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TEXACO 
URSA OIL 
HEAVY DU'fY 

"""· .. H O o0o ' "'" &fVt~(J A01 ftoll .. ..... ~ ..,~ 

COMPRE O MELHOR ... COMPRE TEXACO • 

Texaco Ursa 01l H.D .. Eis o oleo que realmente perm1te ao mo
tor desenvolver tóda a sua poténc1a com o máx1mo de econom1a 

. URSA OIL H o 1 Com éle as válvulas e os ane1s de segmento 
conservam-se hmpos . porque URSA OIL H o é um óleo detergente 
realmente capaz de ev1tar o acumulo de depos1tos de carvão nas 
superf1C1es 1nternas do motor. URSA OIL H. O e um lubrificante espe· 
c1al para servtços pesados, de quahdade comprovada pelo uso em 
milhares e m1lhares de cam.nhões, motores estacionarias e man
llmos. Peça URSA OIL H o no seu Revendedor TEXACO hoJe mesmo 

Texaco Marfak ·A razão e uma so: QUAUOAOEI Marlak, lubnf1· 
cante de chassi. res1stente e super-elastico. agarra·se ftrmemenle 

aos manca1s e pontos de atnto. MARFAK fabncado com oleo 
m.neral selec1onado e .ngredientes de suoerior quahdade, forma 
uma camada 1mpermeavel e lmpenetravel. Protege de fato, não 
por alguns quilômetros, mas por centenas e centenas déles. Você 
percebe aquela sensação de mac1ez, logo na prime~ra lubrificação 
com MARFAK · que dura até a lubrificação segumte. Peça uma 
lubrificação MARFAK hoJe mesmo ao seu Revendedor Texaco. 

Prefira sempre os serviços do seu Revendedor Texaco o melhor amigo 
do seu carro I 
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Explica-se: com a empilhadeira Ciark Piratininga CFY- 20, de 1.000 kg de capacidade, 
êle carregou êst~ vagão em apenas uma hora, trabalho que levaria 8 horas para ser feito 
manualmente por vários operários. Homem e máquina formam uma unidade que trans
porta, empilha, carrega ou descarrega com grande rapidez e segurança, economizando tem
po e mão- de- obra especializada. Resultado: escoamento rápido da produção, com aumento 
de lucros da emprêsa. Acessórios especiais aumentam a versatilidade da máquina e perm1tem 
seu emprêgo nos mais variados setores da indústria e do comércio e A Clark Piratininga 
tem uma linha completa de empilhadeiras, na medida de suas necessidades. 

EOUIIPIIIMEII'W"'S CLAAK PIAAftNINGA S.A. 
S. Paulo· r. Rubilo Júnior, 234 -1°- te I.: 93-5124. C. Postal 2917- End.Teleg. CLAPIR- S P 
Rio • rua Visconde de lnhaúma, 134 • 4° andar • telefone: 43-4034 • Guanabara 

DISTRIBUIDORES CLARK PIRATININGA 

CLqAK 
PIARTININGR NA CONQUISTA DO TEMPO E DO ESPAÇO 

Pará e Amapá: Cia. Automotríz Brasileira • Belém • Maranhão: Harms & Cla. Ltda .• S. Luis • Pia ui: Celso Martins Cunha Repres. • Tere:tina 
C~ará: Alvaro Weyne Com. e Repres. Ltda .• Fortaleza • Pernambuco, R. G. do Norte, Paralba e Alagoas: Longftx Industrial e Comercial 
Ltda. • ~ecife • Bahia e Sergipe: Tyresoles da Bahia S.A .. Salvador • Goiás e Norte de Mato Grosso: Somaco S.A.· lnd e Comércio
Goiânia • Minas Gerais, exceto Triângulo Mineiro: Bramaq Máquinas do Brasil Ltda. • B. Horizonte • Guanabara, Esplrlto Santo e 
Rio: Samar Equtp. de Engenharta Ltda. • Rio • São Paulo, Sul de Mato Grosso e Triângulo Mineiro: CBM • Cia. Brasileira de 
Mliquínas e Materiais - Silo Paulo • Rio Grande do Sul e Santa Catarina: Linck S.A .• Equip. Rodoviários e Industriais- Pôrto Alegre. 

ll 
c 
( 
(, .. , 
o 
u 
(j 



Milhares de rotações por minuto. Temperaturas de ser- sos especializados, as Graxas Mobil se distinguem por 
viço ascendentes. Pressões altíssimas. Vários são os sua uniforme qualidade. Algumas de suas vantagens: . 
fatores que podem originar a ação nefasta do atrito. proporcionam excepcional desempenho em larga faixa 
Porém, uma só é a forma de combatê-la com êxito. de temperaturas e diminuem o desgaste das peças su-
Para proteger mancais, rolamentos, engrenagens e ou- jeitas a elevadas pressões e choques. Com seu uso 
tras partes de vital importância, no campo industrial e obtem-se redução de custo da própria lubrificação, além 
automativo, é indispensável a correta lubrificação. Re- de maior rendimento econômico através do trabalho 
comandam-se para isso as Graxas Mobil. Produzidas contínuo e mais produtivo. As Graxas Mobil oferecem 
no parque industrial da Mobil Oi I do Bra- G r a garantia de uma comprovação imediata 
sil, em instalações modernas e por proces- axas de melhores resultados. 

\M~bil} 
&ui 

Industriais e automotivas 

• 
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transpm1e nunlenuJ 
Revista de Equipamentos e Processos de Transporte Industrial 

Há um navio em cada pagma da história do Brasil: o descobrimento, 
aa pri~eiras expedições, a vinda da família real, a abertura doa portos e 
asaím por diante. E agora, em um nôvo ciclo, há muitos navios, uma frota 
imensa, lutando para entrar na nossa história comerciaL São os navios doa 
estaleiros nacionais, oa já construídos e oa programados, fmto de um plano 
que visa a readaptar a marinha mercante do Brasil à realidade dos dias que 
correm. Quem fabrica navios no Brasil e quais os problemas que oa esta
leiros encontram é o que TM revela na reportagem que começa na página 26. 

MARITIMO 

A~ REO 

RODOVIARIO 

FERROVIARIO 

INDUSTRIAL 

MALOTE 

TRAFEGO 

PUBLICAÇOES 

PRODUTOS 
NA PRAÇA 

VEJA ESTA IDtiA 

ECONOMIA 

MERCADO 

SERVIÇO DE 
CONSULTA 

REPORTAGENS 

Estaleiros: produção cresce apesar do SOS 
Um pano_rama da indústria naval, com 
a situação dos estaleiros e uma pe
quena amostra de como se faz um 
navio . . . . . . . . . . . . •• . . . . . . . . . . • . . . • . . . 26 

Roteiro para importar e exportar por aviio 
Tudo sôbre o transporte internacional 
de carga aérea, com a atuação das 
companhias nacionais e estrangeiras 38 

Homem certo faz frota render mais 
Um estudo sõbre chefia de frotas, 
situando a importância da função . . . • 45 
Tacógrafo controla sua frota 
O que é e para que serve um tacó
grafo, o pequeno aparêlho que regis-
tra viagens . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 59 

Vagões: produçio entrou no desvio 
Uma enorme capacidade ociosa de 
produção retrata o atual estágio da 
fabricação de vagões no pais ....... . 

Correias transportam montanhas 
Os principa is tipos de correia-trans
portadora e o equipamento auxiliar 
usado ................ .. ............ . 

SEÇOES 

Cartas dos leitores 

As notícias do mês 

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

Das "cebolas" para carregar cimento 
a uma nova ponte-rolante-empilhadeira 

Soluções de alguns problemas 

O problema ferroviário .... .. ........ . 

~ pr:_eços e as caracterlsticas dos ca-
mmhoes ....••....................... 

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

CAPA: Desenho METRO 3. 

54 

63 

12 

15 

20 

23 

25 

73 

77 

81 

5 



em cada uma destas realizações mdustrials 
hà diferenças que pesam na balança 

DIVERSIFICAÇÃO, EXPERI~NCIA lmRNACIONAL 
E UMA TRADIÇÃO QUE RESPONDE 
PELA QUALIDADE E AVANÇO 11CNICO 

No prÔJeto. fabricação. fornecimento. montagem e 
mstalação de equipamentos da linha de mecânica 
pesada, Você ganha uma vantagem extra. os 107 
anos de experiência internactonal da lshikawaj1ma 
Essa vasta linha de mecânica industrial pesada 
1nclui navios de até 70 mil trJw. guindastes. pon
tes e carregadores. motores diesel marftimos e es
taclonàrios. equipamento de transporte industrial, 
equipamento para industria' química. de petróleo, de 
cimento. de fertilizantes. siderúrgica estruturas me
tàlícas. usínagem, serviços de caldeiraria, fundição, 
galvanização. etc 

Em suas modernlss1mas Instalações. a ISHIBRAS esta ca
pacitada a resolver qualquer problema especlrtco de me<:antca 
1ndustnal pesada, oferecendo-lhe equipamento de qualidade 
superior. alta efiCiência e econom1a na manutencflo. Consulte
aos d~retamente. por telefone ou carta 

@ :I S:H:J:l3R.Á.S 
ISHIKAWAJIMA DO BRASIL-ESTALEIROS S. A. 
RiO Av Pres A,nton1o C.rlos_ 007 ..-_ . leis 31·1915 tt 31.()J90 
Es1akuro lnha1,1m~ Av Gen_ Guttio Ponte oo C11u. Gtl • 1~1 3(.8)53 

S Paulo Rua Qfreil.a. :?50. 18 • -tela 36-~0 e 34.ee11 
Eocl Teloqral~«> ISHIBRAS 
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ENTREVISTA 

VICTOR CIVITA 

APRESENTA 

S. PAULO 

AO GOVERNADOR 

E AO PREFEITO 

Sessenta e cinco pagmas sôbre 
São Paulo fizeram da edição 
de setembro de QUATR O 
RODAS um êxito tão grande 
quanto o da edição que foca
lizou o Rio de J aneiro, e que 
valeu à sua equipe o Prêmio 
Esso de Reportagem de 1962. 
Os apl:tusos foram gerais e 
entre os parabéns que a Editôra 
Abril recebeu contam-se os do 
governador Adhemar de Barros 
e do prefeito Prestes Maia. 
Ambos receberam o número 
sôbre São Paulo das mãos do 
sr. Victor Civita, editor e di
retor de QR c de TRANS
PORTE MODERNO. J:l no 
se1.1 lançnmenco, o número de
dicado a São Paulo foi consi
derado como o ponto alro da 
história de Quatro Rodas. E o 
seu sucesso valeu como um,t 

cunfirmnção. • 
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Consulte-nos 

INPAL 
CIA. INDOSTRIAL DE PEÇAS PARA AUTOMÓVEIS 
Rua Americo Brasilíense. · 420 - Brás 

... ____ fones: 92-4553 - 92-4500 - São Paulo __ _ 
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Trabalhando com a indústria 
Técnicos da Esso trabalham em permanente e es
treito contato com a indústria automobilística bra
sileira, recomendando os produtos adequados e asse
gurando a lubrificação perfeita do complexo in
dustrial, responsávçl pelo produção dos veículos 
nac10nars. 
Uma tal assistência técnica é garantida pela expe
riência da Esso no setor de lubrificação industrial 
e em especial na indústria automobilística . 

• 
Desenvolvendo novos produtos 
A corrosão e o desgaste que atacam certas peças 
dos motores-automotivos, foram derrotados pelos 
engenheiros da Esso, que depois de longos estudos 
conseguiram criar lubrificantes com aditivos prote
tores capazes de evitar a corrosão e reduzir ao mí
nimo o desgaste. Hoje em dia, os motores devida
mente protegidos pelos modernos lubrificantes da 
Esso apresentam uma vida útil mais longa e uma 
operação mais eficiente e econômica. Esse é um 
dos inúmeros problemas do mundo automobilístico 
que a Esso resolve, através de sua equipe de técnicos 
altamente especializados. 

Simplificando os serviços 
Para simplificar ainda mais os seus serviços e servir 
melhor, a Esso vem desenvolvendo esquemas de 
lubrificação para os veículos de fabricação nacional. 
Trata-se de um sistema de tabelas, cujo esquema 
mostra detalhadamente cada ponto a ser lubrifi
cado, com óleos adequados para cada tipo de carro. 
Esse sistema assegura maior êxito para nós e me
lhores serviços para você. 

Para qualquer injorm~ão técnica relativa à 
lubrificação de máquinas e motores, a Esso 
se coloca permanentemente à sua disposição. 

Rio de Janeiro - Av. Presidente Vargas, 409- Fone: 52-6100 
São Paulo - Rua Pedro Américo, 68 - Fone: 32-7191 
Recife - Av. Marquez de Olinda, 126- Fone: 42010 

Qualidade e versatilidade a servico da Indústria Brasileira 
' 



Estacionamento proibido! 
... para a indústria automobilística brasileira 
que representa um vigoroso impulso no pro
gresso industrial do País ! 
Estacionamento proibido para os transportes ... 
para as máquinas da produção de que depen
de muito a economia da nação ! 
Estacionamento proibido, também, na distri
buição de produtos de petróleo e seus derivados, 
graças aos quais pode a indústria automo
bilística brasileira continuar cumprindo suas 

verdadeiras finalidades. 
Prestando assistência técnica e fornecendo lu
brificantes apropriados às máquinas dessa gran
de indústria nacional, a Esso Brasileira de 
Petróleo, tem estado presente, dia a dia, nos 
grandes progressos que têm marcado a vida 
da indústria de automóveis do Brasil. Incenti
va~do a produção. . . ou colaborando para 
uma vida melhor ... 
Esso é sempr sua melhor escolha! 
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Os modernos jatos Boeing 70 7 da 
Air France, com sua fabulosa capacidade útil de 

carga de 7.720 quilos, com seus porões 
pressurizados e ventilados, garantem 

para sua mercadoria um transporte seguro e rápido 
para qualquer país, sem o mínimo transtôrno 

de sua parte, pois a Air France encarrega-se 
de tôdas as formalidades necessárias ao transporte. 

UTILIZE O SERVIÇO DE CARGA DA 

AIRF NCE 
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 

Belo Horizonte - Blumenau - Brasília - Curitiba - Fortaleza 
- Londrina - Pôrto Alegre - Recife - Salvador. 
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AGOSTO 

A produção naciomsl de caminhões, . 
no mês de agôsto, segundo dados 
fornec idos pelas fábricas, foi a 
seguinte: 

WJLLYS OVERLAND·- -----

Pick-up 304 

VOLKSWAGEN _____________ _ 

Kombi 996 

GENERAL MOTORS _____ _ 

Pick-up 6 lugares 
Amazonas 
3104 
3105 
6403 
6502 
6503 

48 
69 
96 
16 
18 

415 

SCANIA VABIS --------------

L-76 
B-75 

I NTERNATIONAL 

NFC-183/ 191" 
NV-184/ 189" 
NV-184/ 167" 
NV-184/149" 

64 

5 
13 
12 
6 

MERCEDES-BENZ _ _____ _ 

LP-321 
LAP-321 
LP-331 

331 

36 

FORO MOTOR __________ _ 

F-100 
F-350 
F-600 

356 
30 

447 
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O PM é Petrominas. O local é Duque de Caxias, 
Estado do Rio. Ar, encontro-se o gigantesco 
terminal do em_prêso, com 8.185.500 (oito 
milhões cento-e oitenta e cinco mil e qui
nhentos!) litros de capacidade nominal dos 
Ianques. Ai, entre os derivados de petróleo 
que o emprêso opero. desloco-se uma linho 

Óleo PM-Iata grande! 

completo de lubrificantes industriais e au
tomotivos. Lotas de óleo e de graxos, tam
bores, baldes. Tudo sob o emblema PM. Tudo 
cuidadosamente dosado e manipulado de 
acõrdo com normas internacionais. E com o 
rigoroso critério de qualidade Petrominos · 
rigorosíssimo! Graças o isso. qualquer pro-

duto PM é grbnde, não importo qual o la· 
manha do embalagem! Confie na Petrominos, 
acompanhe o Petrominas - é gente nosso! 

PETRQMINAS - ~t Petroleo Minas Gerais S.A. 
S. Paulo· Guanabara· Belo Horizonte ~-



Empilhadeira Hidráu
lica, em várias altu
ras, com acionamen
to manual. Coluna 
telescópica elétrica 
(6V), opcional. Altura 
standard, 1,60 m, pa
para diversas capa· 
cidades. 

Elimine o trabalho 
moroso, no 
empilhamento de 
cargas pesadas 
- evitando 
acidentes e ganhando 
tempo- com 
PA LLET-TRUCK, 
a mai s prát ica, 
econômica 
maneira 
de aumentar a 
produtividade 
de seus empregados ! 

GARANTIA DE ASSISTÊNCIA TÉCNICA PERMANENTE 
GRÁTIS - Peça-nos catálogo ilustra-
do. ou solicite a visita de nosso repre· 
sentante, sem compromisso! 
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MÁQUINAS DE TRANSPORTES INTERNO I 

MATRIN LTDA • 
Fàbr.: e Escr.: Rua Joaquim Antunes, 1.019 - Tel.: 80-6962 - São Paulo 
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Tendo tomado conhecimento do 
lançamento da revista Transporte 
Moderno e sentindo que é uma pu
blicação de grande interêsse para 
professôres e alunos que se dedicam 
a trabalhos específicos no setor, sol i
citamos nossa inclusão entre os seus 
assinantes, pois estamos certos de que 
ela muito irá contribuir para o 
aprimoramento do padrão técnico das 
pesquisas que aqui se vêm efetuando 
nesse importante setor econômico. 

Instituto de Estudos e Pesquisas da 
Faculdade de Ciências Econômicas 
da Universidade do R. Grande do Sul 
- ·Alceu 8 inato de Moraes - Serviço 
de Documentação e Divulgação. 

• 
Agradeço a remessa do primeiro nú

mero da revista Transporte Moderno e 
desejo felicitar seu editor por mais 
essa iniciativa em benefício dêsse se
tor pouco estudado de nossa econo
ma e tão necessário ao nosso pro
cesso de desenvolvimento. Votos de 
renovado sucesso. 

Nicolau Tuma - Deputado Federal. 

• 
Transporte Moderno 'toi muitíssimo 

apreciada e será de grande utilidade 
para os diretores e técnicos desta 
firma. Ficamos, pois, imensamente 
gratos a V. S., com a inclusão do nos
so nome em sua I ista regular de re-
messas. · 

Nadir Figueiredo S. A. Indústria e • 
Comércio. 

• 
Somos fabricantes de ferros elétri

cos de passar roupa e, desde que es
tamos procurando vender nosso pro
duto também para o exter ior, deseja
riamos nos in~ormassem detalhada
mente sôbre o tipo mais indicado de 
emba lagem para o transporte marít i
mo de nosso produto, visando princi
pa lmente à proteção do mesmo con
tra ferrugem. 

Ferro Bastos S/ A. 

Seu pedido foi encaminhado ao rw.~so 
consultor industrial. 
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-no 
Brasil 
como 

no 
mundo 
inteiro 

• Perkins é o maior fabricante mundial 
de motores Diesel, com modelos 
para tôdas as aplicações veiculares, 
industriais, marítimas e agrícolas. 
Em nosso país, as mais modernas 
instalações industriais, atualizados 
recursos e equipamentos técnicos 
asseguram aos motores Perkins 
brasileiros a mesma qualidade que 
distingue internacionalmente a marca 
Perkins. Sob todos os pontos de 
vista, aqui no Brasil como no mundo 
inteiro, Diesel é Perkins I 
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Diesel é Perkins ! 

Em motor·e• Diesel, Perklna ' ltder mundial em pesquisas, produçlo e qua .. 

!idade • 25'ló doa tratorea produzldoa anualmente no mundo alo equipado• 
com molotea Perkíno • No Brasil, motorea Perklns alo fornecidos como 

equipamento orlcinal para tratores e caminh6ea diesel Ford, chaoalo ele 

an;bua lnternatlonal Harveeter, tratorea Ma1aey-Ferau•on, a11im como 
motorea de converalo de caminh6e1 a gaaolir\& em unidades. econ&micaa 
Perklna Oieael, motores induotrlala para crupoo ceradoreo, motobombao etc. 

PERKINS LIDERANÇA MUNDIAL EM MOTORES DIESEL 

Avenida Wallace Simonsen, 13 - São Bernardo do Campo 
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Principalmente na movimentação de 

terra, •as caçambas MASSAR I cum
prem um desempenho rápido em 
virtude do sistema hidráulico de ele

vação - operado diretamente da cabtne 
do motorista. E leve-se em conta a 

durabilidade da estrutura inteiramente 
metálica da caçamba. Também nesse 
caso, MASSARI aliou vários detalhes 
altamente técnicos em função de um 
maior rendimento comercial do veículo! 

INDÚSTRIA DE VIATURAS 
Rodovia Presidente Dutra, Km. 1,5 

Vila Maria 
Tels.: 93-7171 - 93-7172 - 93-7273 

93-7174. 93-7106 • São Paulo 
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JANGO LEVA PETRóLEO - Já está 
em serviço ativo, incorpor.ado à frota 
de petroleiros da Petrobrás, o navio 
"Presidente João Goulart", construído 
em estaleiros europeus. O nôvo pe
troleiro é dos mais modernos e bem 
aparelhados do mundo. 

TABELAS COMUNS - A próxima eta
pa do programa de integração tar:fá
ria, iniciado no Brasil com as estradas 
paulistas e nas ferrovias da região 
sul, será na Guanabara, com a unifor
mização das tabelas da Central e da 
Leopold :na. 

"BRITTANIA'' É DóCIL - Docilidade 
de manejo é o ponto que ressalta ao 
pilôto quando voa num Brístol Brit
tan ia. Assim, ao menos, pareceu ao 
comandante Altino Ribeiro de Silva, 
que estêve na Inglaterra exper :men
tando êsses aviões. Foi a Paraense 
que mandou examiná-los e já está 
encaminhando a compra para reequi
par sua frota . 

ESTRADA ACEBOLADA - Milhares de 
toneladas de cebola, que estavam apo
drecendo em armazéns do Estado, fo
ram utilizadas nos serviços de atêrro 
de algumas estradas gaúchas, na re
gião de Pelotas. 
FRANCÊS ENCALHOU - Foi difícil a 
operação de socorro ao cargueiro fran
cês "Fort Richepanse", que encalhou 
a pouco mais de 50 metros da amu
rada da Avenida Bartolomeu de Gus
mão, em Santos. Dois rebocadores e 
muitas horas de trabalho libertaram 
a navio. 
MAIOR DO MUNDO - Com 1.180 me
tros de comprimento e um pêso bruto 
de 10.480 toneladas, composto de 
cinco locomotivas e 112 gôndolas, o 
trem operado pela Cia. Vale do Rio 
Doce, entre ltabira (MG) e Vitória (ES), 
é .a maior composição ferroviária do 
mundo em bitola de um metro .. 
UNIVERSJ[}ADE DO AR - Foi inaugu
rada em Brasília uma escola de espe
c ia! ização de navegação aére.a, aero
dinâmica, estrutura de aviões, hidráu-
1 ica, motores e elementos de contrôle 
de vôo, destinada à formação de téc
nicos civ :s. Seu nome é Universidade 
io Ar. 
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RODOVIAS SEM SINAIS - Está desa
parecendo a sinalização das rodovias 
do Estado. Parte pela ação de depre
dadores e parte pela ação do tempo, 
como no caso das faixas amarelas di
visoras de pistas. Ao DER cabe pro
videnciar o restabelecimento e a con
serv.ação dos sinais. 

LINHA BRASIL-JAPÃO - Operando 
com uma frota de seis navios, a Na
vegação Riograndense S.A. inaugurou 
sua I in h a para o Japão. Duração da 
viagem: 100 dias. Os navios são no
vos, com tonelagem mínima de carga 
de 10 mil t. AssinalandQ o início des
sa I inha, a emprêsa mudou até de 
nome. É agora, a Riograndense Line. 

SOLO-CAL ESTABILIZA - Um nôvo 
t 'po de solo-cal para estabilização de 
pavimento das rodovias está sendo 
experimentado pelo DER. Sua aplica
ção se destina à melhoria da sub
base das estradas. 

CAIS NôVO NA GB - Até a fim do 
ano deverão estar concluídos todos os 
estudos para a construção, na Gua
nabara, de um cais dotado de todos 
os requisitos da técnica moderna, des
tinado ao transporte de mercadorias 
da área da Associação Latino-Ameri
cana de Livre Comércio. 

EXPORTAÇÃO DE DORMENTES - O 
Brasil poderá exportar fàcilmente 100 
milhões de dormentes e suprir suas 
próprias necessidades, com a explora
ção rac ·o na I apenas das florestas de 
Caxiuna e de áreas ao longo da BR-
14, em um total de 185 mil hectares. 
É opinião do Departamento de Recur
sos Naturais Renováveis do Ministé
rio da Agricultura. 

TV NOS AEROPORTOS - Os mais mo
dernos aeroportos da Europa e dos 
Estados Un :dos estão controlando o 
tráfego das pistas com câmaras de 
televisão de diversas objetivas. O 
nôvo sistema chama-se "contrôle tele
visual" . . 
PONTE QUILOMÉTRICA Ainda 
êste ano, será concluída uma ponte 
de 2. 800 metros de extensão em 
Pôrto 15 de Novembro, Mato Grosso, 
I igando o Estado à rêde p.avimenta
da de São Paulo. 
CHEGOU AO MILHÃO - Um milhão 
de unidades foi a produção de acu
muladores durante o ano de 1962. 
O que quer dizer: um total de sete 
milhões de amperes/ hora. 

ESTOURO DE PNEU - A falsa eco
nomia é responsável por nove em 
dez acidentes com pneus, cujas con
seqüências muitas vêzes são graves. 
Furos, estouros etc., ocorrem com pneus 
que rodar.am até consumir 90 por 
cento de seu material utilizável. Pro
curando aproveitar ainda os últimos 
dez por cento é que os motoristas 
arriscam suas próprias vidas e a de 
outras pessoas. 

-MAIOR DURABILIDADE E 

GRANDE RESISTÊNCIA 

A carroceria de: 

ALUMÍNIO é mais leve 

(mais carga paga • 
menos combustí
vel • economia de 
pneus) 

ALUMÍNIO não enferruja 

ALUMÍNIO não necessita pintura 

ESTARÁ 

e em poucos 
meses de tra
balho a CAR
ROCERIA de 
ALUMÍNIO 

TOTALMENTE 
PAGA, pois seu menor pêso 
proporcionará maior ~ ispon ibi-
1 idade de carga. 

... e lembre-se, o alumínio é um metal 
que nunca se ioga fora pois SEMPRE 
TERÁ VALOR. 

• 
Info rmações e vendas : 

E. L. BARSALI 
Rua Riachuelo, 366 - Te!. 32-9954 

Av. Brasil , 1599- Te!. 28-3121 

Fábrica: Rua lratú. 688 - 596 
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LEVANTE CARGAS 

COM SEGURANÇA 

16 

Os aparelhos e talhas manuais e elé
tricas par3 levantamento de cargas fo
ram projetados com o objetivo de ope
rar fàcilmente e de garantir segurança 
ao pessoal. A utilização dêste equipa
mentos deve obedecer às recomenda
ções dos fabricantes, o que garantirá 
a integridade do operador e uma lon
ga duração para o equipamento. A 
omissão das recomendações coloca em 
perigo vidas e bens. Eis algumas re
gras básicas que devem ser seguidas 
sistemà ticamente: 

1) Não exceder a capacidade reco
mendada: - o risco imediato é que 
falhe uma das peças submetidas ao es
fôrço excessivo. Pode também ser ori
gem de defeitos que só aparecerão no 
futuro, ainda que o trabalho passe a 
ser feito em condições normais. 

2) Não usar equipamento de le
vantar pêsos para o transporte de 
pessoas. 

3) Fazer periOdicamente revisão no 
equipamento para descobrir sinais de 
desgaste ou avarias: - o motor, as pe
ças móveis, o ca.bo, a corrente, ou a 
corda e o gancho devem ser exami
nados e substitufdos se houver indí
cios de desgaste ou mau funcio
namento. 

4) Sempre que se retira a carga le
vantada de maneira que o cabo fique 
livre de esfôrços o operador deve ve
rificar se êle está bem enrolado no 
tambor. 

5) Mantenha o pessoal a dist.ância 
da carga: - quando os volumes es
tão sendo levantados deve-se evitar a 
proximidade de pessoas e, se neces
sário passar com a carga sôbre homens 
trabalhando, deve-se avisá-los. 

6) Aproxime o aparêlho lentamente 
da carga: - o aparêlho não deverá ser 
movimentado em velocidade excessiva, 
pois isso representa esfôrços que po
derão dar lugar a falha das peças e 
da estrutura de sustentação. 

7) Os contrôles do lirnitaçitp são 
indicados para casos de emergência e 

nunca devem ser normalmente usados: 
- em caso de trabalho fora dos limi
tes especificados deve-se proceder com 
cautela e em baixa velocidade. Não 
se deve deixar o moitão tocar com o 
contrôle no final da operação. Uma 
inversão de face nesta posição resul
tará em avaria ao funcionar o botão 
de descida ou o cabo de contrôle. 

8) Verificar se o aparêlho iça ou 
baixa bem quando se fazem funcio
nar os correspondentes botões ou ala
vancas de contrôle - uma inversão de 
sentido indica uma inversão de fase 
no condutor de corrente, a invers .. o do 
cabo do tambor ou uma troca de fios 
num botão a pressão - qualquer des
ses fatos pode fazer com que não 
funcione o contrôle de limitação. 

9) Centralizar a carga: - a carga 
deve ser içada pelo ponto de equilí
brio nunca pelo lado ou qualquer 
outro ponto. 

10) Conhecer bem os sinais de mo
vimentação: - o operaàor e seus aju
dantes devem usar um só código de si
nais compreendidos por todos, tanto 
os de sobe e deke como os de movi
mentos laterais. Os operadores só de
vem atender aos sinais de seus aju
dantes. 

11) Nunca deixar a carga sus
pensa sem vigia. 

12) Nunca movimente os contrôles 
sem necessidade: - os motores dos 
aparelhos ao ligar recebem carga de 
corrente muito maior do que a normal 
em operações e resultando grande 
aquecimento que poderá causar queima 
dos induzidos ou dos campos mag
néticos. 

Estas são algumas normas básicas 
para segurança do pessoal e dos equi
pamentos usados na carga e descarga, 
quando se utilizam equipamentos ma
nuais ou elétricos de levantamento. Sua 
observação garantirá sem dúvida um 
perfeito funcionamento e conjugação 
entre o homem e o equipamento. e 
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CIBIÉ - aumenta 
sensivelmente a visibilidade 
na estrada, alcançando o 
farol alto 500 metros, e 
ampliando na luz baixa a 
área iluminada do lado direito 
do carro, sem ofuscar a 
vista do motorista que vem 
em sentido contrário. 

1 - sostema 
assimétrico 
CIBII:! 

2 - atual 
s istema 
americano 

3- antigo 
sistema 

O que é farol assimétrico CIBIÉ : 
Na luz baixa, graças à inclinação 
do fe1xe luminoso 15.0 sõbre a 
hor1zontal, 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 
multo maior que os comuns. 

o 
2 

(/, 

2 
c 
(,; 

@ 
CIBI É - FABRICANTE DE FARÓIS ASSIMÉTRICOS , DE NEBLINA E PAR A TRATORE S 



-EQUIVALENTE A 25.000 CARTOES PERFURADOS 

Isto é uma memória removível de discos. 

Tem o volume de uma pequena pilha de d1scos de vitrola, mas 
é equ1valente a 25.000 cartões .perfurados, com capactdade 
de armazenar até 2.980.000 caracteres de informação. 

A memória remov ível de discos foi lançada com o 
NÓVO IBM 1440, um computador de baixo custo, ao alcance 
das indústrias de pequeno porte... Realiza a mesma 
tarefa bas1ca dos grandes computadores e dá respostas 
adm1mstrativas em questão de segundos. 

Pesando menos de cmco qu1los e contendo, cada uma, seis 
discos magnéticos, as memór1as do NÓVO IBM 1440 
são mtercamb1áve1s e podem ser trocadas fàcllmente, em 
apenas 50 segundos. Isto s1gn1fica armazenamento 
ilim1tado de Informações. 

Será o NÓVO IBM 1440 o seu pr1me1ro computador? IBM ll ~~'DI 
É muito provável que sim. u~~l!:!) 

IBM DO BRASIL L TOA. 
P.IO DE JANEIRO : Av Rio B<anco. 80 • 6 .• and.· Tel. 23-8566 I 

SÃO PAULO: Avenida Silo Luiz. 86 • Telefone 32-5167 FILIAIS : Belém • Belo Horlzonle . Braaolla · Curitiba • Fortaleza • Niterói - Põtto Alegre · Recife • Salvador • Santos 
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TUDO PftRft CUIDAR Dft SUft FROTA 

ELEVDDORES 
Par a carros de passeio, 
caminhões, õnlbus e es
peciais de 1 e 2 pistões, 
para 1,5 até 15 toneladas. 

BOMBDS DE 
LDVDGEM 

Vazão de 25 a 60 li
tr os para uma ou duas 

Calcule a economia de tempo e dinhei
ro que lhe proporciona a instalação do 
seu " pôsto particular" ... Seus próprios 
func ionários especializados cuidando dos 
seus veículos, com o mais avançado 
equipamento no gênero. A UTIL S. A. 
oferece uma linha completa de apare
lhos para Postos de Serviço, além de 
assistência técnica permanente. Solicite 
- sem compromisso - a visita de um 
representante. 

