
E PROCESSOS DE TRANSPORTE INDUSTRIAL- ANO VI - N.0 64- NOVEMBRO 1968 



terminais 
rodo-ferroviários 

Após prolongad os estu dos de um gru po de téc­
nicos da Estrada de Ferro Central do Brasil e da 
Transrodo, fo i decid ida a implantação de terminais 
rodo-ferroviários no trecho São Pau lo -Rio e esco­
lhidas as estações de Engenhei ro Sã o Paulo e 
Marítima, para a insta lação dos pó rti cos de trans­
bôrdo dos containers. 

Desde sua inauguração, em 11 de janeiro de 
1968, a Transrodo e sete das maio res emprêsas 
transportadoras do Brasil, formando um grupo o pe­
ra ciona l, já transportaram mais de oito mil con­
tainers. 

Nada melho r que a Opinião de pessoas expe­
rientes da Astral, Cara murú, Co ral, Expresso Rio, 
lnterbrasil, 1001 e São Geraldo, para atestar o 
amplo sucesso do si stema. 

para containerizar sua carga consulte uma destas emprêsas: 
ASTRAL LTDA. - SP - R. Julio Cesa r 

da Silva, 229/35 Tel.: 93-3618- 93-9891 - RJ - R. Cel. 
Aud oma r o Costa, 235 - T el.: 23-2780 - 43-0324 
•CARAMURÚ EMP. DE TRANSPORTES S.A. .- SP -
R. Jol i, 626 - T el.: 93-681 O - 93-6826 - RJ - R. Bonfim, 
155- Te l.: 48-9222- 48-3231 • TRANSPORTADORA 
CORAL S.A. - SP - R. Vida I de eg reiros, 108 110 -
Te l.: 92-1465 -93-9446- RJ - R. Arlindo Jano , 36- Tel.: 
30-6552 - 30-0910 • EXPRESSO 10 S.A. - SP -
R. 21 de Abril, 773 87 - T el.: 93-8473 - 93-6212 -
RJ - R. Porena, 166 - Te l.: 30-9840 • I TERB ASIL 
TRANSPORTES LTDA.- SP- R. Domingos Pa iva, 180-

Te l. : 92-3939 - 92-2975 - RJ - R. João Torquato, 
284 - Tel. : 30-8292 - 30-0872 • 1001 CRU ZEIROS 
TRANSPORTES LTDA. - SP - R. Dna. Ana Neri, 
721 /23 - T el. : 35-1161 - RJ - R. Ri ca r do Machado, 50 
Tel.: 54-0418- 54-0384 • EXPRESSO SÃO GERALDO 
S.A. - SP - Av. Condessa Elizabeth Robiano, 930 
Tel.: 92-3622- 93-5388 - RJ- Av. Teixeira de Castro, 
266 - T el.: 30-0213 - 30-5978 • TRA SRODO - CIA. 

ACIO AL DE CO T AI ERS - SP - R. Augusta, 
1508 20 - Tel.: 37-2891 - RJ - R. Lui z Câmara, 419 -
Tel. : 30-1 177 - 30-1953. 
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container: 
conjugaçao 
dinamica . 

Transrodo 
d& ...... COi .... 

O conta er garante tanfa 
reduztda e estável E, simples 
mente acaba com o problema 
de var asembala~s para uma 
só carga total A capactdade 
do conta ner permtte acondt 
ctonamentoembloco,umftcan 
doa documentcçãc e dimmutn 
do despesas.com embalagem 



exame 
ECONOMIA e FINANÇAS e ADMINISTRAÇÃO 

transporte mudemo· 
máquinas &. metais 
lluímica &. dt!ri\ladns 

O PAPEL DOS BANCOS 
NO DESENVOLVIMENTO 

O principal ingrediente 
quantitativo do esfôrço de 
desenvolvimento de um 
país consiste no volume 
de poupanças por êle ge­
rado. O potencial de pou­
panças, todavia, não é o 
bastante. É indispensável 
que existam os veículos 
adequados de transferên­
cia dêsses recursos dos 
que têm capacidade para 
poupar para os que têm 
capacidade para investir. 
Essa a função dos merca­
dos financeiros e de capi­
tais, em geral, e do siste­
ma bancário em particular. 

Os três caminhos - De 
modo geral, as poupanças 
brutas do setor privado 
(economias individuais, lu­
cros retidos e deprecia­
ções das emprêsas, e 
parte do deficit do ba­
lanço de pagamentos em 
conta corrente) são canali­
zadas para o financiamen­
to da formação de capital 
por três caminhos: 

a) a canalizacão direta 
para o financiamÊmto de in­
versões privadas, via apli­
cação direta dos fundos 
poupados (em imóveis, 
quotas de capital, ações de 
companhias fechadas), via 
reinversões de lucros nas 

Dois são os principais problemas a serem resolvidos 
para que o sistema bancário brasileiro 

possa contribuir da melhor forma possível 
para as próximas etapas do desenvolvimento 

econômico: a redução dos custos operacionais, 
na área dos bancos comerciais, 

e a institucionalização do mercado de longo prazo, 
na área dos bancos de investimentos. 

emprêsas, ou via subscri­
ção de novas ações de em­
prêsas (diretamente ou pe­
las Bôlsas de Valôres); 

b) a canalização indire­
ta, por intermédio do siste­
ma financeiro. Numa con­
juntura inflacionária, boa 
parte das poupanças priva­
das é representada pelo 
aumento de encaixes mo­
netários retidos pelos in­
divíduos e emprêsas. Tam­
bém o sistema financeiro 
capta poupanças sob a 
forma de depósitos a 
prazo, letras de câmbio, 
etc. Finalmente, o· Ban­
co do Brasil e o 8an­
co Central freqüentemente 
vinculados ao comerciO 
captam vultosos recursos 
com o exterior; em con­
junto, êsses recursos cap­
tados pelo sistema finan­
ceiro vão financiar investi: 
mentos públicos e priva­
dos na proporção ditada 
pela política de crédito 
posta em prática; 

c) a canalização direta 
para o financiamento de 
inversões controladas pelo 
setor público, via subscri­
ção voluntária ou compul­
sória de títulos do Govêr­
no. 

Os recursos - Não se 

dispõe de estatísticas su­
ficientes para quantificar 
os recursos que nos últi­
mos anos vêm percorren­
do cada um dos canais. 
Não obstante, há alguns 
dados que permitem uma 
comparação aproximada 
entre a poupança global 
gerada r:to País e a parcela 
canalizada pelo sistema fi­
nanceiro: são as chama­
das "poupanças brutas ca­
nalizadas pelo sistema fi­
nanceiro", estimadas pelo 
Banco Central em NCr$ 
1 717,1 milhões para 1963, 
NCr$ 4 086,2 milhões para 
1964, NCr$ 6 105,0 milhões 
para 1965 e NCr$ 4 445,2 
milhões para 1966. 

