇO DE 
EIXOS H.P. (Kg) (Kg) DIANT. TRAS. LONAS TABELA 

(metro) (Cr$) 

L.P. 321/420 chassis c/cab . •• • • • • • • • • • • o •• 4,200 120 3.130 10.000 900x20 900x20 12 6.770.914 
L.P. 321/420 chassis s/cab . • • o. o ••• o ••••••• 4,200 120 2.735 10.000 900x20 900x20 12 6.615.780 
L.P. 321/483 chassis s/ cab. . ......... . ..... 4,830 120 2.895 10.000 900x20 900x20 12 6.997.929 
L.P. 321/483 chassis c/ cab ................. 4,830 120 3.290 10.000 900x20 900x20 12 6.588.189 
L.P.K. 321/320 chassis p/ basc. c/cab., e/to-

mada de fôrça .. .. . . . ..... .. . .. .. ....... ' 3,200 120 3.120 7.200 900x20 900x20 12 6.714.975 
L.A.P. 321/ 320 chassis s/cab. tração 4 rodas 3,200 120 3.460 10.000 900x20 900x20 12 8.701.984 
L.A.P. 321/420 chassis c/cab. tração 4 rodas 4,200 120 3.550 10.000 900x20 900x20 12 9.239.879 
L.A.P. 321/420 chassis s/cab. tração 4 rodas 4,200 120 3.230 10.000 900x20 920x20 12 8.789.559 
L.A.P.K. 321/320 chassis p/ base. e/tomada 

fôrça, tração 4 rodas •• ••••••••••• •• •• o. 3,200 120 3.500 10.000 900x20 920x20 12 9.141.930 
~ L.P. 331S/460 chassis c/ cab. .............. 4,600 193 5.546 15.000 1.100x20 1.100x20 12 11.960.712 

L.P. 331S/460 chassis s/ cab. ....... . ... .. . 4,600 193 4.870 15.000 1.100x20 1.100x20 12 11.193.637 
L.P.K. 331S/300 chassis p/ basc. c/cab. C/ 

tom. fôrça ••••• •••••••••• o •• o • • o ••••••• o 3,000 193 4.695 15.000 1.100x20 1.100x20 12 11.971.858 
L.P.K. 331S/300 chassis p/cav. mec. c/cab. 

sem 5.3 roda ............................ 3,000 193 5.325 15.000 1.100x20 1.100x20 12 11.971.858 
Tomada fôrça p/chass1s L.P.K .331/320 .... 
L.A .P. K. 321/320 .......................... 61.698 
Tornada de fôrça p/ chassis L. P. K.3.315/300 107.016 

SCANIA VABIS 

L. 7.538 chassis p/ cav. mec. e base. 3,80 165 5.095 9.905 1.100x20 1.100x20 14 13.112.400 
L.7550 chassis longo p/ carga •••••• o • ••••• 5,00 165 5.200 9.800 1.100x20 1.100x20 14 13.112.400 

VOLKSWAGEM 

Kombi Standart •• o •••••••••••••••••• o ••••• 2,40 36 1.040 810 640x15 640x15 4 2.131.500 
Furgão de aço ............................ 2,40 36 1.020 830 640x15 640x15 4 2.025.450 

WILLYS OVERLAND 

Jeep Pick-up tração 2 rodas (4x2) o o. o o o •• 2,997 90 1.551 750 750x16 750x16 6 2.150.400 
Jeep Pick-up tração 4 rodas {4x4) • o o •••• o 2,997 90 1.649 750 750x16 750x16 6 2.367.750 
Jeep Pick-up s/ carroc. {4x2) • ••• o ••••••• 2,997 90 1.451 750 750x16 750x16 6 2.076.900 
Jeep Pick-up s/ carroc. {4x4) . ...... ... . ·• 2,997 90 1.549 750 750x16 750x16 6 2.290.050 

CAMINHOES USADOS Os preços se referem a caminhões com pneus novos. Há variações de preços de 
até 150 .000,00 para pneus de meio uso, usados e recauchutados. 