COMPRESSORES 
Linha completa com de~loca
mento desde 2,4 até 100 pés 
cúbicos por minuto. 

BOM BIS 
PDRD 
DERIVADOS 
DE 
PETRÓLEO 
TRÊS M ODELOS: 
Comercial, 
Comercial Dupla 
e Industrial . 

UTILS~ 
INDOSTRIIIS 
MECANICIIS 
E METALORGICIIS 

r-----------------, I A ~TIL ~· A. - CAIXA POST~L 701 - SÃO PAULO I 
Solicito envtar·me sem compromtsso : I 

: Representante Técnico: D Folhetos Explicativos: D I 
I NOME: .......... ······· ······· ..... CARGO :...... ... .... I 
I CIA.: .. .... ··········· ....... .. ... .. .. . .. ... I 
I ENDER~ÇO: ........ . . . ... . . ........... ·····. .. . ............ ··········· . I 
L c~~E~ .;;·~-·~· ;,;; ·~ .. ~ ';!T~~ ~ .. ~.·~·~·;,;;·;.J 
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úTIL NOS ·POSTOS - O equipamento 
para lubrificação, pintura e oficinas 
fabricado pela útil S. A. Industrial e 
Importadora de Máquinas é motivo de 
um folheto de cinco páginas, em que 
aparece com destaque o elevador Re
cord de dois pistões para caminhões 
e ônibus de 10 a 15 toneladas. Para 
informações, marque o n.0 1 do Servi
ço de Consulta, na página 81. 

l! /.1/:Jjj • -
, ... .-.~ 

FNV BIUNGUE - Em português e in· 
glês, com 28 páginas a côres, um nôvo 
catálogo da Fábrica Nacional de Va
gões S.A. apresenta tôda a linha de 
fabricação da emprêsa . que abrange 
carros e vagões ferroviários, chassis 
e rodas de veículos rodoviários e bo
tijões de gás, incluindo ainda equi
pamento rodov:ário e estruturas me
tálicas. Para informações, marque o 
n.0 3 do Serviço de Consulta, na 
página 81. 
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~ 
KIBRAS-KRAN 

··~··· ·-

CAPACI DADE 3. 500 . G. 

-. ·.:::-:..--~ 
kiBRAS-KRAN HIDRAULICO - O pri
meiro guindaste hidrául ico-giratór:o 
fabricado no Brasil, o Kibras-Kran, 
com capacidade para até 3.500 quilos 
de carga, é apresentado em uma pu
blicação de quatro páginas. O Kibras
Kran é fabricado pela Kibras S. A. 
Basculantes, indústria estabelecida 
na Guanabara. Para informações, mar
que o n.0 2 do Serviço de Consulta, 
na página 81. 

líiiii•J!l•l•l 

TRANSPORTE DE LUBRIFICANTES -
A Mobil Oil do Brasi l editou um fo
lheto intitulado "Cuidado, Manipula
ção e Armazenagem de Lubrificantes" 
que traz, em 28 páginas, instruções 
com desenh')s indicando a melhor 
maneira de transportar lubrificantes. 
Há indicações para o uso de talha 
manual ou elétrica, monovias, empi
lhadeiras e até carrinhos de mào. Para 
informações, marque o n.o 4 do Ser
viço de Consulta, na página 81 . 

FORO EM REVISTA - A revista da 

Ford Motor do Brasil S A , em edição 
especial, comemorou o centenário do 
nascimento de Henry Ford, contando 
sua história e a da Ford Motor Com
pany. Muitas fotos ant'gas ilustram a 
edição. Para informações, marque o 
n.o 5 do Serviço de Consulta, na pá
gina 81. 

MANUAL DO MOTORISTA - Tem 20 
páginas e um punhado de bons con
selhos o Manual do Motorista editado 
pela Companhia Transportadora Co
mercial Translor. Entre as advertên
cias há uma bastante curiosa: "sua 
primeira cerveja, será a última co
nosco". O manual aponta os cuidados 
que antecedem a viagem, normas de 
conduta pessoal e profissional e con
selhos para tráfego e emergência. 
Para informações, marque o n.0 6 do 
Serviço de Consulta, na página 81 . 
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qualidade. Protegem as peças em movimento contra o 
desgaste decorrente da velocidade, do calor e das eleva
das pressões, como também contra a ação destruidora da 
corrosão. Com o seu uso obtem- se redução de custo da 
lubrificação em si, além de maior rendimento econômico 
através do trabalho contínuo e mais produtivo. As Gra

A marcha do tempo é uma das grandes causas do desgas
te. Mas não a principal. O envelhecimento prematuro de 
máquinas eveículosresulta, muitasvêzes,da falta de uma 
correta lubrificação. Para solucionar o problema reco
menda-se a aplicação de Graxas Mobil. Produzidas no 
parque industrial da Mobil Oil do Brasil, em instalações 
modernas e por processos especializados, as G 
GraxasMobil se distinguem por sua uniforme raxas xas Mobil oferecem a garantia de uma com

provação imediata de melhores resultados. 

{M~il} 
w 

Industriais e automotivas 
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E V. 
RECISA 
ESTAS PECAS ••• , 

,, 

~mbolos • Anéis • Aros • Rodas • Rodas Oentadas • Engrenagens 
• Engrenagens Ltvres • Bronztnas • Travas • Ptnos • Porcas • Po
lias • Válvulas • Guias • Ptnhões • Eixos • Duchas • Elos • Ar
vores de Manivela • Comandos de Válvula • Cdindros • Chave
tas • Escôvas • Induztdos • Embreagens • FreiOs • Acoplamentos 
• Cubos • Recenrorcs • Volantes • Forros • Injetores • Molas • 
D1scos • Tambores • Revestimentos • Panos para Fôrro • Velas • 
Correias • Manguetras • Depóst tos • Arrancadores • Amortecedo
res • Bombas d'água • Radiadores • Correntes de Tração • Ftlcros 
• Enrolamentos • Medtdores • Geradores • Telas de Arame • Regu-
ladores • Rcnftcadorcs • Alternadores • Transmtssões • Dtscribuido

·cs • Juoras Uotvcrsats • Carburadores • Cilindros Hidráulicos • Fôlhas c Peças Termwa1s • Bombas de Óle9 • Lubnficances 
' Aqmuladorcs • Compressores • Vidros • Reguladorc.; de 'vf.oror • Aquecedores • Esmens • Polidores • Yarêtas • Indi 
:adores de Lâmpada • SilenciOsos • Btcos de Manguetra • \ "elocímctros • Caixas de Direção • Inrcrruptores • Aros de 
toda • Câmaras de Ar • Transformadores • Guindastes • Limpadores de Parahnsa • Sararas de Tração • Btelas • Cabcço
:es • Pol!as • Vennladores • Coletores • filtros de Ar • Paralamas • Tanques de Combustível • Assentos • Tomadas de Fôrça 
, Prorerores • Gutncho~ • "G1deurs" de Ar • Diferenciais • Bobtnas • Blocos de Motor • Encanamentos de CombustJvel • 
)aparas de FreiO • Grades de Ferro • Hastes • Platas • Tnlhos • Roton:s • Tirantes • Escarilhadores • Tuchos de \ álvulas 

Por que? Simplesmente porque a EVDELDIV é o prin
cipal fornecedor de peças de qualquer uma das marcas 
relacionadas acima. No momento em que o seu pedido 
chega à EVDELDIV, um moderno processo eletrônico e 
uma equipe de pessoal especializado traduzem sua enco
menda em ação - mais rápido do que se V. tivesse seu 
próprio escritório de compras em Nova York. Embala
gem, despacho e embarque (inclusive embarque aéreo) são 
executados com a máxima eficiência. Você economiza nos 

custos "escondidos", causados pela paralização do trabalho, bem como através do nosso colossal vo
lume de compras. E V. se beneficia, também, de nossos 60 anos de experiência - com um volume 
de transações superior a 50.000.000 de dólares desde 1946. A EVDELDIV é a líder no ramo - o 
fornecedor independente de peças que mais se desenvolve nos 
!Estados Unidos. A razão disso? A EVDELDIV oferece o mais 
eficiente e perfeito serviço. Comece já a economizar tempo e 
dinheiro comprando pela EVDELDIV. Dept. 738 • 70-49 Au_sbn St • Foresl Hil ls 75. N. Y. • BO 1-4900 
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COMPACTA POR IMPACTO - O compactador "grid-roller'' que â. Hyster do Brasil 
está fabricando tem uma trlplice utilidade: comprime o material de atêrro; tntura 
a pedra e o pedregulho t!e base; e recupera o pavimento betuminoso antigo, o que 
permite a sua reaplicação. A a!ta velocidade é o seu ponto alt.o, pois chega a 
atingir 12 milhas por hora. O "grid-roller" é mais indicado para solos arenosos, 
mas não deixa de ser bastante eficiente sôbre terrenos argilosos ou superfícies 
betuminosas. Com rodagem de desenho exclusivo, no formato de grelha, o equi
pamento compacta por impacto. Para informações, marque o' n.0 ' 10 do Serviço de 
Consulta, na página 81. 

"CEBOLA" PARA CIMENTO- Para transporte de cimento a granel, a Massari S/A 
Indústria de Viaturas lançou um semi-feboque cuja capacidade é de 18 toneladas. 
Cada unidade possui três reservatórios metálicos (que na Massari chamam de 
"cebola"). Para descarga utiliza. os gases de escapamento do motor do cavalo-me
cânico. O semi-reboque prescinde da mão-de-obra para carga e descarga. ganha 
tempo na movimentação do cimento, e evita o dispêndio de gastos com sacaria. 
Para informações, marque o n.0 11 do Serviço de Consulta, na página 81. 
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PA QUE ARRASTA - Para alimentar 
betoneiras, correias · transportadoras, 
silos, moinhos, fornos industriais e 
ainda descarregar vagões ou cami
nhões, Máquinas Donar Ltda fabrica 
sob licença da Elba Werke, alemã, 
uma pá-arrastadora. Em mão-de-obra, 
a economia resultante de suas ativi
dades é bastante acentuada, qualquer 
que seja a utilização. Em rendimento, 
a pá tem grandes virtudes, primando 
pela alta produtividade. Um homem 
basta, para manobrá-la com eficiên
cia. A pá veio preencher um vazio 
que existia entre a pá manual e as 
máquinas de grande potência . Para . 
informações, marque o n.0 12 do Ser
viço de Consulta, na páaina 81, 

TOYOTA MAIS ROBUSTO - Economia 
e potência, além de durab:lidade, éa
racterizam o Toyota Bandeirante, que 
é o único utilitário brasileiro moyjdo 
por um 'motor d 'esel.. Com a utilização 
do OM-324, fabricado pela Mercedes 
Benz do Brasil, o Toyot'a mudou bas
tante: sua velocidade máxima caiu, 
mas sua potêncià foi consideràvel
mente aumentada. E o . Toyota ficou 
mais robusto, para o trabalho no cam
po. Para informações, marque o n.0 

13 do Serviço de Consulta, na pági· 
na 81. 

PONTE-ROLANTE EMPILHA - As boas 
qualidad.es da ponte-rolante e as da 
empilhadeira foram reunidas pela 
Munck do Brasil num só produto, que 
se chama ponte-rolante-empilhadeira. 
Ela aumenta substancialmente uma 
capacidade normal de armazenagem. 
Se instalada num armazém grande, a 
ponte-empilhadeira pode aproveitar 
melhor o espaço existente, percorren
do-o todo, no sent do longitudinal ou 
vertical. Sua capacidade de giro 
atinge a 360 graus. Para informações, 
marque o n.0 14 do Serviço de Con
sulta, na página 81. 
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No pára-e-anda das entregas, 

seu Chevrolet Brasil vai melhor 

com Velas Champion J-6! 

NAS DURAS CONDIÇOES em que trabalham os caminhões 
de entrega urbana - muita partida, muita parada, uso 
freqüente da primeira e da segunda - os frotistas pre
cisam de velas que dêem maior rendimento ao motor. 
Por isso êste frotista, como tantos outros, prefere a 
Champion J-6 em seus caminhões Cbevrolet Brasil, pois 
sob qualquer regime de trabalho, os Elétrodos "Powerfire", 
a Zincagem Prateada inoxidável e os exclusivos Isoladores 
de 5 Bordas asseguram absoluta regularidade nas entregas. 
A Champion J·6 foi concebida especialmente para o seu 
Che~rolet Brasil - na cidade ou na estrada ! 

-a vela 
mundialmente 
preferida 
em terra, 
mar e ar. 

VELAS CHAMPION DO BRASIL LTDA. 

SERVIÇO DE CONSULTA- N.o 60 
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GUINDAUTO É A SOLUÇÃO - Um 
equ:pamento lançado pela Munck do 
Brasil encontrou grande receptividade. 
Facilita o carregamento e o descarre
gamento de caminhões, navios e va
gões. Seu nome é guindauto; sua fi
nal idade, transporte e elevação. É a 
solução para mui tos problemas em vá
r.os setores de transporte. Colocado 
num caminhão de tal modo que pe
queno espaço útil se perca, e utili
zando a fôrça motriz do próprio 
veículo, o guindauto faz em minutos 
um serviço que o homem levaria ho
ras para executar. Para informações, 
marque o n.0 15 do Serviço de Con
sulta, na página 81. 

APROVEITAMENTO DA TRANSMISSÃO 
- Um melhor aproveitamento da fôrça 
pode agora ser obtido nos caminhões 
que apresentam terceiro eixo. Trata-se 
de uma correia em V produzida pela 
B. F. Goodrich, forte e larga, ligando o 
eixo-motor ao eixo-não-motor traseiros. 
A polia transmissora situa-se entre a 
roda dupla e a receptora junto à roda 
I ivre. Dêsse modo consegue-se apro
veitar melhor a transmissão sem insta
lar nenhum equipamento custoso li
gando-a ao eixo I ivre. Para informa
ções, marque o n.0 16 do Serviço de 
Consulta, na página 81. 

FRIGORiFICO DIVIDIDO - Carroce
rias frigoríficas apresentam sempre 
problemas quando têm que transpor
tar mais de um produto. Supondo 
que se queira transportar carne e le
gumes, por exemplo. Uma mercadoria 
necessita de certa temperatura e a ou
lra de uma temperatura diversa. A so
lução, nos Estados Unidos, foi obtida 
por duas emprêsas: a Great Dane 
Trailers, fabricante de carrocerias e 
a Thermo King Corporation, especiali
zada em frio industrial. Construiu-se 
uma carrocer:a com divisor corrediço 
equipada com duas unidades refrige
' adoras. A temperatura pode ser re
gulada diversamente de ambos os la
dos do painel divisor. 

EMPILHADEIRA x AUTO - Três empilhadeiras e um estrado são a solução para o 
embarque de um automóvel em um avião. Duas das empilhadeiras sustentam late
ralmente, uma de cada lado, a frente do veículo, enquanto uma terceira ergue a 
parte traseira. A operação é simples e seu êxito depende exclus:vamente da coor
denação da operação entre as três empilhadeiras. 
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UM FURGÃO DESMONTÃVEL - Por 
sua economia e, ainda, por ser des
montável, podendo ser usada ou não, 
de acôrdo com as necessidades, tor
nou-se idéia vitoriosa na Europa a apli
cação de coberta de lona sôbre car
rocerias comuns, transformando sim
ples caminhões em furgões. O siste
ma combina armações tubulares de 
metal, fàcilmente aplicáveis e remo
víve:s, com a cobertura de lona. 

''TRUCKSTER" RESOLVE - A tarefa 
de supervisores que devem percorrer 
as instalações industriais pode ser fa
cilitada, com grande redução de custos 
e mélior rendimento do serviço, atra
vés da mecanização. A adoção de 
"trucksters" de três rodas, ou qual
quer outro vefculo pequeno, rara loco
moção no interior dos estabelecimen
tos, dá resultados altamente positivos. 

Uma pesquisa levada a efeito nos 
Estados Unidos comprovou, nêsse sen
tido, fatos notáveis. A aná l ise fotdeita 
pela Gushman Motors, fabricante de 
"trucksters" naquele país, e consistia, 
resumidamente, no seguinte: 

Um supervisor ganhava 3,75 dólares 
por hora. Para executar seu trabalho, 
segundo foi constatado, tinha que an
dar diàriamepte uma média de cinco 
quilômetros, através das instalações. 
Considerando como marcha normal de 
um homem, quatro quilômetros por 
hora, verificou-se que êle despend ia 
na locomoção 1,2 horas. ~sse tempo 
improdutivo custava diretamente à em
prêsa 4,5 dólares. 

Adotou-se, então, um pequeno vei
culo triciclo que fazia cêrca de 12 
quilômetros por hora. Com isto, redu
ziu-se imediatamente o tempo impro
dutivo a 0,4 hora, que passou a custar 
1,5 dolar. A economia direta foi de 
três dólares, ou sejõ, 67%. 

Além disso, a medida permitiu redu
zir o número de supervisores, porque 
aumentou-se a produção de cada um 
dêles. O pequeno veículo podia ainda 
levar mais um passageiro, ou então, 
cêrca de 50 quilos de ferramentas e 
peças. Tal diversificação de usos tra
zia também uma economia indireta nos 
serviços, que se somava à anterior. 
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TRANSPORTE MARITIMO 

ESTALEIROS: PRODUÇAO. 
CRESCE APESAR DO SOS 

Cinco problemas graves ameaçam seriamente a indústria naval 

brasileira. De sua solução depende o futuro dos estaleiros nacionais. 

Isoladamente, qualquer um dêles seria suficiente para entravar o 

desenvolvimento do setor. Juntos, os cinco, colocam em perigo até 

mesmo a sua sobrevivência. 

Pela ordem: 

1 a falta de recursos do Fundo da Marinha Mercante; 

2 o cancelamento das subvenções governamentais; 

3 os atrasos nos pagamentos das encomendas oficiais; 

4 a equiparação salarial dos trabalhadores da construção naval 
(metalúrgicos) à categoria de marítimos; e, finalmente, 

5 - os movimentos grevistas. 



Uma indústria para se manter e 
para se desenvolver necessita, àbvia
mente, de colocar seu produto. E os 
estaleiros nacionais, além dos proble
mas citados, têm que lutar contra a 
falta de planificação, que dá lugar à 
incerteza de não se saber nem como 
e nem quando virão as encomendas 
indispensáveis para o seu funciona
mento em bases verdadeiramente eco
nômicas. A necessidade de naviôs é 
visível a ô:ho nu na falência crônica 
da obsoleta marinha mercante brasi
leira. Construí-los aqui mesmo não é 
questão apena~ de bom senso, mas até 
de patriotism.o. 

Como se sabe, o Brasil já teve até ,·,' 
uma ce~·ta tradição naval. Nas pri- :, ' 
meiras décadas do século passado apre
s~ntava uma das mais importantes es
quadras do mundo de. uma florescen~e 
indústria de navios que ;recebia, mes
mo, numerosas encomendas do exte
rior. Tudo isso passou. Um século e 
meio depois da primeira implantação 
de estaleiros no país, o Brasil volta no
vamente seus olhos para o mar. E a 
reimplantação também passará, na 
mesma medida em que os seus proble
mas forem contemporizados. 

O comêço da história 
Os portuguêses marcaram encontro 

com os grandes descobrimentos marí
timos na Escola de Navegação de 
Sagres, criada por D. Affonso Henri
qucs. Lá, nasceu a história marítima do 
Brasil. História que, desde o comêço, 
girou sempre em tôrno de navios: o 
descobrimento, a primeira expedição, 
a segunda, o assalto ao pau-brasil, as 
invasões, a abertura dos portos às na
ções amigas e assim por diante. 

A colonização, iniciada no litoral, 
estendeu-se, pouco a pouco, ao longo 
da costa. Os centros colonizadores li
gavam-se por navios, como por navios 
estavam ligados à metrópole. Até as 
próprias ferrovias, surgidas mais tarde, 
estendiam seus trilhos em direção aos 
portos. , . 

Já neste século,.· ·com o desenvolvi
mento do país, o t~ransporte marítimo 
perdeu as características de monopoli
zador, passando a sofrer a, concorrên
cia dos outros setores do transporte. 

A . expansão no mercado interno, 
' · cgm' o intercâl}lbio de mercadorias en-

.. tre os Estados, fortaleceu principal
mente a rodovia, voltando as costas ao 
mar. Enquanto o transporte roâoviá-. 
iio crescia, ganh~va estabilidade e 
procurava se ajustar _ dentro dos inte
resses da economia nacional, a mari
nha mercante estacionou no tempo. 
Naquele tempo longínquo em que no 
Brasil, em matéria de transporte, se ra
ciocinava unicamente em funçã'o do . 
comércio exterior. 

O Estado, que tomou feições mais 
intervencionistas a partir de 1930, es
queceu totalmente a navegação. Em 34 
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a planificação goveínamental atingia as 
ferrovias com o Plano Geral da Via
ção Nacional. Dez anos depois, est'abe
lecia-se um Plano Rodoviário Nacio
nal. Mas só em 58, com g lei de cria
çãp do Fundo da Marinha Mercante, 
o govêrno redescobriu os caminhos do 
mar, pois a Comissão de Marinha 
Mercante, criada em 41, foi apenas 
uma solução de emergência para co
ordenar operações em tempo de guerra. 

O Fundo da Marinha Mercante 
O FMM acordou o Brasil para a 

construção naval. Mas os resultados 
pretendidos não foram alcançados em 
razão de uma série de fatôres de ordem 
político-institucional que envolve_, en
tre outros, os problemas de remunera
ção dos marítimos e dos portuários, 
capacidade das ·embarcações, escalona
mento e regulamentação das responsa
bilidades dos tripulantes, formação de 
pessoal, regime de autarquia e regime 
jurídico e operacional da,s emprêsas 
governamentais. 

A lei n. 0 3.381, de 24 de abril de 
1958, que instituiu o Fundo, reza: 
"Fica criado um fundo de natureza 
contábil, denominado Fundo da Ma
rin~a Mercante, destinado a prover 
recursos para a renovação, ampliação 
e recuperação, da frota mercante na
cional, e para o desenvolvimento da 
indústria de construç~o naval do 
país". , 

Três itens constituem · êsse Fundo: 
e o produto da Taxa de renovação 
da marinha !U.ercante arrecadada pelas 
emprêsas d_e-..,. .:iht-vegação nacionais ou 
estrangeiras; ' , 
• 32 por cento da receita da taxa 
de despacho aduaneiro, juros, comis
sões e outras receitas da aplicação de 
'recursos do próprio fundo; .. 
e as dotações orçamentárias atribuf
das no Orçamento da União do saldo 
anual porventura apurado pela Comis~ 
são da Marinha Mercante no desem
penho de suas atribuições. 

Os recursos do FMM são recolhidos 
ao Banco N acionai de Desenvolvimen
to econômico, em conta especial à dis
posição da Comissão de Marinha Mer
cante. Devem ser investido~ na compra 

ou construção de embarcações para 
emprêsas de navegação de propriedade 
da União, bem como na recuperação 

·de embarcações existentes. E ainda: 
na construção e reaparelhamento de 
estaleiros, diques, carreiras. e ofici.pas 
de reparos das emprêsas da União; na 
subscrição de ações de sociedades na
cionais de navegação ou construção 
naval; na construção de navios e esta
leiros para a própria Comissão de Ma
rinha Mercante quando destinados a 
posterior revenda; e, em financiamento 
a emprêsas nacionais de navegação, 
construção ou reparação naval, priva
das ou estatais, para construção de 
navios ou estaleiros, melhoria das em-

-:. barcações, compra de materiais de 
embarque, etc. 

Os empreendimentos de implanta
ção ou expansão da indústria naval 
dependem da aprovação do Grupo 
Executivo da Indústria Naval, que ve
rifica cada projeto em relação a vários 
itens, que vão, desde a capacidade téc
nica, financeira e administrativa da 
emprêsa, até o seu programa de pro
dução industrial nos cinco primeiros 
anos. 

Regime de Privilégios 

Os marítimos foram contemplados 
desd~ 1946, · com uma política gover- · 
namental de privilégios, que tornou 
complexas as suas organizações e re
munerações. Privilegiados - em rela
ção às demais classes trabalhadoras -
os madtimos saíram de 'uma greve 
(I 953) com as vantagens de funcio
nários públicos C11o caso, dos servido
res de emprêsas estatais) além de ou
tras, que ultrapassaram os próprios li
mites do estatuto. Assim, êles acumu
lam. os direitos e as vantagens do fun
cionário público e do trabalhador co
mum, subordinado à Consolidação das 
Leis do Trabalho. São servidores pú
blicos que podem fazer greve. 

Seguindo êsse pensamento, de
monstrado pelo sr. Paulo Ferraz, do 
Sindicato dos Armadores, numa con- -
ferência realizada no Clube de Enge
nharia (Rio), conclui-se que o regime 
adotado a partir de 1946 se caracteri
zou pela concessão de vantagens cspe-
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dais a determinadas categorias de ma
rítimos acarretando grande diversidade 
entre a armação estatal e a particular 
e pelo estabelecimento de uma série 
de anomalias no sistema de pagamen
to dos empregados navais. 

Assim, por exemplo, de 1957 a 
1962 foram estendidos aos marítimos 
das emprêsas privadas os direitos con-

cedidos aos servidores de emprêsas 
oficiais, e a êstes, as vantagens dos 
marítimos de emprêsas particulares. 
No período de 1953 a 1960 os marí
timos de barra a fora beneficiaram-se 
com o aumento salarial de 577 por 
cento e os marítimos empregados no 
tráfego do pôrto com o de 8. 140 por 
cento. Vieram ainda, no mesmo pc-

"JúliO R~GIS'' NO MAR - Com 140,35 m de comprimento, 19,51 m de bôca e 
914 m de' calado, o "Júlio Régis", lançado em agôsto pela Verolme, é dos maio.~s 
e' mais modernos navios construidos por estaleiros nacionais. É um cargueiro 
motor de 12 mil toneladas e está a serviço do Lóide Brasileiro. 
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rfodo, 15 modificações do regime sa
larial, através de novas vantagens e 
alterações provenientes de decretos, 
portarias, acordos coletivos, etc. 

No 5erviço marítimo de tráfego no 
pôrto, a situação foi agravada com o 
estabelecimento do horário de traba
lho, das 7 às 16 horas para o período 
normal, provocando necessidade de 
serviços extraordinários numa base de 
I 00 por cento a hora extra, onerando 
o custo operacional, já que os horários 
de entrada de navios nas barras -
assoreadas e dependendo de marés -
não podem coi~cidir com os estabeleci
dos nos portos. 

Dentro das embarcações surgiram 
problemas de lotação. A Consolidação 
das Leis do Trabalho prevê - em se
ção especial - as condições de tra
balho dos marítimos. Entretanto, de 
1953 em diante, foram introduzidas 
modificações aumentando a lotação e 
criando maior número de cargos -
que os armadores dizem existir em de
masia, onerando o transporte marítimo. 

Seguindo-se a complexidade do re
gulamento das obrigações, deveres e 
atribuições ~os tripulantes e do esca
lonamento a bordo, outro aspecto que 
vem prejudicando a navegação mer
cante é a ausência de uma adequada 
formação pessoal. No nível do oficia
lato há Escolas de Marinha Mercante, 
subordinada ao Ministério da Marinha, 
nada existindo, porém, para os nívei~ 
inferiores. Os annaJiores conra-ibuem 
para o SENAI, reco)hendo aos cofres 
da Confederação Nacional da Indús
tria vultosa quantia que poderia ser 
canalizada para o órgão da categoria 
profissional: a Escola ae Marinha Mer
cante. 

A atividade industrial das emprêsas 
governamentais vem sendo esquecida 
através de uma subversão do regime 
jurídico-operacional das emprêsas go
vernamentais, que consta de medidas 
irrealístas. As emprêsas ligadas ao pa
trimônio - Lóide e Costeira - esque
cendo que urna atividade industrial 
precisa de uma justa compensação às 
suas despesas, aceitam o prejuízo como 
uma lógica e não procuram estabele
cer condições econômicas de operação. 

Com as emprêsas estatais influindo 
decisivamente no mercado marítimo, 
)ilS poucas particulares existentes não 
podem ganhar condições juntas, devi
do a concorrência. 

Frota mercante pequena 

A navegação marítima se divide em 
de longo curso, grande cabotagem e 
pequena cabotagem. 

A falta de navios próprios leva o 
L6ide - encarregado do longo curso 
- a fretar embarcações estrangeiras; e 
o pagamento de pessoal de bordo é. 
feito em dólares. 
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A grande cabotagem sofre o impacto da concorrência da 
rodovia. Os mesmos produtos tradicionais tramportados em 
navios hoje viajam em caminhões para o Sul e para o 
Norte. Em menos tempo, de porta em porta, e sem os pro
blemas de carga e descarga em portos superados pelo tempo. 
Os mesmos fatôres, em bases muito mais graves, atuam sô
brc a pequena cabotagem, que tem seu desaparecimen to 
previsto para breve. 

q uelc ano, a ajuda era de Cr$ 55 milhões mensais. Em 
1952 já era de meio bilhão mensal, sendo a seguir, extinta. 
Sem a ajuda, os particulares aumentaram suas tarifas, que 
no ú ltimo quinqucnio subiram de 738 à I 04 1 por cento. 

Para 1963, a CMl\1 propôs um orçamento de 35,6 bilhões 
só para as emprêsas estatais, quan tia em q ue se resume o 
prejuízo no país com seus navios. 

Devido a concorrência da rodovia e a fuga de carga dos 
portos, as empresas estatais não acompanharam econômi
camente o custo operacional através de tarifas justas. P re
feriram o prejuízo para substitu ir, cobrindo o govêmo com 
uma enorme verba morta. Em 1957 as empresas particula
res também começaram a receber do govêmo subsídios para 
que pudessem enfrentar os gastos com taiifas menores. Na-

A frota mercante brasileira é - em q uase totalidade -
an tiga c obsoleta. Depende de renovação, que por sua vez 
depende do sucesso da nova Indústria Naval que surgiu a 
partir de 1958, com o Fundo da Marinha Mercante e a 
vinda de estaleiros estrangeiros para cá. 

Os navios com que se pode contar, estão reunidos no 
quadro abaixo: 

FROTA BRASILEIRA POR ARMADORES 
1 - Carga sêca - Cabotagem e longo curso 

82 ARMADORES de 100 a 500 48 11.462 239,2 
com 1 navio de 501 a 1000 13 10.302 792,5 

acima de 1000 21 87.341 4.150,5 
SUB-TOTAL 82 109.113 1.336,3 

18 ARMADORES de 100 a 500 16 4.657 29Q,6 
com 2 navios de 501 a 1000 6 5.244 874,0 

acima de 1000 14 69.817 4.987,4 
SUB-TOTAL 36 79.718 6.152,0 

17 ARMADORES de 100 a 500 18 5.753 319,6 
com 3 navios de SOl a 1000 16 13.220 827,0 

ÇJcima de 1000 17 55.527 3.250,0 
SUB-TOTAL 51 74.230 1.455,5 

10 ARMADORES de 100 a 500 16 -4.393 274,6 
com 4 ou 5 navios de 501 a 1000 8 '4.967 621,0 

acima de 1000 18 67.698 3.761,0 
SUB-TOTAL 42- 77.058 1.829,9 

6 ARMADORES de 100 a 500 1 426 426,0 
com 6 e mais navios de 501 a 1000 2 1.520 760,0 

acima de 1000 127 688.177 5.418,7 
SUB-TOTAL 130 690.123 6.604,7 

2 - Granel líquido - Cabotagem e longo curso 

4 ARMADORES de 100 a 1000 
com 1 a 3 navios acima de 1000 5 6.058 1.212,6 

SUB-TOTAL - 5- 6.058 1.212,6 

1 ARMADOR de 100 a 1000 1 925 925 
com 3 navios acima de 1000 36 476.038 11.029,3 

SUB-TOTAL 37 476.038 11.954,3 

TOTAL 383 1.513.263 30.545,3 
--

O armador com mais de 3 nav.os é a Fronape, que fêz encomenda à Verolme de três novos petroleiros, 
de 10 . 500 tdw cada um . 

Estaleiros para transporte 
Q uando fêz seu p lano de govêm o, 

condensando suas metas, e ntre as quais 
a de construção naval e marinha mer
can te, o presidente Kubitschek afirmou 
que "uma dependia diretamente da 
outra", reafirmando a evidência de 
que para recuperar o transporte marí
timo são necessários navios. E o Bra
sil já pode fazê-los. 

Para um técnico em construção na
val, o engenheiro J úlio T elles da Sil
va Lobo Filho, os primeiros resultados 
obtidos com a criação de uma política 
efet iva de fabricação de navios, através 
do FMM, são considerados como ani
madores. Em menos de quatro anos, 
desde ·a criação do Fundo, já estão 
operando no país seis dos estaleiros 
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aprovados, três dos quais com capaci
dade para contratar desde já, navios 
de 30 mil tdw. 

Em conjunto, essas emprêsas repre
sen tam um investimento de cinco bi
lhões de cruzeiros, além de um esfôr
ço criador que já possibilitou : 

Em 1960, o lançamento do primeiro 
navio de 1. 5 50 tdw; em 196 1, lan
çamento de seis navios com total de 
26 . 350 tdw e en trega de três navios; 
em 1962, lançam<;nto de seis na
vios com um total de 29 . 475 rd w 
e eutrcga de q uatro navios; além de 
q uatr0 lanchas para I SO e 200 passa
geiros e oito alvarengas de 200 
toneladas. 