O total de empréstimos 
bancários ao setor privado 
em 31 de dezembro de 
1967 subia a NCr$ 15 975,8 
milhões. Os empréstimos 
a curto prazo representa­
vam mais do quádruplo 
dos financiamentos a longo 
prazo, os quais eram qua­
se exclusivamente oriun­
dos de instituições gover­
namentais. Essa é uma ca­
racterística típica do siste­
ma financeiro do Brasil. A 
maior parte dos emprésti­
mos a curto prazo é con­
cedida pelos bancos co­
merciais e, em seguida, 
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Mário Henrique Simt~nsen 

pelo . Banco do Brasil e pe­
los bancos de investimen­
tos e sociedaaes de crédi­
to e financiamento. · No 
mercado a longo prazo, a 
maior fonte supridora é o 
Banco Nacional do ·· De­
senvolvimento Ecenômico 
(cujas operações, em boa 
parte, correspondem à par­
ticipação societária). O 
Banco do Brasil também 
conserva algumas impor­
tantes linhas de crédito a 
longo prazo, principalmen­
te no financiamento à agri­
cultura (por exemplo, para 
erradicação de cafeeiros) 
e à indústria. No ramo es­
pecializado imobiliário, o 
Banco Nacional de Habita­
ção (cujas operações se 
realizam por intermédio de 
diversas instituições) vem 
assumindo crescente im­
portância, especialmente 
desde que se criou o Fun­
do de Garantia por Tempo 
de Serviço. Finalmente, o 
financiamento das vendas 
de máquinas de fabricação 
nacional vem sendo con­
duzido pelo FINAME, o 
qual, desde 1965, opera 
através dos bancos comer­
ciais, companhias de fi­
nanciamento e bancos de 
investimento, com base 
em contrapartida de recur-
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sos de ajuda externa. Es­
sas cifras globais dão uma 
idéia das dimensões do 
sistema bancário no Brasil. 

Leis superadas Os 
defeitos estruturais atual­
mente observados no sis­
tema bancário brasileiro 
resultaram bàsicamente da 
inflação crônica, e foram 
bastante àgravados pela 
falta de adaptação da le­
gislaÇão econômica ao pro­
cesso inflacionário. No 
Brasil, duas leis tradicio­
_nais obstavam a adaptação 
do mercado de crédito às 
condições de preços, am­
bas promulgadas em 1933, 
num período de razoável 
estabilidade monetária: a 
da usura e a da proibição 
da cláusula-ouro. A primei­
ra vedava a cobrança de ju­
ros acima de 12% ao ano. 
A segunda proibia a esti­
pulação de pagamentos 
contratuais em outra moe­
da que não a nacional, pe­
lo seu valor legal. O en­
tendimento geral era que 
a primeira cuidava de juros 
nominais (não reais) e 
que a segunda vedava 
qualquer contrato com cor­
reção monetária. Assim. as 
duas leis, interpretadas li­
teralmente, importavam 
em se ter uma taxa real de 
juros negativa sempre que 
a inflação ultrapassasse 
12% ao ano, o que nunca 
deixou de ocorrer desde 
1950. 

Distorções Nenhuma 
dessas duas leis foi expfl­
citamente revogada até 
agora. ·A lei da reforma 
bancária, promulgada em 
1964, tornou privativa do 
Conselho Monetário Na-
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EMPRÉSTIMOS E FINANCIAMENTOS AO SETOR PRIVADO 

DISCRIMINAÇÃO 

I) CURTO PRAZO 
Bancos comerciais e de f o-

mento 
Banco do Brasil (inclusive 

CACEX) 
Bancos de investimento e so-

ciedades de crédito e finan-
ciamento 

Banco Nacional de Crédito 
Cooperativo 

SUBTOTAL (I) 

2) LONGO PRAZO 
Banco Nacional do Desenvol-

vimento Econômico 
Banco do Brasil 
Banco Nacional de Habitação 
FINAME 
Outros 

SUBTOT AL (li) 

TOTAL GERAL 

cional a fixação de taxas 
máximas de juros, mas o 
entendimento geral ainda é 
que, pelo menos enquanto 
se utilize a palavra juro, vi­
gora o limite de 12% ao 
ano. Quanto à proibição da 
cláusula-ouro, ela continua 
imposta a qualquer contra­
to firmado por duas par­
tes no território brasileiro. 
Todavia, as operações de 
crédito com correção mo­
netária vêm sendo permi­
tidas em inúmeros casos, 
desde 1964 e 1965. Quan­
do tal ocorre, o limite de 
12% ao ano passa a refe­
rir-se aos juros reais, e 
não aos nominais. Essa 
admissão da correção mo­
netária, no entanto, é bas­
tante recente, e ainda não 
teve tempo de influenciar 
a maioria das instituições 
financeiras do País, as 
quais freqüentemente se 
amoldaram à antiga legis­
lação viciada pela ilusão 
monetária. 

Essas características 
institucionais, associadas 
à inflação violenta, gera­
ram pelo menos três dis­
torções no sistema finan­
ceiro do País: os altos 
custos operacionais (es­
pecialmente no caso dos 
bancos comerciais), a ilu­
são monetária dos deten­
tores de poupanças, e a 

Saldo em 31/12/67 Porcentagem 
(NCr$ milhões) sôbre o total 

7 960,5 49,8 

2 956,9 18,5 

2 063,6 12,9 

29,6 0,2 

13 OI0,6 8I,4 

I 427,I 8,9 
9I2,2 5,8 
447,8 2,8 
I40,2 0,9 

37,9 0,2 

2 965,2 18,6 

15 975,8 100,0 

atrofia do mercado de cré­
dito a longo prazo. 

Custos altos - Os altos 
custos de operação dos 
bancos comerciais resulta-

. ram, em última análise, do 
enorme hiato que, com a 
inflação, passou a separar 
as taxas de juros pagas 
aos depositantes das co­
bradas aos mutuários. As 
autoridades monetárias 
sempre limitaram o paga­
mento de juros sôbre de­
pósitos a taxas bastante 
baixas (raramente supe­
riores a 6% ao ano) e, em 
1966, chegaram a eliminar 
êsse pagamento no caso 
dos depósitos à vista (sal­
vo nas contas populares, 
para as quais se fixou o 
limite de 3% ao ano). Essa 
situação, bastante artificial 
do ponto de vista dos ju­
ros reais, pôde manter-se 
pela natural resistência 
dos depósitos à vista ao 
processo inflacionário: in­
divíduos e emprêsas não 
podiam dispensar seus en­
caixes de movimento, e os 
bancos continuavam sendo 
o melhor lugar para guar­
dá-los. Contudo. no caso 
dos empréstimos, inúme­
ros artifícios surgiram 
com o objetivo de ultra­
passar o teto legal de 12% 
ao ano, tais eomo a so-

brecarga de comissões 
bancárias, e os emprésti­
mos em conta vinculada, 
e o condicionamento dos 
empréstimos aos saldos 
médios depositados. t:les 
representavam, no entanto, 
uma adaptação unilateral, 
limitada às taxas de em­
préstimos, não se esten­
dendo às pagas aos depo­
sitantes. Criou-se, com 
isso, uma distância anor­
mal entre as duas taxas, 
sustentável apenas num 
período de inflação vio­
lenta. Os bancos passa­
ram, assim, a encarar os 
depósitos como um tipo 
de mercadoria altamente 
lucrativo, e portanto a 
disputá-los com veemên­
cia. E aí se desenvolveu 
um dos exemplos mais 
curiosos de ineficiência 
gerada pela concorrência. 
Dentro dos bons princípios 
de ajustamento do custo 
marginal à receita margi­
nal, multiplicaram-se as 
agências bancárias, abri­
ram-se muitas contas de 
pouco depósito e muito 
movimento, proliferou a 
prestação de serviços gra­
tuitos, gerou-se o excesso 
de emprêgo no sistema, 
e os bancos passaram a 
aceitar passivamente os 
crescentes recolhimentos 
compulsórios exigidos pe­
las autoridades monetá­
rias. Isso os levou a ope­
rar com pesadíssima es­
trura de custos, de difí­
cil reversibilidade a curto 
prazo. 