1961 1960 1959 1958 1957 

CHEVROLET 

Série 6.300 ................... 1. 700 .000 1.600.000 1.450.000 1.400.000 1.300.000 
Série 3.100 o •• • ••••••••• •••••• 1.450 .000 1.400.000 1.300.000 1.200.000 1.100.000 

FORO 

F-100 •••• o ••••• o ••••• o •• •••••• 1.400.000 1.300 .000 1.150.000 950.000 900.000 
F-350 ............ .... ........ . 1.500.000 1.400.000 1.300.000 1.150 .000 ·1.050.000 
F-600 ........... .. .... ........ 1.600.000 1 500.000 1.350.000 1.100 .000 1.000.000 

INTERNATIONAL 1. 700.000 1.550.000 1.400.000 1.300.000 1.150.000 

FN M 5.200.000 3.800.000 3.200.000 3.000.000 2.700 .000 

SCANIA VABIS 7.000.000 6.500.000 5.800.000 5.200.000 4.600.000 

,/ MERCEDES BENZ 2.500.000 2.200.000 1.900.000 1.650.000 1.550.000 
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MOTORISTAS APRENDEM 

A DEFENDER OS PNEUS 

Em busca de complementação para tudo aquilo quanto sabem sôbre pneus, os 
motoristas podem agora voltar aos bancos escolares. Não como colegiais e sim como 
"Pessoas Importantes", porque a primeira preocupação de um professor que utiliza 
métodos psicológicos é a de demonstrar que êles têm em suas mãos responsabilida­
des de vulto, que espiritualmente podem estar simbolizadas na seguinte equação: 
"Noção do valor de um veículo + Conhecimento do valor da carga + Certeza de 
que há um patrimônio moral a defender = Trabalho mais consciencioso". E que 
materialmente interpretadas se transformam em vários milhares de cruzeiros. 

Nesse estado de coisas, com um em· 
blema escrito "P. L" na lapela e uma 
planilha debaixo do braço, os moto· 
ristas seguem o rumo da especialização. 
Vão aprender concepções modernas sô­
bre tudo quanto diga respeito a pneus. 
As aulas são sempre visualizadas, para 
que se tornem mais suaves e de fácil 
apreei4sãc,; e ministradas num ambien­
te comunicativo, em que não há dis­
tância entre professor e alunos, a fim 
de que êstes possam tirar o máximo 
proveito do curso, sem ficarem sujei· 
tos a inibições. 

No início, a timidez 

Mesmo que o curso vá ser ministra· 
do no local onde êle trabalha e que 
esteja cercado de companheiros por to· 
dos os lados, o motorista sempre se 
apresenta um tanto intimidado. Faz 
milhares de suposições sôbre o que irá 
acontecer e ao experimentar a reali· 
dade passa em geral a interessar-se 
profundamente pelo assunto. E vai 
acabar perfeitamente integrado no es­
pírito do curso, o que demonstra nos 
debates que em geral se formam. Em 
cinco aulas, cuja duração varia entre 20 
e 40 minutos, que obedecem a um ro· 
teiro previsto e são ilustradas com "sli· 
des", os motoristas estão prontos para 
a volta ao trabalho ativo, .muito mais 
entendidos em matéria de pneus. E, o 
que é importante, com a convicção de 
que não são uma classe sem valor, 
devido ao expressivo papel que lhes 
cabe em prol do bem-estar das coleti·· 
v idades. 

l.a Aula - É talvez a mais suave de 
tôdas e está subordinada ao tema "O 
Motorista, o Pneu e a Segurança". 
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Apagam-se as luzes da sala e um pro· 
jetor expõe numa tela as primeiras ilus· 
trações, geralmente desenhos humorís· 
ticos. O apresentador vai discorrendo 
sôbre cada particularidade da proteção 
dos pneus contra os seus principais ini· 
migos, que são o calor, o impacto e o 
desgaste. Convém assinalar que nesta 
fase inicial é que o motorista se mostra 
um tanto desconfiado e apreensivo, 
mas também é onde êle perde êstes 
sentimentos, porque aí é salientada a 
importância do seu trabalho. E assim 
ela termina. 

z.a Aula- Agora o motorista já vem 
familiarizado, considerando o profes­
sor não mais como um estranho, e se 
distrai bastante como o tema "Cons· 
trução de Pneus". Em certos casos, já 
houve quem fizesse questão de levar 
o professor e os colegas de turma, para. 
examinar o seu caminhão. Debaixo da 
projeção de "slides", os alunos tomam 
conhecimento do trabalho que dá fa­
bricar um pneu, bem como o alto va· 
lor de um - o que posteriormente 
será citado como uma das razões para 
cuidar bem dêle. 