Somando então, as construções e 
reparos rea lizados pelos chamados 

"pequenos estaleiros de reparos" 
muitos dêles com uma fôrça de traba
lho de mais de 300 homens e um nú
mero superior a 1 O (somente na baía 
da Guanabara), constara-se que real
men te já se dispõe no âmbito da ini
ciativa p rivada, de uma indústria na
\'al capaz de atender plenamente as 
nossas necessidades. Por outro lado, 
as novas unidades industriais instala
das, comparadas com as estrangeiras, 
si tuam-se, sem favor alg um, en tre as 
mais modernas, quer pelo arranjo de 
suas. linhas de produção e equipamen
to que dispõem, quer pela técnica de 
construção que empregam. 

l?.sses estaleiros têm uma capacida
de nominal de p roduçiío de I 00. 000 
rdw/ ano. O peram atualmente com 
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fQrÇa de trabalho de seis mil homens. 
Em 1963 devem atingir um índice de 
nacionalização da ordem de 90 por 
cento do valor do navio, bastando para 
isso o f ome<:imento de chapas largas 
pela USIMINAS e COSIPA, ora em 
construção. Tal índice será excedido 
logo que os motores diesel propulsores 
e auxiliares possam ser fabricados rc
oularmente no país. Três projetos de 
fabricação d~ motores já foran1 ,1pro· 
,·ados pelo CEIN. 

Todos os números que estão à vis
ta e tiveram seus horizontes abertos 
com o Fi\Ii\1, precisam anular um 
grande risco, através da continuidade 
operacional dos estaleiros. t indispen
sável que não faltem encomendas à 
indústria nascente que, ao se estabe
lecer, considerou as necessidades in
temas do país de 130 mil tdw/ano, 
e o fato real de possuir o Brasil uma 
longa costa marítima com quase nove 
mil quilômetros. 

O Lóide Brasileiro atualmente tem 
um plano de recuperação, preparado 
pelo Conselho Nacional de Economia, 
que trata de sua desburocratização, 
reaparelhamento e melhoria da estru
tura industrial. O plano preve a cons
trução de um nôvo edifício sede, com 
armazéns e frigoríficos no térreo, no 
lugar onde hoje estão as docas da em
presa no Rio. Mas, sem se falar no 
reaparelhamento, as despesas para o 
próximo triênio estão calculadas, no 
Lóide, em dez e meio bilhões de cru
zeiros e, até 1966, os gar.tos atingirão 
a 15 bilhões. Sôbrc a renovação da 
frota já foram encomendadas à indús
trio nacional 200 mil toneladas de na
vios para serem entregues nos três pró
ximos anos. 

O plano de recuperação do Lóide 
está baseado em reorganização adminis
trativa, no estudo sôbre novos merca
dos latino-americanos e da África, na 
análise do problema portuário c das 
áreas de estrangulamento, etc. O con
selheiro Humberto Bastos, que fêz a 
~evisão final no plano, afirma que é 
a primeira tentativa, em muitos anos, 
de restaurar e racionalizar os scn,iços 
com base em estudos econômicos. 

O grupo de trabalho que se ocupou 
da preparação dos planos, fixou-se na 
possibilidade de conquista de novos 
mercados pelo Brasil. O plano cons
ta de tn!s volumes e analisa os princi
pais problemas da emprêsa, revelando. 
inclusive, que sua frota atual é menor 
que a de 25 anos atrás. 

Essa pequena frota brasileira -
enquanto espera a remodelação do 
Lóide e da Costeira - vai perdendo 
terreno na disputa do transporte de 
eabotagem de carga. 

O quadro seb'tlinte, comparativo com 
os outros meios de transporte, mostra 
tluc·, mesmo com o volume de carga au-
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Participação de cada meio de transporte no volume interurbano 

Sistema 
Porcentagem sôbre o total 

1950 1955 1960 

Aquaviário 31,4 24,3 * 15,4 * ~ • o •••• o o •••• o o o ....... o o ..... 

Rodoviário .................... ·····. 37,7 52,1 63,8 

Ferroviário .......................... 30,7 23,0 20,2 

Aeroviário .......................... 0,2 0,2 0,2 

Dutos ...... ········ ····· ............ 0,4 0,4 

Total ............ o •••••••••••••••••• 100,0% 100,0% 100,0% 

>~- Exceto os transportes a granel de petróleo c derivados. Estão incluídos trans
portes fluviais c lacustres. 

mcntando sempre, a evo1ução do trans
porte aquaviário é pràticamente nula. 

Estaleiros por dentro 
São 12 os estaleiros nacionais, com 

projetos de instalação aprovados: 
Ishiltawajima do Brasil - Estaleiros 

S/ A, no Caju, Rio de Janeiro. Já lan
çou cinco navios de 5. 862 tdw. 
"Volta Redonda'', "Cidade de Mana
us", "Cidade de Belém", "1\1arília", e 
"Novo Hamburgo". Recebeu uma en
comenda para barco de maior porte, o 
"Buarque", que terá 12. 700 toneladas. 
O capital da Ishikawajima - Estalei
ros lnhaúma - da primeira fase: cin
co bilhões e 120 milhões de cruzeiros, 
com 500 milhões de cruzeiros de 
participação do BNDE. Na segun
da fase pretende elevar seu capital 
a 11 bilhões e 600 milhões, com 
mais 130 milhões de financiamen
to. Sua área total é de 204 mil 
m~ Arca coberta de 60 mil. Cais 
acostávcl de 300 metros. Tem dois 
diques de construção. O primeiro 
com 160 x 25 x 7 m, o segundo com 
170 x 38 x I O m. Um terceiro deve" 
rá ter 245 x 58 x 9 m ej um quarto (de 
reparos) deverá ter 245 x 38 x 11,5 m. 
Seu equipamento: um guindaste de 30 
toneladas, dois guindastes de 20 to
mdadas, um guindaste de 80 tonela
das, 20 pontes-rolantes e l . 394 má
quinas operarri2es. Entre técnicos e 
operários tem uma força de trabalho 
de 2. 500 homens. Capacidade de pro
dução: I 00 mil tdw ' ano, quando a 
primeira fase estiver em franca pro
dução. Está construindo atualmente 
um cargueiro de 5. 860 t<h~ c um 
outro de 12. 700 td\\. 

A Vcrohne - Estaleiros Reunidos 
do Brasil S A, na baía de Jacuecanga, 
em Angra dos Reis, no Estado do Rio 
de Janéiro, obteve a encomenda de 
três barcos de grande porte - o "I lcn
riyue Lagc", o "Pereira Carneiro" e o 
"Julio Régis'', os dois primeiros de 
I O. 500 tdw c o terceiro de 12 mil. 
necebeu a encomenda de três petro
leiros e em breve poderá construir na
vios Jc 30 mil tdw. O capital da 
Verolme é de 900 milhões de cruzeiros. 

Não teve ajuda de financiamento. Ape
nas recebeu o terreno onde está ins
talada. Área total (primei ta fase): 
118.350 m:~. Na segunda fase será de 
291.642 m2. Área de construção e re
paros: 65. 750 m 2• Carreiras: n.0 I: 
180 m e no segundo: 265 m. 
Oiguc de reparos: 174.22 x 30. 
Equipamentos: dois guindastes de 40 
toneladas de capacidade cada um, da 
altura de um edificio de 20 andares. 
Dois guindastes de 12 toneladas, 17 
pontes-rolantes, uma cábrea de 60 to
neladas. Fôrça de trabalho de 2. 507 
técnicos e operários. Capacidade de 
produção: 40 mil tdw/ano. 

Estaleiro Mauá, da Companhia Co" 
mércio e Navegação, em Niterói. In-
vestimento total de CrS ......... . 
2. 859.300.000,00, com 730 mi
lhões de cruzeiros de partiCipa
ção do BNJ.JE. Área total de I 00 
mil m2 • Área coberta de 25 mil 
m:!. Cais de acabamento de 340 
m. Duas carreiras de construção, 
quatro linhas de lançamento, um di
que sêco de 166 x 22m, um dique 
flutuante de I O mil toneladas de levan
tamento. Possui dois guindastes de 30 
toneladas. dois de 20 toneladas, dois 

de 1 5 tondadas c um de 8 toneladas, 
além de I 5 pontes-rolantes, uma 
prensa.de 400 toneladas, um banco de 
prova para motores até 3 mil HP e 70 
máquinas fixas de trabalho. A fõrç:~ de 
traball1o ht1mano é de duas mil pes
soas, entre. técnicos e operários. A ca
pacidade Jc produção anual é de 50 
mil tdw. Já entregou quatro n:wios 
de I. 550 tdw à Comissão de t\lari
nkl i\lercame e tem mais quotro n:l\ ios 
em mmtrução. 

El\lt\Q - Engcnhario e l\láquinas 
S. 1\.. instalada na ilha do GO\·er
nador, na Guanabara. ncsponsá"el 
por dois na\ i os de três mil tone
ladas cada. ÁrcJ total do est<lleim: 
46 mil m:!. Área coberta de 14 
mil m:!. Cais acostávcl de 340 
metros. Carreiras transversais: de cons
trw;iio: 2 de 160 x 23 m, com de
clive de 7 .I%; de reparações: um de 
80 x 4 7 m. Possui três b>uil}clnstes de 
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20 toneladas de levantamento e cinco 
pontes-rolantes. Fôrça de trabalho de 
320 homens. Capacidade de :erodução: 
12 mil tdw/ ano. A E~lAQ já en
trego" um petroleiro de 1. 200 tdw, 
13 rebocadores, dois navios fluviais, 
cinco dra~as de sucção e recalque, oito 
batclões lameiros, quatro barcaças de 
180 tdw (para veículos). uma chata 
basculante, 21 lanchas e 200 chatas c 
ah·arengas. Estão em construção dois 
navios mistos para 54 passageiros, de 
800 tdw, -:!ois navios cargueiros de 
3. 040 tdw e duas barcas para dois 
mil passageiros. 

Estaleiros ''SO" S. A. , de Pôrto 
Alegre. Constrói um navio de três mil 
tdw. Está localizado no rio Guaíba 
e foi fundado em 1859. Capital na 
primeira fase: 125 milhões de cru
zeiros, com mais de 80 milhões de 
cruzeiros de participação do BNDE. 
Área total de 43 mil m2; cais 
acostável de 40 metros. Uma car
reira de construção; tres carreiras de 
reparos; dois guindastes móveis de cin
co toneladas; um guindaste fixo de 1 5 
toneladas; duas pontes-rolantes de 7,5 
toneladas; 56 máquinas operatrizcs. 
Força de trabalho de 200 homens. 
Capacidade de produção: 3 mH 
tdw/ ano. Capacidade de reparos: 
300 mil tdw, um rebocador de 28 me
tros para o Departamento Estadual 
de Portos, Rios e Canais, um casco 
para draga c duas chatas!tanque para 
a FRONAPE. 

Estaleiro Caneco - Indústriõs Reu
nidas S. A., instalado no Caju, Rio 
de Janeiro. Fundado em 1886. Ca
pital de 145 milhões de cruzehos. 
Participação de 59 milhões de cru
zeiros do BNDE. Arca total de 40 mil 
m2. Área coberta de 12 mil m2. Cais 
acostável de 150 metros. Carreiras: 
construção: um de 1 00 x 1 9 m. Repa
ros: um tríplice de 60 x 25m. Possui 
um guindaste de 20 toneladas; tres 
guindastes de 1 O toneladas; cinco pon
tes-rolantes; 85 máquinas operatrizes e 
um guincho de mil toneladas. Fôrça 
de trabalho de 500 homens. Capaci
dade de trabalho anual de 10 mil tdw. 
Produção já entregue: 150 embarca
Ções diversas. Em construção: um navio 
cargueiro de 2. 200/ 3. 040 tdw; duas 
barcas de dois mil passageiros cada; oito 
chatas para navegação fluvial. 

Outros estaleiros: Aratu - Estalei
ros Navais da Bahia S. A. (Salvador); 
Companhia Técnica de Reparos Navais 
- Estaleiros Tecnal (Niterói); Estalei
ros Puccini (Puccini & Cia. Ltda.) -
Corumbá; Migatabrás Engenharia Ltda. 
(Niterói); Dragas Ellicot do Brasil S. 
A. (projeto sujeito a reexame-Niterói); 
Empresa Nacional de Saneamentos 
(projeto sujeito a reexamc-Niterói). 

A capacidade prevista para os es
taleiros nacionais no período de 
1963/ 1966, segundo o GEil'\1, é a 

seguinte: 
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Capacidade Prevista 

Estalerros 1963 1964 Í965 1966 

Mauá 28.600 42.400 42.400 42.400 

lnhaúma 
lshikawajima 40.000 80.000 80.000 80.000 

Jacuecanga 
Verolme 30.000 75.000 75.000 85.000 

EMAQ 13.200 12.000 12.000 12.000 

Caneco 7.300 8.000 10.000 10.000 

Só 3.000 5.000 5.000 5.000 

Total (em 122.000 222.400 ~34.000 234.400 
tdw 

Resumo: a capacidade global do período é de 869.500 tdw. Na\ios já encomen
dados pela Comissão de l\larinha J\lercante: 115.500 tdw. Tonelagem à espera 
de encomendas: 754 mil tdw. 

· Com êsses índices prometidos c os já existentes, o Brasil já aparece na estatística 
I 

àa construção naval mundial. Assim foi em 1961, exclusive navios com menos de 
1 00 toneladas . 

n.o t/ brut~s n.o t/brutas n.o t/brutas mundial 
~ais· de Construção 

A vapor A motor Total 

Grã-Bretanha e I r-
!anda do Norte 21 543.230 179 816.067 20Ü' 1359297 15,54% 

Alemanha 
Ocidental 11 295.95() 157 548.862 168 844812 9,66% 

JapãG 13 474.700 125 778.4241 138 1253124 14,32% 

Holanda 9 308.540 124 335.365 133 643905 7,36% 

Brasil 2 15.000 10 31.140 12- 46140 0,53% 

Argentina 1 200 11 26.605 12 26805 0,31% 

Total mundial 145 3.194.725 1.309 5.553.581 1.454 8.748.306 100,00% 

* Não estão computados os dados dos EUA e dos países socialistas. 

O programa governamental planeja 
uma capacidade de produção total de 
150 mil tdw para o Brasil em 1963 
c de 200 m~l tdw em 1965. Ape
sar do desencontro dos números (há 
uma certa discrepância entre as várias 
fontes de informações, com relação a 
números), o BNDE informa que ao 
iniciar·se 1963 a capacidade conjunta 
dos estaleiros que contam com seu 
apôio creditício soma 1 O 1 mil tdw, 
correspondentes a 67 por cento da ca
pacidade global da indústria naval. 

Isso mostra que a capacidade pre
tendida pelo govêrno já foi atingida. 

Subsidiárias, chapas e motores 

A indústria de Construção Naval, 
para ter funcionamento normal aumen
tando o índice de nacionalização de 

seus navios, precisa de uma ajuda efe
tiva de indústria subsidiária. 

Os estaleiros são uma das ativida
des que maior efeito multiplicador 
apresenta, incentivando o desenvolvi
mento de atividades fabris comple
mentares. 

O problema da incerteza de enco
mendas aos estaleiros e da falta de uni
fonnização dos pedidos de peças e aces
sórios complementares - possibilitan
do a produção em série e em fases eco
nômicas - atinge e dificulta a ação da 
indústia subsidiária. 

Entretanto, ela já existe. H á no se
tor de empresas produtoras de partes 
complementares, 24 indústrias cspecia-
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TRAN SPORTE DE CHAPAS - Equipamento moderno e eficiente assegura a rápida 
movimentação das chapas através dos diversos setores em que elas são tratadas 
e trabalhadas. Isto assegura às diversas operações um ritmo de grande rendimento. 

SOLDAGEM E CORTE - Duas operações importantes que sofrem as chapas: solda
gem e corte. Ambas são cercadas de cuidados que asseguram sua perfeição, tal a 
importância de cada uma na construção de um navio. As chapas são importadas. 
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lizadas ou de âmbito internacional, 50 
médias indústrias e mais de 100 pe
quenas emprêsas. Entre elas, cumpre 
destacar: 

A CEMM (válvulas); Aços Villa
res (peças forjadas, fundidas); Asbcrit 
(materiais à base de amianto); Borman 
(embarcações); Cacreu (equipamentos 
de convés); CBC (caldeiras); CBV 
(usinagtml); CEIBMSIL (refrigeta,
ção); CIMAF (cabos de aço); CODI· 
MA (motores elétricos); Ferro Brasilei· 
ro (fundição); General Eletric (ele· 
trodos, motores); Hero (bombas); In· 
temacional (tinta$); KSB (bombas e 
válvulas); Luporini (fundição e usina
gem); Mac Gregor do Brasil (mastros, 
escotilhas); Mannesmann (tubos); Me
cânica Pesada (conjuntos mecânicos e 
caldeiras de grande porte); Niagara 
(válvulas); Peterco (aparelhagem elé
trica); Pirelli (cabos elétricos e borra
cha); Saner (engrenagens); Semco 
(centrífugas); Siemens (chaves de par· 
tida); Standard Elétrica (rádio-telefo
ne); Tecnotransportes (equipan1entos 
de convés, máquinas de leme); Tele
mecânka Elétrica (chaves de partida 
e contrôle); Tintas lpiranga (tintas); 
Walter Kidde (material contra incên
dio); Worthinghton (bombas e com
pressores) e Zauli C ventilação). 

Pode-se calcular que se encontram, 
atualmente, trabalhando no ramo das 
partes complementares cêrca de 3. 500 
operários. Levando-se em conta que a 
parte relativa à construção naval cor
responde a 20 por cento do equipa
mento dessas emprêsas, obter-se-á um 
investimento de cêrca de um bilhão de 
cruzeiros. 

A Usiminas e a Cosipa entrarão em 
funcionamento e produzirão as chapas 
largas que a indústria naval necessita 
para funcionar. Essas chapas, até agora, 
eram tôdas importadas por não serem 
produzidas no Brasil. 

A necessidade de que as chapas se
jam largas está no menor número de 
soldas que elas precisam levar, o que 
diminui o pêso, além do tempo de 
trabalho e material de solda. 

A preparação dessas chapas no Bra
sil dá maior índice de nacionalização 
ao navio e faz desaparecer problemas 
relativos à importação, transporte do ex
terior, aval do Banco do Brasil, etc. 

Outro item muito importante, cem 
relação à indústria complementar, está 
na inexistência de produção de moto
res marítimos no país. Com a conso
lidação da nova indústria e, conse
qüentemente, com o mercado por ela 
criado, foi possível atrair para o Brasil 
grandes organizações internacionais. 

O GEIN aprovou três projetos de 
instalação de fábricas de motores diesel 
e turbinas, já em início de execução. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 4 

• 

• 



I - MAN - Fábrica de Máquinas 
e Motores Diesel S . A. em Osasco 
(SP). Produzirá motores e outros 
equipamentos pesados mediante licen
ça da MANMASCHINSNFABRIK 
AUGSBURG NORNBERG A. G. 
da Alemanha, cuja inversão total cor
responde a três bilhões e 71 milhões 
de cruzeiros. 

2 - ISHIKAWAJIMA, na Ponra 
do Caju (GB). Produzirá motores ma
ótimos e estacionários mediante licen
ça da "SULZER FRi:.RES S. A." da 
Suíça, com a inversão global de 181 
bilhões e 775 milhões de cruzeiros, 
além do contravalor de 2. 64 7. 065 
dólares representado por importações 
de máquinas e equipamentos novos 
para instalação da fábrica. 

3 - VILLARES, em São Bernar
do do Campo (SP). Já produz mo· 
tores marítimos ~ estacionários, me
diante licença da "BURMEISTER & 
W AIN", de Copenhague, Dinamar
ca, compreendendo uma inversão glo
bal de 698 milhões de cruzeiros. 

Como funcionam os estaleiros 
Os estaleiros - pelo menos os maio

res - estão aparelhados para produ
zir navios com bases modernas e da 
mesma qualidade dos melhores do 
mundo. Para compreenda: a forma 
evoluída de trabalho usada na cons
trução naval, pode-se acompanhar o 
trabalho, do rrincípio ao fim, no par
que inJustria da Verolme, em Angra 
dos Reis - que servirá de exemplb. 

Dos 1 . 300 operários, 800 são es
pecializados. Encontrá-los e prepará
los foi difícil. O Brasil não dispunha 
de mão-de-obra especializada antes do 
evento do Fundo da Marinha Mercan
te. E coube aos próprios estaleiros pre
pará-los, obtendo logo um bom ren
dimento, já que o brasileiro se adaptou 
perfeitamente à missão. 

No caso particulat da Verolme, que 
não é servida ainda por estradas de 
rodagem, a matéria-prima importada 
do exterior ou recebida do parque 
industrial nacional é levada em pran
chas rebocadas para Jacuacanga. 

Descarregados pelo guindaste-gigan
te, de 83 metros de altura máxima, 
as chapas C vindas da Alemanha) são 
levadas ao parque descoberto de ma
terial, em carretas, rcbocadas por tra
tor. Uma ponte-rolante retira as cha
pas da carreta para arrumá-las no 
parque. 

As chapas vêm sujas, amassadas, 
enferrujadas. Quando chega a hora 
da sua utilização elas são suspensas 
de nôvo pelas pontes-rolantes e colo
cadas sôhre uma mesa transportadora 
que as faz rolarem até uma calandra 
desempen ad<?ra. 

Após a descmpenagcm e limpeza, 
a chapa é levada pela mesa de onde 
passa automàticamente para outra. A 
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META EM 64: 222 MIL TDW 

ANDAIMES DE MADE IRA - Os andaimes muitas vêzes podem até lembrar a cons
trução civil. São de madeira, idênticos aos usados na construção de edifícios. E, 
igualmente, para trabalhar néles, os operários precisam de uma coragem especial. 

AINDA NO SÊCO - E sempre no sêco até o batismo inaugural, o casco merece 
sempre cuidados atenciosos. Aqui, êle aparece envolvido por um esqueleto de arma
ções metálicas, montado para facilitar o trabalho dos operários em alturas elevadas. 
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"Pau para tôda a obra" 

kAIRHI·GO : ~.::;p:;;t' 
ti po lança fixa 

Mod. BCD - 4.540 kgs - Motor nacional: Willys 90 HP, mod. f. 161 

Procure ver um KARRI -GO em ação ! V. 
se convencerá imediatamente de que é o me
lhor guindaste móvel já produzido no Brasil. 
É o mais aperfeiçoado, o mais robusto e o 
mais fácil de operar. Eis porque é sempre 
crescente o número de guindastes KARRI - GO 
em atividades em fábricas, armazens, pátios, 
estações ferroviárias, portos, etc. 

ISSISTtNCII TtCNICI E ESÍOQUE 
DE PECIS PERMANENTE 

Fabricados no Brasil sob Licença da Silent 
Hoist and Crane Co., pioneiros na fabrica
ção de guinchos e guindastes sôbre pneus, 
desde 1918. 
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COMPINHII NACIONAL 

DE GUINDASTES 
Rio de Janeiro: Rua Mogi Mrrím, 95/125 
Caixa Posta l, 1129 - Telefone.: 28-9873 

São Paulo: Av. do Estado, 5476 - Tel. 33-5042 

D ISTRIBUIDORES E M TODO O BRASIL 

ESTALEIROS 

segunda mesa leva a chapa até uma 
torre óptica, onde, por meio de "slidcs" 
projetados sôbrc ela, um operário faz 
as mnrct~çõcs para cortes e aparas. 

Para se a justa r ao local a que se 
destina, a chapa é cortada a massarico, 
se fôr reta c paralela (automàticamcn
te), e a mão, se fôr curva. Tais pla
cas têm 12 m de comprimento e 2 m 
de largura. 

Depois do corte, a chapa é defor
mada por uma prensa. Uma parte 
independente ( guindaste de pórtico 
- tl'm uma das vigas no chão) faz o 
seu transporte até a prensa. A tôrrc 
ôptica faz também os moldes para a 
sua defom1açãu. A prensa pesa 300 
toneladas na batida. 

Quando se destina a perfil, a chapa 
é cortada a frio. O molde de metal 
é feito na tôrre óptica. 

O chão aqui é de metal, em chapas 
que têm o formato de gregas, para 
facilitar a ação ,de guindastes c mesas 
rolantes na ação de prender chapas 
por baixo e levantá-las do chão. 

Quando o corte está feito, a placa 
é transportada para a oficina de solda. 
i'\csta oficina as diversas sec;õcs do 
navio começam a ser montadas. As 
seções, por sua vez, são levada~ -
pelos guindastes - para sua posição 
definitiva no navio, que é soldado na 
seguinte ordem: 

Primeiro, o fundo (que fica Cll1l 

contato com a água), depois o duplo
fundo (fundo falsol, depois os an
teporos transversais (dividem os po
rões), depois os costados e os com•e
scs. A proa e a pôpa são seções ele
\·adas que não têm fundo nem duplo 
fundo e, sim, estruturas individuais. 

Até as carreiras, onde os navios sãll 
montados, as seções são levadas em 
duas pontes-rolantes de 50 toneladas 
cada - que podem levantar 100 to
neladas - até uma grande carreta es
pecialmente preparada para que a car
ga possa girar sôbre si e .tenha facili
tada a sua colocação ou retirada. Um 
trator puxa a carreta até o navio. Os 
guindastes, que podem se locomover 
I 00 metros, as levantam para seu lu
gar ddinitivo. 

Na oficina de solda, um carrinho 
conduz automàticamcntc os massaricos 
sôbrc as chapas, dando rapidez ao tra· 
balho. 
- São, como se pode ver, numerosas 
opcra'Çõcs em que o transporte indus
trial aparece com freqüência. São 
gt.•indastés, pontes-rolantes, carretas, 
tratores, mesas-transportadoras e car
rinhos, trabalhando em conjunto, para 
possibilitar a construção de um outro 
meio de transporte; o navio. 
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A estória 
de um gigante, 

-

e de trê.s anõe.s . .. 

....... @ ........ 
SERVIÇO 

BOSCH 

A BOSCH é a pioneira na fabricação de ele
mentos, válvulas e bicos injetores, pequeninas 
peças vitais para o funcionamento normal dos 
poderosos motores Diesel. 

~sses "anões" regulam o desgaste, o rendi
mento e a economia do seu veículo. 

Os equipamentos de injeção BOSCH, são 
produzidos dentro de rígidos princípios de qua
lidade, garantindo proteção extra para o motor. 

A assistênciã BOSCH é outro capítulo impor
tante nesta estória; ela está presente em todos 
os pontos do país, assegurando-lhe tranquili
dade e bons serviços. 

ROBERT BOSCH DO BRASIL 
SERVIÇO DE CONSULTA- N.0 52 



TRANSPORTE FLUVIAL 

PONTE QUE FLUTUA 
PARA BANANA E CHA' 

O fato de ter o adjetivo "flutuante" adiante de si fará com que uma ponte de 
atracação resolva o problema do escoamento da produção de uma região inteira: 
o Vale do Ribeira (sul do Estado de São Paulo). Uma correia transportadora e 
um passadiço, além de duas talhas e alguns guinchos, complementam a obra, 
permitindo embarque e desembarque mais rápidos e, sobretudo ininterrupto de 
cargas e passageiros. 

Conseqüência: os li milhões e 500 mil cachos de banana que o Vale produz 
anualmente. os 1 milhão e 630 mi1 quilos de chá prêto, o arrorL, o café, bem como 
os recursos animais e minerais da região, desconhecendo o que seja uma cheia ou 
uma vazante, poderão descer pelo rio, no rumo do oceano e dos centros consu
midores. 

Não mai~ acontecerá o que antes era comum no pôrto fluvial de Registro. 
O nfvel do rio Ribeira do lguape baixando 5 metros nas vazantes, interrompia 
as atividades normais do pôrto durante três meses em cada ano. E depois o fenô
meno em sentido inverso, com as águas do rio cobrindo os molhes e paralisando as 
atividades por outros três meses. 

Para a produção do Vale ir até lguape, correndo 75 km por uma rodovia ruim, 
gasta-se perto de três horas. Indo pela via fluvial, percorre-se 89 km, o que é 
feito em I I horas. Mas o reboque de 1 tonelada pela via terrestre despende um 
esfôrço de 16 HP, enquanto que pela via fluvial 0,25 HP são suficientes. Econô
micamente, pois, o transporte pelo rio é o mais recomendável para a região. 

O segrêdo da ponte reside em quatro tubulões de concreto protendido, que 
ficam engastadas na rocha, na fundo do rio, a 17 m. de profundidade. Entre as 
quatro se desloca um flutuante, também de concreto protendido, que tem a qua
lidade de acompanhar as águas do rio. Ligando êsse flutuante (no qual os barcos 
atracarão) à margem, existe uma correia transportadora para cargas e um passadiço 
para passageiros. A ponte possui ainda duas vigas em "1", também de concreto 
protendido, pelas quais se deslocarão duas talhas, com 10 toneladas de capacidade 
máxima. A correia transportadora tem um apôio fixo articulado na margem e 
fica simplesmente apoiada em trilhos no flutuante. Sua capacidade é para 20 
toneladas/hora. 

Como solução, a ponte de atracação flutuante pode ser chamada de originàl. ~ 
mesmo a única que nas Américas funciona sob êsse sistema. Sua pateminadade 
é disputada: o projeto é do próprio Serviço do Vale do Ribeira (órgão do Go
vêmo Estadual, criado para incentivar o desenvolvimento da região); o ante
projeto é da firma Christiani-Nielsen; a construção foi feita pela Ceobrás Enge
nharia e Construções; a correia transportadora é produto da Fábrica del Máquinas 
"Famasa" Ltda. 
O rio Ribeira do lguape não favoreceu a construção da ponte flutuante, que 
devia consumir 4 meses e acabou c;onsumindo 1 ano. Isto se deveu inicialmen
te às fortes chuvas e posteriormente à forte sêca. Em daw próxima à sua inau
guração, o flutuante da ponte não havia ainda tido contacto com as águas do 
Iguape, os barcos nele atracarão e a ponte escoará quase tôda á produção do 
Vale. e 
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se é o próprio coração do sistema elétrico ... 

você tem de exigir 

regulador 
produto de alta precisão 
Pense na importância do Regulador. E o coração do 

s1stema elétr1co do veiculo. Prec1sa proteger o dína
mo e a baterta, ltm1tando a tensão e a corrente pro

duzidas pelo induzido, para que tôda a parte elétrica 

func1one bem e seguramente. Todos os motivos le 
vam à mesma conclusão: na hora de trocar, prefira 

Regulador WAPSA. Custa um pouco mais, porém 
lhe garante o que dtnhetro não pode pagar: confiança. 

m Wãpii" AUTO-PEÇAS S. A. * 
EQUIPAMENTO ELET RICO DE CONFIANÇ A 

Rua Dr. Alvaro Alvím, 76, S~o Paulo, 8. tt antes denominada Walita Auto Peças S.A. 
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A lagosta que embarca no 
Recife entra viva no · grande 
restaurante de Nova York. O 
peixin1w de aquário nem se dá 
conta de que saiu de São Paulo 
e que agora está em Londres. 
A p1·imeira situação ilustra um 
tipo muito comum de carga do 
Brasil para os Estados Unidos. 
A segunda é rotineira nas re
messas para a Europa. Em 
ambas, o transporte é feito com 
a eficiência, o crité1·io e a ra
pidez oferecidos pela via aérea. 

!tias nem s6 das discutidas 
lagostas e dos bonitos peixi
nhos vive o serviço de trans
porte de carga aérea das linhas 
internacionais. Valendo-se do 
avião, muitas mercadorias têm 
entrado e saído do Brasil. 
A inda que para isso haja uma 
grande barreira: o frete caro. 
Atas a rapidez e a segurança 
dos aviões já conseguem vencer 
mais esta .barreira: a barreira 
do frete. 

Tôda as companhias que hoje opc 
ram no Brasil e possuem linhas para 
o exterior trabalham com carga. 
Quando não pousam no dcs~ino elas 
transportam até um ponto próximo, 
onde fazem o redespacho. Uma coisa 
é certa: elas somente rejeitarão a 
car~a s~ esta não obed:!cer às prcscri· 
çóes t•stabclecidas para o transporte, 
lJUt' est:io devidamente relacionadas nos 
regulamentos da lntemational Airways 
Transport Association (lATA). 

Qualquer dos grandes aviões a jato 
que partem do Brasil para o exterior, 
ou vÍll' vt·rsa, tem a bordo um compar 
timcnto especial e uma mnrocm de 
peso, destinados a receber carg~. Tan· 
to f:u ser o Uoeing 707 ou o I)( 8, o 
Coronado ou o Comet, variando apenas 
a quantidade de carga que pode <~;er 
embarcada. t portanto a própria fá 
brica quem cria a possibilidade e a 
necessidade de transportar carga, dei 
xando um clnro no peso total do avião 
que tem a denominação de '\lisponf 
vcl". E para aproveitamento dêsse dis 
ponível, tôdas as companhias precisam 
conseguir carga. , 

Um outro fator, operando i5olada 
m<·ntc, muito l'Ontribuiu também para 
o mcremento do transporte aéreo de 
carga: a entrada muito acelerada, quase 
st•m se fazer anunciar, na era do jato. 
~luitos tipos de a\·ião se tomaram 
obsoletos da noite para o àia, na finali
dade ele trnnsportar passageiros. Exem· 
pio: a Varig tinha cinco Constcllation~ 
Super-C c, quando da anexação do 
Cons6rcio Real·Aerovias, g::mhou mais 
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quatro Constellations Super-H . !sse 
último tipo já era um cargueiro adap
tado para o transporte de passageiros 
e, nas linhas internacionais, a emprêsa 
sentiria dificuldades em vender passa
gem para um avião a pistão, quando 
as preferências gerais tendem para o 
avião a jato. Consequência: três dos 
super-H voltaram à finalidade primi
tiva e hoje fazem semanalmente duas 
viagens cargueiras entre o Brasil e os 
Estados U nidos. 