A ilusão - A ilusão mo­
netária dos detentores de 
poupanças surgiu como 
conseqüência da inflação 
e da falta de conhecimen-
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to preciso quanto ao senti­
do da correção monetária. 
Poucas pessoas no Brasil 
desconhecem a existência 
da inflação, mas muitas, 
em seus negócios parti­
culares, tratam juros no­
minais como se fôssem 
juros reais. Inúmeras fa­
mílias aplicam parte de 
seu patrimônio em letras 
de câmbio, e outros títu­
los de re.nda fixa a 2 ou 
3% ao mês (nominais), e 
gastam essa renda esque­
cendo-se da desvalorização 
do principal. O prestígio 
dos chamados "títulos de 
renda mensal", o pagamen­
to trimestral em dinheiro 
da correção monetária das 
letras das sociedades de 
crédito imobiliário. são 
sintomas característicos 
dêsse comportamento do 
público. É óbvio que essa 
ilusão leva muitos detento­
res de poupanças a des­
capitalizarem-se em têr­
mos reais pela confusão 
entre rendimento e corre­
ção monetária. Seus in­
convenientes, todavia, não 
se restringem a êsse pon­
to. A ilusão monetária é 
um fator de rigidez nas 
taxas nominais de júros, 
tornando-as menos flexí­
veis em relação à taxa in­
flacionária. E também di­
ficulta o mercado de títu­
los a longo prazo. 

Mercado atrofiado -· A 
atrofia do mercado de cré­
dito a longo prazo resul­
tou da superposição de 
uma série de fatôres. Com 
a lei da usura obedecida 
à risca. e com a taxa de 
inflação acima de 20% ao 
ano. era àbviamente im­
possível encontrar quem 

POUPANÇAS BRUTAS CANALIZADAS PELO 
SISTEMA FINANCEIRO 

(Fluxos anuais em NCr$ milhões) 

DISCRIMINAÇÃO 1963 1964 1965 1966 

I • Poupanças Monetárias (a) 1066,9 221U,l 3 696,4 1191,8 

Papel-moeda em circulação 
fora do sistema financeiro 277,1 446,6 571,2 590,2 

Moeda escriturai fora do 
sistema financeiro 789,8 1 836,5 3 125,2 601,6 

11 • Poupanças não-monetárias 
de origem internacional (b) 

1 - Voluntárias 264,9 800,7 1099,5 2 250,5 
Recursos próprios 169,0 624,4 776,2 1 538,0 
Depósitos a vista 50,4 87,0 185,0 134,6 
Depósitos a prazo 32,0 64,9 101,4 526,6 
Reservas técnicas de com-
panlúas de seguro e ca-
pi talização 13,5 24,4 36,9 51,3 

2 - Compulsórias 167,3 538,1 342,7 715,0 
Banco Nacional de Habi-
tação - - - 36,3 
BNDE 43,9 95,3 229,4 16,5 
Previdência Social 43,5 58,2 144,8 559,6 
Depósitos bancários com-
pulsórios 2,7 7,0 - 3,4 5,4 
Recursos decorrentes do 
contrôle cambial 86,8 105,6 - 171,8 301,2 
Obrigações de carteira de 
câmbio -9,6 272,0 143,7 -204,0 

111 • Poupanças de origem ex ter-
ua (c) 18,5 54,2 118,2 100,3 

IV- Outras 199,5 412,1 848,2 187,6 

V • Total Geral 1 717,1 4 086,2 6105,0 4 445,2 

VI - Formasão Bruta de Capital 1 680,5 , 3 106,5 3 298,8 5 668,6 
- '. Fontes: Banco Central, Fundaçao Getuho Vargas. 

se dispusesse voluntària­
mente a aplicar poupan­
ças em títulos de renda 
fixa a prazo longo. Assim, 
com a inflação, mingua­
ram as duas fontes mais 
tradicionais dêsse tipo de 
crédito - os depósitos 
bancários a prazo e o mer­
cado de debêntures. Sem 
dúvida, vanos artifícios 
surgiram para contornar a 
lei da usura, como o das 
letras de câmbio. Êsses ar­
tifícios foram capazes de 
levar o mercado a operar 
na faixa de 6 a 18 meses. 
deixaqa a descoberto pelos 
bancos comerciais, mas 
não conseguiram criar um 
mercado de longo prazo. 
De fato, no caso o proble­
ma não era apenas o da 
limitação legal da taxa de 
juros, mas também o da 
imprevisibilidade do futu­
ro ritmo da inflação. Es­
sas dificuldades conduzi­
ram à concentração da 
oferta de crédito a longo 

prazo nas mãos de umas 
poucas agências governa­
mentais - das quais a 
mais importante é o Banco 
Nacional do Desenvolvi­
mento Econômico. 

Desvirtuamento Sob 
vários aspectos, a solução 
natural para os problemas 
de crédito a longo prazo 
durante uma inflação vio­
lenta consiste na adoção 
da cláusula móvel - as 
prestações e saldos deve­
dores sendo reajustados 
na proporção de índices de 
preços previamente con­
vencionados. Até 1964 ês­
ses reajustes se conside­
ravam proibidos pela já re­
ferida lei da cláusula-ouro. 
Desde então várias leis fo­
ram promulgadas autori­
zando o lançamento de tí­
tulos e a contratação de 
empréstimos com corre­
ção monetária. Essas leis 
conseguiram reavivar o 
mercado de títulos da dí-
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vida pública federal (com 
as Obrigações Reaiustá­
veis do Tesouro), e deram 
nova dimensão ao financia­
mento habitacional (prin­
cipalmente desde que se 
instituiu o Fundo de Ga­
rantia por Tempo de Ser­
viço). Contudo, uma sé­
rie de dificuldades con­
tinua a entravar o desen­
volvimento do mercado, 
sobretudo na área do fi­
nanciamento ao setor in­
dustrial. Sintoma caracte­
rístico é atual situação dos 
bancos de investimentos 
privados, que foram conce­
bidos pela lei 4 728 como 
órgãos financiadores a 
longo prazo, mas que até 
agora vêm funcionando 
simplesmente como socie­
dades de crédito e finan­
ciamento de maior porte. 
De um lado. as indústrias 
geralmente resistem a con­
trair empréstimos com 
correÇão monetária, te­
mendo que seus lucros não 
acompanhem os índices 
gerais .de preços utiliza­
dos no cálculo dos reajus­
tes. De outro lado, o pú­
blico mostra clara prefe­
rência pelos títulos de pra­
zo curto, não se interes­
sando pelos de prazo 
longo. Isso em parte resul­
ta do temor de que o Go­
vêrno mude as regras do 
jôgo no meio do caminho 
(como agora mesmo acor­
reu em relação aos alu­
guéis); em parte, do fato 
de ainda não se ter orga­
nizado um sistema de li­
quidez para êsses títulos 
(como já se fêz para as le­
tras imobiliárias de subs­
crição voluntária). E tam­
bém em boa parte da ilu­
são monetária do público. ___. 
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A Carteira de CâmbiO do BANEB é ma1s um bom ser­
VIÇO do seu banco Seja qual lôr o seu problema de 
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\5l BANES - Banco do Estado da Bahia s.a. 
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O atrativo que um título 
de longo prazo pode apre­
sentar em relação a um 
outro de prazo mais cur­
to é a diferença relativa 
de juros reais. Essa dife­
rença, no entanto, se torna 
muito pequena , em têrmos 
relativos, para os juros no­
minais, cuja principal com­
ponente é a correção mo­
netária. O fato de boa par­
te do público se preocupar 
mais com os rendimentos 
nominais do que com os 
reais transforma-se assim 
em sério obstáculo ao de­
senvolvimento do mercado 
a longo prazo . 