3.a Aula - Aqui, a sala de aula 
transforma-se em verdadeirn câma-ra 
de debates. O tema é "O que pode 
acontecer ao Pneu do Caminhão" e 
cada aluno se empenha em apresentar 
seus problemas. Outros se manifes· 
tam. Citam exemplos de estouros, de 
cortes profundos e do desgaste rápido 
que já assistiram ou experimentaram. 
E o professor passa a ser assistente dos 
debates, apenas orientando-os. 

4.a Aula - I:. a mais demorada de 
tôdas, chegando a atingir uma hora 
de duração, e o seu tema é "Como re· 
duzir o custo por Km". Trata-se de 

aprender a cuidar dos pneus sob todos 
os pontos de vista e de escolher o pneu 
certo para o serviço certo. Dentro dês· 
se objetivo, um exemplo antigo é ex; 
posto: a existência de diversos tipos 
de ferraduras, que os cavalos usam em 
circunstâncias várias. Passando à apli­
cação prática, o tipo do pneu escolhido 
começa a ser analisado, se é para trans· 
porte pesado a grande distância ou se 
para transporte leve a curta distância, 
se é para tráfego em rodovias pavimen· 
tadas ou se se destina a estradas não 
pavimentadas. Rodízio dos pneus, no 
uso, entre as várias rodas do caminhão, 
a relação entre carga e pressão, a in· 
cidência de carga sôbre cada eixo ("so· 
brecarregar não compensa", é o lema), 
as relações entre aros e pneus, até que 
margem de desgaste se pode usar o 
pneu, a utilização do estepe, os eixos 
desalinhados causando desgastes irre· 
guiares nas bandas de rodagem - tudo 
isto vai sendo minuciosamente expli· 
cado. Depois os gráficos entram em 
ação e é quando os debates se tornam 
mais animados. 

s.a Aula - Tem-se agora uma reu· 
nião curta, talvez por ser o último dia 
do curso. Os alunos, a esta altura, já 
assimilaram o que era necessário e têm 
agora a oportunidade de expor as 
suas dúvidas. Tomam conhecimento 
ainda dos muitos testes por que passam 
os pneus, até serem entregues ao con· 
sumo. E aí é o ponto final do curso 
para motoristas. 

Diplomação - esta solenidade de 
encerramento, há distribuição de cer· 
tificados. Depois, resta que os alu­
nos apliquem os conhecimentos adqui· 
ridos - coisa que êles costumam fazer 
com satisfação e orgulho, citando o 
curso que· freqüentaram e narrando os 
seus pormenores. 

Bons resultados 

O curso vem sendo realizado há cer· 
ca de seis meses. Uma grande procura 
existe para êle, o que faz com q!}e os 
interessados tenham de aguardar em 
fila a sua vez. Motoristas de duas das 
maiores frotas de veículos do país já 
participaram dêsses cursos e muitas em· 
prêsas os estão solicitando. Os resul· 
tados têm sido muito bons. 

f.sse curso, e outros mais, para su· 
pervisores de frotas, revendedores e 
consumidores, têm sido ministrados 
pela Cia. Goodyear do Brasil, por 
meio de pessoal especializ~do do seu 
Departamento de Vendas. 1:. dado não 
somente em São Paulo, mas em quais­
quer cidades do país. E ~em demons· 
trado elevada eficiência, como curso 
de especialização. 
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IMPORTANTE 

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

CONSULTE 

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

GRÁTIS 

A informação será fornecida sem 
despesas. É grátis, também, a 
remessa do envelope. Nós pa­
garemos o sêlo. 

EXPERIMENTE 

TRANSPORTE MODERNO N~ 1 
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Com o seu Serviço de Consulta, Transporte Moderno oferece aos leitores um 
caminho mais curto para a obtenção de informações complementares ou mais 
detalhadas sôbre os produtos, idéias; folhetos e anúncios divulgados em cada 
número da revista. 

Um número de identificação colocado ao pé das reportagens, notícias e anúncios 
facilita as consultas. Basta, para tanto, que o número correspondente seja assina­
lado no quaçlro abaixo. 

É um serv iço grátis e de mecanismo extremamente simples que o leitor usa assim: 
1 - assinala, no quadro abaixo, os números correspondentes ao assuntos que lhe 

tenham despertado interêsse especial e sôbre os quais deseja informações 
adiciona is; 

2 - acrescenta, nas I inhas correspondentes, seu nome, cargo emprêsa e ende-
rêço; e, finalmente; ' 

3 - faz, desta página, um envelope com o porte pago por Transporte Moderno, 
em condições de nos ser remetido pelo Correio. 