O entra e sai 

Uma vez criada a situação, alimen
tada em parte pelas fábricas de aviões 
e em parte pelo progresso da aviação 
comercial, ficou definitivamente incre· 
mentada a disputa de carga nos quatro 
cantos do mundo. O Brasil, natural
mente, não poderia ficar de fora. 

Partindo do princípio de que as maio
res quantidades de carga entrada no 
Brasil ou dêle originada têm como 
objetivo os Estados U nidos, é nessa 
linha que se verifica a maior concor
rencia. E no terreno lutam "três gran
des" da aviação comercial, que são a 
Varig, a Pan American e a Braniff. 
Eliminando-se ,esta ultima, que tem 
poucos \'ÔOS semanais e vai sempre pela 
costa do Pacífico, restam somente as 
outras duas. 

Examinando a remessa de carga do 
Brasil para os. l:.stados U nidos, e vice
versa, nota-se que muito mais carga 
vem de lá para cá. Talvez que isto se 
possa atribuir a que!>tócs cambiais, pois 
a tarifa é muito mais acessível ao 
exportador norte-americano. A conse
quencia é que, sendo a Pan American 
uma companhia norte-americàna, ela 
leva vantagem sõbre a Varig. Mas a 
inversão funciona, c a Varig passa a 
levar vantagem no conseguir caroa 
brasileira, que será enviada para ~s 
Estados Unidos. 

Para a Europa, va1 muito menor vo· 
lume de carga; c de lá, muito menor 
volume de carga vem. São militas com
panhias para tão pequena quantidade. 
Dez ao todo, operando algumas na 
b:..se de comênio: Panair do Brasil, 
Aerolineas Argentina, BOAC, Air Fran
ce, Alitalia, Lufthansa, KLl\1, Swis
sair, SAS, Ibéria. Algumas se especia
lizaram em determinados transporte~. 
Exemplo: a BOAC com seus peixi· 
nbos, para cujo transporte• tem até 
equipamento apropriado, que usa nos 
seus Comcts. Mesmo assim, com pe-

j queno volume de carga, não poderia 
dcLxar de existir a costumeira disputa. 

lnterêsse x desinterêsse 

Da conéorrência, iniciativas surgi
ram buscando o incremento do trans· 
porte aéreo de carga. A Pan Amcri· 
can instituiu um departamento seu, 
de caráter mundial, chamado Serviço 

de Pesquisas de Mercado. A Varig 
também tem o seu, criado em 1946, 
com outro nome: Departamento de 
Promoções de Carga. 

No modo de agir, as duas in iciati· 
vas são bastante semelhantes. ~se De
partamento da Varig hoje em dia 
transferiu uma boa parte de suas aten· 
ções para o plano internacional. Aqu i 
no país, êle pesquisa entre as emprt!· 
sas comerciais e industriais, fazendo 
um levantamento das produções; lá 
nos Estados U nidos, êle procura en· 
contrar o mercado e o preço conve· 
nientcs para estas produções. I ncenti
va a exportação, procurando pular por 
sôbrc qualquer entrave burocrático, 
para depois incumbir-se do transpor· 
te. O Serviço da P an Amcrican é 
quase igual no funcionamen to, com 
a difen.nça de ter não um caráter con
tinental, porém mundial. 

Por estranho que pareça, há com· 
panhias muito interessadas no trans· 
portar carga e há outras que não. 
Existe quem diga que o passageiro não 
dá trabalho, que chegando ao destino 
é assunto liquidado. Com '3 carga, 
não acontece o mesmo. Ela precisa 
ser manipu lada com cu idado, precisa 
ser embarcada com prestC".t.a c, che
gando ao destino, ainda exige um tra· 
balho eficiente, para finalmente s~ 
entregue em perfeito estado ao des
tinatário. Em todo êsse processamen
to, tem de existir um equ ipamento ade· 
quado, manobrado por pessoal espe· 
ciali1ado. Daí, o desinterêsse C\'idcn· 
te de algumas empresas, que aceitam 
a carga apenas como ponto-de-honra, 
nunca chegando a fazer quaisquer es· 
forços pela obtenção dela. 

Com a Varig e a Pan Am, u ma na· 
cional, a outra estrangeira, isto não 
sucede. A Varig anda trazendo uma 
média de 30 toneladas de carga do; 
Estados U nidos para cá e também 
mensalmente exporta cêrca de I O to· 
ncl.1das para lá. Mantém uma fre
qüência semanal de dois cargll.:!iros 
entre Brasil e Estados U nidos, usan· 
do bem da sua experiência para apro 
\·citamcnto do disponível dos seus 
Docings e Coronados. 

A Pan Amerícan vai mais longe. 
Talvez pelo fato de ter o transporte 
de carga, em 1962, representado per· 
to de l O por cento do seu lucro total, 
ela tomou u ma atitude arrojada: adqui
riu três Boeings 707-321 C especial· 
mente planejados e equipados para 
usar na carga. Cada um dêlcs, com 
capacidade para 40 toneladas. ts$CS 

três já entraram em serviço ativo, mas 
ainda não vieram ao Brasil. 

Hâ duas tarifas 

A tarifa tem sido a principal bar
reira no incremento do tr:msporte 
aércn de carga, entre o Brasil c os 
Estados Unidos, bem como qualquer 
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parte do mundo. Não de fora para 
dentro, mas muito acentuadamente de 
dentro para fora. Existe o limite mí
nimo de ~o, que é de sete quilos 
(entre Brasil e Estados U nidos, por 
exemplo), e uma tarifa mínima fi
xada em 19 dólares. Cada uma destas 
remessas de sete quilos, passadas para 
cruze1ros com o dólar no càmbio ofi
cial, será traduzida em Cr$ 11. 780,00, 
mais as de;;pesas com o seguro geral 
do transporte (opcional) que são de 
Cr$ 2,50 por cada Cr$ 1 mil no vn1or 
dedarado da carga. Dos Estados U ni
dos para cá, nota-se que o fator tari
fário pouco impede, mas na recíproca 
a influência toma-se bastante acentua
dn. E em muitos casos o que se vê 
é o remetente, com muita pena pois 
sabe que sua carga demorará muito 

De S. Paulo Tarifa 
para: mlnima 

México .. ......... 12 
Miami ... ..... .. .. 19 
Nova York ......... 19 
Montreal .. .. .. ... 19 
Panamá .. . ...... .. 12 
Quito ...... .. .... .. 12 
Buenos Aires . ... .. 5 
Santiago ... ...... 5 

Naquele seu propósito de incremen
tar o transporte áereo de carga, a 
IA TA criou a tarifa especial. que so
mente deve ser aplicada para merca
dorias especificadas, entre dois pontos 
e numa única direção. Essa tarifação 
está devidamente relacionada naquilo 
que definem como o "Item 100". E 
anexada às tarifas estão previstas as 
mercadorias que a elas têm direito. 
São 133 grupos ao todo e enfeixam 
todos os produtos habitualmente im-

tempo para chegar, ter de usar o 
transporte per via marítima. 

A questão das tarifas foi examina
da recentemente pela lntemationa1. 
i\irways Transport e disto resultou 
uma revisão geral, que está em vigor 
desde o último 1.0 de abril. Duas es
pécies de tarifas ficaram estabelecidas: 
a geral, aplicável a qualquer tipo de 
mercadoria; e a especial, a ser apli
cada para alguns tipos de mercado
rias, entre alguns pontos de determi
nadas áreas em que ficou dividido o 
globo terrestre. A intenção da IA T A 
é evidentemente criar condições para 
o incremento do transporte de carga 
pela via aérea. E um dos segredos 
de sua decisão está no fato de dimi
nuir a tar ifa à medida que o pêso 
aumenta. 

Demonstrativo: Tarifa Geral (em Us$) 

Abaixo Acima Acima Acima 
45 kg 45 kg 100 kg 200 kg 

2.80 2.10 1.98 1.86 
2.79 2.12 1.97 1.83 
2.94 2.24 2.09 1.95 
3. 12 2.38 2.23 2.09 
2.67 2.01 1.86 1.71 
2.38 1.79 1.65 1.51 
0.78 0.59 0.54 0.50 
1.63 1.23 1.15 1.07 

portados ou exportados. Afora as mer
cadorias constao tcs no "Item 1 00'', 
existem ainda aquelas que são consi
deradas em oito outros itens: frutas, 
legumes e hortaliças; peixes e alimen
tos marinhos congelados; groselhas, 
passas e ameixas secas; peixe vivo, não 
comestível; plantas florais, mudas, flô· 
rcs, sementes e tubérculos; fios, linhas, 
fibras, tecidos1 lenços, malas, jóias; 
aparelhos e utensüios eletro-domésti
cos; discos para fonógrafos. Pela ta-

Demonstrativo: Tari fa Especial (em Us$) por kg) 

De S. Paulo Abaixo Acima Acima Acim-a Acima 
para: 45 kg 45 kg 100 kg 200 kg 300 kg 

México ........... 0.74 0.64 
Miami ... . .... ... ... . 1.40 1.09 0.75 0.69 0.64 
Nova York .. . ........ 1.47 1.14 0.77 0.71 0.66 
Panamá .... ...... 1.34 1.01 0.70 0.63 0.58 
Buenos Aires 0.47 
Santiago ... ...... 1.13 1.04 

Em meio a tudo isto, funciona no 
Brasil uma imposição que não é da 
IA T A. f: bem brasileira e o nosso 
país foi no mundo um dos poucos que 
a adotou. T rata-se do frete a pagar. 
Usualmente, pode-se mandar uma mer
cadoria da França para os Estados U ni
dos, com a tarifa sendo paga pelo des
tinatário, em sua moeda. l\las aqui no 
Brasil a mercadoria somente é embar
cada com o frete pago na origem, em 
obediência à uma lei do pais. 

A medida que o volume da carga 
sobe, um desconto gradual vai inci
dindo sôbre a tarifa. Pela tabela abai
xo, é possível observar o início desta 
progressão que a partir de 45 quilos 
vai subindo, até chegar ao seu limite 
máximo, que é o "acima de 500 
quilos". 

Acima Acima Acima 
300 kg 400 kg 500 kg 

1. 75 1.64 1.53 
1.69 1.55 1.41 
1.81 1.67 1.53 
1.95 1.81 1.67 
1.56 1.41 1.26 
1.36 1.25 1.12 
0.46 0.42 0.40 
0.99 0.92 0.85 

bela abaixo é possível confrontar a re
dução tarifária obtida para essas mer
cadorias. Convém notar que a con
cessão especial somen te tem valor para 
o sentido São Paulo-Miami, por exem
plo, não vigorando para o sentido Mia
mi-São Paulo. Os limites mínimos de 
peso sofrem também alterações c às 
vezes se tornam até intermitentes. E 
a tarifa mínima em vigor é a mesma 
aplicada na tabela geral. 

Acima Acima Acima 
400 kg 500 kg 1000 kg 

0.53 0.48 
·0.56 0.51 0.48 
0.60 0.55 0.50 
0.54 0.50 

0.23 

T ôdas as tarifas acima relacionadas são básicas em dól:tres norte-americanos. Devem ser convertidas à nossa moeda, na 
taxa de câmbio semanalmente estabelecidas pela D iretoria de Aeronáutica Civil, em vigor na data da emissão do conhecimento 
de frete. 
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A vigência prevista para estas tari
fas tinha como limite o 30 de setem
·bro de 1963. Nesta data, elas seriam 
de nôvo apreciadas e disto possivel
mente. nasceriam novas tarifas. Tô
das estas maneiras de calcular tarifas, 
bem como o modo de aplicar os des
contos, parecem por demais comple
xos. A verdade, porém, é que as com
panhias aéreas não permitem que a 
burocracia emperre os seus serviços e 
tudo esclarecem com a maior boa von
tade, pois acima de tudo manifestam 
desejos de atender os clientes com efi
ciência, a fim de consexvá-los _()lílra 
sempre. . 
Nasce uma especializada 

Das dificuldades impostas pela ta
rifa mínima, ~m como pelo custo ele
vado que essa tarifa adquire quando 
traduzida de dólar para cruzeiro, sur
giu no Brasil e em São Paulo uma 
nova cmprêsa: a Cargo Consolidators 
A. T. Ltda. Enquanto as companhias 
aéreas, em obediência aos regulamen
tos da IAT A, têm uma tarifa mínima 
de 19 dólares para. Nova York, 1a 
Cargo Consolidators cobra uma tari
fa mínima inferior, de lO dólares. 

A explicação é simples, para um 
fato que parece complexo. Da reunião 
de vários volumes para vários luga
res, que alcança um pêso bastante ra
zoá,·el, a Cargo Consolidators conse
gue usufruir do desconto progressivo 
(conforme recomendações da lATA), 
que aumenta na razão do aumento do 
volume da carga. Assim agindo, ela 
pode reduzir a tarifa para o remetente 
e ainda deixar uma margem de lucro 
para si. 

Pouco tempo de vida tem a Cargo 
Consolidators. Foi fundada há cêrca 
de seis meses e opera, por enquanto, 
apenas no terreno da carga aérea; com 
o tempo, conforme planos, poderá in
vadir também o da carga marítima e 
terrestre. Seu movimento tem sido 
bom e, tudo indica, deverá elevar-se 
gradativamente com o correr do tempo. 

Uma espécie de companhia aérea, 
apenas com a particularidade de não 
ter aviões, eis o que é a Cargo Con
solidators. E através daquilo que de
fine como "Taxa Econômica", ela vem 
oferecendo boas condições às emprê
sas brasileiras de exportação, o que 
constitui um incentivo para o incre
mento das atitudes do país diante do 
mercado internacional. 

A maior parte da carga reunida pela 
Cargo Consolidators tem tido Nova 
York (e outras cidades norte-ame
ricanas) como destino. O restante se 
distribui entre vários países da Eu
ropa, três Américas, Africa, Ásia e 
Oceania. E quase todo êsse volume 
de carga é entregue à Varig e à Pan 
American, para o transporte. Pelo 
quadro ao lado pode-se notar a "Taxa 
Econômica" em pleno vigor, bastante 
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Tarifas 
(em Us$, por quilo) 

Pêso mínimo 

Para Nova Yortt 

Taxa mínima •.....•.... ••.... . . .. .. 

45 Kg ... .... . .. . . .. .. . ......... .. 
100 .. 

200 " 
300 .. 

400 " 
500 .. 

Acima de 500 quilos 

Para Los Angeles 

Taxa mínima .. •..•......•....... • . . 

45 Kg .. . .•. . ••..•....•..•........ 

100 .. . .........•.•..•.•.. . •...... 
200 .. 

300 .. 

400 " 
500 .. 

Acima de 500 Kg ................. .. 

aquém das tarifas das companhias 
aéreas. 

Leis desestimulam 

Diz textualmente o regulamento da 
lATA: "Nenhum embarque deverá ser 
aceito sem que a documentação (licen
ça de exportação, faturas comerciais e 
consulares, devidamente legalizadas, e 
outras, conforme o caso) esteja com
pleta e a mercadoria devidamen
te desembaraçada pela fiscalização da 
Alfândega e pelas autoridades con
sulares de cada país". 

E precisamente nesse ponto tem iní
cio o que um antigo militante da avia
ção comerciàl, no setor de cargas, defi
ne como "uma barreira burocrática que 
precisa ser vencida". Não que a lATA 
procure criar dificuldades para o trans
porte ~reo, mas sim que cada país 
tem suas leis e, no caso, as brasileiras 
dificultam bastante. 

- "Não apenas dificultam. Desesti
mulam também". 

o acréscimo pertence a esse elemen
to experiente, que não pode deixar de 
ter esperanças no desenvolvimento da 
aviação comercial brasileira, mas sen
te que as leis do país não contribuem 
muito para isso. 

As exigências para o embarque de 
carga aérea são bàsicamente sempre as 
mesmas. Há necessidade de uma Guia 
de Embarque visada pela Cnrteira de 

C ias. 
aé reas 

19.00 
1.47 
1. 14 
0. 77 

0.71 
0.66 
0 .60 

0. 55 

19.00 
1.73 
1.35. 
0.90 
0.84 
0.78 

0.73 
0.69 

Cargo 
Cons 

10.00 
1.38 
1.05 
0.73 
0.69 
0.64 
0. 57 
0.53 

10.00 
1.64 
1. 17 
0.88 
0.82 
0.76 

0.71 
0.67 

Comércio Exterior, do Banco do Bra
sil, e pelo Sindicato dos Despachantes. 
Isto é o básico e se refere a presentes 
c amostras, casos em que visivelmente 
não se trata de uma exportação. Por
que se fôr exportação, a coisa começa 
a se complicar. Exigirão: uma guia de 
embarque visada pelo Banco do Bra
sil; licença de exportação, Jo Banco do 
Brasil; visto do Sindicato dos Despa
chantes; e visto consular do país a que 
se destina a mercadoria (cada país tem 
suas próprias exigências). 

Até aí, tudo bem e é aparentemente 
muito simples. Mas as complicações 
começam a surgir e se vão disseminao 
do sõbre a diversificação da natureza 
da ell:portação. Começam as discrimina· 
çõe.s: "se fõr borracha, visto da Comis
são Executiva da Defesa da Borracha": 
':'se fõr café, visto do Instisuto Bra
sileiro do Café ( inclusive para amos· 
tras)"; "se forem quadros, \isto do 
P;ltrimônio Histórico e Anístico da 
União"; "se forem minérios, visto do 
Departamento Nacional da Produção 
Mineral"; "se forem sementes vegetais, 
visto do Departamento de Defesa Sa
nitária". 

Assim por diante, sob uma verda
deira avalanche de "vistos" e "autori
zações", que deve.m ser cumpridos. 
Atrapalha um pouco, e o transporte 
aéreo perde algo do imediatismo 
que o caracteriza. Dificulta inclusive o 
trabalho das .companhias aéreas, que 
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CARGA INTERNACIONAL 
procuram incrementar a exportação, 
para benefício seu e do país, e sentem 
seus esforços obstados por exigências 
que não têm muita razão de ser. 

Movimento sobe 

Um exemplo para o desenvolvimento 
do transporte Je cargas por via aérea: 
a rota do Atlàntico Norte, em ambos 
os sentidos, da Europa para a América 
do Norte, continua sendo a mais mo
vimentada c!o mundo. Conforme dados 
estatísticos divulgados recentemente 
pela IAT A, o número de passageiros 
que nela voaram, durante 1962, atingiu 
a 2. 272. 163 pessoas, registrando um 
aumento de 18,4 por cento em rela
ção a 1961. 

No setor de carga, na mesma rota, 
o progresso registrado foi bastante mais 
sensível. Em l962, os aviões de passa
geiros (aproveitando o disponível) 
transportaram 44. 157 toneladas de 
carga e os cargueiros especiais, 35. 51 O. 
O mo\"imento geral atingiu a 79. 66 7 
toneladas de carga, o que corresponde 
a um incremento de 26,8 por cento, 
sôbre o ano anterior. Isto não foi veri
ficado somente nas rotas do Atlântico 
Norte, uma vez que a resultado seme
lhante se chegou, ao analisa;: o pro· 
gresso da aviação comercial nas linhas 
internas dos Estados Unidos. Talvez 
que a isto se deva o gesto da Pan Ame
rican, encomendando cargueiros a jato, 
para utilização nas linhas de maior den
sidade de carga. 

O movimento da carga aérea embar
cada e desembarcada em São Paulo se 
tem mostrado equilibrado com o do Rio 
de Janeiro. Com a diferença de que 
no Rio o movimento é todo feito pelo 
aeroporto do Galeão, enquanto que em 
São Paulo êle se subdivide entre Vira
copos, Congonhas e ( às vêzes) Curo
bica. Os números registrados em Vi
racopos têm alc:mçado os seguintes 
índices: 

Movimento de carga 
(em quilos) 

fevereiro março abril 

Embarque 18.024 18.263-18.770 

Desembarque 72.213 87.107 78.125 

Pelo aeroporto do Galeão, boas 
quantidades de carga têm desembarca
do. Em abril último, o Armazém de 
Carga Aérea dêsse aeroporto recebeu 
63.240 quilos; em março, êsse movi
mento foi mais elevado, atingindo a 
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l 07.458 quilos. Tôda essa carga tinha 
como destino o Estado da Guanabara. 

Há o desequilibrio 

O desequilíbrio entre a carga que 
vai do Brasil para os Estados Unidos, 
c vice-versa, é patente e a maior tone
lagem tende completamente para o sen
tido EUA-Brasil. Pode ser que as fa
cilidades concedidas pelo governo nor
te-americano contribuam t•fetivamente 
e que a posição do dólar no mercado 
internacional ajude ainda mais. Mas o 
fato é que apesar do fomento por ini
ciativa das companhias aéreas, o Brasil 
não se empolga muito com a possibili· 
dade de exportar. 

Dos Estados Unidos para o Brasil o 
que tem vindo muito são máquinas de 
alra precisão, papel, canetas, peças de 
máquinas, bombas de alta compreS$ão 
e muita matéria-prima para a indústria 
farmacêutica. Do Brasil para lá, as 
mercadorias mais comuns são: lagosta, 
carne enlatada, sapatos de lona e de 
borracha (da São Paulo Alpargatas I , 

madeira (jacarandá), mentol cristali
zado. E ainda couro de jacaré, selas de 
cavalo, violões, couros diversos, cristal 
de rocha, f um o e peles. Isto natural
mente sem se falar nas exportações 
esporádicas de macacos, jacarés, cobras, 
periquitos, araras, raposas e papagaios. 

Segundo as companhias aéreas, o 
industrial e o comerciante brasileiros 
já estão começando a adquirir uma 
mentalidade aprOJ?riada para a expor
tação. Mas tão cedo, pela via aérea, 
não se pode ter a pretensão de querer 
equilibrar o volume da carga que chega 
com o da c-arga que embarca. O mer
cado norte-americano é fabuloso, di
zem, e o cidadão norte-americano aceita 
fàcilmente muitos produtos brasileiros. 
Tudo o que lá é lançado tem aceitação 
pronta, bastando que esteja revestido 
com o rótulo de novidade. Afirmam 
também que o comerciante norte-ame
ricano é serissimo em seus negócios e 
que quando faz um pedido não reluta 
em, após verificar as possibilidades de 
colocação, encomendar grandes quan
tidades. E, também, não admite rea
justamentos de preços sob hipótese 
alguma, exigindo o cumprimento do 
valor estipulado em contrato. 

Europa é à parte 

Pequeno é o volume de carga que 
o Brasil recebe da Europa e para lá 
envia. E nada menos que 10 compa
nhias disputam êssc pequeno volume. 
Cada uma delas, em geral, leva vanta
gem no transportar carga para seu país, 
talvez devido ao fato de sempre o re
metente supor que a empres::~ local 
sirva melhor. 

Daí, têm início as preferências. A 
/\ir France recebe as cargas que vão 
para a França, bem como traz as que 
vem Je Já. A BOAC é a mais usada 
para a Inglaterra. A Lufthansa, para 
a Alemanha. A Alitalis, para a Itália. 
A SAS, para a Escandiná,'ia. A Swis
sair para a Suíça. A KLJ\1 para a Ho
landa c a Bélgica. E assim por diante. 
Quem leva muita car~a para a Europa, 
também, é a. Panair do Brasil. As pre
ferências via de regra constituem o re
gime vigente. Há exceções porém, po
dendo por exemplo a Air France "furar'' 
a Ibéria dentro da Espanha. 

O envio de carga do Brasil para a 
Europa anda bastante inferior ao recc· 
bimento. A via de transporte mais usa
da, para carga, entre o Brasil e a 
Europa, é a via marítima; e o fator 
que mais contribui para isto é o frete, 
pois o cobrado pelo navio é c&rca Je 
20 vêzes inferior. 

Mas o transporte aéreo apresenta 
suas vantagens entre as quais avulta a 
rapidez com que é efetuado. Isto re· 
presenta para um exportador fator im
portante, pois por muito menos tempo 
fica o seu capital prêso a uma transa
ção qualquer. Há ainda o fator emba
lagem, porque o avião não a exige 
fortemente preparada para aguentar 
pancadas e atritos. 

A BOAC é que é especializada no 
transporte daqueles peixinhos de aquá
rio que, juntamente com a lagosta, 
participou do trecho inicial desta repor
tagem. Desta missão, a emprêsa se in
cumbe com o carinho típico da via 
aérea. Há um recipiente próprio, que 
são saquinhos de plásticos, sempre 
mantido nos Comets da BOAC. Dentro 
deles, partem os peixinhos, geralmente 
para a Inglaterra, Alem~nha e Itália, 
nas condições de temperatura e de am
biente que são convenie~tes. 

O que mais vem da Europa para o 
Brasil são jornais e revistas, material 
fotográfico, produtos químicos, peças 
para máquinas, perfumes - sempre 
cargas delicadas ou urgentes ou ambas 
as coisas. Do Brasil para lá o que mais 
vai são amostras, flôres e, de vez em 
quando os inevitáveis animais típicos 
brasileiros (o papagaio, o maca..:o, etc.). 

No quadro seguinte, encontram-se as 
tarifas de São Paulo para algumas ci
dades da Europa que recebem mais 
cargas brasileiras e que para nosso país 
ta~bém em' iam um bom volume. 

Naturalmente. há necessidade de in
crementar a ex-portação de carga por 
via aérea, uma vez que a importação 
tem alcançado bases razoáveis. Disto, as 
próprias companhias de aviação pro
curam se encarregar, convencendo in
dustriais brasileiros e conseguindo mer
cados para produtos brasileiros. 
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De São Paulo Tarifa 
para mínima 

Paris .. ..... ....... 15.00 
Londres .. ... ..... . 15.00 
Lisboa .. ....... ... 15.00 
Roma ........ .... . 15.00 
Moscou . .. .•.. .. .. . 21.00 
Berlim . ..•...... ... 15.00 

Para concluir o exame sôbre o envio 
de carga pela via aérea, aprecie-se 
um embarque de 502 quilos de cristal 
de roch a de São Paulo para Nova 
York, comparando com uma remess3 
m3rít ima. 

Custos, em Cr$ 

Via aérea 

Frete • • . . • .. . . .. . . .. .. .. .. 171.182,00 
(Us$ 0,55 por kg, frete es-
pecial) - Conversão com 
Us$ a Cr$ 620,00. 
Seguro .... .. .. .. , .. .. .. .. 3. 750,ÕO 
Comissão do despachante 17.493,20 

Via marítima 

Frete .. .. .. . • .. • .. .. .. .. . . 16.486,40 
(Us$ 52 por t, para essa 
mercadoria) - conversão 
com o Us$ a Cr$ 620,00 . 
Sobretaxa atual, de 10 por 
cento .. . .. . .. . .. .. .. .. . . . 1. 648,60 
Taxa "ad valorem" . • . . . . . . 741,90 
Frete S. Paulo-Santos, pelo 
Rodoferroviário da Santos-
a-Jundiaí .. . .. .. . .. .. . .. . 1.550,00 
IAPETC, Cr$ 0,20 por to-
nelada . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0,10 
Quota de Previdência, 6 por 
cento sõbre o frete . . . . . . 989,20 
Taxa de Renovação da Ma-
rinha Mercante ......... .. 

Taxa de Melhoramentos dos 
Portos (1 por cento sõbre 
valor) . . .. . ... .. . .. •.. .. . . 

Direitos alfandegários • . .•• 
Despesas com desembaraço 

Guias diversas ..... .... .. . 

Estampilhas . .... .. .. .. . . . 
Gratificações diversas .. . . 
Condução . .. . ... .. .. . . .. . 

Expediente . ...... . . . ... . . 
Tradução de documentos .. 

Fiscalização e bispado .. . 

Estiva e desestiva .. .•. . .. 
Capataz ia .. . .... . . ... . . . . 
Seguro . . .. . . ... .. •. . .. .. 

Comissão do despachante 
(lO por cento) ......... ... . 
Total 

Total 

824.30 

15.000,00 
369,00 

1.000,00 
50,00 
39,80 

5.000,00 
500,00 
8ÕO,OO 

1.200,00 
10,00 

549,60 
209,80 

12.000,00 

5.89t,90 
192.425,20 
64 .865.60 
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Tarifa Geral (em Us$) 

Abaixo Acima Acima Acima Acima Acima Acima 
45 kg 45 kg 100 kg 200 kg 300 kg 400 kg 500 kg 

3.93 3.01 2.04 1.78 1.63 1.50 1.38 
3.97 3.04 2.07 1.81 1.66 1.52 1.40 
3.45 2.65 1.68 1.46 1.34 1.23 1.14 
3.93 3.01 2.04 1. 78 1.63 1.50 1.38 
5.22 3.99 3.02 2.75 2.60 2.45 2.32 
4.07 3.12 2.15 1.88 1. 73 1.58 1.45 

Muito maior o número de tax3s, impostos e despesas pela via marítima, con forme 
se pode constatar. Na maioria dos casos, porém, assumem u m valor baixo, como a 
ta.xa devida ao IAPETEC. que é de Cr$ 0,20 por tonelada. 

Tempo da Vtagem 
Via aérea 

São Paulo - Nova York 
(da entrega da carga até a 

chegada no destino) • . . . . . . 3 dias 
Total .. .. .. .. .. .. .. . .. .. .. 3 dias 

Via marftima 

São Paulo-Santos, pelo 
serviço rodoferroviário da 
E.F. Santos a JundiaJ • . . . . 2 dias 
Tempo até o embarque 8 dtas 
Trajeto Santos • N. York 22'·dias 
Total ..................... 32 dias 

A diferença é visível. No envio pela via aérea, a carga já chegou 30 destino; 
se enviada pela via m"arítima, ainda nem saiu de Santos. 

Documentação necessária 
Via aérea Via marítima 

Fatura 
Licença de exportação, dada pela 
Carteira do Comércio Extenor 
(CACEX) 
Guia de Embarque, visada pelo 
Banco do Brasil e pelo Sindicato 
dos Despachantes; Visto do Depar
tamento Nacional di! Produção Mi· 
neraf 
Registro de Exportador; e de Marca 
de Exportação na CACEX 

Fatura 
Licença de exportação dada pela 
Carteira do Comércio Exterior 
(CACEX) 
Guia de Embarque, visada pelo 
Banco do Brasil e pelo Sindicato 
dos Despachantes 
Visto do Departamento Nacional da 
Produção Mineral 
Registro de Exportador; e de Marca 
de Exportação na CACEX 

A docu mentação a apresentar é igual, nas d uas vias. P elo transporte marítimo, 
há contudo um volume maior, representado pelo elevado número de pagamentos de 
taxas e impostos. 

Seguro 
Via aérea 

Cr$ 2,50 de taxa, por Cr$ 
1.000,00 do valor declarado 
para a mercadoria Tipo de 
cobertura "Ali Risks" 3. 750,00 

Via marltima 

Cr$ 8,00 de taY<a, por Cr$ . • .... 
1.000,00 do valor declarado para a 
mercadoria. Tipo de cobertura "Ali 
Risks" . .. .. .. .. .. .. . Cr$ 12.000,00 

Tempo de viagem e t rato recebido pela carga fazem com que a ta.xa do seguro 
seja bem mais elevada para a via marítima. Isto, apesar de estar o avião mu ito 
mais sujeito ao risco denominado "perda ~otal." 

Resumindo: o transporte dos 502 quj los de cristal de rocha de São P aulo para 
Nova York custaria: 

Via aérea 

Cr$ 192. 425,20 
3 dias 

Resvmo Via marítima 

Cr$ 64.865,60 
32 dias 
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O metal expõsto à ação da umidade, agentes químicos processos especializados, distinguem- se por sua uni -
e amplas variações de temperatura, tende a oxidar-se forme qualidade. Combatem a corrosão, como também 
se não receber a proteção de uma graxa adequada. É reduzem dràsticamente o atrito e o desgaste das peças 
o caso das máquinas e equipamentos submetidos a ár- em movimento. Pela sua maior aderência, resistem ã 
duas condições de trabalho em ambientes adversos. E ação da água e dos choques. Proporcionam redução do 
a experiência tem demonstrado que as Gra- G custo da lubrificação em sí, além de maior 
xas Mobil asseguram a lubrificação correta raxas rendimento econômico através do traba-
que êsses equipamentos necessitam. Pro- lho contínuo e mais produtivo. As Graxas 

duzidas no parque industrial da Mobíl Oi I l M b•IJ Mobíl oferecem a garantia de uma compro-
do Brasil, em instalações modernas e por O I vação imediata de melhores resultados. 

~ .... 
Industriais e automotivas 
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TRANSPORTE ROOOVIARIO 

HOMEM CERTO 
FAZ FROTA 

RENDER MAIS 

Um conhecido perito adm.inisn:ativo considera que "os recursos de uma 

organização podem ser muito parecidos com os de outra; seu equipamento 

pode ser semelhante em qualidade e quantidade, seu pessoal pode proceder 

das mesmas camadas sociais. Assim, é a maneira pela qual a administração 

combina êsses fatôres que possibilita a uma organização ser superior a outra". 