A saída - A redução dos 
custos operacionais é pro­
vidência indispensável pa­
ra que a taxa de juros se 
torne suficientemente fle­
xível em relação à taxa de 
inflação. Não se deve esta­
belecer. como às vêzes se 
pensa, o ideal de uma ta­
xa real de juros negativa , 
pois isso restauraria o dis­
torcido mecanismo de sub­
sídios que tantas vêzes se 
registrou no passado. Mas 
é importante que as taxas 
nominais de juros decli­
nem "pari-passu" com o 
ritmo inflacionário, o que 
não será possível se a in­
flação não fôr contida com 
rigor, e se permanecer a 
atual estrutura de custos 
operacionais. As medidas 
necessárias a êsse progra­
ma de redução de custos 
- fusões, supressão de 
agências deficitárias, dimi­
nuição de serviços gratui­
tos, remuneração dos re­
colhimentos compulsórios, 
etc . - são bastante co­
nhecidas. Muitas delas re­
querem algum prazo para 

implantação, mas é impor­
tante que êsse prazo não 
se prolongue além do de­
sejável em face de um pro· 
grama de estabi I ização 
dos preços. 

Quando à institucionali­
zação do mercado de cré­
dito a longo prazo , duas li­
nhas de providências se 
revelam necessárias: em 
primeiro lugar, melhorar a 
aceitação dos mutuários 
em relação às cláusulas de 
correção monetária. Isso 
pode-se conseguir com a 
permissão de certos es­
quemas de vinculação das 
prestações a índices seto­
riais de preços ou de lu­
cros nominais, que aliviem 
o mutuário do risco de os 
seus recursos não evoluí­
rem no mesmo ritmo dos 
coeficientes gerais de cor­
reção monetária. Seriam 
esquemas metodologica­
mente semelhantes aos 
atuais Planos A e C do 
Banco Nacional de Habita­
ção, segundo os quais as 
prestações são corrigidas 
proporcionalmente ao sa­
lário mínimo (embora o 
reajustamento dos saldos 
devedores acompanhe os 
índices das Obrigações 
Reajustáveis do Tesouro 
Nacional). Por outro lado, 
seria importante melhorar 
a aceitação, pelo público, 
dos papéis a longo prazo. 
O caminho mais natural 
nesse sentido consistiria 
na montagem de um es­
quema de liquidez, como o 
que já existe para as le­
tras imobiliárias. 

Certamente, o êxito de 
tôdas essas medidas está 
condicionado à continua­
cão dos esforcos de com­
bate à inflaçãÓ. 
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MULTIPLIQUE A EFICIÊNCIA DE 
SEU SERVIÇO TELEFÔNICO COM PBX LIGAGE 

O PBX Ligage é projetado e construido pa ra proporc iona r 
máxima eficiéncia em comunicações telefôn icas 

externas e internas . Poss ibi lita 
ligações simultâneas de linhas externas e 

internas e seleciona as linhas troncos para cada 
ramal (linhas mais fáce is para chamadas mais urgentes). 

Mesmo quando todos os ci rcui tos estão ocu pados. 
as chamadas dos rama is são atend idas através 

produtos 

l~lf# •fil4acões gerais ltda. 
Rua Sta. Terezinha, 100- Fone: 295- 1236 

do "c ircu ito auxili ar da operadora·· Um dispositivo 
espec ial retém as chamadas externas e evita 
que elas ca iam em ramais errados. O PBX 

Ligage é construído dentro dos pad rões internac iona is 
de comun icação. Acabamento em madeira de lei, 

harmonizando func ionalidade e be leza . Simplicidade 
de instalação, operação e man utenção. Projetos 

específi cos par a as necessidades de cada emprésa. 

serviços 

a m 1 S.A.-TELEFONES E MATERIAIS 
Av. Range l Pestana, 203 - 13. 0 andar 
Fones: 37-5445/37-3617 /36-1240/36-9603 
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A partir do dia 11 em 
.· · Música de 

O Concêrto n.0 1 em Si bemol, opus 23 
para piano e orquestra de T chaikowsky 
já está em tõdas as bancas de jornais: é 
o disco que vem junto com o 1.0 fascículo 
de Grandes Compositores da Música Uni­
versal -·o mais nõvo lançamento da Abril 
Cultural. Trata-se de uma forma revolu­
cionária que a Abril Cultural encontrou 
para levar até você os gênios da música. 

Bach, Beethoven, Mozart, Chopin, entra­
rão em sua casa através dos fascículos e 
discos da série Grandes Compositores. 

No fascículo você encontra aspectos 
interessantes da vida e obra dos grandes 
compositores, em estilo leve e atraente. 
Belíssimas ilustrações refletem a época 
de cada compositor. O disco é um LP de 
25 em gravado em alta-fidelidade através 

das mais modernas técnicas e garantido 
pela qualidade RCA e Abril Cultural. 

Contém uma das melhores obras do 
autor focalizado. 

Vá buscar agora mesmo seu exemplar: 
lendo, você vai conhecer melhor quem 
foram os grandes compositores. 

Ouvindo, vai entender porque êles são 
imortais. 



~tõdas as bancas: 
Tchaikowsky. 

GRANDES 
COMPOSITORES 

DA MÚSICA UNIVERSAL 
De 2 em 2 semanas, às 2as. feiras, em tôdas 
as bancas. GRÁTIS com o n.• 1 uA Arte da Música'~ 
Apenas NCr$ 5,q_o. 
Mais um lançamento Abril Cultural. 
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pare de sonhar. 
Seu nome: Burroughs E-6.000, Sistema 
Eletrônico Modular. É o computador ideal 
para a emprêsa em crescimento. Grande 
na capacidade, informa como só os siste­
mas de -terceira geração. E resolve todos os 
seus problemas de contrôles gerais, con­
tabilidade , faturamento, relatórios e estatís-

Bu.rrou.ghs 

m 

ticas de vendas, inventários, fôlhas de pa­
gamento e muitos outros. É máquina modu­
lar. Feita para crescer com a sua emprêsa, 
o que quer dizer: tem um futuro ilimitado. 
Não deixe que a alegria diante do desem­
penho de uma E-6 .000 lhe tire outra ale­
gria: seu custo operacional é muito baixo . 



BANCO CENTRAL 
COMANDA 

A REDE 

"Para que o complexo 
mecanismo de crédito in­
terno contribua mais efi­
cientemente para o desen­
volvimento da produção 
nacional" -declarou o Sr. 
Hélio Marques Vianna, di­
retor do Banco Central -, 
".é fundamental que as ins­
tittJições que integram o 
sistema bancário estej-am 
adequadamente estrutura­
das. Os recursos de que 
carecem produtores e em­
presários devem ser pro­
porcionados na escala e 
sob condições que melhor 
atendam aos interêsses 
da economia nacional. O 
que deve orientar, portan­
to, a conduta dos estabe­
lecimentos bancários na 
concessão de crédito ao 
setor privado são as prio­
ridades - entendidas co­
mo métodos seletivos e li­
mitativos por setores de 
atividades econômicas e 
áreas regionais - e a in­
termitência dos fluxos, 
com oscilações que cor­
respondem às variações 
sazonais da intensidade da 
produção, consumo, expor­
tação e outros fatôres cí­
clicos. O Banco Central co­
manda tôda a movimenta­
ção dos fundos bancários, 
tendo presente a predispo-

Impedindo a cnaçao 
de novos bancos e agências 

e estimulando as fusões 
e incorporações, 

o Banco Central procura dar 
uma estrutura adequada 

ao nosso complexo mecanismo 
de crédito interno. 

srçao de dar cumprimento 
aos orçamentos monetá­
rios e aos planos de desen­
volvimento econômico ela­
borados. E o faz pela uti­
lização alternada dos me­
canismos de recolhimen­
tos compulsórios e de 
injeção de recursos no sis­
tema bancário pela am­
pliação do redesconto, a 
que se agregam iniciativas 
de "open market" e de es­
tímulos ou desestímulos à 
expansão ou contenção 
dos meios de pagamento." 