De posse de sua consulta, Transporte Moderno tomará as providências neces­
sárias para que o seu pedido seja atendido com a brevidade possível. 

Dobre aqui 

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

Nome 

Cargo 

Emprêsa ... .. .. . ..... .. . . .... .. .. .. . . .......... ... .. . .. .. .. . .. . .. ... . ...... . . . 

Ramo . . .. .. ..... . . . ..... . ......... . . . .. . ....... · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · · 

Enderêço .. . .... . .. . .................. . .... . ... . .. .. .... . ..................•... 

Gostaria de receber também informações especificas sôbre ........... . ...•.. 

Dobre aqui 

Produtos, Idéias e Anúncios publicados 

no N.o 1 DE TRANSPORTE MODERNO 

Peço enviar-me mais informações sôbre as matérias assinaladas 

com um círculo 

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

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

35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 

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

69 70 71 .]2 73 74 75 76 77 78 79 80 
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CARTA 

PortaJia H. o 40 de 15/4/57 
Autorização N.o 818 

SAO PAULO 

EIYELOPE RESPOSTA COMERCIAL 
NÃO t NECESSARIO SELAR !STE ENVELOPE 

O StLO SERA PAGO PELA 

Editôra Abril Lida. 
.UA JOÃO ADOLFO, 118 - 9.0 AND. SÃO PAULO 

Passar cola aqui ] 
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CAMINHõES NACIONAIS 

Ampla reportagem sôbre os 
caminhões produzidos no Brasil, , 
apresentando a ficha técnica de 
cada tipo de veículo, com suas 
características e especificações. 

ALUGUEL DE VAGõES 

Uma série de fatôres relacio­
nados com a carga, entre os 
quais o tipo, quantidade e fluxo, 
determinarão o exato momento 
em que é útil alugar um vagão. 
Ou uma centena. Tudo o que se 
deve saber, desde quem aluga, 
para quem, para quê e por 
quanto: 

TRANSPORTADORES 

Carga, em volumes ou a gra­
nel, corre continuamente por 
uma variedade de transportado­
res, desde os mais simples de 
roletes por gravidade, aos mais 
complexos tubulares pneumáti­
cos. TM focalizará todos os ti­
pos, um por um, explicando seu 
funcionamento e aplicação. 

RtDE AtREA 

Para quais cidade do Brasil se 
pode mandar carga por via 
aérea. Quanto custa êsse trans­
porte, facilidades e problemas. 

EMBALAGENS MARrTIMAS 

Há uma embalagem para cada 
tipo de carga. Mais do que isso: 
há, também, uma embalagem 
para cada sistema de transporte. 
Assim, quando a carga vai atra­
vessar o Atlântico de navio, a em­
balagem deve ser a mais ade­
quada à sua proteção nos arma­
zens, nos portos, nos convés ou 
no porão. Princípios normativos 
para a selação da embalagem 
ideal. 
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... AS INICIATIVAS COMERCIAIS VOAM E SE EXPANDEM, , , 

OS NEGOCIOS VIAJAM MAIS LONGE E MAIS RAPIDO, 
E OS EXPORTADORES CONQUISTAM NOVOS MERCADOS. 

nas_asasda v ÂR I G '"4 
o progresso brásileiro voa a jato pelos caminhos da América. 



A VERDADEIRA 

MEDIDA 

DA QUALIDADE 
e:..- .. ,~., ..... ,._ 

A produção de excelente qualidade dá a medida do afeto e do cuidado com que foi elabo­
rada. Ela reflete o operário em tôda a sua fôrça criadora e capacidade de afirmaç.ão .. • 
Considerando que atrás das máquinas e dos instrumentos está sempre o HOMEM. com seus 
problemas, anseios e aspirações, a Forjaço emp~e- · 
ende e valoriza o programa de PROMOÇAO 
HUMANA. Somente o empregado satisfeito e tran­
quilo é capaz de uma produção de qualidade. • 
A QUALIDADE FORJAÇO é consequência direta da 
integração total do Homem no trabalho que realiza. __ _ 

INDÚSTRIA METALÚRGICA FORJAÇO Sj~ . - SÃO PAULO 

----------------~ 
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