TRANSPORTE MODERNO N~ 4 

A operação rle frotas de veículos é 
uma atividade relativamente recente 
quando comparada à dos sistemas fer
roviário e marítimo. Seu comêço data 
de uns 40 anos, registrando sua maior 
expansão nos últimos 15 anos. Há 
zonas no mundo que têm grandes pos
sibilidades de desenvolvimento no fu
turo e que estão agora entrando nes
ta época de crescimento. Os respon
sáveis por essas áreas, com olhos no 
futuro, podem se beneficiar dos prin
cipias e experiênci:~s que as frotGs têm 
utilizado para alcançar a posição que 
hoje ocupam. 

A função primordial da chefia é a 
de dirigir. Esta definição dá lugar às 
seguintes perguntas: quando, como e 
o que? Respondê-las supõe examinm 
os objetivos, normas e procedimentos 
atuais de sua organização. Em outras 
palavras: em que sentido quero que 
cresça a emprêsa, que princípios co
merciais devo seguir para obter êsse 
resultado, c quais são os métodos fí
sicos que devo empregm? Estas per· 
guntas podem conduzir a outras mais 
específicas. Suas respostas podem 
ajudar a determinar se a organiza
ção está preparada para a expansão 
futura. Algumas delas são: 

1 . Quais são as condições atuais 
e as futuras tendências de meu 
negócio em particular? 

2. Quais são :~!gumes esferas crí
ticas de minha organização? 

3. Adotam-se condições adequa
das e seguras para os traba
lhadores? 

4 . I -lá algumas técnicas de sele
ção em uso para admitir pes
soa] nôvo? 

5. Há períodos de ambientação 
para o pessoal nôvo e progra
mas de treinamento para o pes
soal existente? 

6. Há medidas para formar pes
soal de supervisão para levar 
a cabo meus objetivos e nor
mas? 

7 . f: boa a moral de minha orga
nização e se estende a meus 
cüentes de maneira a criar me
lhores relações públicas? 

São sete perguntas. As duas pri
meiras, para que a diretoria pense ne
las. As outras cinco se relacionam com 
o aspecto mais importante da adrninis· 
tração - o de resolver os complexos 
fatõres das relações humanas. Está 
aqui a chave da atuação da classe de 
chefia que faz uma companhia ter 
mais exito que outra. 

As pessoas reagem co01o sêres quan
do tratadas como tal. Já passou a épo
ca em que se vivia ignorando o que 
outros povos e países fazem. Até o 
trabaU1ador mais humilde tem um pre
paro muito maior qub o de há 50 anos. 
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FROTAS 

Tem acesso ao rádio, jornais, tcle\'isão, 
etc. Tem mais contato com os outros e 
sabe o que acontt!CC em esfer.ts dife
rentes da sua. Em resumo, esta em 
situ;tção muito mais ~·apaz de resistir 
a qualquer intento dos ~uperiores em 
apro\'eirar·sc de sua supost.. ignor.in
cia. 

Isto pode ser uma grande fôrça e 
de\'c ser )e, ada em cont.t pela chefia. 
E de\'e-se pensar muito nisto quando 
se faz uma instx•ção pessoal das con
dições de trabalho rcqucríd 1s e do 
equipamento submetido aos que tra
balham sob sua direção. 

Nenhum candidato a cargo públi
co ou nenhum chefe militar pens.uia 
em empreendt•r uma ação importante 
sem contar com pessoas leais aos obje
tivos que se propõe. Porque, então, 
o homem dt negócios se há de rodear 
de aux1liares a quem conhece muito 
pouco ou nada c de cujo apôio não 
está se~:um? Lamenta\ cimente: mui
tas 'e1cs se emprega gcntt· l·om o uni· 
co fun de faLer um trabalho, sem 
pensJr se são a classe de pessoas com 
quem se quer compartilhJr c dcsen · 
\'Oiver uma empresa. 

Superiores e Subordinados 

As técnicas de sclcção, quando usa 
das corretamente, não são medidas 
em meiOs discriminatórios. São meios 
de criar relações mais estreitas entre 
o chefe e o funcionário. São métodos 
práticos de que se senc o empresário 
para determinar se o solicitantl! se en
quadr:rrá em suas reflexões sôbre a 
pergunta 1. 

Até os elementos imprescindíveis 
de um programa de seleção - pedi
do, cntrevistt~, comprovação de ante
cedentes, testes c exame médico -
proporcionam a chefia bases p:~ra pre
dizer a estabilidade, moral e espírito 
de cooperação de um solicitante. Isto 
tem particular importância no opera· 
ção de uma frota, em que o trabalha· 
dor está sob a vigilància direta dos 
chefes, mas êlc está nessa situação SÕ· 
mente uma parte do tempo. pois es
tará na estrada conduzindo o equipa
mento da empresa com o seu nome 
escrito nas carroçarias. 

Esta seleção, naturalm<'nte, é a 
base do programa de formação do pes
soal. Se não ~ escolhem c se con
tratam no\'Os empregados tendo em 
conta sua futura adaptabilidade à pre
paração, o trabalho da chdiJ quanto 
ao fator humano se toma muito mais 
complexo, c os registros do departa
mento de pessoal mostrarão uma alta 
rotatividade do pessoal, que represen
ta um processo custoso e cquivnlc a 
recomeçar continuamente. O efeito 
pode comparar·se ao de um homem 
que truta de subir umn ladeira escor-
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regadin, dando uns passos parn cima 
é deslizando para baixo até o ponto 
de partida. 

A idéia d.l pergunta 1 é C.1Lcr que 
a chefia pense c reflita. Ao "onde" 
e ao "que" das perguntas se n•spnn
dt:. O "como" e o mais difícil. 

Seria engano pensar qut.', uma \'C7 

cS<.'Oihida uma pessoa para o rrab.1· 
lho, a responsabiliJadc da chefia cs· 
tará terminada. Pelo contrário, é aqui 

•que de"erá começar, :.e se pretende 
que o nÔ\'O empregado seja "parte" 
da organização. Isto não implica em 
que a administração de,·a encarregar 
se diretameme da formação do f un 
cionário. Esta é uma função dos su 
per\'isores. Não obstante, " chefia 
pode e deve insistir t•m que se oncntc 
ao nôvo empregado ~ôbrc as normas 
e procedimentos da organiLação. PoJc 
também insistir em que êle esteja lx•m 
preparádo antes que se lhe de a 
oportunidade de representar a organi 
zação perante os clientes. 

As rápidas transformações tccnico 
logicas no transporte rodoviáno tor
r.:Jm quase obrigatório desenvolver c 
lc; ar a cabo programas de fonnação 
'J>;:ra todo o pe~soal. Esta é talvez urna 
tarefa mats difícil do que a de trci
n:lr nm·os ·funcionários. pela razão psi· 
co'ógica de que as pessoa~ resistem a 
trocar sua habitual maneira de fazer 
as coisas. 

Há que ser eficaL e suscitar o inte
resse dos futuros participantes, ava
liando em termos específicos as ne
cessidades da preparação. Fazc·lo sem 
conhecimento exato dos fins a alcan
çar significa perder dinheiro c uma 
maneira segura de matar o intcrt!ssc. 

Programas de preparação 

Os programas de preparação devem 
plancjar·se tendo em conta us nccc~ 
sidades para as quais foram idealiza
dos. Em outras palavras, o "como". 
Podem realizar-se completamente dcn 
tro da empresa, ou pane dentro c par
te com a ajuda externa. Por exemplo, 
muitos fabricantes de vctculos ou pc· 
ças tem programas que \'áo desde o 
tipo intensi,·o às ajudas '1suais tai~ 
como filmes e grafico:. :\a maioria 
dos {:asos essas ajudas são t::O\ iada'> 
~ratü.itamc::lte, a pcJido. A chcfta não 
de,·e pecar por timidez quando .,e tra· 
ta de ele' ar os conhecimentos do seu 
pessoal para bem de tõda a organita· 
ção. 

Assim como é nccc!>sário :t\·aliar as 
necessidades da preparação, igualmen· 
te é impcrath·o imprimir a direção 
adequada à preparação. Aqui c onde 
intcn•ém a função supcn: iSll8'a, pois 
uma de suas obrigações é dirigir as 
atividades dos outros. 

A chefia perde uma das chaves 
do contrôle de sua frota se não tt•m 
em marcha um progrnma de formn
ção de supervisores, com o umco obje-

tivo de criar o tipo de supervisor que 
ela acredite apto a pôr em prática as 
normas da cmprês3. 

Em razão de suas rebções com os 
trabalhadores, o supen:·isor pode fazer 
muitas coisas que a chefia não pode. 
Primeiramente, esta muito mais unido 
com o grupo trabalhador e, portanto, 
comprl'l·ndc a sua estrutura social. Em 
~uma, é um lídt!r dos trabalhadon.-s. 
Segundo, pode esumular o grupo para 
que funcione por S1.Y<I própria vontade. 
Dc\'e·sc aduzir que esta vontade pode 
ser posith a ou negativa, o que dá par
ticular importância ao interêsse dos 
responsá\'eis em desenvolver supervi
sores. Terceiro, o supervisor deve ser 
preparador c dirigente. De onde se 
pergunta - Quem vai dirigir sua pre 
paração? 

Em consonância com o tema, a se
leção apropriada é o primeiro passo 
de um programa de escolha de super· 
visores. O supervisor em formação 
tem que ser mais inteligente que seus 
companheiros. Há de ser um homem 
maduro mental e emocionalmente e 
expressar-se com facilidade para poder 
comunicar·se de forma inteligível. 
U m equivoco freqüente é julgarse que 
uma pessoa dotada de uma habilidade 
especial tenha que ser um bom super 
\.isor I lá uma grande diferença entre 
a perícia em um ofício e a babihdade 
e desejo de ensinar "como fazê-lo" a 
outros. 

As pessoas com qualidades de futu· 
r~ supcn·isor têm uma vontade mais 
forte que o trabalhador comum. Têm 
que possuir a faculdade de perceber 
a situação geral e não unicamente a 
imediata. Por último, têm que ter uma 
\'i\'a consciência da importância do cs 
forço cooperativo. Seu êxito no tra 
balho sr firma na forma eficaz em 
que podem dirigir os funcion<irios na 
t·xecução da tarefa determinada. 

t\ formação dos motoristas pode re
lacionar-se com atividades específicas 
muito mais fàcilmente que a forma 
ção de supen•isores. O que não quer 
d1zcr que se deve limitar aos aspectos 
técnicos do trabalho, devendo compre 
ender os aspectos social, econômico c 
p,icolôgieo. 

Necessidades 

Como em todo programa, a forma· 
çao de supen; isores deve planejJI·se 
com \ istas as necessidades presentes e 
r uturas da organização. o~ supen·iso
res são gente com experiência, de 
modo que tôda a preparação deve por· 
tir da base do que já sabem e alargar 
esses conhecimentos até horizontes 
mais amplos. Como é natural, deve 
se evitar Cl ambiente de sala-de-aulas de 
escola, ainda que 'algumas vê.ws, em 
certas Situações, êste seja o método 
mais efetivo de ensino. 

As organizações que têm um pro-
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grama de formação de supervisores 
confiam. grandemente no conceito de 
experiência dirigida, o que supõe que 
a chefia tenha planejado de antemão 
a forma de encaminhá-la na direção 
conveniente. Assim atribuem tarefas 
e relações com problemas de supervi
são e administração a determinadas pes
soas. Praticam com freqüt!ncia a idéia 
de rodízio de trabalhos, particularmen
te no caso de jovens ou de pessoas 
pouco experientes, para que possam 
conhecer aJguns dos muitos problemas 
diferentes da administração. Pode-se 
convidar aos supervisores a assistir às 
reuniões administrativas, e pedir-lhes 
que substituam os superiores na so
lução de algum problema. 

Muitas organizações estimulam seu 
pessoal a que façam cursos técnicos de 
supervisão, assim como a que assistam 
conferências, em que o futuro super
visor pode tratar com outros do seu 
próprio nível e conhecer alguns pro
blemas dos demais e como foram re
solvidos. Também aconselham que 
pertençam à sociedades profissionais e 
que leiam publicações a respeito do 
trabalho e do negócio da emprêsa, aju
dando assim a elevar seu nível pro
fissional. Tudo isto demonstra o in
teresse em fazer que o supervisor se 
sinta parte da equipe. 

Os controles físicos que a chefia 
tem sobre a operação da frota são os 
registros que guarda. Os registros são 
os olhos c ouvidos de tôda a empresa . 
A categoria dos mesmos depende do 
tipo da organização. O uso que se 
faz dêles é o mesmo para tôda em
prêsa, pois servem, em essencia, para 
comparar e avaliar. Com êlcs se chega 
a comparar os resultados atuais com 
os do passado e avaliar se têm conse
guido aJcançar os objetivos pretendidos. 

Os problemas das frotas há quinze 
cu vinte anos eram muito diferentes 
dos que podem existir hoje. Eram os 
conhecidos problemas de acidentes, 
gastos inúteb, operações ineficientes, 
etc., que conduzem a menores ganhos. 

Hoje muitas frotas assinalam com 
orguJho uma mudança em sua situa
ção econômica. Os custos de opera
ção dos veículos são mais baixos, há 
redução nos prêmios de seguro apesar 
do aumento da frota, acidentes redu
zidos de 12 para 4 em cada 100 mil 
quilômetros, etc., não sucederam por 
"casualidade". Pode-se ver nos regis
tros. Foram alc:mçados graças à cren
ça da chefia nos bons princípios admi
nistrativos que são tão aplicáveis às 
frotas como em qualquer outro negó
cio. 

Em resumo, o contrôle sõbre as ope
rações da frota pode ser mais efetivo 
com um programa planejado de sele
ção, formação e super\'isão do pessoal. 
Com êle se protege a inversão no ne
gócio. e 
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FÔRÇA QUE 

TRANSPORTA E 
EM PILHA O PROGRESSO I 

Surgindo e firmando-se defi
nitivamente como veiculo dt 
transporte Industrial inttrno, 
a tmpilhadelra PUXA, ERGUE, 
TRANSPORTA e EMPILHAI 

EXCELENTE no funcionamento, 
PRECISA na atuação, ECONO
MICA no custo de mão·de· 
obro, EFICIENTE no equlpamen· 
to, a empilhadeira tem lugar 
assegurado 8 lnarr8dóvel nas 
grandes Indústrias de hoje. 

LORICA - o caixa responsóvtl 
por tôda essa harmoniosa 
potência. 

LORICA - a bllterla que acu
mulo a fôrça, Impulsiona a 
arrancada 8 garante o dina
mismo disse exfraordlnório 
veiculo-máquina I 

Battrlas de 6cldo·chumbo 
LORICA para empilhadeiras, 
carros elétricos, trólelbus, 
locomotivas, arranque de 
grupos geradores, etc. 

----~-
ACUMULADORES HIFE DO BRASIL S. A. 
São Paula: Av. Senador Queiroz, 498 - 7.0 

- Tel. 37·1181 • C. P. 5903 
Rio de Janeiro: AY. Franklln Roosevelt, 126 • 7. 0 - Tel. 22·9520 - C. P. 3433 
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Mais de meio 
•'culo de lrodiçõo 
ocompanhondo o 
progreuo do pofs 
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PUBLICIDADE 

ELES SABEM O QUE FAZEM ••• 

Interessante testemunho de ho
mens que adquirem veiculos para 
transporte de carga e de pessoal 

~ perfeitamente normal falar-se em 
"arte de comprar". O saber comprar, 
realmente, nem sempre significa ape
nas adquirir o mais barato, muito em
bora o preço do produto seja funda
mental numa operação de compra. E 
esta é influenciada por uma série de 
fatôres que determinarão se o inves
timento feito foi lucrativo ou não. 

Tais considerações são ainda mais 
importantes quando se fala. por exem
plo, de compra de veículos. 

As eternas queixas 
São comuns as queixas de proprie

tários de veículos, revelando insatis
fação por uma compra (mal feita): 
"o veículo não dá o necessário ren
dimento"; 
''há desgaste demasiado"; 
"é difícil obter peças para reposição". 

Queixas de todo tipo, mas que na 

realidade, revelam que o queixoso não 
sabia o que queria e nem o que fa
zia ao realizar a compra. 

Analisando-se friamente a questão, 
pode-se concluir que, afinal de con
tas, o queixoso deveria ser o veículo, 
não o dono. ~ste, influenciado por 
um motivo qualquer ou mesmo por 
uma série de motivos, pode ter feito 
uma "compra de impulso", adquirin
do 4l1l veículo inadtquado às funções 
previstas. 

Uma das características mais positivas do Pick-up "Jeep" é a sua grande versatilidade. 
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E O OUE OUEREM 

Onde entra a evolução da I.A. 
Nacional 

Atualmente, a indústria automobi
lística nacional alcançou um ponto de 
evolução tal que lhe permite suprir o 
mercado com veículos, de excelente 
qualidade, para as rr.ais variadas utili
zações: carros de passeio, carros-espor
te, "Jeeps", pick-ups, caminhões, ôni
bus e utilitários em geral. 

A qualidade dêsses veículos, todos 
de aprimorado acabamento, já rivaliza 
com a dos mais renomados produtos 
estrangeiros. E técnicos experimenta
dos ainda os aperfeiçoam continua
mente. Por outro lado, a diversificação 
e a concorrência ensejam várias alter
nativas de escolha, que devem redun
dar em benefícios do consumidor. 

Todavia, justamente a variedade de 
modelos, tipos e marcas, em muitos 
casos leva à aquisição do veículo er
rado, completamente inadequado às 
funções que deverá cumprir. 

E, então, é natural que as queixas 
venham, depois. 

~ vantagem comprar um verculo 
especializado 

Para os serviços de transporte mé
dio, quer nas estradas do interior, quer 
nas entregas urbanas, existe um 
veículo especializado que alcançou ex
traordinário ·sucesso - o Pick-up 
"Jeep". E sucesso que cada vez mais 
se acentua, à medida que usuários em 
geral e frotistas o ccnhecem de perto. 

As razões de seu êxito são inúme
ras. E sobrepond<rs.! às razões de pra
ticidade (faciljdade para carga e des
carga, maior visibilidade, transporte de 
cargas diffceis etc.) e às de confôrto 
(cabina mais espaçosa, assento macio, 
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Sr. Anair Ferreira Diniz (fazendeiro) 
"Estou sempre indo daqui para ai i, 
transportando materiais para a fazen
da e turmas de trabalhadores de um 
lugar para outro. E tudo precisa ser 
feito a tempo e a hora, senão o ser
VIÇO não rende. Meu vefculo, de capa
cidàde média, tinha que ser rápido e 
resistente para aguentar nossas estra
das. E, principalmente, não posso ter 
aborrecimentos com manutenção. O 
Pick-up "Jeep" está bem na conta de 
minhas necessidades. Roda fácil em 
qualquer estrada, com qualquer tem
po. E é econômico em todos os senti
dos. Só posso estar satisfeito, pois 
com êle tudo é lucro." 

confortável) estão as razões de 
economia: 
1 . logo na compra, o usuário despende 

muitas centenas de milha'res de 

crw.erros menos do que gastaria 
com qualquer outro veículo de sua 
categoria. 

2. muito mais econômico quanto ao 
consumo de combustível: percorre 
cêrca de 7 quilômetros por litro 
de gasolina C e a capacidaáe de seu 
tanque lhe proporciona maior au
tonomia - basta enchê-lo uma vez 
para rodar aproximadamente 500 
quilômetros). 

3. a manutenção é das mais baratas, 
já que o Pick-up "Jeep" dá pouca 
oficina e suas peças são de preço 
acessível. Custo inicial mais baixo, 
custo operacional também menor 
e manutenção mais econômica fa
zem do Pick-up 'Jeep" o veículo 
ideal para serviços de transporte 
médio mais lucrativo, a curto 
prazo. 

Ensinando o consumidor a 
comprar 

Tôdas as razões de superioridade do 
Pick-up "Jeep" foram devidamente en
fatizadas por uma série de depoimen
tos feitos a funcionários do Departa
mento de Propaganda da Willys, em 
promoção recentemente levada a efei
to em Uberlândia, Minas. 

Muito embora considerasse satisfa
tórios os índices de vendas do Pick
up "Jeep" nessa região, o citado De
partamento escolheu aquela cidade 
para testar um nôvo plano pro
mocional. 

E no princípio de julho lá chega
vam os homens que iam conquistar a 
parcela tot;U. do mercado de J?ick-~~· 
com um uruca arma - a dispos1çao 
de ensinar ·O consumidor a adquirir o 
veículo certo. 
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... b. ? voce sa 1a .... 

" 80 COM O ~E G4Sl;t.JJGIA PAR,A COM-
PRAR.. QUAL-QUER OUTRO PICK-~ -VOC'E COMP..Q4 UM PICK-UP UEEP" 

" NJ41S GASOLINA 1 OLEO E PNElS~-
~ ~.M.e (2000 lfm A::lt2 M.â:J) 
z;>U.QAA/71: 5 ..41\108 / 
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Sabiam o que queriam 

Os depoimentos recolhidos falam 
bem alto dos resultados da promoção. 
''Rapidez", "economia", "beleza de li
nhas'', "valentia na estrada", "carroça
ria ideal para todo tipo de carga mé
dia", foi a adjetivação comum dos 
en ttevistados. 

Devidamente esclarecidos quanto à 
real capacidade do veículo, seu desem
penho em relação ao serviço para o 
qual é fabricado, não restou a míni
ma dúvida de que o Pick-up "Jeep" 
era verdadeiramente o melhor inves
timento para o seu negócio - trans
porte de carga média. 

Mostraram que sabiam realmente 
o que queriam. O trabalho da equi
pe de vendas se limitou a apresentar 
um veículo especializado em benefi
cio das atividades de cada comprador. 

Um investimento tranqüilo 

As declarações dos novos proprietá
rios de Pick-ups "Jeep" dão bem uma 
idéia de como as razões de econo
mia proporcionada por um veiculo es
pecializado estão ligadas a: 
1. praticidade (especialização); 
2. desempenho; 
3 . confôrto; 
4 . beleza de linhas; 
5 . garantia de assistência técnica. 

Foram unanimes em reconhecer no 
Pick-up "Jeep" razões de sobra para 
ser um excelente investimento de ca
pital na solução do transporte médio 
(lucrativo). 

E estão ainda absolutamente tran
qüilos quanto à assistência técnica. 
Além das vistorias facultadas pelo 
Certificado de Garantia, sabem que 
estão amparados por wna vasta Rêde 

TRANSPORTE MODERNO N~ 4 

• 



• 

de Concessionários e Oficinas Autori
zadas que têm mecânicos com curso 
na própria fábrica da Willys, e que 
utilizam somente ferramentas espe
ciais e peças legítimas. 

Daí a sua certeza de que o ato 
de compra de um Pick-up "Jeep" sig
nifica muito mais do que a simples 
aquisição de um bom veículo. E in
vestimento que redunda em lucros 
cada vez maiores para o seu tipo de 
negócio. 

Não há dúvida: êles sabem o que 
fazem. . . e o que querem. 

Sr. Cláudio Ernesto Crosara (dono de 
uma fábrica de carroças). "Agora, te
nho certeza de que acertei em cheio. 
Finalmente, acabaram-se as dores de 
cabeça. E por uma razão muito sim
ples: achei o veículo certo. levo qual
quer tipo de carga, por mais alta que 
seja. ~le é rápido, econômico e roda 
na estrada sem problema, com chuva 
ou sol. Meus negócios agora até vão 
melhor. Não gasto quase nada com 
óleo ou gasolina. E oficina, então, é 
coisa que êle não pede. lá uma vez 
ou outra, mando dar uma olhada. E 
só. Agora trabalho tranqüilo." 
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Ficha técnica 
Motor 
Tipo .............. BF-161,4tempos 
Cilindros ........... 6 em "F" 
Potência .....•.... 90 HP a 4400 rpm 
Cilindrada 2638 c.c. 
Curso do pistão .... 88,90 mm 
Diâmetro do Cilindro 79,37 mm 
Torque máximo a 
2000 rpm . . . . . . . . . . . 18,67 kgm 
Compressão 155 lbs a 

Transmissão 
Marchas .......... . 

Reduções 

Tração ........... . 
Dimensões 
Distância entre-eixos 
Bitola ............ . 

185 rpm 

3 à frente e 
1 à ré 
1.8 : 2,798: 1 
2.8 : 1,551 : 1 
3.8 : 1:1 
Ré: 3,798:1 
rodas traseira 

299,7 em 
dianteira 
144,78 em 
traseira 
154,94 em 

Comprimento total 481,71 em 
Altura livre do solo frente • 22 em 

atrás • 22,5 em 
largura total . . . . . . . 188,47 em 
Altura total . . . . . . . . 180,34 em 
Suspensão 
Molas ............ . 
Amortecedor ...... . 

Eixo dianteiro ..... . 
Eixo traseiro ...... . 
Pêso 

Semi-elípticas 
Telescópico de 
ação dupla 
Flutuante 
Semi-flutuante 

De embarque . . . . . . . 1.485 kg 
Em ordem de marcha 1.510 kg 
Carregado .......... 2.260 kg 
Capacidade de carga 750 kg 
Sistema elétrico 
Bateria . . .. . . . . . . . . . 6 volts 
Carroçaria 
Número de portas . . 2 
Cabina . . . . . . . . . . . . para 3 pessoas 
Alavanca de mudança na direção 
Chassi - Reforçado, com 5 travessas 
Rodagem 
Pneumáticos . . . . . . 6,50 x 16 
Número de lonas . . 6 
Pressão recomendada 40 libras 
Capacidades 
Combustível ....... . 
lubrificação ....... . 
Arrefecimento ..... . 
Rendimento 

66,2 litros 
5,676 I itros 
10,410 I itros 

Velocidade máxima . . 115 km p/ hora 
Veloc. de cruzeiro . 80 km p/hora 
Consumo ............ - 7 km c/ 1 litro 

Sr. Joaquim Amâncio Filho (dono de 
emprêsa de transporte). "Escolhi o 
Pick-up "Jeep" por muitas razões. Es· 
tou sempre viajando para visitar mi
nhas filiais. Ganhar tempo é muito 
importante para mim. E com o Pick
up "Jeep" não tenho problemas: faço 
maior número de visitas e ainda apro
veito para levar carga, atendendo mais 
ràpidamente meus fregueses. O di
nheiro que investi na compra está sen
do devolvido, e com juros altos. Se 
estou satisfeito? Inteiramente! Além 
disso, a gente se sente bem na dire
ção, pois é um carro bonito como quê." 

Sr. Roberto Pereira Silveira (dono de 
uma beneficiadora de arrôz). "Pode ser 
que exista pick-up melhor, mas eu du
vido. Já tive vários veículos dêsse tipo 
e sei o que digo. Uso muito o pick-up, 
levando carga e pessoal prá cá e prá 
lá (dificilmente ando vazio). Já pensou 
se eu tivesse de estar sempre tendo 
trabalho com o carro? Com o Pick-up 
"Jeep" é só encher o tanque e esque
cer. Chuva, sol, estrada ruim, nada 
disso agora tem importância para 
mim. E me esqueço também de des
pesas com oficina e outras, que um 
carro "abacaxi" costuma dar. O ne
gócio agora é ganhar dinheiro. Graças 
ao Pick-up "Jeep". 

51 



NO POLO 

TRANSPORTE 

É DE TRATOR 

CONSULTE-NOS 
SOBRE SEUS PROBLEMilS 
DE TRilNSPORTE INTERNO 

"LIFT-PONEY" 
EMPlLHADEIRA•-"'"~-• 
HIORAllliCA 
MOTORIZADA 

Para muitos l\1cMurdo é apenas um 

nome. Para alguns, é somente um 

ponto no mapa gelado do Polo Sul. 

Mas para aqueles que trabalham na 

estação meteorológica, que as fôrças 

armadas norte-americanas mantém alí, 

McMurdo é o seu mundo, o seu tra· 

balho, a sua vida. Naturalmente, 

quando se fala na vida polar pensa-se, 

via de regra, em termos de esquimós 

vestidos de peles, indefectíveis iglus e 

trenós puxados por ferozes matilhas. 

l\1cMurdo, porém não é nada disto. 

McMurdo é uma cidadezinha de casas 

pré-fabricadas, que oferece um con

fõrto excepcional na região. E os 
trenós puxados por cães são, alí, oca

sionais. Há helicópteros e tratores ven

cendo as distâncias. Especialmente tra
tores, aos quais são engatados rebo

ques com pneumáticos especiais ou 

grandes trenós. Assim, nas condições 
mais difíceis, onde os elementos opõem

se continuamente ao transporte regular, 

os tratores, com suas esteiras pesadas, 
encontraram um lugar ao sol. Que 
alí, por sinal. dura seis meses. e 
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sua encomenda 
para nós não é carga 

- é um prazer 

Os encarregados de nosso serviçÓ 
de carga têm prazer em curdar da
qurlo que for confrado à Lufthansa. 
Dispensam a sua encomenda o tra· 
tamento que ela merece, a frm de 
que chegue ao seu destrno exata
mente como você planejou : nas mars 
perfertas condrções e a tempo e 
hora. Para onde quer que deseje re
meter algo. seja o que fôr, faça-o 
por intermêdro da Lufthansa e suas 
rnúmeras conexões Sua encomenda 

S. J, o• Mello - ~1 ,,2 

não estará viajando como uma srm-~ LUFT HAN SA 
pies carga. vi9jará em nossa com- ~ 
panhra. E nos dará muito prazer. o melhor serviço de carga 
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VAGÕES: PRODUÇÃO 
ENTROU NO DESVIO 

Uma capacidade ociosa de produ
ção, que já anda pela casa das dez mil 
unidades anuais, revela que a indús
tria nacional de vagões está, mesmo, 
no desvio. As emprêsas produtoras 
vivem da fabricação de peças de repo
sição e, de modo especial, da diversi
ficação de sua linha. Não há uma só 
entre elas que se dedique exclusiva
mente ao material ferroviário: estão fa
bricando, atualmente, uma variedade 
de produtos que vai de peças de au
tomóvel a material para indústria pe
troquímica. 
~ suposição geral, que êsse estado 

de coisas seja conseqüência da situa
ção calamitosa nas ferrovias nacionais. 
Mas, tal situação deveria até contribuir 
para o florescimento da indústria fer
roviária. Prus se as estradas de ferro 
estão em péssimo estado e têm abso
luta necessidade de material rodante, 
não existe justificação para capacidade 
ociosa. 

O que vem entravando o desenvol
vimento da indústria ferroviária é a 
dúvida que paira sôbre se "os caminhos 
do progresso nacional" serão rodoviá
rios ou ferroviários. Esta indecisão es
téril impediu, por longo tempo, a for
mulação de planos adequados, dando 
lugar à improvisação, que foi regra 
em tôdas as cogitações viárias até há 
bem pouco tempo, com resultados ne
g:Jtivos surgindo todos de uma vez e 
afetando principalmente o setor fer· 
roviário, que é o mais complexo. 

História 
Como muitas outras, a indústria fcr· 

roviária surgiu no Brasil, pràticamente, 
durante a última grande guerra. Antes 
do conflito já se fabricava material para 
estr:1das de ferro. Mas, a inexistência 
de siderurgia pesada no país e, além 
disso, a viabilidade de perfeito supri
mento do exterior, limitavam as pos· 
sibilidades de crescimento da indústria 
brasileira de vagões. As emprêsas que 
funcionavam àquela época dedicavam
se mais aos serviços de reparação, bem 
como à usinagem de algumas peças 
de reposição. 

Por ocasião da guerra, as dificulda
des de importação de material ~ o nas-
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cimento da siderurgia pesada nacional, 
foram as condições de base para o iní
cio da produção de unidades comple
tas, de carga e passageiros. 

Em 1942 a SOFUNGE - Socie
dade de Fundições Gerais, começa a 
atuar, aparelhada para a produção de 
rodas de ferro fundido e coquilhado. 
A estatização da maioria das estradas 
de ferro, o interêsse demonstrado por 
grupos particulares e as necessidades 
do país, influiram decisivamente na 
questão. Já em 1946 era apresentado 
o primeiro pedido aos fabricantes na
cionais, naquelas alturas três grandes 
emprêsas: a Cia. Industrial Santa Ma
tilde, a Fábrica Nacional de Vagões e 
a Cia. Brasileira de Material Ferroviá
rio (COBRASMA). 

Formada a estrutura não houve, en
tretanto, a evolução esperada. Prin
cipalmente na última década, quando 
o Govêmo deu muito maior incremen-
to ao setor rodoviário. · 

Mesmo assim, as fábricas nacionais 
já colocaram mais de 20 mil vagões 
em serviço, contribuindo de maneira 
efetiva para o nosso parque ferroviá
rio. 

Em 1951, de acôrdo com estudos 
promovidos pela "Comissão Mista Bra
sil-Esetdos Unidos", verificou-se que 
a capacidade global de produção das 
emprêsas brasileiras era de seis mil 
vagões por ano. Com base nessa cons
tatação foi organizado um plano de 
reequipamento das estradas de ferro, 

• cuja execução ficou a cargo do Banco 
Nacional do Desenvolvimento Econô
mico. 

• 

Embora sem resolver com profundi
dade os problemas, tal projeto funcio
nou razoàvclmente até 1957. Mas, de
pois de um empréstimo de 1 00 milhões 
de dólares negociado pelo govêrno para 
importação de cquipumento ferroviário, 
as encomendas caíram a zero, levando 
as indústrias a situação difícil. Somente 
agora, as encomendas começaram a 
crescer outra vez, ainda assim em ní
vel muito inferior à capacidade ociosa 
do ramo . 