A inflação - "É por isso" 
-explica o Sr. Hélio Mar­
ques Vianna - "que um 
mecanismo bancário equi­
librado é tão importante 
no combate à inflação 
quanto a própria emissão 
de papel-moeda. A refor­
ma bancária introduzida 
pela Lei n.0 4 595, de 31 
de dezembro de 1964, teve 
entre um dos seus objeti­
vos principais bloquear o 
processo inflacionário pro­
veniente da criação indis­
criminada de moeda es­
criturai pelos bancos. Co­
mo certas instituições fi­
nanceiras subsistiam ape­
nas devido à inflação, as 
autoridades, desde 1945, 
impediram a criação de 
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novos bancos. No Brasil 
existia um fenômeno co­
mum a tôda economia com 
inflação: os bancos cobra­
vam juros altos pelos em­
préstimos e pagavam va­
lôres insignificantes pelos 
depósitos. Hoje a situação 
não está. de todo recupe­
rada, apésar de haver atri­
buição de renda mais com­
pensadora aos depósitos a 
prazo fixo, pela concessão 
a êles de correção mone­
tária. Houve também reco­
nhecimento, por· parte do 
Govêrno, da necessidade 
de se estipular remunera­
ção mais consentânea ao 
capital emprestado pelos 
bancos." 

Produtividade - "No capí­
tulo da produtividade do 
sistema bancário, uma das 
causas reconhecidas foi o 
excessivo número de agên­
cias, com implicações 
enormes nos custos ope­
racionais. A resolução n.0 

72, de outubro de 1967. 
impôs restrições à abertu­
ra de novas agências. Um 
dos resultados dessa me­
dida tem sido o incremen­
to das fusões e incorpo­
rações dos .bancos, regis­
trando-se nos últimos 18 
meses noventa operações 

Hélio Marques Vianna 

de fusão e ,incorporação 
de bancos comerciais. 

"Outras medidas estão 
sendo tomadas para me­
lhÓrar o rendimento da rê­
de bancária e facilitar seu 
contrôle. O BNDE, pe\o 
Fundepro, concede finan­
ciamentos e assistência 
técnica para o aprimora­
mento dos processos ope­
racionais dos bancos por 
via da utilização de com­
putadores e meios avan­
çados de mecanização e 
de intercomunicação. A 
padronização dos cheques 
estará concluída dentro de 
alguns meses, tendo-se op­
tado pelo processo euro­
peu, CMC-7, para magne­
tização de cheques. Para 
permitir aos bancos a am­
pliação de sua área de ati­
vidades, foi baixada a Cir­
cular n.0 122, de 19 de se­
tembro de 1968, que lhes 
dá o direito de abrir "pos­
tos de serviços" nas fábri­
cas e emprêsas em geral 
para receber depósitos, 
processar as fôlhas de pa­
gamento dos funcionários 
e receber contribuições. A 
reformulação cambial de­
verá contribuir para a es­
tabilidade dos depósitos 
captados pelos bancos." 
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êste é o sistema ... 

perfeito sistema de contrôle, com seu formato de livro, planejado de ma_­
neira a comportar o mesmo número de fichas que o sistema convencional, 
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A CORRIDA 
ATRÃS 

DE DINHEIRO 

A expansão dos empréstimos 
feitos pela rêde bancária ao setor 

privado foi, em têrmos reais, 
da ordem de 27% em 1967 

e de cêrca de 10% 
no primeiro semestre dêste ano. 

Dos NCr$ 16 300 milhões 
utilizados pelo sistema fi­
nanceiro para atender ne­
cessidades das emprêsas, 
de janeiro a junho dêste 
ano, NCr$ 9 700 milhões 
foram fornecidos pelos 
bancos comerciais. Todo 
êsse dinheiro saiu dos de­
pósitos feitos pelo público 
nas 7 646 agências dos 243 
bancos existentes em to­
do o País. 

O Brasil já teve uma 
quantidade bem maior de 
bancos (404 em 1951). 
mas, se diminuiu o núme­
ro de organizações, tripli­
cou o de agências (menos 
de 2 500 em 1951). Isso re­
vela uma expansão espeta­
cular no volume de depósi­
tos, bem diferente de nos­
sa primeira experiência 
bancária. Para a formação 
do capital do primeiro ban­
co instalado no País - o 
Banco do Brasil, criado por 
D. João VI logo após sua 
chegada ao Rio de Janeiro 
- até comenda da Ordem 
de Cristo era dada a quem 
comprasse ações. Mesmo 
assim, não se conseguia 
atrair compradores. Foi 
preciso criar um tributo 
especial - o lmpôsto do 
Banco - para a comora de 
ações e só depois de cin" 

co anos conseguiu-se inte­
gralizar o capital de 1 200 
contos de réis. Em mais 
quatro anos, o banco já era 
insolvente. Para salvá-lo, o 
príncipe regente teve que 
empenhar até o ouro e as 
pedrarias da Coroa Real. 
Depois disso, sàmente a 
partir do Segundo Império 
pôde o País contar com al­
guma coisa parecida com 
sistema bancário. A tran­
qüilidade política que se 
seguiu à posse de D. Pedro 
11 e o aparecimento do ca­
fé como fator de riqueza e 
de ocupação humana da 
terra criaram condições pa­
ra o desenvolvimento eco­
nômico e a conseqüente 
expansão bancária. 

A dificuldade de en­
tão era a pobreza de nossa 
economia de mercado. O 
crescimento da rêde ban­
cária dependia da expan­
são do comércio e da me­
lhoria dos meios de comu­
nicações. 

Cresceu demais - Se há 
um século e meio o proble­
ma era manter em ativida­
de o único banco existen­
te. o problema de hoje é 
conter a expansão desme­
dida da rêde bancária. Os 
bancos passaram a se mui-
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tiplicar, a partir de 1940, 
em sentido horizontal, do­
brando o número de agên­
cias até 1950 e quase quin­
tuplicando até 1960. A sê­
de de depósitos levou ao 
excesso, criando outro pro· 
blema: agências demais, 
muitas deficitárias, elevan­
do os custos operacionais. 
Ao mesmo tempo que se 
debatiam com despesas 
exageradas, os bancos so­
friam o impacto da infla­
ção. O dinheiro se desva­
lorizava de um dia para o 
outro, anulando a remune­
ração dos empréstimos. A 
taxa máxima legal de ju­
ros passou a ser superada, 

-levando os bancos a recor­
rerem a vários artifícios: 
juros cobrados por fora, 
sem escrituração contábil 
pelo banco e pelo mutuá­
rio; sobrecarga nas comis­
sões bancárias, cobrando­
se, além dos juros, os ser­
viços de abertura de cré­
dito, cobrança, etc.; a exi­
gência de contas vincula­
das, pelas quais o banco · 
exigia que o mutuário fi­
zesse um empréstimo 
maior do que necessitava, 
em montante ou em prazo, 
ficando parte depositada 
em conta vinculada até li­
quidação da dívida; condi-

cionamento do crédito ao 
saldo médio dos depósitos 
efetuados. 

O custo do dinheiro en­
careceu para o comércio 
e a indústria, que em gran­
de parte obtêm capital de 
giro nos bancos comer­
ciais. Na época da infla­
ção mais desbragada, hou­
ve declínio nas emissões 
de ações e as emprêsas 
descobriram que era mais 
fácil colhêr lucros man­
tendo dívidas bancárias. O 
resultado foi que os ban­
cos voltaram-se para o fi ­
nanciamento a curto pra­
zo. De 1947 a 1964, con­
centraram-se nos emprés­
timos de 90/120 dias. Os 
depósitos a prazo, que em 
1951 chegavam a atingir 
24,4% do total, caíram pa­
ra 9,8% em 1960 e, em 
1964, já eram de pouco 
mais de -4,5%. Os bancos 
passaram a depender, para 
a captação de capital, dos 
depósitos à vista, e tive­
ram que expandir e diver­
sificar seus serviços, em 
parte também devido à 
concorrência das entida­
des intermediárias não­
bancárias que afluíam para 
o sistema. 