Diversificação 

São cinco as indústrias nacionais de 
vagões: 
e A Cia. Industrial Santa Matilde, 
surgida em 1936 como oficina repa
radora, permaneceu nesta atividade até 
1946. Daí então, sua fábrica de Con
selheiro Lafayete (MG), passou a pro
dução de vagões dentro das especifi
cações governamentais. Ocupa área de 
123. 500 m2, com 800 operários, 66 
engenheiros e um capital de 250 mi· 
lhões. Já construiu mais de cinco mil 
"agões. Atualmente 'fabrica também 
estruturas metálicas e grades para 
equipamentos agrícolas. 
e A Fábrica Nacional de Vagões 
aparece em 1943 adquirindo as ofici
nas da "Pullman Standard Car Mafg. 
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VA.GÃO FEC~ADO - O "fechado simples" possui paredes laterais de chapas, cabe
cetras tambem de chapas moldadas e duas portas laterais (uma de cada lado) . 

GôNDOLA - A gôndola de bordas fixas é utilizada principalmente no transporte 
de minério. Tem capacidade para 72 toneladas e serve no sistema "Dumper-car". 

TREMONHA - 1 1po partiCUlarmente usado no transporte de lastro pelas ferrovias. 
Nota-se em baixo, bôcas basculantes que deixam tombar o lastro nas linhas. 
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VAG6ES 

Co." e da Rêàe Mineira de Viação, res
pectivamente em Marechal Hermes 
(RJ) e Cruzeiro (SP), com cêrca de 
1 . 200 operários, 60 técnicos e um ca
pital de mais ou menos 870 milhões, 
já produziu mais de sete mil vagões. 
H oje, fabrica também estruturas me
tálicas para edifícios, tanques de óleo, 
pontes metálicas, recipientes para gás, 
etc. 

e A COBRASMA - Cia. Brasileira 
de Material Ferroviário, nasceu em 
1944. Suas instalações em Osasco 
ocupam uma área de 27 mil m2, 

onde trabalham cêrca de três mil 
operários e 60 engenheiros . Seu ca
pital é de um bilhão e oitocentos 
milhões de cruzeiros. Já construiu mais 
de 2. 500 vagões. Desde 1951 vem 
produzindo também peças para auto
móveis. Hoje, .sua produção atinge vá
rios setores, entre êles o da indústria 
petroquímica, calderaria, aparelhos para 
sinalização ferroviária, etc. 

e A MAFERSA - Material Ferro
viário S. A. encontra-se atualmente 
sob intervenção estatal. Foi criada em 
1944 apenas como uma distribuidora 
de materiais ferroviários. Em 195 3 
inaugura sua oficina em Belo Hori
zonte. Sua capacidade de produção é 
de 1 . 200 vagões anuais. 
e Finalmente, a SOMA - Cí'a. So
rocabana de Material Ferroviário. e. 
um caso especial de emprêsa que não 
produz pr~priamente p~ra fpmecimen
to às estradas, mas para seu próprio uso. 
Ela aluga vagões. Raramente os vende. 
Existe desde 1929 e suas instalações 
se localizam em Osasco. 

Como se observa, tôdas estão se di
versificando e estarão condenadas a en
veredar definitivamente para outros 
ramos se não surgirem encomendas. 
Neste ano de 1963, com a criação do 
Conselho Ferroviário Nacional, a 
transformação em autarquia do Depar
tamento Nacional de Estradas de 
Ferro e a evidente mudança de pers
pectiva do Govêmo Federal, que pa
rece interessado em enfatizar, doravan
te, o programa ferroviário, o panorama 
tende a desanuviar-se. 

Tipos 

Não se pode fazer uma classificação 
absolutamente rígida. São muitos os 
tipos de vagões e grande a variação de 
um mesmo tipo. No entanto, apenas 
para facilitar é possível dividí-los em 
dois grandes grupos: normais e espe
ciais. 

Entre os vagões normais, isto é\ pro
duzidos para uso corrente das terro
vias, há cêrca de sete tipos: fechadaS 
simples, frigoríficos, tanques, gôndo
las, tremonhas e plataformas. 

Entre os especiais, geralmente fabri-
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cados sob encomenda, destinados a ser
viços específicos, destacam-se o ''air
slide", o "dry-flo", o "flexi-van", o 
"rail-van", e o "pigg-back" . . Nenhum 
dêles, como se vê, foi batizado em por
tuguês ainda. A fabricação de alguns 
dêsses tipos apenas se inicia no país. 
Mesmo nos Estados U nidos não são 
muito comuns, exceto o "piggy-back", 
cujo uso já se generalizou naquele 
país, por efeito do auto-trem. 

Vagões fechados 
Todo mundo conhece os vagões fe

chados. Os mais simples são feitos de 
chapas de aço ou de madeira e se des
tinam ao transporte de mercadorias que 
não podem ser expostas às intempéries 
(açúcar, cereais, café, etc.). São iso
térmicos quando possuem um revesti
mento interno que reduz as mudan
ças da temperatura exterior. Servem, 
então, para transportar mercadorias pe
recíveis sob a ação do calor, mas que 
não exigem refrigeração: frutas, por 
exemplo. 

Os refrigerados e frigoríficos tam
bém são fechados. Os primeiros dispõ
em de compartimentos para gêlo. Já 
os frigoríficos são equipados com uni
dades de refrigeração própria. São uti
lizados no transporte de carnes, lati
cínios, etc. 

Os tanques, deslocam produtos quí
micos (ácidos), petróleo bruto, com
bustíveis, lubrificantes, óleos comestí
veis, asfalto, inflan1áveis, enfim, uma 
lista de mercadorias importantíssimas. 
O revestimento interno é feito em fun
ção daquilo que vão transportar. Cada 
vez que mudam de utilidade (de lu
brificantes para óleo comestível, por 
exemplo), têm de ser submetidos a 
tratamento especial, que consiste em 

minuciosa lavagem e nôvo reves
timento. 

Vag6es abertos 
As gôndolas que servem para o 

transporte de minério, cascalho, pedre
gulho, etc., são unidades feitas de cha
pas de aço, extremamente resistentes, 
adequadas ao serviço rude que pres
tam. Há quatro tipos que se definem 
pelos seus próprios nomes: gôndolas 
de bordas fixas, de bordas tombantes, 
de bordas fixas e fundo móvel (drop
bottom) e basculantes. 

As primeiras têm laterais e cabecei
ras rígidas, sendo descarregadas, em 
geral, pelo sistema de "car-dumper" 
(virador de vagão)- um aparêlbo que 
apanh-a a gôndola e a emborca, para 
despejar a carga. 

Nas de bordas tombantcs, as late
rais caem para permitir a descarga. As 
"drop-bottom" abrem-se no fundo, sol
tando o conteúdo diretamente sôbre o 
depósito. Finalmente as últimas, como 
o nome indica, são dotadas de movi
mento basculante impulsionado por 
pistões hidráulicos; as laterais soltam
se ao longo da junção com o piso dan
do vasão à carga que escorre. 

Outro tipo de vagões abertos é o 
gaiola. Trata-se de unidade destinada 
principalmente ao transporte de gado 
.em pé. Assemelha-se a um grande en
gradado. 

Em seguida aparecem os trenho
nhas ("hopper" em inglês). São usa
dos no transporte e distribuição de 
lastro nas ferrovias (aquêle cascalho 
que dá sustentação aos dormentes). 
Seu piso tem abertura com tampas que 
funcionam como borboletas, prêsas à 
viga central, que deixam cair a carga 
de um lado e de outro, sôbre os trilhos. 

SIMPLICIDADE - A linha de produção de vagões é bem mais simples do que se 
possa imaginar. Trata-se fundamentalmente de um galpão para junção e soldagem 
das chapas que formam a carroceria. O conjunto é depois montado sôbre truques. 
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Os plataformas destinam-se ao 
tTansporte de madeira, máquin'3S, la
minados, etc. São simples plataformas 
mesmo, montadas sôbre truques. As 
veles possuem fueiros laterais, para 
fixar melhor a carga. Atualmente, no 
Brasil, são usados no serviço de auto
trem. 

Vagões especiais 
Os vagões são fabricados em geral 

sob encomenda e utilizados em servi
ços específicos. Somente num merca
do ultradiversificado é que encontram 
lugar, em virtude, justamente, da sua 
especialização. 

O "dry-flo" é um vagão bermeti~
mente fechado, com uma construção 
tôda especial. Serve para o transporte 
a granel de malte, cevad'a, amendoim, 
cereais, café, trigo, rações, detergentes, 
produtos saponáceos, produtos quími· 
cos sêcos c plásticos, (polietileno e po· 
Hstireno). Pode ser carregado e des
carregado com grande ~;apidez por um 
sistema de mangueira e vácuo adap· 
tável às suas válvulas. 

O "air-slide" é para ser usado, prin
cipalmente, para produtos em p6 (ci
mento, farinha, amidos, açúcar, se
molina etc>. Carrega-se por oito aber
turas situadas no teto e descarrega-se 
por quatro bôcas inferiores suspensas 
a 30 em dos trilhos. Dispõe de um sis
tema interno de fluxo de ar compri
mido, para arejar a carga. 

Para o transporte de "containers", 
jamantas, veículos de carregar automó
veis, "trailers", etc, temos os "piggy
back". São vagões-plataforma especial
mente idealizados para o sistema de au
to-trem. Têm estrado rebaixado 
(91,44 em) para se adaptar ao gaba
rito dos túneis, quando carregados. 

tstes três tipos de vagões especiais 
já começam a ser fabricados no país 
pela SOMA. 

Particulares 
Como parte integrante da indústria 

de transportes, os vagões podem ser 
adquiridos por particulares. Um va
gão custa, em média, de seis a dez mi
lhões de cru~ros. Existem várias em
presas que possuem frotas de vagões. 
As distribuidoras de derivados de pe
tróleo principalmente. Também, fá
bticas de óleos comestíveis, produtos 
químicos, álcool, etc. Estas emprêsas 
pagam uma taxa variável às estradas 
de ferro pelo serviço ferroviário. Aliás, 
nos Estados Unidos há ferrovias que 
vivem sómente dessas taxas; não pos
suem frota de vagões, apenas arrastam 
com suas locomotivas, frotas alheias. 
lá, as grandes cmprêsas de transporte, 
em geral, possuem vagões, aviões e 
até navios, em muitos casos, além dos 
caminhões. Aqui, quando se fala em 
empresa de transportes, pensa-se qu:~
sc automàticamente em transportes ro
doviários. Nenhuma companhia de 
tl'ansportc brasileira possui vagões. Re-
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sulta dai mais um fator de concorrên
cia entre o transporte rodoviário e o 
ferroviário, prejudicial ao país, quan
do o que deveria haver era uma inte
gração dos dois meios. B~m estudado 
o assunto, as empresas de transporte 
podertam ser clientes das fábricas de 
vagões. Também as cooperativas agrí
colas. Bem como entidades governa
mentais, entre as quais o Instituto Bra
sileiro do Café; o Instituto do Chá; O 
Instituto Riograndense do Arroz; o 
Instituto do Açúcar e do Alcool, etc. 
A Petrobrás tem frota própria, assim 
como a Cia. Vale do Rio Doce, de 
mineração. Os frigoríficos particulares 
poderiam também ter frotas próprias, 
desde que seus matadouros se localizas
sem perto dos trilhos, nas zonas de 
pastoreio. Enfim, uma grande quanti
dade de emprêsas e entidades teriam 
possibilidade de adquirir vagões desde 
que estudadas a fundo as questões li
gadas ao transporte ferroviário. Não 
há razão para o govêmo ser o único 
e obrigatório comprador. 

A aquisição de vagões por particula
res não só resolveria muitos problemas 
de transporte, como aliviaria as es
tradas de ferro do problema de unida
des paralisadas. Isto é, as ferrovias são 
obrigadas a possuir todos os tipos de 
vagões, para atender a tôdas as neces
sidades das cargas. Mas, as merca
dorias não se mantêm sempre presentes 
no fluxo do tráfego. Há mercadorias 
que surgem numa t:erta época do ano, 
ou num detem1inado período, para de
~aparecer e ressurgir depois, às vê
zes noutras regiões. Em decorrência, 
há sempre um problema de vagões não
utilizáveis nos pátios das estações de 
manobra. 

Por outro lado, com frota própria de 
vagões o empresário tem sempre a cer
teza de que sua mercadoria está sendo 
embarcada no vagão adequado. Do jei
to que as coisas são atualmente, para 
ter esta mesma segurança, o proprie
tário da carga não tem outro remédio 
senão colocar um "olheiro" no em
barque. 

As partes 
Um vagão divide-se em duas partes 

que são fabricadas separadamente: o 
corpo e os truques. Seus dois lados, 
longitudinais aos trilhos, chamam-se 
laterais; os outros, numa ponta e na 
outra, são as cabeceiras. Sob as ca
beceiras, embutidos na viga central, 
estão os aparelhos de choque e tração. 
O "chassis" do vagão tem o aspecto de 
uma espinha de peixe com a viga cen
tral e as travessas formando uma úni
ca peça inteiramente soldada. Além 
disso, há o teto e o fundo (no caso de 
vagões fechados). 

Os truques são as peças sôbre as 
quais se assenta o "chassis" e onde 
estão montados as rodas e eixos, que 
são as partes mais importantes do va-

gão. A fabricação tanto do eixo como 
das rodas, exige extremos cuidados. 
São aços especiais cuja estrutura deve 
ser absolutamente homogênea. Por isso 
são submetidos a exame (inclusive 
fluoroscópicos) antes de postos em 
uso, para prevenir defeito do material: 
um ponto fraco, uma rachadura, uma 
"fadiga" prematura, etc. As rodas são 
colocadas nos eixos sob pressão. Uma 
máquina especial capaz de exercer 
uma pressão de mais de cem toneladas 
enfia-se numa ponta e na outra do 
eixo. tste conjunto fica então forman
do uma única peça que é colocada nos 
truques ( duas para cada truque), onde 
é fixada sob rolamentos ou mancais de 
bronze, conforme o serviço a que se 
destina. 

A produção 

A fabricação e montagem de um va
gão é operação bem mais simples do 
que se poderia imaginar. A visita a 
uma fábrica de vagões, para os leigos, 
chega a ser pouco interessante. Não 
há muitas máquinas operatrizes. As 
peças, inteiriças na sua maioria, já 
vêm prontas das forjarias e fundir,:ões, 
ficando a cargo dos operários ajustá
las e juntá-las. 

Tome-se como exemplo um vagão 
fechado simples. 

Sua vida começa numa seção cha
mada de preparação, onde chapas de 
aço são convenientemente recortadas, 
dobradas e perfuradas. f:, pràticamente, 
o único local onde se vêm máquinas 
operatrizes trabalhando numa fábrica 
de vagões. 

Passam, em seguida, para a seção de 
submontagem, onde são esmerilhadas, 
lixadas e soldadas umas nas outras. 
Para formar as laterais as chapas são 
unidas com rebites, a quente. Pronta 
a "caixa" do vagão, ela é montada sô
bre o chassis, o que por sua vez é 
feito num aparelho chamado "girador", 
onde operários têm facilidade de sol
dar as partes que o compõem. 

Todo o conjunto está agora sôbre 
truques provisório.s. Colocado e solda
do o teto e feito o revestimento in
temo, o ''agão está pronto, restando 
apenas aparafusá-lo sôbre os truques 
definitivos, na última seção da linha 
de montagem. 

As máquinas e aparelhos utilizados 
são as prensas, para moldagem de cha
pas e para assentamento das todas nos 
eixos: tornos para acertar o diâmetro 
interno das rodas, que vêm das fundi
ções sen1pre menor um pouco qQC 
o necessário; e talhas para transporte 
das peças nas linhas de montagem. 

Com isso está pronto o vagão. Mais 
um para se incorporar ao contingente 
que, ano passado, deslocou pelo ter
ritório nacional 11 bilhões e 940 mi
lhi>es de toncladas/ km de mercadorias. 
Quase 12 bilhões de ton/ km de ri
quezas. • 
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Para n6s, é lindo. 
Você também o acharia, se o • 

tivesse construído com esmêro, ca
rinho e dedicação. 

O importante, porém, não é o 
que êle é - mas o que êle faz. 

Transporta alimentos. 
Liga os produtores aos grandes 

.. 

Bonito? 
centros de consumo. Promove o 
intercâmbio entre a cidade e o 
campo. E contribui para a efetiva 
circulação das riquezas do prus. 

Fabricando vagões ferroviários 
dêste e de outros tipos, a Compa
nhia Industrial Santa Matildc par
ticipa ativamente do desenvolvi-

mento nacional. E orgulha-se de 
contribuir para que o progresso 
chegue aos mais longínquos re
cantos do país. 

S~Malnlle 
F,b.: Con•. Luraiet.e- M G - Eec. : R. Ruen<J<t Airee. 100-GB 
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TRANSPORTE RODOVIARIO 

, 
TACOGRAFO 

SUA FROTA 

Entre ser ou não ser um amigo ~o 
motorista, o tac6grafo cumpre mis-

• são de muito maior importância 
dentro de uma organização que exe
cute qualquer tipo de transporte. 
Serve como elemento de ligação 
entre motorista e supervisor da frota, 
informando com precisão a êste se 
aquêle age de maneira correta, se 
costuma obedecer regulamentos e se 
denota a preocupação. de dirigir em 
bases seguras e econômicas. Tôdas 
as manhãs uma frota de veículos 

• começa a debandar, partindo para o 
cumprimento das mais variadas in
cumbências e tomando os mais di
versos rumos. Permanece o super
visor na expectativa, sem saber o 
que se está passando com os ,-cículos, 
tão logo êles desaparecem na curva 
da esquina. Aí é que o tac6grafo 
pode entrar em ação, embora infor
mando posteriormente, com declara· 
çõcs minuciosas sôbre como foi o 
trabalho. Considerando-se o elevado 
valor material de uma frota, qual
quer cuidado especial com ela se 
justifica plenamente. E nisto o 
tac6grafo pode ajudar muito. 

TRANSPORTE MODERNO N~ 4 59 



TAC6GRAFOS 

A primeira preocupação de quem 
equipa uma frota com tac6grafos sem
pre é a de demonstrar que êsse apa
n!lho não é apenas um espião, con
forme muitos o definem; e que ames, 
êle é um símbolo de advertência, ca
paz de reprimir caos e conseqüências 
danosas. Ao bom motorista, o tacó
grafo protege; o mau, êle aponta. Dai 
o argumento de que o mau motorista 
se rebela e tem o aparêlho na qua
lidade de inimigo permanente. 

15 mil no pafs 
Pràticamente, o único tac6grafo uti

lizado no Brasil é o "Kienzle", de 
fabricação alemã. Há muitos outros 
tipos, de fabricação norte-americana, 
que aqui nunca chegaram a enaar 
em uso. Adquirir um dêsses, isolada
mente, é procurar problemas, porque 
depois não haverá quem faça manu
tenção ou não haverá no país peças 
para substituição. O "Kienzle" foi lan
çado na Alemanha, por volta de 1920. 
Começou a ser introduzido no Brasil 
em 1950, pela firma Comércio e In
dústria "Neva" S. A. Hoje, em fun· 
cionamento no país, exisrem cêrca de 
I 5 mil tacógrafos. 

Três são os tipos em uso: o TC0-2, 
de mais fácil colocação em qualquer 
ponto desejado; o TC0-8, ma1s apro· 
priado para ficar embutido no painel 
do veículo; e o TC0-14, que além 
das indicações normais registra ainda 
o número de rotações do motor. Os 
dois primeiros modelos são diretamen· 
te ligados à caixa de câmbio, no pinhão 
do velocímetro, por meio de um tubo 
flexível. O último, dispõe de duas sai
das: uma, a normal, para a caixa de 
câmbio, e outra para o motor. No caso 
da ligação com a caixa de câmbio, 
existe apenas uma exceção para os 
veículos Volkswagen. Nestes, o tubo 
ficará ligado à roda dianteira. 

Trabalha em silêncio 
O próprio nome do tac6grafo en· 

cerra a sua função intrínseca, que é a 
de registrar velocidades. O vocábulo 
tacômetro, que alguns usam para de
signá·lo, não exprime com exatidão os 
motivos pelos quais êle é usado. 

Grande é o valor psicológico do ta
c6grafo. Um simples aparêlho mudo, 
que trabalha discreta e silenciosamente 
e que apenas se manifesta, ficando ver
melho, quando a velocidade máxima 
permitida fôr ultrapassada. Mas de 
grande confiança, se convenientemen· 
te interpretado pelo supervisor da fro
ta, no verificar o seu funcionamento; 
e de grande valia para o motorista, que 
nêle tem uma testemunha indiscutível 
a seu favor, no caso de uma emer
gência. V.ia de regra, a simples pre· 
scnc;a do tacógrafo influi sõbre o mo-
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INFORMATIVO - Minuto por minuto, um tacógrafo deixa registrado, ao fim de 
uma jornada de trabalho, tudo o que aconteceu. Boas decisões advêm das infor
mações por êle prestadas ao supervisor. t o contrôle total das operações. 

torista, fazendo com que êste freie al
guns dos seus impulsos. 

O tacógrafo não chega a ser insu
bstituível, mas é o mais completo apa· 
rêlho em sua especialidade. Há em· 
prêsas que usam um outro instrumen
to, chamado oscilógrafo. Mas êste ape
nas registra o veículo em movimento 
ou o veículo parado, bem como a tre· 
pidação do motor. 

Visto por dentro 
Tome-se para exame o tacógrafo 

mais comum, que é o chamado 
TC0-8/ 24 horas. f. constituído de um 
relógio, de uma escala de velocidades 
e de um contador de quilometragem. 
Sua ligação com a caixa de câmbio se 
faz através de um tubo flexível e de 
uma pequenina caixa de engrenagens, 
chamada "adapter". Contém, esta úl
tima, engrenagens escolhidas em fun
ção do número de seus dentes, para 
obter-se uma relação correta entre as 
rodas dos veículos e as rotações do me
canismo do tacógrafo, através do que 
serão feitas as marcações dos movimen
tos das viaturas. Existem tabelas pré
calculadas para isto, sendo necessário 
apenas, antes da montagem do tacó-

grafo, fazer-se a medição das rotações 
das rodas dos veículos. 

Abrindo o aparêlho, que possui uma 
fechadura, encontra-se em seu interior 
um disco de papel-diagrama, que é re· 
coberto por uma camada de parafina. 
tsse disco é acionado pelo relógio, in· 
dependente dos possíveis movimentos 
do veículo, e percorre uma volta em 
cada 24 horas. A marcação das horas 
pode ser vista também na circunferên
cia externa. 

Qualquer movimentação do veículo 
será registrada em função da hora, 
pelos três estiletes munidos de pontas 
dé safira, que permanecem em contato 
com o disco, quando o aparêlho fôr 
fe~bado. As marcações são feitas não 
por meio de tinta, mas riscos na ca
mada de parafina, de modo que não 
possam ser apagados ou alterados. 

Estando o relógio em funcionamen· 
to e o veículo parado, os três estiletes 
ficam fazendo círculos concêntricos e 
nada mais. A partir do momento em 
que o motor seja acionado, cada um 
dos estiletes começa a executar sua 
missão: um registrará as velocidades 
empregadas; o outro, os tempos de mar-
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cha ou de esracionrtmento; c o último, 
os qu ilomctros percorridos. 

O que êle diz 
Nas três faixas que todos os discos

diagrama possuem num dos lados, os 
estiletes do tacógrafo deixam registra
dos apenas estes tres dados. Conju
gando-os e equacionando-os, pode-se 
chegar às maís diversas e preciosas con
clusões sôbre o que foi que o veículo 
fez durante o dia de trabalho. 

Cada disco, devidamente interpre
tado, poderá revelar: a hora da parti
da: a hora da chegada; se nesse pe
ríodo o veículo parou; quantas vêzes 
êle parou; quanto tempo durou cada 
parada; se quando o veículo ficou par 
rado seu motor ficou trabalhando; os 
quilômetros percorridos, trecho por 
trecho e na totalidade; a velocidade; 
as freiadas bruscas; as acelerações re
pentinas; os choques e abalroamentos 
eventuais. 

O modêlo TC0-14 vai além. Re
gistra tôdas as indicações norm:ús e 
ainda o número de rotações do motor, 
ficando isto gravado no outro lado do 
disco. 

Como usá-lo 
O preço de um tacógrafo gira em 

tôrno dos Cr$ 80 mil. Quando se 
compra um dêlcs (a firma represen
tante se incumbe de instalá-lo e for
necer detalhes do seu funcionamento), 
recebe-se um jôgo de cem discos. gra
tuitamente. Depois de consumir estes 
cem discos, o usuário poderá adquirir 
outros na própria firma representante 
elo "Kienzle": cada caixa contendo 
igual quamidade custa Cr$ 2. 300. 

Colocar um disco no aparelho nada 
tem de complicado. O tacógrafo picota-o 
na hora que o recebe e na hora que 
dele o retiram. tle mesmo, o próprio 
tacógrafo, se encarrega de trocar os 
discos, quando é o caso de utili2ação 
do modêlo TC0-8/ sete dias. O apa
relho funciona automàticamente, bas
tando que se lhe dê corda de quando 
em quando. 

Juntamente com o aparêlho e o 
jôgo de discos, o usuário receberá tam
bém um instrumento para a interpre
tação dos diagramas. Um pouco de 
prática, adquirida com o tempo, fará 
com que a leitura seja mais rápida e 
eficiente. E êste particular é impor
tante, pois o disco bem interpretado 
dará tôdas as informações necessárias 
sôbre como se portou um motorista na 
direção de um veículo, durante um tra
jeto ou uma jornada completa. 

Bom resultado 
Principalmente a ínfluência psicoló

gica que o tacógrafo exerce sôbrc o mo
torista é, no entender do supervisor de 
frota Antonio de Castro, um detall1e 
de grande jmportància. "Não vejo nc-
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nhum inconveniente no uso desse apa
relho; ao contrário, só vejo conveniên
cias. ~le é, entre outras coisas, tes
temunha inquestionável de qualquer 
ocorrência" - diz. 

"Usamos - prossegue - os tacó
grafos há cerca de oito meses em nos
sos veículos, sem qualquer caso de dano 
ou avaria. Mecànicnmcnte, nun:::a 
houve quaisquer enguiços. Nossos mo
toristas o conhecem e gostam dele que 
fielmente tem registr~do o mod~ por 
que são dirigidos os nossos \'eÍculos." 

Julgamento do tacógrafo 

Desde que entrou em serviço ativo 
no Brasíl, o tacógrafo vem sendo dis
cutido e julgado. Prós e contras sur
giram e desfilam, mencionados por 
usuários ou não. Reunimos cinco obje
ções que são comumente formuladas, 
e entregamos a defesa do tacógrafo à 
indústria que o reperesenta. 

Acusação 

1 - I lá quem dioa que o taCÓQ1'a
fo vive enguiçando 1àcilmente e que 
isto se deve a insuficiências várias. 

2 - Alguns afinnam que o moto
rista consegue alterá-lo sem dificulda
de, fazendo com que êle perca a efi
ciência. 

3 - Usuários reclamam contra o 
diagrama, que afirmam ser muito com
plicado para interpretação. 

4 - Para outros, a vibração que os 
\•eículos enfrentam, circulando pelas 
ruas e estradas, desregulam-no e o es
tragam. 

5 - Outros se queixam de que o 
preço de cada instrumento desta es
pécie é por demais elevado. 

Defesa 

I - Afirma o representante que 
poucas reclamações tem recebido sôbrc 
o funcionamento dos tacógrafos; e que 
há milhares deles fun'cionando no Bra
sil. 

2 - Que alterar o tacógrafo não é 
nada fácil e hasta ver-se o diagrama 
no dia seguinte, para chegar à conclu
são se êle foi ou não vjolado; e acha 
que o mais deve ser considerado um 
problema disciplinar. 

3 - Segunao o representante, a in
terpretação de um disco nada tem de 
complexo e quem tém prática leva dez 
minutos, se muito, para fazê-lo. 

4 - Como todo aparêlho de preci
são, o tacógrafo sofre um desgaste nor
mal. l\1as nada sofre, especificamen
te, devido à vibração. 

5 - Quanto a ser caro, o represen
tante informa que os ::~parelhos são im
portados da Alemanha c que o câmbio 
de importação. anda cada vez pior. E 
~ue, mesmo assim, o tacógrafo é um 
mstrumento que está muito acima do 
valor material que lhe é atribuído. e 
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Antigamente. os problemas eram resol\'idos assim. 
Por .. actmlo entre ca,·alheiros ... .Até mesmo na esco
lha das armas. Hoje, a trepida(;ão e o dinamic;;mo 
ahre,·iaram um tanto os métodos de solucionar rlifi
culclades. l~m luhrificac;ãq industriaL por exemplo. 
voei' dispüe atualmente de recursos científicos que 
lhe dão. para cada caso.· soluções adequadas e de 
resultados concretos. Acerte na escolha das armas. 
Em problemas de lubrifica<:ão industrial, consulle a 
SHELL. { 'mn E-quipe especializada e eficiente está a 
sua disposi(iio. prrmanentrmente, pronta a ajudá-lo. 

ESCOLHA 
AS ARMAS 

VOCÊ PODE CONFIAR 
NA MEIO SÉCULO 

DE EXPERIÊNCIA 
E BONS SERVICOS 
NO B~ASIL • 

Standard • Rio 
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Sem o menor ruído, nem le· 
vantar poeira, um notável equi
pamento transporta - em uma 
hora e em fluxo contfnuo - a 
carga de 80 caminhões pesados. 
t o mesmo que carregar uma 
montanha. Mas é um trabalho 
fácil para o transportador de 
correia, que pode ser visto tra
balhando com altas tonelagens, 
quer no Pôrto do Rio de Janeiro, 
como na Companhia Vale do Rio 
Doce, em Vitória, e em numero
sos silos, armazéns, indústrias, 
minas e pedreiras. 

Do mesmo modo que os trans
portadores industriais em geral, 
os transportadores de correia, ou 
correias transportadoras, se agru
pam segundo a sua utilização: os 
que servem no transporte de ma
terial a granel e os que são usa
dos parà as mercadorias emba
ladas. E o primeiro grupo é, sem 
dúvida, o mais curioso, o mais 
importante e até o mais antigo. 

CORREIAS 

TRANSPOR i~M 

MONTANHAS 
A história do transportador de cor

reia inicia-se nos Estados Unidos em 
1795. Era então descrito como "uma 
grande tira de correia fina e flexível, 
girando sôbre dua~ polia em um con
duto rígido de seção quadrada. Sua 
aplicação inicial foi em moinhos de 
trigo e farinha; todavia, acredita-se que 
o seu uso limitado na ocasião se de
veu à popularidade com que contava 
o transportador de rôsca. 

Por volta de I 840, o transportador 
de correia plana tornou-se comum na 
condução de materiais tais como· argi
la, aparas de madeira, serragem e pe
dra britada, materiais de difícil con
dução por transportador de rôsca. Na
turalmente, o conduto rígido, geral
mente de madeira, sôbre o qual cor
ria a correia, danificava-a logo; a evo
lução natural fêz com que entrassem 
em uso coletes de madeira, que au
mentaram em muito a vida da correia 
e rcduzüam a potência referida. 

O grande aumento na quantidade 
de cereais produzidos nos Estados Uni
dos após o ano de 1850 e o desenvol
vimento da concepção dos silos a êles 
destinados, criaram uma grande de
manda de transportadores de correia 

63 



CORREIA 

de maiores capacidades. Essa procura 
crescente, conduziu ao desenvolvimen
to de transportadores de correia côn
cava para material a granel, os pri
meiros sendo rústicos e ineficientes. 
Todavia, é interessante notar que já 
em 1868 havia transportadores de 
grãos, operando em Duluth, Minne
sota, a 650 FPM (200 m/ min) de 
velocidade e carregando 12 mil bus
hels de trigo por hora (360 t/ h). 

O progresso que se observou na 
qualidade da fõbricação dos transpor· 
tadores de correia, ainda se verifica 
nos dias que correm. Muitas vezes, 
a partir de idéias pouco práticas, de
senvolvem-se outras, bastante úteis. 
É por isso que atualmente materiais 
estão sendo transportados a maiores 
velocidades, com maiores inclinações, 
tanto na face superior como na de 
retôrno da correia transportadora. 

Como nasce um projeto 

Bàsicamente, o projeto de um trans
portador de correia é bem simples. 
Todavia, deve-se tomar muito cuidado 
na seleção do transportador apropria
do para um trabalho específico. É evi
dente que o equipamento projetado 
para transportar 300 TPH de trigo 
não poderá ser usado para transportar 
300 TPH de minério de ferro. As 
informações mais importantes a serem 
consideradas antes de elaborar um pro
jeto de transportadores de correia siio 
constantes da tabela 1. 

A escolha da correia 

Ap6s a determinação do tipo bási
co do transportador, deve-se L-alcular 
as tensões máximas da correia e a po
tência requerida para seu acionamento. 

As tensões mais críticas na correia 
c que devem ser levadas em conta no 
projeto do transportador, são as se
guintes: 
e 1 - Pêso próprio - a tensão dêle 
resultante pode ser suficientemente 
grande a ponto de fazer com que a 
correia forme uma barriga entre role
tes. Geralmente não deverá exceder 
dois por cento do vão entre roletes. 
e 2 - Tensão do lado frouxo da 
correia - essa é a tensão da correia 
no retôrno da polia de tração. É ge· 
ralmcnre calculada de tal forma que 
haja suficiente atrito entre a correia 
e a polia de tração, para prevenir der· 
rapamentos. Em alguns casos, essa 
tensão deve ser aumentada para pre
venir que haja deslisamentos do tam
bor no momento da partida com a 
correia carregada. 
e 3 - Tensão máxima da correia 
qt1cmdo entra na po1ia da tração -
a correia deve ser escolhida com a re
sistência necessária para essa tensão. 

Findos t:sses cálculos, já se possui 
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TABELA 1 - Características do material transportado 
CARACTERíSTICAS FíSICAS DO MA TERIA L 

Sêco 

úmido 

oju 
Umidade 

Frio 

Quente 

Temperatura 
o c 

Abrasivo 

Corrosivo 

Superffcie 
ponteaguda 

GRANULOMETRIA 

Tamanho % 

CAPAC. HORARIA 

CAPAC. OlARIA 

Qtos. dias por ano 
operará o equip. 

Tamanho % 

CAPACIDADES 

E três perguntas devem ser respondidas: 
1 - Qual a voltagem e a ciclagem existentes? 

Pêso especifico 

Escoamento fácil 

Escoamento 
difícil 

Tamanho 

2 - Qual a forma pela qual se processará o carregamento da correia? 
3 - Qual a forma pela qual se processará a descarga? 

% 

O tipo de componentes que entrarão na fabricação do equipamento será ditado 
por essas informações. Após a análise do material passa-se à determinação da 
duração estimada e da capacidade do transportador, sendo estudados, também, seu 
curso e a distància horizontal entre o centro de tambores. Caso o transportador 
seja inclinado, deve-se tomar cuidado para que êle não exceda a máxima inclinação 
permissível para o tipo e o tamanho do material sendo transportado, conforme 
alguns exemplos contidos na tabela abaLxo: 

TABELA 2 - Inclinações máximas 

MATERIAL ÂNGULO MÃXIMO 

AREIA, fina e sêca 15° 
AREIA, úmida 20° 
CARVÃO, antracite 16° 
CARVÃO, betuminoso com pedaços acima de 4" 15° 
CARVÃO, betuminoso com pedaços abaixo de 4" 16° 
CARVÃO, betuminoso fino 200 
CARVÃO, betuminoso úmido 220 
CAVACOS DE MADEIRA 27° 
COQUE 18° 
FEIJÃO go 
GRANULADOS EM GERAL 15° 
MINÉRIOS de 15° a 20° 
MINÉRIO DE FERRO 18° 
PEDRA BRITADA, granulometria acima de 4" 15° 
PEDRA BRITADA, granulometria abaixo 

e acima de 3!8" 
PEDRA BRITADA, fina 
PEDREGULHO, lavado 
PEDREGULHO, não lavado 

suficiente número de informações para 
que se possa proceder à escolha dos 
componentes do acionamento, à sele
ção da correia, do contrapêso, cálculo 
dos eixos, dos freios e dos diàmetro.; 
das polias. 

As correias geralmente são sclecio-

de.4" 
16° 
18° 
120 

de 15° a 180 

nadas tomando·se por base suas ca
racterísticas de resistência e flexibili
dade. São fabricadas de muitas ma
neiras diferentes, cada uma projetada 
para um trabalho específico. Alguns 
dos tipos de correias transportadoras, 
são de carcassa de algodão, algodão e 
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nailon, raion e nailon, com cabos de 
aço para refôrço, com a utilização de 
fibras sintéticas na carcassa. No Bra
sil, sõménte são fabricadas como pro
duto "standard", correias de carcassa 
de algodão. São classificadas de acôr· 
do com o número de onças, sendo uma 
onça o pêso de uma lona, com 36" 
de comprimento e 42" de largura. O 
pêso das carcassas mais comuns são de 
28 oz, 32 oz, 36 oz, 42 oz e 48 oz. 

A carcassa de correia é feita com 
linhas tecidas '!l1l dois sentidos dife
rentes, a urdidura e a trama. 

As linhas da urdidura são usual
mente mais longas e mais próximas 
que as da trama e são colocadas lon
gitudinalmente, absorvendo a tensãb 
transmitida pela correia. 

As correias são fabricadas em vá
rias carcassas superpostas, dependendo 
o número de lonas (ou dobras) da 
carga a ser transportada e da tensão 
a ser transmitida. Uma cobertura de 
borracha é geralmente aplicada entre 
as loruts para dar à carcassa da correia 
o necessário grau de resistência e elas
ticidade. Essas correias são geralmente 
cobertas com uma camada de borra
cha nas superfícies, cuja espessura va
ria, dependendo do serviço em que são 
utilizadas. Normalmente, a camada 
que entra em contato com o material 
é mais espêssa que a interna, em con
tato direto apenas com os roletes e 
polias. 

A seleção das correias deve ser feita 
tom cuidado, pois em muitos ca;;os, 
êste é o item e o componente mais 
crítico e mais caro do transportador. 

Os tipos principais 
A Goodyear a Dunlop e a Pirelli 

são os fabricantes brasileiros. Há 
grande variedade de tipos de correias 
transportadoras para diversos fins. As 
mais comumente usadas são: 

Correia tipo, Aplicação e Características 

Stacker Transporte muito pesado; 
material muito abrasivo; 
altas flexões. Ex . : miné
rio de ferro, manganês. 
Resiste a temperaturas até 
85°C. 

B Transporte pesado, material 
abrasivo. 
Ex.: pedra britada, carvão, 
granito, etc. Resiste a tem· 
peratura até 80°C. 

W Transporte médio; adapta
se às condições gerais en· 
contradas na maioria das 
indústrias. 

6740 Correia especial constnúda 
para o transporte de mate· 
riais quentes, até um má
ximo de 1 50°C. 

É bom frisar que o estudo do ponto 
de carga constitui-se num dos mais 
difíceis problemas encontrados no pro· 
jeto de um transportador de correia. 
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TRANSPORTA E PESA - Linha direta 
para carregamento de navio com capa
cidade para mil toneladas por hora, 
de minério de ferro. Em funciona· 
mento no Pôrto do Rio de Janeiro. 

COBERTURA PROTEGE - Uma cober
tura aplicada sôbre o transportador, 
além de proteger o equipamento, evi
ta que certos materiais sofram a ação 
da umidade, muitas vêzes danosa. 

Pode-se mesmo dizer que o completo 
sucesso no funcionamento do equipa· 
mento fica na dependência dêsse es
tudo. Se o material não fôr carregado 
na correia simetricamente, ela simples
mente jamais se alinhará. Disto podem 
resultar muitos danos para a mesma, 
reduzindo-lhe a vida em muito. Quan· 
do se considera que o preço de uma 
correia representa de 30 a 60 por cen
to do custo total de um transportador, 
pode-se conceber a importâoc::ia do 
projeto apropriado do ponto de carga. 

Serve de exemplo, um preço atual 
de correia transportadora corresponden· 
te a um dos tipos definidos acima: 

Correia Stacker Goodyear, 32 oz, 4 
dobras, 24" de largura, cobertura su
perior a 1/ 8", inferior l/16". 

Preço aproximado por metro, Cr$ 
18.000,00. 

Ao fazer os cálculos relativos à aqui· 
'sição de uma correia, é conveniente 
lembrar que o comprimento da mes
ma é o dôbro da diStância entre os 
eixos do trabsportador, mais o compri· 
mento correspondente aos arcos de con
tato e mais a superposição das emen
das vulcanizadas. 

Grande versatilidade 
Os transportadores de correia são de 

extrema versatilidade no transporte do 
material a granel, podendo levar gran
des tonelagens a enormes distâncias. 
Trabalham 24 horas por dia, sem que 
haja interrupções, pois não há pro
blemas do tipo carga-descarga inter
mitentes, retômo vazio, etc., comuns 
em outros sistemas de transporte. Os 
equipamentos de alta capacidade não 
requerem maior assistência mecânica 
que aquêles de pequena capacidade. 
Os custos de operação por tonelada 
decrescem com o aumento da capa· 
cidade transportadora. Os transporta· 
dores de correia podem trabalhar em 
percursos de grande extensão, acima 
de um quilômetro, com baixa potên
cia requerida. Suas estruturas, são em 
geral padronizadas até cêrca de 36" 
de largura, embora possam ser fabri
cadas para correias até 60" de lar
gura. 

A ação dos roletes 
Os roletes desempenham papel mui

to importante no funcionamento do 
transportador, podendo-se mesmo dizer 
que os problemas de manutenção, 
quando ocorrem, são devidos na maio
ria das vêzes à má escolha do tipo de 
roletes utilizados; para possibilitar uma 
utilização correta, de acôrdo com cada 
caso, os coletes são classificados gene
ricamente em leves, médios e pesados. 

Os tipos de roletes utilizados nos 
transportadores de correia para mate
rial a granel, são os seguintes: 

I - Roletcs para material a granel, 
encontrados com inclinação de 20°, 
35° e 45°. 
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COMPONENTES DE UM TRANSPORTADOR MtDIO - 1 - tambor ou polia de tração; 2 - conjunto esticador; 3 - rolete 
superior; 4 - rolete inferior; 5 - correia; 6 - estrutura treli çada; 7 --. calha de proteção; 8 - moega de carga; 9 - estru
tura de apôio; 10 - bica de descarga; 11 - cobertura; 12 - braçadeira (contra o vento); 13 - passadiço lateral. 

2 - Roletes amortecedores, usados 
nos pontos de impacto. 

3 - Roletes aute>-alinhadores, ser· 
vem para manter o alinhamento da 
correia. 

4 - roletes de retômo. 
5 - Roletes de retômo com anéis 

de borracha utilizados quando o ma· 
terial adere à correia em seu retômo. 

Os alimentadores 

É muito importante a operação de 
carga, nos transportadores de correia 
para material a granel. Há vários ti· 
pos de alimentadores, projetados para 
obter fluxo uniforme, geralmente por 
processos mecânicos onde a vazão é re· 
guiada apenas pelo ajuste de bôca e 
pela variação da velocidade do alimen· 
tador. 

Os alimentadores absorvem tam· 
bém na maioria das vêzes os choques 
resultantes da descarga direta do ma· 
teria L 

Os tipos principais existentes são: 
e I - Bàca alimenta®ra simples 
("hopper") - trata-se de um recipien
te de acúmulo que carrega a correia. 
r. 'frequentemente construído em con· 
ereto, abaixo do nível do solo, cober· 
to por uma grade ao rés-do-chão for· 
mando uma bôca de carga. O material 
é jogado por essa bôca e acumula-se no 
"hopper" de onde sai para o trans
portador. 
e 2 - Esteira de placas metálicas 
("apron feeders") - usada em condi
ções de operação severas, com mate· 
riais pesados e abrasivos. O material é 
carregado sôbre placas metálicas geral
mente de aço manganês, movidas por 
pesadas correntes, até a descarga na 
correia transportadora. 
e 3 - Transportador de correia com 
roletes amortecedores de borracha -
consistem em correias planas ou côn
cavas, geralmente curtas, movendo-se 
sôbre roletes formados por anéis de 
borracha· justapostos ao longo de um 
eixo. Sua apücação é idêntica à do 
alimentador anteriormente descrito, 
com a ressalva de que as condições de 
trabalho deverão ser bem menos ri
gorosas. 

66 

e 4 - Alimentadores vibradores -
feitos em chapa de aço, são utiliza
dos com a maioria dos materiais a gra· 
nel, quentes ou frios. Consistem em es
sência numa calha vibratória, que 
transmite movimento ao material sôbre 
ela colocado. 
e 5 - Alimentadores do tipo mesa gi
ratória - consistem em uma mesa ou 
disco giratório, de chapa de aço muito 
resistente, recebendo o material direta
mente de uma bôca de carga de vagão 
regulável. O material gira com a mesa 
e é retirado através de uma lâmina de 
aço fixa, que vai "limpando" a mesa 
à medida que esta gira. esse tipo de 
alimentador é muito utilizado sob bô· 
cas de carga e- viradores de vagões 
C'car-dumpers") como veremos adiante. 

Os transportadores de correia para 
material a granel podem ser alimen
tados também em diversos pontos, ao 
longo de seu curso. Caso o problema 
de carga não seja difícil, pode-se colo
car diversos chutes de chapa, alimcn-

ROLETES SUPERIORES - Ao alto, jô
go de roletes para material a granel; 
ao centro, jôgo de roletes para absor
ver impactos; finalmente, jôgo de to· 
letes auto alinhadores. Em conjunto, 
formam o leito da correia. 

tando diretamente o transportador em 
vários pontos; deve-se procurar fazer os 
carregamentos sempre em trechos ho· 
rizontais do transportador. 

Entretanto, se os pontos de alimen· 
tação ocorrerem em tôda a extensão 
de um transportador e as condições de 
trabalho forem rigorosas, deve-se uti· 
lizar um alimentador do tipo I ou 2 
descrito acin1a, porém móvel. 

tsse tipo é usualmente denominado 
alimentador móvel ("travelUng hop
per") e geralmente corre sôbre trilhos. 

Recomendações importantes para a 
alimentação de um transportador de 
correia para material a granel: 

I - Manter o fluxo do material a 
ser carregado na correia, se possível, 
constante. 

2 - Efetuar um carregamento cen
tral, isto é, simétrico em relação ao 
centro da correia. 

3 - Reduzir ao máximo o impacto 
sobre a mesma. 

4 - Carregar o material na mesma 
direção que a do movimento do trans· 
portador e com a velocidade inicial 
próxima à dele. 

Exemplos tfpicos 

Embora já esteja generalizada a idéia 
de que ós transportadores de correia 
para materiais a granel possuem mui
ta versatilidade, podendo ser utilizados 
tanto em pequenas indústrias como nos 
grandes portos ou minas, muitos dei
xam de consultar o fabricante dêsses 
equipamentos por julgar que seu pro
blema, em escala reduzida não pode
rá vir a interessar os técnicos, nem terá 
solução econômica. Pelo contrário, 
mesmo para os mais delicados compos
tos químicos, de ' fina granulometria, 
pode-se construir um transportador de 
correias em condições econômicas. No 
Brasil já existem, inclusive, firmas es
pecializadas em instalações menores 
enquanto outras se dedicam especial
mente aos grandes equipamentos. 

Como exemplos típicos de aplicação 
dos transportadores de correias para 
material a granel, em ordem de gran· 
deza crescente, pode-se apon tar os 
sej?Uintes: 
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1.0 prol1lc11HJ: Transportador pam 
pasta lodosa de lixo, utilizado na se
paração de pc<Jucnos objetos nêle 
contidos, com upl'nas 7,5 m de 
comprimento. 

Solução: Correia "W" de 14" de 
largura, jogos de dois rolctcs lc\ es, do 
tipo pura transportar material a gra
nel. \clocidade baixa. 20 m/ min, c 
motor de apenas 0,5 I IP. 

Preço: da ordem de 600 mil 
t•rutciros. 

No caso apresenrado, ap6s a meca
niwção o scn iço de "catação" passou 
a ser realilado por três homens ao 
in,és de seis. Sem que se faça maiores 
considcnl';óes de ordem econômica. 
apcnus kvando-sc em conta o salário 
( mínimo) dos trcs funcionários sub
traídos da folha de pagamento, per· 
t:cbc-se com facilidade <tuc em um ano 
o dinheiro empregado na compra do 
equipamento foi recuperado. 

2.(1 Jlroblema: Transportador de cor
reia horizontal p:-ra café em grão, 
capacidade 50 t/ hora, comprimen· 
to 30 rn. 

Sol11ção: Correia de lona simples, 
I 8" de largura, jogos de três roletes 
le\'eS, velocidade I 00 m / min e motor 
de 3 IIP. ' 

Preço: da ordem de quatro milhões 
de cruze i r os. 

3.0 problema: Transportador de cor
reia paw carvão, inclinado a 5.0

, com 
LJ 1)acidade para 100 t/ hora, com 
20 m. 

Sol~tção : Correia "B", 24" de largura, 
jogos de tres roletcs médios, velocida
de iO m min. 

Preço: da ordem de <]Uatro milhões 
de Cntl'eiros. 

Os transportadores referidos acima, 
possuem acionamento do tipo motor 
C'lll linha, com correntes de transmis
são ligada diretamente ao eixp, da 
poli::t tratora. 

Quanto ao e~ticamento da correia, 
l' feito por um processo que pode 
~cr descrito genericamente como sen· 
do dois parafusos atuando sôbrc os 
mancais do eixo da polia oposta à do 
.1cionamcnto, de tal forma que permi· 
tam regular a tensão da correia, bem 
como alinhá-la. 

Rolete 
Série 

Capacidade Horas de 

Grandes transportadores 
Transportadores com comprimento 

superior a cerca de 35 111, geralmente 
necessitam de esticador por gravjdade, 
onde um contrapeso tcnsionará a cor
rl'Í:,. Nos grandes transportadores cos
tuma se ainda revestir com camada de 
borracha a polia acionadora, para evi
tar 'lue a mrsma derrape, principal
mente na partida. 

Quanto ao acionamento, é feito nor· 
malmentc nesses casos, com o motor 
acoplado diretamente ao redutor, sen
do êste ligado por meio de luvas de 
junção à polia; utilizam-se também, 
frequentemente, acoplamentos hidráu
licos do tipo ''fluid-drive", entre o 
motor c o redutor, para permitir urna 
saída suave, muito importante espe· 
cialmcnte nos casos de partida com o 
transformador carregado. 

r lá casos em que os transportadores 
de correias trabalham em conjunção 
com outros equipamentos. Podem ser: 

1 - Pás arrastadoras - muito uti
lizadas para a descarga de vagões fer· 
roviários transportando granulados fi
nos, arrastam o material até jogá-lo em 
um ''hopper". O acionamento da pá é 
m~~ànico, limitandcrse o operador a 
gu1a-la. 

2 - Descarregadores de rôsca- con
sistem em transportadores helicoidais 
móveis, muitO usados para descarga de 
granubdos finos, também Je vagões. 

3 - Vihrndores tie 1•agócs - utiliza
dos para vagões de descarga pelo f un· 
do, esvaziam-no totalmente através da 
fone vibração que lhes transmitem. 

4 - Viradores ele vagões ("Car 
Dumpers") - Constituem-se no mais 
rápido e eficiente método de esvaziar 
vagões abertos, virando-os totalmente, 
ou seja, ficando os mesmos com as 
rodas para cima enquanto ó material 
é totalmente despejado. 

Os equipamentos auxiliares 
Naturalmente, existe uma série de 

equipamentos que podem ser adapta
dos às necessidades de cada processo. 
Assim : 

'THIPPER" equipamento que 
serve para descarregar o material de 
uma correia em qualquer ponw de 

operação Pêso 

seu curso, Consta em esscncia de 
<luas polias que obrigam a correia a 
fazer uma curva para baixo, sendo o 
material descarregado para um dos la
dos do transportador. 

DES\TlADOR - consta de uma pla
ca de aço ou de madeira, que desvia o 
material transportado, para fora da 
correia, no ponto em que estiver atuan
do. Caso a correia seja côncava, sob 
o desviador deverá haver uma chapa 
de aço, para que o material não passe 
por baixo do mesmo. 

''STACKER" - é uma espécie de 
"trippcr" gigante, pois desvia o ma· 
teria! de qualquer ponto da correia 
transportadora e o conJuz através de 
um transportador semelhante ao pri· 
meiro, geralmente petpendicular a 
êste, para distribuí-lo em vastas áreas 
de estOcagem . São usados frequente· 
mente "stac.kers" que atingem 40 m a 
parúr do centro da correia na qual 
atuam. 

PONTES OU PóRTICOS RO· 
LANTES - são muito utilizados para 
distribuição do material de cstocagern, 
fazendo o mesmo trabalho do "stac· 
kers"; transportadores de correias geral
mente correm dentro do pórtico ro
lante que, por sua vez, movimenta-se 
em linha paralela à do transportador, 
recebendo o material através de urn 
"tripper''. 

EQUlPAl\IENTO J\llAGNf.TlCO 
- a aplicação de um eletro-imã na po
lia de descarga de um transportador é 
de muita utilidade quando se deseja a 
separação de materiais ferrosos que 
aparecem, como impureLas de cereais, 
por exemplo. 

EQUIPAMFNTO DE PESAGEM 
- Os transportadores de correias para 
material a granel podem ser adaptados 
com eq\lipamento de pesagem, que 
sem interrupções registra a carga que 
passou pela C(lrrcia. 

"BEL T SUNCERS" - conhecidos 
no Brasil como "jatinhos", consistem 
numa correia de muito pequeno com· 
primento e .alta \'elocidadc que lança 
o m:.lterial (granulados finos e médios) 
sob a forma de jato em qualquer dire· 
ção. Utilizado no cancgnmento de 'a
gõcs, porões de n:l\'ios, etc., gcralmen-

Tamanho Abrasão 

~ ~ ~ Â ~ 
6000 ~ 

baixa para Intermitente leve a fino a não abrasivo 
8000 alta e continuo pesado grosse~ro e granulado a abrasivo 

9000 ~ o ~ & \~ 
TRANSPORTADORES 
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LEVANDO PEDRA BRITADA - Uma das aplicações comuns dos transportadores 
de tipo médio é o transporte de pedra britada. Pode ser encontrado tanto nas 
pedreiras, carregando caminhões ou nas usinas de concreto e nas minerações. 

CONJUNTO DE TRANSPORTADORES - Nos grandes sistemas utiliza-se diversos 
transportadores conjugados para obter-se um máximo de versatilidade e rendimento. 
Estruturas leves - vencem os grandes vãos com grande facilidade e presteza. 
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te funciona acoplado a um transpor
tador e possui raio de ação superior a 
25 metros. 

Um exemplo prático 

Um problema clássico do transpor· 
te de minérios de feno de exportação, 
como exemplo de aplicação de equipa
mentos pesados: 

As operações a serem efetuadas, via 
de regra são: 

l - transporte de minério do va· 
gão ferroviário para a pilha de esto
cagem. 

2 - do vagão ferroviário para o na· 
vio, diretamente. 

3 - da pilha para o navio. 
Dois sistemas satisfazem as exigên

cias do problema, sendo o segundo o 
atualmente adotado na maioria das ins· 
tahtções do tipo descarga, J!mpilha
mento e embarque de minério. 

1.0 processo: pórtico-rolante: 
O vagão possui descarga lateral e 

despeja o material sôbre um alimenta
dor de esteira com chapas de aço ("pan 
feeder") que por sua vez carrega um 
transportador de correia normal. Dêste, 
o material segue diretamente até o na
vio, onde é descarregado em seus po
rões, ou como alternativa, passa para o 
tmnsportador móvel situa·do sôbre o 
pórtico-rolante através de um "tripper", 
de onde é despejado ao longo de tôda 

• 

a pilha, pois o pórtico também é móvel. • 
Da pilha para o navio, por êsse pro

cesso, o carregamento da correia faz
se através de uma caçamba situada no 
próprio pórtico-rolante que descarrega 
o material num "hopper" sôbre a cor
reia direta, que o levará até o navio. 

A pesagem é efetuada por balança 
colocada na correia mais indicada. 

2. 0 processo: "stacker": 

O vagão é descarregado num vira
dor de vagões, cai num alimentador 
geralmente d.o tipo mesa giratória, que 
por sua vez carrega um transportador 
de correia normal. • 

Dêste, o material segue .diretamente 
até o navio, ou passa para o "stacker", 
móvel que o descarrega em qualquer 
ponto da área de estocagem. 

Da pilha para o navio, êste proces
so utiliza escavadeiras carregando um 
"hopper" móvel, sôbre a correia que 
leva o material até o navio. 

Correias no Brasil 

De posse dêstes elementos, pode-se 
avaliar a importância e o papel que 
representam os transportadores de cor
reia em muitos setores da vida brasi
leira. O aproveitamento de sua imensa 
versatilidade, entretanto, está apenas 
começando. O futuro mostrará que ex-
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portaçõcs, bem com~produtividade, em 
geral são enormemente beneficiadas 
com a utilização de equipamentos me
dnícos de transporte. 

Atualmente, emprêsas como a Vale 
do Rio Doce, Petrobrás, Siderúrgica 
Nacional, Docas de Santos e muitas 
outras, particulares ou governamentais, 
procuram racionalizar sua movimenta
ção de materiais, mecanizando-a, au
mentando sua cficicntia e melhorando 
as condiç<>rs ele trabalho de seus em
pregados. 

A \'ale do Rio Doce, por exemplo, 
está inici:mdo a construção de um pôr
to de embarque de minérios, totalmen
te mecanizado, na Ponta do Tubarão, 
a cerca de I O km a nordeste de Vi
tória, Espírito Santo. 

De\·endo estar concluído em 1965, 
o Pôrto de Tubarão poderá exportar 
cêrca de 20 milhões de toneladas anuais 
de minério de ferro, permitindo a atra
cação de navios até 100 mil TDW 
(toneladas dcad wcight). 

CALCULO 
Passos a serem seguidos ao se 

calcular um transportador de correias 
para material a granel: 

I - Dados básicos - Conforme já 
foi e>:posto anteriormente, deve-se sa
ber qual o material a ser transportado, 
suas características físicas, granulome
tria, capacidade, condições de opera
ção, etc. 

2 - Tipo de eqt~ipamento - Veri
ficar se a utilização de transportadores 
de correia é a solução mais indicada, 
para o problema de transporte. (Na 
maioria das vêzes essa resposta será 
positiva). 

3 - Ângt~lo de hzclinaçiio - Vide 
tabela, para determinar se a inclinação 
está dentro dos limites fixados de acôr-
do com o material. 

4 - Velocidade e largura da correia 
- A velocidade é limitada pelas ca-
racterlsticas do material transportado, 
bem como pelo sistema de alimenta-
ção, desc3rga, efeitos dinâmicos, etc. 

5 - Roletes - Uma série de fatô· 
res devem ser considerados, para a es
colha do tipo de roletes a serem uti
lizados, seu espaçamento, etc., inclu
sive o número de horas em que fun
cionará o equipamento. 

6 - Determhzaçiio da potência re
querida e das tensões da correia - E?. 

o passo que se segue, no cálculo de 
um transportador de correia. 

Para que se tenha noção da ordem 
de grandeJ:a dos valores de potências 
requeridas por transportadores de cor
rei3, apresentamos abaixo tabebs de 
dlculo de HP, fornecendo valores 
nproximados. 

7 - Escolha e cálcztlo do~ termi
rlllis, acio11amento, seleção da correia, 

esticndor, freio, etc. - ~s'ses cálculos 
são feitos a partir das tensões e basea
dos no material a ser transportado e 
nas car3cterísticas gerais do trans
portador. 

Tabelas para calcular HP 

A potência requerida, será obtida 
somando-se três parcelas eorrespopden
tes a valores tirados de cada uma das 
tabelas abaixo. 

Não são apresentados valores cor
respondentes a grandes transportadores. 
Qualquer consulta sôbre os mesmos 
de,·crá ser feita diretamente a um3 
companhia especializada. 

TABELA I - Potência necessária 
em HP para acionar o transportador 
\'azio à velocidade de 30 m/min . 

HP Distância entre centros: m 

Largura da correia 
polegadas 15 30 45 60 75 90 

14" 0,2 0,3 0,4 0,4 0,5 0,5 
18" 0,3 0,4 0,4 0,5 0,6 0,7 
20" 0,3 0,4 0,5 0,6 0,] 0,7 
24" 0,4 0,5 0,6 O) 0,8 0,9 
30" 0,6 0,7 0,8 1,0 1,1 1,3 
36" 0,7 0,9 1,0 1,2 1,4 1,6 

Para outras velociuudes: a potcncia requerida é proporcional à velocidade. 
TABELA 2 - Potência adicional em HP para transportar o material em nível, 

para qualquer velocidade ou tipo de material. 

HP Distância entre centros: m 

Ton/hora 15 30 45 60 75 90 

50 0,4 0,5 0,6 0,6 0,7 0,8 
100 0,7 0,9 1,0 1,2 1,4 1,6 
150 1,0 1,2 1,6 1,8 2,0 2,2 
200 1,4 1,7 2,0 2,3 2,7 3,0 
250 1,7 2,1 2,6 3,0 3,3 3,8 
300 2,0 2,6 3,0 3,6 4,0 4,5 

• 

TABELA 3 - Potência adicional em HP para elevar o material 

HP Metros por Elevação 

Ton/hora 1,5 3 4,5 6 7,5 9 10 15 20 25 30 

50 0,4 0,6 0,9 1,1 1,5 1,7 1,7 2,8 3,5 4,7 5,6 

75 0,5 0,9 1,3 1,7 2,1 2,6 2,6 4,2 5,3 7,0 8,4 

100 0,6 1,1 1,7 2,2 2.8 3,3 3,3 5,7 7,1 9,2 11,2 

125 0,7 1,5 2,1 2,8 3,6 4,2 4,2 7,0 8,9 11,2 13,9 

150 0,9 1,7 2,6 3,3 4,2 5,0 5,0 8,4 10,6 14,2 16,8 

175 1,0 2,0 3,0 3,9 4,9 5,9 5,9 9,7 12,4 16,3 19,5 

200 1,1 2,2 3,3 4,4 5,7 6,7 6,8 11,2 14,1 18,2 22,0 

225 1,2 2,6 3,8 5,0 6,3 7,5 7,5 12,6 15,9 20,7 25,4 

250 1,5 2,8 4,2 5,7 7,0 8,4 8,4 13,9 17,7 22,6 27,6 

300 1,7 3,3 5,0 6,8 8,4 10 10,1 16,7 21,0 27,2 33,0 
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DUNZIQP presença que se destaca ... 

As Correios T ronsportadoros Dunlop são feitos paro suportar os mais 
rigorosos trabalhos, com serviço simples e econômico. Em diversos ti
pos, cada um criado especificamente para resolver o seu problema, 
transportam desde materiais pesados, abrasivos e quentes, até os mais de
licados. E o qualidade é Dunlop, uma presença que se destaco. Consulte 
nosso Departamento de Artigos Industriais. Colocamos à sua disposi
ção uma experiência adquirida em quase todos os porses do mundo. 

DUJVIIOP 
- qualidade, acima de tudo 
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Agradeço a gentileza da remessa da 
revista Transporte Moderno, que será 
objeto da minha melhor atenção. 
Cumprimento ilustre editor pe!o nõvo 
lançamento de~ grande interêsse pú
blico. Cordiais saudações. 

Carvalho Pinto - Ministro da Fa
zenda. 

• 
Transporte Moderno trata-se, sem 

dúvida, de órgão divulgador de grande 
utilidade, que vem preencher uma 
grande lacuna, pois não possuíamos 
ainda, uma revista especializada sôbre 
o assunto. Congratulo-me, sincera
mente, pela oportuna iniciativa. 

Hélio Mendonça - Presidente da 
Câmara Municipal de S. Paulo. 

• 
Achei muito interessante a criação 

do "Serviço de Consulta" e já o estou 
utilizando. 

Jorge A. S. Worm. 

O P:rito do "SC' foi além das nos
sa.~ próprias esperrm<:as . 

• 
Como os assuntos tratados na re

vista são do nosso interêsse, esclare
cemos que a recebendo providencia
remos sua circulação entre nossos en
genheiros técnicos. 

S. A. Mineração da Trindade. 

É êsse o nosso objetit·o. 

• 
Permita-me felicitá-lo pela oportu

nidade do lançamento de Transporte 
Moderno que vem atender a uma ne
cessidade que há mu~to se fazia 
sentir nas relações do nosso comércio 
e indústria. 

Rubem M. Berta - Presidente da 
Varig. 

Agradec-l'mo.~ . 

• 
Acuso recebimento do exemplar do 

primeiro número da revista Transpor-

• 

• 

• 

te Moderno fazendo votos de êxito. • 

Abelardo Jurema - Ministro da 
Justiça. 
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14:00 h 14:00 h 

A distância? 650 km 
comunicação instantânea 

Quando uma ordem de pagamento é expedida pelo Telex
Crédito Real, ela percorre a distincia e ntre Rio e Belo Ho
rizonte (ou Silo Paulo, ou Niter6i, ou Juiz de Fora) a uma 
velocidade de 300.000 km por segundo. 

Aesim, as co011nltas para pagamento de cheques, trBDJife. 
rência de numerário e quaisquer outras operações bauclirias 
que você deseje realizar entre essas cidades toJ"nam-se mais 
simples e rápidas . 

E mesmo entre as 20 agências do Banco de Crédito Real, 
no Rio, o Telex-Crédito Real presta exeelentes serviços, inter· 

ligando-as e pondo cada uma delas em contato com Silo Paulo, 
Belo Horizonte, Juiz de Fora e Niterói ! 