Concentração - A partir 
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dessa situação, modificou­
se a orientação do Govêr­
no para o sistema bancá­
rio. Partiu êle para o estf· 
mulo a um processo de 
concentração, através do 
qual os grandes compram 
os pequenos ou se as­
sociam a êles. Ao mesmo 
tempo, foram adotadas me­
didas restritivas que culmi­
naram com o contrôle na 
abertura de novas agên­
cias. 

A concentração bancária 
decorre também da cria­
ção de faixas operacionais: 
bancos comerciais. de in· 
vestimentos, sociedades fi· 
nanceiras. companhias de 
crédito imobiliário, cada 
qual atuando dentro de 
uma área específica e cap­
tação de poupança. Nesse 
esquema, só os grandes 
bancos têm condições de 
adaptar-se ao sistema. des­
dobrando-se nos diversos 
segmentos de crédito 
Principalmente porque pre· 
cisam acompanhar a ex­
pansão de seus clientes -
industriais e comerciantes 
- em direção a outras 
praças do País. Um grande 
banco. no nõvo sistema 
pode associar-se a um de 
outro Estado para benefi· 
ciar-se de sua rêde de 
agências ou fundir-se com 
outra organização para eli­
minar a duplicata de agên­
cias e concentrar os fun­
dos em uma só. 

Como ter crédito - Co­
mo as emprêsas, obtendo 
capital de giro nos bancos, 
movimentam seus negó­
cios mais a custa de di· 
nhelro alheio, é natural 
que haja uma excessiva 
pressão sôbre o crédito. E 
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êsse crédito, pelo menos 
no que diz respeito aos 
bancos comerciais, está 
em função direta dos de­
pósitos. O acesso a êle 
depende da reciprocidade 
que a firma postulante po­
de oferecer. A primeira 
condição é merecê-lo, e um 
gerente de banco pode ve­
rificar se é boa a posição 
de uma firma pela sua fi­
cha cadastral e pelo exa­
me de seus balanços. 

Isto, porém, não é tudo . 
Mesmo preenchendo estas 
condições primárias uma 
emprêsa pode receber um 
·não" constrangedor de 
seu banco ao solicitar cré­
dito. ~ que a fluência 
do crédito depende muito 
da atitude governamental 
(que é variável) em rela­
ção às atividades econômi­
cas. Nos primeiros cinco 
meses dêste ano, por 
exemplo, · as autoridades 
monetárias incentivaram 
os negócios dando rédeas 
ao crédito. Mas. a partir 
de Junho, a llquldez bancá­
ria atingiu um limite crí­
tico, porque, a par de os 
bancos terem emprestado 
multo. houve retiradas pa­
ra especulação com o dó­
lar. Para repor as coisas 
em seu lugar, e conter o 
surto Inflacionário. o Go­
vêrno aumentou a taxa de 
depósito compulsório dos 
bancos particulares no 
Banco Central. A seguir 
reduziu-a de 3%. mas o 
fluxo de crédito ainda não 
atingira, em setembro, um 
volume considerado satis· 
fatório pelo comércio e In· 
dústrla, trabalhando as em­
prêsas ainda com disponi­
bilidade limitada de nume­
rário. 

NÃO E CARO 
O JURO BANCÃRIO 

"A inflação foi e ainda e 
maior do que a taxa mé· 
dia de juros cobrados pe· 
los bancos" - argumenta 
o Sr. Sérgio Andrade de 
Carvalho, diretor dos ban­
cos Andrade Arnaud e UI· 
tramarino Brasileiro. "As­
sim, a taxa real cobrada 
pelos bancos é negativa, o 
que representa tremenda 
distorção. A taxa de infla· 
ção é de 30% ao ano, a 
taxa cobrada pelo Banco é 
de 24% ao ano. Isto signl· 
fica que quem toma dlnhei· 
ro emprestado está-se be­
neficiando em 6% e não 
pagando 5 ou 6%, que é o 
juro real no resto do mun· 
do. Esta posição é mantida 
com o sacrifício do siste­
ma bancário, que vem per· 
dendo expressão em rela· 
ção ao sistema financeiro, 
porque não tem condições 
de disputar depósitos a 
prazo fixo, pagando as ta· 
xas que as financeiras e 
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Sérgio Andrade de Carvalho 

bancos de investimentos 
vêm pagando ao público. 

"De cada dez clien­
tes do banco" - acrescen­
ta - "apenas um paga pe­
los serviços prestados: o 
tomador de dinheiro. Os 
outros nove utilizam a rê· 
de bancária sem despen· 
der um níquel. Cada che­
que emitido custa mais de 
NCr$ 0,40 ao banco, haven­
do também uma série de 
serviços prestados gratui· 
tamente: cobrança de Im­
postos, pagamento de fun­
cionários, contas de luz, 
água, gás, etc. Assim, tor· 
na-se injusto dizer que os 
juros são altos no Pais. 

"A reforma bancária 
trouxe inegáveis melho· 
rias. apesar da manuten­
ção de algumas lmposl· 
ções desfavoráveis: a apll· 
cação mínima de 10% no 
setor agrícola, onde os 
empréstimos, obrlgatõria· 
mente, se fazem a médio 
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e longo prazo; a taxa de 
juros baixa em alguns lu­
gares e a política de re­
desconto apertada. A mag· 
netização de cheques seria 
outra exigência desfavo­
rável, pois, econômicamen· 
te, só se justifica onde ha· 
ja grande volume de des­
contos. Entre nós, o maior 
banco desconta cêrca de 
30 mil cheques por dia em 
cada praça contra a média 
de 2 milhões por dia nos 
EUA. 

BANCO TEM 
SENTIDO HUMANO 

lhães Pinto, o BNMG é di· 
rigido por uma equipe jo­
vem de técnicos, liderados 
por Eduardo (34 anos) e 
Marco (39 anos) Maga­
lhães Pinto. Obriga por es· 
tatutos a participação de 
todos os funcionários nos 
seus lucros, o que dá uma 
renda média anual de 15 
salários a cada um e pos­
sui uma associação com 
recursos médicos, dentá­
rios e educativos com do­
tações do próprio banco. 

"Tudo isso é possível 
devido à preocupação cons­
tante da diretoria em me· 

lhorar a produtividade da 
rêde de agências. O Na· 
cional foi o primeiro ban· 
co a usar computador ele· 
trônico e agora adota, em 
primeiro lugar, o processo 
de magnetização de che­
ques. Iniciou agências com 
gerente fixo para conceder 
empréstimos ràpidamente 
e está em busca de outras 
medidas que, ao lado da 
melhor preparação de seu 
pessoal, permitem raciona­
lizar ainda mais os servi­
ços que vem prestando à 
sua clientela." "No que toca à pro­

dutividade, reputamos me· 
didas importantes as duas 
aquisições de contrôle 
acionário - a do Banco 
Comercial e Industrial do 
Estado do Rio de Janei­
ro, já incorporado, e a 
do Banco Ultramarino 
Brasileiro, em preparação 
para a incorporação. Te· 
mos 76 agências na rêde, 
que rateiam altas despe­
sas de administração, per­
mitindo maior volume de 
operações sem acréscimo 
correspondentes nos cus­
tos operacionais. Já estão 
os dois bancos com apli· 
cações da ordem de 130 
milhões de cruzeiros no· 
vos, devendo até o fim de 
1968 atingir 150 milhões. 
40% são destinados aos 
empréstimos na área in· 
dustrial, 10% na lavoura e 
um máximo de 20% no co­
mércio. Os juros médios 
estão na casa dos 2,2% ao 
mês, inferiores, portanto, 
à taxa atual de inflação." 

"Atualmente" - diz o 
Sr. Aristóteles L. Drum­
mond, assistente de dire· 
toria do Banco Nacional de 
Minas Gerais- "as maio· 
res emprêsas trabalham 
com nosso banco. Na Gua­
nabara, por exemplo, onde 
existem 29 agências, as 
contribuições para ampliar 
a rêde telefônica - cêrca 
de 42 mil clientes por 
mês - são feitas exclusi­
vamente nos seus guichês. 
Comercialmente falando, 
as aplicações na área in· 
dustrial são muito mais 
interessantes, porque per· 
mitem usar menor núme· 
ro de funcionários para 
movimentar um volume 
maior de cruzeiros. Contu­
do, o BNMG prefere au­
mentar seus negócios com 
particulares, financiando 
bôlsas de estudo, casas 
próprias, compra de auto· 
móveis e até excursões à 
Europa. 

CRÉDITO É QUESTÃO DE PRESTíGIO 

"Quando Garrincha foi 
prêso por não pagar a 
pensão de sua mulher, um 
empréstimo de José Luiz 
de Magalhães Lins, diretor 
do banco, contribuiu para 
soltá-lo. O cinema nôvo 
tem uma dívida com o Na­
cional, que financiou seus 
primeiros filmes. Pràtica· 
mente, todos os leilões de 
arte no Brasil lançaram-se 
através de nossa organi­
zação. A soma de tôdas 
essas pequenas coisas é 

que dão um sentido social 
e humano muito grande ao 
Banco Nacional de Minas 
Gerais, que hoje tem mais 
de um milhão de clientes 
e lidera, em tôdas as fren­
tes, os empréstimos a par­
ticulares. Fundado há 24 

anos pelo chanceler Maga-
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Trabalhando só com en­
comendas do Govêrno, a 
Emafer - Engenharia de 
Materiais Ferroviários -
tem problemas permanen­
tes .com capital de giro. A 
Central do Brasil, seu 
maior cliente, não pode 
manter a regularidade dos 
pagamentos, situação que 
se arrasta há vários anos. 
O que faz uma firma com 
êsses problemas, para 
obter crédito? 

"Usamos o bom nome da 
firma na rêde bancária" -
respon.de o Sr. João Mos­
surunga, diretor comercial 
da emprêsa - "o que mos­
tra que nem sempre a es­
tabilidade financeira é fa­
tor decisivo na obtenção 
de empréstimos. É tam­
bém uma questão de pres­
tígio. Contudo, a irregulari­
dade nos pagamentos pesa 
como uma espada sôbre a 
cabeça da emprêsa, hoje 
com seiscentos emprega-

João Mossurunga 

dos. Basta dizer que es­
távamos, em setembro, 
com contas de maio para 
receber. Apesar disso e 
dos empréstimos serem 
feitos a curto prazo, ainda 
pudemos expandir nossa 
capacidade de produção 
pela contratação de novos 
funcionários e por melho­
rias na produtividade. Nun­
ca foram fechadas para a 
Emafer as portas do cré­
dito." 
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GUERRA 
AO CUSTO 

"De fato"- afirma o Sr. 
J. Lakers, vice-presidente 
executivo do Banco Lar 
Brasileiro - "o custo do 
dinheiro para o tomador no 
Brasil é elevado. Na minha 
opinião, a principal razão é 
a ineficiência do sistema 
de mobilização, fragmenta· 
do em grande número de 
instituições de diversos ti· 
pos. Há cidades cujo pro­
duto bruto poderia susten­
tar duas ou três unidades 
bancárias e o bôlo está di· 
vidido entre de quinze a 
vinte. E há muitos serviços 
de mobilização e investi­
mentos de dinheiro a pra­
zo que poderiam ser pres· 
tados pelos bancos comer· 
ciais, cujo capital e talento 
humano são desperdiçados 
pela duplicidade e pela pro­
liferação de instituições 
secundárias de crédito. 

"Esperamos ter, no futu­
ro, maior liberdade para 
obter melhor utilização do 
capital monetário e huma· 
no. Até lá, tentamos orga· 
nizar o banco da maneira 
mais racional para conse· 
guir a máxima produtivida· 
de. Damos a maior priori­
dade à seleção, treinamen­
to e promoção de pessoal 
e dedicamos considerável 
tempo e recursos a pes­
quisas operacionais, visan­
do aprimorar nossos mé­
todos e sistemas. Nos úl­
timos seis anos, temos 
aberto poucas agências 
novas, mas mais racional­
mente. Estamos entre os 
bancos que mantêm melho­
res relações entre depósi­
tos por funcionário e por 
agência e, embora nossas 
taxas sejam das mais bai­
xas, a média dos salários 
é das mais elevadas. 
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Paul J. Lakers 

"Somos especializados 
em grandes e complexas 
transações, sobretudo no 
financiamento do comér­
cio internacional. Com nos­
sa capacidade especial 
neste campo e nossas li­
gações com o The Chase 
Manhattan Bank, de Nova 
Iorque, o grupo Dresdner 
Bank, e nossa rêde em to­
do o mundo, temos possi­
bilidades de dar contribui· 
ção especial ao comércio 
internacional do Brasil." 

Olavo Egydio Setúbal 

"O custo financeiro das 
emprêsas no Brasil está 
sendo excessivo" - disse 
o Sr. Olavo Egydio Setú­
bal, diretor-geral do Banco 
Federal ltaú Sul Americano 
- "e só por uma raciona­
lização e melhoria de todo 
o sistema será possível 
conseguir sua redução. 
Por isso consideramos que 
a melhor contribuição que 
o Banco está procurando 
dar para o desenvolvimen-

MELHORA 
O SISTEMA 

to do empreendimento par­
ticular é a colaboração cóm 
'o Banco Central para a im-
plantação de novas técni­
cas operacionais no siste­
ma bancário, visando al­
cançar êsse objetivo." 

QUEM ENCARECE O JURO 

Duas teses - "O Banco 
Federal ltaú Sul America­
no apresentou, nesse sen­
tido, duas teses da mais 
alta importância: a com­
pensação regional dos che­
ques e a domiciliação ban­
cária dos títulos em co­
brança. A aprovação da 
primeira permitiu a cria­
ção de um serviço de com­
pensação de cheques de 
tôda uma região - o ser­
viço Centro-Sul, cobrindo 
São Paulo e Rio- e o ser­
viço do interior do Estado 
de São Paulo, a exemplo 
dos que existem em tôdas 
as regiões desenvolvidas 
do mundo, inclusive EUA e 
Inglaterra, que possuem 
até um serviço nacional de 
compensação de cheques. 
A segunda tese obriga as 
emprêsas a indicarem nas 
suas duplicatas, além do 
enderêço do·sacado, o ban­
co em que pagará seus tí­
tulos. Dessa maneira, os 
bancos fariam as apresen­
tações entre si e liquida­
riam os títulos através de 
um sistema de compensa­
ção. Essa domiciliação ban­
cária foi tornada obrigató­
ria no Mercado Comum Eu­
ropeu, porque é sistema 
extremamente simples". 