É maia um serviço de alta qualidade que o eeQc Ban(\o 
lhe oferece: comunicaçio instantinea entre, as grandes 
praças do país. , 

TELEX-CREDITO REAL,cANALDcrl 
BANCO DE CRÉDITO REAL 

DE MINAS GERAIS S. A 
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no serviço.contínuo 
também em curta O desempenho de árduas tarefas, em rudes ambientes, quando o motor do caminhão 

é mantido durante multas horas em funcionamento ininterrupto, alternando marchas 
lentas e regimes variáveis, exige muito mais em resistência, economia e durabilidade 
do que o transporte em longa d1stancia. Esta é uma prova decisiva das vantagens 
do Mercedes-Benz. Diesel. A combustão total e perfeita que o sistema Mercedes
Benz Diesel proporciona, combinada com um regime térmico extremamente estável, 
permite não apenas grande economia de combustfvel - que por si só é mais bara
to - mas. ev1ta a formação de residuos da combustão incompleta, a consequente 
contaminação do lubrificante e a corrosão precoce das partes mecânicas e os 
decorrentes gastos de combustfvel, peças e manutenção. Por outro lado, a inde
pendência de ignição elétrica e suas habituais falhas e um balanceamento original 
e correto entre motor, órgãos de tração e dema1s componentes do vefculo, tornam 
o Mercedes-Benz Diesel o caminhão que melhor responde ás exigências do trans
porte em curta e média como em longa distâncias. Utilizando menor número de uni
dades, Mercedes-Benz Diesel permite alcançar, com elevada rentabilidade, máxima 
eficiência no transporte em serviço continuo. 

e média distâncias 
Mercedes-Benz 

é melhor negócio! 

roo 1 

<OHS ~.f!!!! 

-
FAIXA DE RENDIMENTO- O conJugado·m<>· 
tor • o consumo ospecJfico por HP da.r.eovofvuio, 
osli voiS em quafquor regime do motot. assegu
ram um alto rendlmetrto de pot6ncia e refletem a 
perle,çio da combU$tlo e • çonseq1.1ente ehmjna .. 
ç'o dos rt síduos.e de s•us efeitos de corrodo. 

MAIOR RENDIMENTO -Cai xa do clmbio com PERFEITO SISTEMA DE ARREFECIMENTO 
5 marchas i frente (L.P ~1), tOdu alncroniza.das, - O Jntercltnblador de calortll do motor Merc:e-
com reduçO.s jdea11, pe:rmhe. em qualquer Ntgl- des-Be-nz Oiuel redu~ a temperatura máxime do 
ma de "'arehas o apro"Veftamanto kful da &e.o- óle-o lubtrficante, CQnWnndo conctante a sua vnl-
nom•a do combustlvo1 o da fórça cons:tante pro.. cosidade ortginal. ContrfbuJ pata a oon.urvaçto 
porclonada.s- pelo motor Mercedes-Bonz OleMI, du altas quahdade.s tocnológ1cu do motor, em 

PAORONIZAÇAO DA FROTA-Sõmonto Mer
codes-Benz: orerece esta 11antagem, ()$ motores 
quà oqutpam uu.s veículos sl o empregados em 
muiUpla$ aplicações. como mAquln.aa rodov\,rias 
e agriço1as, trttOtes. conjuntos fndustrials e esta· 
aonártos, u1tht8rtos, etc. 

diapons.ando aa reduçOos eapecla15 no dlferencla1 favor do &ua looga durab1hdade. 
"assogurando maior rond•mento. r1\ 
:MERCE·-:a~::~m~l~s~ 'CJ 
MERCEOES-BENZ DO BRASIL S.A. ;- A maior rêde de 'concessionários 01esel do Pais 

• 
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O Probleina 
ferroviário 

A solução do problema enfrentado 
pelo sistema ferroviário nacional de
pende, em essência, de um só fator: 
da reestruturação administrativa. Para 
isso tornar-se-ia necessário>: (a) um 
estudo objetivo das atuais condições 
de operação; (b) um plano de remo
delação em que aspectos de ordem 

• financeira e econômica sejam con
frontados e (c) a execução gradativa 
dêste plano, visando a maior produti
vidade e redução do ônus financeiro 
do sistema, já hoje responsável por 
quase que a metade de todo o deficit 
orçamentário da União. 

Quão grave é a situação atual surge 
da aná l ise do gráfico abaixo. 

Nêle registramos dois aspectos; as 
curvas refletem os resultados finan
ce!ros, as colunas o transporte efe
tivo de mercadorias e passageiros rea
lizado pelo conjunto das ferrovias. 

Ainda em 1948 houve um I igeiro su-
• peravit do sistema. Desde então, o 

deficit tem aumentado consecutiva
mente, atingindo a soma de Cr$ 21,5 
bilhões em 1960. O que mais contri
bui para êste estado de depressão é o 
gasto com o pessoal empregado, que, 
desde 1954, superou a totalidade das 
receitas arrecadadas. Cientes dêste 
problema, algumas emprêsas ferrov á
rias procuraram reduzir o seu corpo 
de funcionários. Mesmo assim, desde 
1953, a médta mensal de empregados 
nunca foi inferior à 200.000 pessoas. 

Felizmente, os serv ços prestados 
têm aumentado algo nestes últimos 
anos, o que se torna aparente nas co
lunas registradas no gráfico. Em 1960, 

• por exemplo, o sistema transportou 
43,7 milhões de toneladas de mercado
rias e acima de 420 milhões de pas-

TRANSPORTE MODERNO N~ 4 

,. Despesas Totais 
8 Oesp. c/ pessoal 
:: Receitas Totais 
~ Saldo 
~ Transp. Mercadoria 
~ Transp. Passageiro 

4.455 
2.372 
3.680 
-+ n6 
37.800 

349.552 

9.161 
5. 227 
5 .529 

- 3.631 
35. 424 

327.692 

10.594 
6.393 
6 .614 

-3.980 
36.880 

350. 482 

--

14.749 21.094 
10.675 15.639 
9.896 11 579 

- 5 .524 - 9.515 
39.097 40.025 

362 684 366. 481 

/ 
/ 

/ 
/ v~ 1/'IIJ 

1{$ ~Ji) 

~~ ~lO 

'li 'II!J 
'lO 'I» 

39 m 
~ J80 
Jl Jlo 

Jé JóO 

J50 

H Jll() 

J) JJO 
l10 

25.580 26.793 35.261 44 .833 
17.936 17.423 21.783 29. 167 
14.528 14.407 19.546 23.348 

~11.051 -12.385 -15.715 -21.485 
39.498 42.492 43 .660 43 . 727 

347 015 381.743 419. 474 420 .583 

illiill 
§ 

TRANSPORTE DE MERCADORIAS Cem milhões de toneladas) 

TRANSPORTE DE PASSAGEIROS (em milhões) 

sageiros, o que corresponde a aumen
tos de 20% e 16% sôbre os respect:
vos movimentos de 1948. Neste mesmo 
perfodo, contudo, o produto nacional 
bruto do Brasil quase dobrou, en
quanto a produçao industrial aumen
tou em 125 por cento. 

Os dados acima colocam em evi
dência o problema mais cruc·al das 
nossas ferrovias, qtJal seja a sua par
ticipação decrescente no transporte 
nacional. O empresano brasileiro 
prefere utilizar o transporte rodov"ário, 
que em 1948, carregava cêrca de 40 
por cento dQ volume brasileiro. Hoje, 
estima-se tenha esta proporção atin
gido acima de 60 por cento da carga 
total. Outra concorrência, pelo menos 
tão séria, as ferrovias têm enfrentado 
pelo crescente tráfego de passageiros 
por companhias de ônibus e de avia
ção. 

Vale ressaltar que êste decréscimo 
relativo no movimento ferroviário se 
deu a despeito das vantagens tar fá
rias que o sistema oferece, particular
mente das I inhas da Rêde Ferroviária 
Federal. Demonstra isso, que não é 
tudo em transporte. O que o cliente 
deseja é rapidez, ef:ciência e segu
rança. Ao que parece, êstes quesitos 
não são preenchidos a contento pelas 
estradas de ferro, na opinião de mui
tos de seus clientes em potencial. 

Para corrigir os seus defeitos, o sis
tem3 ferroviário enfrenta uma multi
plicidade de fatôres, alguns dêles tra-

dic1onais e irremediáveis. A propna 
constituição do sistema é adversa ao 
dinamismo da evolução industrial. 

Durante muitos decênios as nossas 
estradas de ferro foram construídas 
tendo em v"sta o mercado externo. Por 
conseguinte, as linhas seguem um 
traçado oeste-leste, útil apenas para 
a evasão dos produtos primários pelo 
I itoral. Desde que as atividades co
mercia :s estão se voltando mais para 
o mercado interno, tornou-se aparente 
a falta de integração do sistema. 

A êste defeito "inato" acrescem ou
tros males de natureza técnica, tais 
como o excesso de rampas e curvas 
que restringem a capacidade de 
carga, os trilhos demas·adamente le
ves, o obsoletismo do material rodan
te, a manutenção inadequada ou a 
variedade de bitolas. 

Porém, o que mais pesa sôbre o sis
tema é " problema de pessoal. Muitas 
das emprêsas ferroviár:as contam com 
um excesso de trabalhadores não 
qualificados e uma escassez de téc
nicos habilitados, o que a~eta tanto 
a eficiência quanto o orçamento em 
sentido duplamente oneroso. 

Em conjunto, os percalços criaram 
um círculo vicioso de difícil saída: 
a baixa produtividade desvia os fre
guêses para os concorrentes dificulta 
o aproveit3mento integral dos recursos 
d"isponíveis, provoca prejuízos e , obs
trui as condições de aumento da pro
dutividade, etc. 



Maneiras mais fácei·~ 
de transportar 

e armazenar líquidos· 

FLEXICAN - para qualquer liquido. 
mesmo corrosivo. Embalagem levíssima e 
dobrável, ocupa espaço mínimo quando vazia, 
o que significa apreciável economia no custo 
de transporte. T ranslucida. e produzida em 
qualquer cor, com secção retangular ou ci r
cu lar. Dotada de bico aparalusâvel para la
cllitar o uso. Capacidade de 20 a 200 litros. 

LIQUIBOX- super-resistente, é Ian
que de reserva em veículos e também e 
usado em l.nhas de produçêo. Dotado de 
bico, Capacidades para 5, 10 e 20 litros. 
Várias córes à escolha 

TAMBORFLEX - desuna-se aos 
mesmos usos de Flexlcan. mas não é do
brável Vantagem: dispensa engradados ou 
caixas de proteção no transporte Tem bico, 
manoplas, guias e é produzido em qualquer 
cor. Capacidade de 20 a 200 litros. 

TODOS E:SSES PRODUTOS TROL TE:M AS SEGUINTES CARACTERISTICAS EM COMUM: 
1 - Oferecem vedação absoluta. 2 - Aceitam qualquer rotulagem. 3 - Não são inflamáveis. 4 -
Quando estragados, são adquiridos pelo fabricante pelo preço da matêria prima, menos 20%. 5 - Re
sistem a ácidos, álcalis, óleos minerais e vegetais. 6 - Podem ser fabricados em polietileno, poli e
tileno linear (lavável com água fervente) e polipropileno ( esterilizável a 120• C). 

• Para mais detalhes, consulte o Departamento de Produtos Industriais 

TROL S. A. INDÚSTRIA E COMÉRCIO • VIA ANCHIETA, KM 12,3 • S. PAULO 
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Um processo, se bem que rudimen
tar, para se medir a produtividade da 
mão-de-obra nas estradas de ferro, 
consiste em dividir os serviços pres
tados durante um determinado perío
do pelo número de empregados. Por 
exemplo, a divisão das toneladas-qui
lômetros de mercadorias, respectiva
mente de passageiros-quilômetros 
transportados, pelo número de empre
gados nas ferrovias nacionais resultou 
nos seguintes coeficientes para al
guns anos selecionados: 

1948 1953 
• 

Mercadorias 40,9 41,8 

Passage ·r os 52,2 55.1 

1955 1958 1959 1960 

44,9 50,1 57,0 59,1 

58,8 64,6 . 70,2 75,1 

Indicam êstes dados que a produti
vidade do pessoal tem aumentado nes
tes últimos anos. Todavia, êste au
mento foi mais do que absorvido pe
los reajustes salariais e os prejuízos 
provenientes do baixo grau de adapta
ção das tarifas aos custos de operação . 

Cabe salientar que as considerações 
acima sofrem do defeito comum a 
qualquer generalização, pois o que se 
aplica ao sistema como um todo, não 
é necessàriamente vá I ido para a em
prêsa individual. De fato, ca lcu la-se 
que dos 38 mil quilômetros de 
percurso traçado no Brasil, cêrca de 
um têrço é totalmente obsoleto. Neste 
caso, a produtividade da média dos 
dois outros terços deve ser maior. 

O alto grau de obsoletismo tem 
levado a repetidas sugestões de exter
n.ínio radical das linhas submargi
nals. Todavia, a solução não é tão 
simples assim. Antes devem ser res
pondidas perguntas como: Qual é a 
importância econômica das J inhas 
arcaicas? Quais seriam as conse
quências de sua eliminação sôbre as 
áreas por elas servidas? Quais seriam 
os meios de substituição? E sobretu
do: sob que condições poder-se-ia rea
tivar os recursos existentes para tor
nar estas I inhas produtivas? 

As respostas a êste tipc de pergun
tas levariam aos dados necessários à 
formulação de diretrizes de sanea
mento e reestruturação. Por sua vez, 
estas diretrizes levariam a um plano, 
o qual, enfim, poderá constitu:r a li
nha mestra para reintegrar o sistema 
ferroviáno nos moldes do sistema to
tal do transporte brasileiro. e 
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PARA CAMINHOES E TRATORES 
PEÇA NO REVENDEDOR O SEU KIT HASTINGS 
PELA ESPECIFICAÇÃO EXATA· 

REFER~NCIA CAMINHOES DIÂMETRO 

CT8-200QJ2841 ALFA ROMEO (F N M.) - O 1;1,000 120mm 
CTB-201212~ ALFA ROMEO (F N M) • O 11000 l2:5mm 
CTS-2TOQ.712~ SCANIA VABIS-BRAStL. t27fnm 

TRATORES 

CTS-7t!e<l/1ll ·AL.l.IS CHALMERS "'·1J1e··· 
CTQ-2106/4110·A CATERPILLAR .. 1/2'. 

:2C-!5637·3/107 FORDSON MAJOR 3,0/\5' 

CTS-2216/1411~ HANOMAG nomm 
CTS-2090/226 M.W M ~mm 

OS •KITS HASTINGS' V~M AJUSTADOS DA 
FÁBRICA. COM MÃO DE OBRA ESPECIALIZADA: 
DISPENSAM A PROCURA DAS PEÇAS ISOLADAS, 
ELIMINAM OS R ISCOS DE IMPRECISÃO DO 
AJUSTAMENTO E SIMPLIFICAM O TRABALHO 
DE RECONDICIONAMENTO. 

INDI~~~NSAVEL PARA O USO DE FROTISTAS. 
~TILISSIMO EM TODOS OS CASOS DE 

RECONDICIONAMENTO DE MOTORES 
A EXPLOSÃO . 

KM. 16- VIA ANCHIETA 
CAIXA POSTÂL 15.074- SÃO PAULO 
FONE · 07-42-7355- S BERNARDO DO CAMPO- S. P. 



PARA VEÍCULOS 

DE QUALQUER 
TAMANHO 

JlAeM-0/ite 
TEM SEMPRE A BATERIA 

MAIS RECOMENDADA ! 
Prest-0-Lite apresenta cêrca de 100 

tipos diferentes, que atendem melhor a 
todos os usos e especificações conhecidas! 

AS BATERIAS PREST -0-LITE DURAM 60% MAIS ! 

porque são fabricadas exclusivamente 
com materiais selecionados e ·porque 
representam uma técnica de quase 50 
anos, que nenhum outro fabricante po
de oferecer ! 

MESBLA 
Rio • S. Poulo • P. AlegfO • B. Horiaonte • Recife • Solvoclor • Belém • Niterói - Pelotas - Fortalea:o • Morílio • Vitório 
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• lll~ll(~ill)f) TRANSPORTE MODERNO oferece os preços de tabela vigorantes para 
caminhões novos, colhidos junto às fábricas no mês anterior à sua 
publicação. Os preços correspondem a transações efetuadas à vista . 

• 

ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

TONELAGEM 

TARA 
(Kg) 

CARGA 
(Kg) 

PNEUS 

DIANT. 
PREÇO DE 

TRAS. LONAS TABELA 

FAB. NAC. DE MOTORES -------------------------------------------------------
Modêlo D-11.000 
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-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 

5.900 
5.900 

5.400 
5.400 

10.000 
10.000 

10.000 
10.000 

l.l00x22 
l.l00x22 

l.l00x22 
1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 

1.100x22 
1.100x22 

12 11.250.000 
12 11.000.000 

14 11.150.000 
14 11.050.000 

FORO MOTOR DO BRAS I L 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-lama& 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. c.:>mpleta 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/basc. ou 

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

1.338 

1.338 
1.338 

1.338 

1.780 
1.780 

2.350 
2.350 

2.350 

2.350 
2.350 

8.850 

930 

930 
930 

930 

2.670 
2.670 

6.500 
6.500 

6.500 

6.500 
6.500 

6.500 

650xl6 

650x16 
650xl6 
650x16 

750xl6 
750x16 

825x20 
825x20 

825x20 

825x20 
825x20 

825x20 

650x16 

650x16 

650xl& 
650xl6 

750xl6 
750x16 

900x20 
900x20 

· 900x20 

900x20 
900x20 

900x20 

6 

6 

6 
6 

3.362.600 

3.472.200 

4.498.300 
3.576.200 

6 sob-encom. 
6 4.228.000 

10 sob-encom. 
10 4.814.500 

10 4.802.900 

10 sob-encom. 
·lO 6.455.700 

10 6.444.600 

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-brfsa, 112 teto, portas, 

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

p/6 passag ...................... . 

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

2,896 142 

2,896 142 
3.116 - Amazonas. Pick-up. carroc. aço, 

e/tampa, cab. dupla, 6 passag. . . . 2,896 142 
6.403 - Chassis c/ cab. p/ cav. mec. ou bas-

culante . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,90 142 
6.503 - Chassis longo c{cab. . . . . . . . . . . . . 4,432 142 

1.535 
1.535 
1.535 

1.535 

1.535 

1.535 

2.515 
2.554 

733 
733 

733 

733 

733 

733 

6.000 
6.000 

615xl6 
615x16 

615xl6 

710xl5 

760xl5 

760xi~ 

825x20 
825x20 

615x16 
615x16. 
615x16 

710x15 

760x15 

760x15 

900x20 
900x20 

6 sob-encom. 

6 3.312.000 
6 3.803.000 

6 sob-encom. 

6 4.155.000 

6 

10 
lO 

4.155.000 

4.550.000 

4.577.000 

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

curto p/cav. mec. .. . . . . . . . . . .. .. .. .. .. . . 3,79 180 
Chassis p( base. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .. . .. . . 4,24 180 

• Chassis longo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,80 180 

3.332 
3.366 
3.466 

8.248 
8.214 
8.114 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

1.000x20 
1.000x20 
1.000x20 

12 
12 
12 

7.091.000 
6.923.000 
6.953.000 
1.005.000 3.0 eixo adaptável nos modêlos acima 629 
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Volkswogen do Brasil S. A. - S. Bernardo do Campo - SP 

Você transporta carga ou motor? 
(e qual é mesma o preço da gasolina?) 

Suponhamos que o seu negócio seja 
transporte. T ronsporte de cargo. 

(Cargo útil, que dó lucros.) 
Não é lógico que mais do metade de seu 

veículo tome o lugar do cargo. 
Não é lógico v. carregar um enorme pêso 

morto, que é sustentado o litros de gasolina. 
O Furgão Volkswogen é lógico. 
Eliminou o pêso morto. 
O pêso dos outra~ camionetas (tipo 

pick-up) giro em tôrno de 2.000 kg. 
Acrescente o isso o pêso do cargo, 

vamos dizer 800 kg. 
São 2.800 kg que o motor tem que 

puxar. Apenas 800 kg de cargo poro um 
enorme pêso próprio. 

O Furgão VW peso 940 kg. Mais 925 
kg de carga, igual o 1.865 kg. 

Ou seja, a relação entre pêso próprio e 
cargo é pràticamente igual. 

logo, o que v. transporto com o Furgão 
Volkswagen é carga mesmo. 

Isso é possível devido à sua formo 
ideal, que eliminou o anti-econômico. 

Eliminou as longarinas do chassi. 
O Furgão VW tem uma sólido estrutu

ro monobloco, tôdo de aço. 
Eliminou ó pesado cofre do frente e 

todos os páro-lamos. 
Eliminou o radiador e tôdos os peças 

ligados o êle, porque o motor Volkswagen 
é refrigerado o ar. 

Êsse motor peso apenas 90 kg: ligo de 
alumínio-magnésio muito mais leve e mui
lo mais resistente ao calor (os motores 
dos outros camionetas de cargo pesam, 
em médio, acima de 200 kg ). 

Eliminou o pesado eixo cardã, porque 
o motor é traseiro: mais economia de pêso. 

Tudo iss<'> quer dizer que o Furgão VW 
transporta mais cargo (925 kg) e gosto 
menos gasolina (foz mais de 1 O km com 
um litro). 

Além de oferecer outros vantagens 
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preciosos. 
Já vem coberto de fábrica. Você não pre

ciso mandar construir umo custoso cober
~~. . 

Tem amplos portos laterais, à altura do 
calçado, por onde v. pode carregar e 
descarregar mesmo entre dois veículos, 
no menor voga. (E tem, também, uma 
porto traseiro.) 

A 1 C? marcho é sincronizado. Você não 
preciso poro r poro engatá-lo. Isso é· 6ti- ;~ 
mo no intenso tráfego urbano. 

O vão livre do Furgão VW é bem maior: 
quer dizer, êle posso pelos piores cami
nhos sem perigo de ficar atolado. 

Se o seu negócio é transporte, o Furgão 
Volkswogen é o mais lucrativo. 

Examine-o de perto no seu Revende
dor Volkswogen. 

~ VOLKSWAGEN • 
VJtl/ o bom senso sôbre rodas .. 



• 

• 

ENTRE 
EIXOS H.P. 

(metro) 

TONELAGEM 

TARA CARGA 
(Kg) (Kg) 

PNEUS 

DIANT. TRAS. LONAS PREÇO DE 
TABELA 

MERCEDES BENZ-----------------------------------------------------------------

L.P. 321/320 chassis c/cab. 

L.P. 321/320 chassis s/cab ................ . 

L.P. 321/420 chassis c/cab .. . .... . ....... . 

L.P. 321/420 chassis s/ cab. . . . ........... . . 

L.P. 321/483 chassis s/ cab. . .... . ..... . ... . 

L.P. 321/483 chassis c/cab .. . ..... . ....... . 

L.F'.K. 321/320 chassis p/basc. ctcab., e/to-

3,200 120 

3,200 120 

4,200 120 

4,200 120 

4,830 120 

4,830 120 

mada de fôrça . . .. .. .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . 3,200 120 

L.A.P. 321/320 chassis s/cab. tração 4 rodas 3,200 120 

L.A.P. 321/420 chassis c/cab. tração 4 rodas 4,200 120 

l.A.P. 321 /420 chassis s/cab. tração 4 rodas 4,200 120 

L.A.P.K. 321{320 chassis p/basc. e/tomada 
fôrça, tração 4 rodas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,200 120 

L.A.P.K. 321/320 c / cab. s/ tom . fôrça . . . . 3,200 120 

L.P. 331S/460 chassis c/cab. . . . . . . . . . . . . . . 4,600 193 

l.P. 331S/460 chassis s/cab. . . . . . . . . . . . . . . 4,600 193 

L.P.K. 3315/300 chassis p/ basc. c/cab. c/ 
tom. fôrça .. .. .. .. .. .. .. .. . .. .. .. . .. . .. . 3,000 193 

L.P.S. 3315!100 chassis p/cav. mec. c/cab. 
sem 5. a roda .. . . . .. . .. .. . . .. .. .. . .. .. .. . 3,000 193 

3.045 

2.650 

3.130 

2.735 

2.895 

3.290 

3.120 

3.460 

3.550 

3.230 

3.500 

3.500 

5.546 

4.870 

4.695 

5.325 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

6.800 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

7.200 

9.454 

9.454 

9.454 

9.454 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

900x20 

920x20 

920x20 

900x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

12 

12 

12 

12 

12 

12 

7.431.705 

6.969.358 

7.535.355 

7.071.548 

7.275.928 

7.742.655 

12 7.496.487 

12 9.605.860 

12 10.105.875 

12 9.718.269 

12 10.170.657 

12 10.105,875 

12 10.246.470 

12 12.518.275 

12 13.254.762 

12 13.142.820 

• Tomada fôrça pfchassis L.P.K.3311320 ... . 

• 

• 

L.A .P. K. 321{320 ................. . ...... . 

Tomada de fôrça p/ chassis L.P.K.3.315/ 300 

SCANIA VABI S _________________________________ _ 

L. 7638 chassis p/ mec. e base. 

L. 7650 chassis longo p/carga 

3,80 

5,00 

165 

165 

5.095 

5.200 

9.905 

9.800 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

1.100x20 

14 

14 
VOLKSWAGEM ________________________________ ___ 

Kombi Standart 

Furgão de aço .. . .......... . .... .. ... . ... . 

2,40 

2,40 

36 

36 

1.040 

1.020 

810 

830 

640x15 

640x15 

640xl5 

640xl5 

4 

4 

WILL YS OVERLAND -------------------------------------------------------------

Jeep Pick-up tração 2 rodas (4x2) 2,997 90 

Jeep Pick-up tração 4 rodas (4x4) 2,997 90 

Jeep Pick-up si carroc. (4x2) . . . . . . . . . . . . 2,997 90 

Jeep Pick-up s/ carroc. (4x4) . . . . . . . . . . . . 2,997 90 

CAMINHOES USADOS 

1.551 

1.649 . 

1.451 

1.549 

750 

750 

750 

750 

750xl6 

750x16 

750x16 

750xl6 

750xl6 

750x16 

750xl6 

750x16 

6 

6 

6 

6 

65.000 

112.320 

15.385.000 

15.385.000 

2.337.000 

2.221.000 

2.395.000 

2.637.000 

2.312.000 

2.550.000 

A instabilidade dos preços de caminhões usados 
e as variações suscitadas pelo estado de conser
vação de cada veículo em particular determinaram 
uma revisão em nossa secção MERCADO. Acres
centamos um nôvo setor ao nosso SERVIÇO DE 
CONSULTA. Assim, à página 73. o leitor encontra. 

na própria carta do SERVIÇO, uma serre de per
guntas sôbre as especificações do caminhão usado, 
cujo preço deseje estimar. Com as características 
do veícu lo, TM fará um levantamento de preços. E 
o resultado será enviado ao interessado com a bre
vidade possível. 
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• - A Na cidade ou na estrada, para o pe
queno ou o mais longo percurso, exis
te agora o chassi lnt_ernatíonal NFC-
183 especialmente planejado para ôni
bus, rigorosamente testado nas mais 
árduas provas de desempenho sob as 
mais diversas condições de tráfego. 
Disponível com motor Diesel, a Gaso
lina ou a Gás Liquefeito de Petróleo 
(gás engarrafado), o chassi lnternatio
nal para ônibus é ultra-reforçado, mais 
compacto e mais balanceado, podendo 
receber quaisquer tipos de carroçarias. 

A TRADICAO E A EXPERIENCIA 

-agora no 
mais nõvo e 
eficiente 
CHASSI PARA O I BIS 
CONTROLES AVANÇADOS • 3 TIPOS DE MOTOR • E VANTAGEM TOTAL! 

MOTORE
Perkins de !28 
H P especral
mente fabrica
do para o chas-DIESEL si lnternational. 

M ais econômico e com o maior torque 
para a categoria • 271 lb./pés a 1.550 rpm. 

c 
o . 
c 
~ 

MOTOR A R ~ .. :;·?;:;~:: ' 
GASOLINa 

tlonal a gasp-
llna com 180 
HP a 4400 

rpm, 8 cil indros e lubrif icação forçada. O 
mais econômico e vigoroso em sua classe. 

MOTORE)EJ 
":'lolor lnterna-

GAS 8AS tronal movido 
a GLP (gás 

a Gas engarr afado) 
com 180 HP 

a 4400 rpm. E xcepcional resistência. du
rabilidade e manutenção mais economica. 

Sím bolo q u e ide nti fico 
Olsistêncio técnico p~_rmo· 

C H As S I nente em mois de 2CXJ re-
- ven~e<fores e oficinas es· 

p ecrolrzodas em todo o 
Brasil. 

~[)!)[J~[;J[ill&IJ~®~ 
INTERNATIONAL HARVESTER MÁQUINAS, S. A • 

S PAULO • RIO • PORTO ALEGRE • FÁBRICA EM SANTO ANDRÉ • SP 
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ÍNDICE DE CONSULTA 
• 

N.O 
1 UTIL 

Pág. 

20 
2 
3 
4 

5 
6 

10 
11 
12 
13 
14 

• 15 
16 
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 

Kibras-Kran - KIBRAS 20 
Vagões- FNV 20 
MOBIL OIL 20 
FORD 20 
TRANSLOR 20 
HYSTER 22 
MASSARI 22 
DONAR 22 
TOYOTA 22 
MUNCK 22 
Guindauto MUNCK 25 
GOODRICH 25 
TEXACO 2.a capa 

VARIG s.a. capa 

FORJAÇO 4.a capa 

CLARK 3 

MOBIL OIL 4 
ISHIBRAS 6 

CINPAL 7 
ESSO 8/9 
AIR FRANCE 10 
PETROMINAS 11 

MATRIN 12 
PERKINS 13 
MASSARI 14 
BARSALI 15 
CIBIÉ 17 
IBM 18 
UTIL 19 
MOBIL OIL 21 
EVDELDIV 22 
CHAMPION 24 
CNG 34 
BO~CH 35 

WAPSA 37 
MOBIL OIL 44 
NIFE 47 
WILLYS 48/49/50/51 
ZELOSO 52 
LUFTHANSA 53 

SANTA MATILDE 58 
RCN 61 
SHELL si 
DUNLOP 70 
BANCO C. REAL 71 

MERCEDES 72 
TROL 74 
HASTINGS 75 
MESBLA 76 
VOLKSWAGEN 78 
INTERN ATION AL 80 
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Este serviço é o camioho prático para obter informações complementares sôbre 
notícias e anúncios divulgados .em TRANSPORTE MODERNO. Um número de 
indentificação, colocado ao pé das notícias e dos anúncios, facilita a consulta. 
O serviço é grátis (nós pagaremos o sêlo) e funciona assim: 

1 - o leito!' asr.inala, no quadro abaixo, os números correspondentes ao assunto 
sôbre o qual deseja informações adicionais; 

2 - coloca, nas l inhas correspondentes, seu nome, cargo, emprêsa e enderêço; 
e, finalmente, 

3 - transforma esta página em um envelope e o remete pelo Correio. 
De pos.se da consulta, TRANSPORTE MODERNO tomará as providências neces

sárias para que o pedido seja atendido com a brevidade possível. 

Dobre aqu1 

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

Nome ..... o. o. o. o ••• o •••••••• o. o • ••••••••••• o •• • • o o o ·- o. o o o ••• o • • •• • ••••••••••• 

Cargo • ••·•· •••••••••• ••••••••••••••·••••••· •·•••• •.1'••••·· · ·· •••••• • .••••••. o. 

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

Ramo .............. ....... ........... .... ............... .... ...... . .......... . 

Enderêço ...... . .............. ......... . ... ..... .... .. . . .. . ..... .... ... ...... . 

Cidade . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . • . . . Estado ......... .. . . .... .... . . ........ . 

Gostaria de receber informações sôbre o preço do seguinte caminhão: 

Marca .. .......... Modêlo ............ Ano ......... Quilometragem .. .. .. ... . 

Carroceria . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Rodagem ........ • ............•.... .... 

Dobre aqui 

Produtos, Idéias e Anúncios publicados 

no N.0 4 DE TRANSPORTE MODERNO 

Peço enviar-me mais informações sôbre as matérias assinaladas 

com um drcu!o 

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 72 73 74 75 76 77 78 79 80 
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CARTA 

Porlarla N.t 40 de 15/4/51 
Autorlzaç!o N.o 318 

SAO PAULO 

EIVELOPE RESPOSTI COMERCIAL 
NlO t NECE SSA R IO S E LAR t ST E ENVELOPE 

O StL O SERÁ P AGO P ELA 

Bclifara tlbril ~tela. 

RUA JOÃO ADOLFO, 118 - 9.0 AND. SÃO PAULO 

Passar cola aqui 

82 

, 
t•tlftXItlft , 
~laiJnltt 

PNEUS 

Como escolher o bom 
pneu. Todos os tipos fabri
cados e indicações gerais 
para a escolha mais eco
nômica. 

FABRICA NOVA 
E TRANSPORTE 

Quando se vai construir 
uma fábrica nova é neces
sário planejar minuciosa
mente o transporte interno 
e as ligações com o exte
rior. Transporte sem plano 
estrangula sua fábrica. 

FERROVIAS 

Análise do problema fer
roviário nacional e de suas 
implicações no transporte 
de carga. 

O PôRTO DO RIO 

Primeiro de uma sene 
de trabalhos sôbre os prin
cipais portos brasi leiros, 
apresentando sua situação 
e apontando deficiências. 

O CAN E A CARGA 

O Correio Aéreo Nacional 
tem também sua importân
cia no transporte de carga 
aérea. As regiões afastadas 
usam o correio da FAB para 
quase tudo. 
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.. . .. AS INICIATIVAS COMERCIAIS VOAM E SE EXPANDEM, 

t 
• 

OS NEGÓCIOS VIAJAM MAIS LONGE E MAIS RÁPIDO, 
E OS EXPORTADORES CONQUISTAM NOVOS MERCADOS. 

nasasasda v ÂA I G '~ .... 
o progresso brasileiro voa a jato pelos caminhos da América. 
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