Paulo Mello Ourivio 

"Um êrro muito freqüen­
te" - diz o Sr. Paulo Mel­
lo Ourivio, diretor regional 
do Banco Irmãos Guima­
rães - "é responsabi I izar 
os bancos pelas altas ta­
xas de juro. Mesmo a curto 
prazo, os empréstimos ban­
cários são influenciados 
pela inflação, e os servi­
ços gratuitos prestados a 
emprêsas e autarquias pe­
sam, enormemente, nos 
custos operacionais dos 

bancos, sendo cobertos na 
íntegra pelos tomadores 
de dinheiro. O problema 
do juro tem sido motivo 
de muita polêmica, haven­
do de fato desacertos e 
injustiças. Uma delas é 
atribuir às companhias de 
crédito e financiamento 
uma interferência nas ati­
vidades dos bancos que, 
na prática, é mínima. O 
dinheiro que apuram na 
venda de ações e debêntu­
res retorna aos cofres dos 
bancos, sendo aplicado da 
mesma forma anterior e 
favorecendo, entre outras 
coisas, os empréstimos a 
longo prazo na área agrí­
cola, que rendem 18% em 
seis meses. Os bancos 
procuram corrigir as fa­
lhas existentes e uma 
remuneração justa aos 
serviços prestados gra­
tuitamente está sendo es­
tudada em conjunto com 
o Banco Central. Sua 
aplicação efetiva reduzirá 
o custo do dinheiro sem 
prejudicar o volume das 
ap I i cações. • 
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agora também nas agências 
do Banco Ultramarino Brasileiro 

o alto padrão de serviços 
do Banco Andrade Arnaud S. A. 

Desde o sistema Direto-ao-Caixa, que desconta seu cheque em 
apenas 50 segundos, até a Cortesia Extra com que você é trata­
do. Do Cartão de Crédito CBC, até uma linha de crédito para to-

dos os fins. com solução imediata . Pensando em sua comodida­
de, trabalhamos com rapidez e eficiência, estendendo aquêles 
serviços às nossas 76 Agências. 

I 

>:!:( BANCO ANDRADE ARNAUD S. A ~ 
Trabalhando e crescendo para você, agora com 76 Agências, de Manaus a Pôrto Alegre. 
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COMO 
A INDOSTRIA 

VE O CRÉDITO 

Para os homens da indústria, 
a maior dificuldade 

reside no custo do dinheiro. 
Com a desaceleração 

do processo inflacionário, 
a taxa real efetiva de juros aumentou. 

"Os empréstimos em 
1967 e nos oito primei­
ros meses do corrente 
ano aumentaram muito 
mais ràpidamente do 
que o índice de preços 
por atacado", diz o Sr. 
Theobaldo de Nigris, 
presidente da Federação 
das Indústrias do Esta­
do de São Paulo. "De 
janeiro a agôsto de 
1968, por exemplo, en­
quanto o crédito bancá­
rio subiu cêrca de 30%, 
os preços por atacado 
acusaram incremento de 
17%. Portanto, mesmo 
considerando a apreciá­
vel elevação do ritmo 
dos negócios e da pro­
dução, ainda assim hou­
ve melhoria real da li­
quidez do sistema eco­
nômico. As autoridades 
monetárias, em julho, 
tomaram uma série de 
medidas para desafogar 
a situação do crédito, 
que era, então, difícil. 
O Govêrno reduziu em 
10% os depósitos com­
pulsórios, instituiu uma 
faixa de redesconto e 
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elevou os empréstimos 
do Banco do Brasil." 

Recursos externos 
Como decorrência da 
introdução do câmbio 
flexível, é possível que 
os recursos externos 
que deixaram o País, 
antes da desvalorização 
cambial de agôsto, não 
estejam retornando no 
mesmo montante, já que 
as operações realizadas 
por intermédio da Reso­
lução n.0 63 do Banco 
Central e da Instrução 
n.0 289 da antiga SU­
MOC passaram a tornar­
se, com a nova sistemá­
tica cambial, muito one­
rosas. Sendo assim, as 
filiais de emprêsas es­
trangeiras estão tenden­
do a pressionar, de for­
ma constante, o crédito 
interno, criando dificul­
dades às demais em­
prêsas. 

Custo do dinheiro - A 
maior dificuldade 
destaca o presidente da 
FIESP- reside no custo 

do dinheiro. Êsse é um 
dos fatôres que têm im­
pedido a mais rápida de­
saceleração do proces­
so inflacionário. É preci­
so convir, contudo, que 
em virtude de seu ele­
vado custo operacional, 
a maior parte do siste­
ma bancário não pode, 
atualmente, operar com 
taxas de juros inferiores 
a 2% mensais. Se a 
taxa de inflação caísse 
abaixo de 20% ao ano, 
então as taxas de juros 
se tornariam, em têr­
mos reais, anormalmen­
te altas. 

Juro aumentou - Com 
a desaceleração do pro­
cesso inflacionário, a 
taxa real efetiva de 
juros aumentou. Para 
atenuar o problema, a 
FIESP vem batalhando 
pela regulamentação do 
Decreto-lei n.0 62, que 
permite a correção mo­
netária dos balanços 
das emprêsas, a fim de 
tornar possível a repo­
sição do capital de giro 

Theobaldo de Nigris 

próprio sem incidência 
do impôsto de renda. 
Quando isso ocorrer, as 
firmas terão interêsse 
e condições de formar 
maior capitalização in­
terna de giro. Nessa hi­
pótese, a procura de 
crédito fenderá a perder 
intensid~de e o sistema 
produtivo a depender 
menos dos bancos. 

"Presentemente, não 
incide impôsto de ren­
da sôbre a correção mo­
netária dos capitais em­
prestados, o que coloca 
o capital de giro próprio 
das emprêsas em situa­
ção de inferioridade. Por 
isso, acreditamos que, 
com á regulamentação 
do referido decreto-lei, 
as emprêsas veriam au­
mentar seu capital de 
giro na composição do 
capital total, mesmo 
porque cessaria a tribu­
tação sôbre lucros fic­
tícios. Restaria ao Go­
vêrno corrigir as distor­
ções do sistema bancá­
rio, decorrentes da in­
flação." 
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OS 50 MAIORES 
BANCOS DO PAÍS 

(Por volume de depósitos em milhares de cruzeiros) 

1 - Banco do Brasil 4604 393 
(1) 2- Banco do Estado de São Paulo 922121 

3 - Banco Brasileiro de Descontos 802842 
4 - Banco da Amazônia 693 308 
5 - Banco do Nordeste do Brasii 669146 

(2) 6 - Grupo Banco do Estado de Minas Gerais 612 342 
(3) 7 - Grupo Banco da Lavoura de Minas Gerais 599399 
(4) 8 - Grupo Walmap 571553 

6 - Banco da Lavoura de Minas Gerais 426 752 
7 - Banco Nacional de Minas Gerais 426 392 
8 - União de Bancos Brasileiros 399 911 
9 - Banco Mercantil de São Paulo 333479 

10 - Banco do Estado da Guanabara 322679 
11 - Banco de Crédito Real de Minas Gerai~ 319 230 
12 - Banco Federal ltaú Sul Americano 312 331 
13 - Banco Comércio e Indústria de S. Paulo 304 277 

(5) 14 - Grupo Banco da Bahia 302 248 
14- Banco do Estado de Minas Gerais 293112 
15 - Banco da Bahia 251373 
16 - Banco Comercial do Estado de São Paulo 250 079 

(6) 17 - Grupo Bamerindus 230000 
17 - Banco Comércio e Indústria de Minas Gerais 229 373 
18 - Banco do Estado do Rio Grande do Sul 214 043 
19 - Banco de Minas Gerais 212 558 
20 - Banco Mineiro do Oeste 201 962 
21 - Banco Português do Brasil 188 071 
22 - First National City Bank 176 ~36 
23 - Banco Noroeste do Estado de S. Paulo 165 874 
24 - Banco Mercantil de Minas Gerais 165 724 

(7) 25 - Grupo Banco Boavista 165 368 
(8) 26 - Grupo Banco do Estado do Paraná 163077 

25 - Banco Boavista 157 341 
26 - Banco de São Paulo 151142 
27 - Banco Predial do Estado do Rio de Janeiro 149 542 

(9) 28 - Grupo do Banco Andrade Arnaud 149 154 
28 - Banco Lar Brasileiro 145 602 
29 - Banco Brasul de São Paulo 142 086 

(10) 30 - Grupo do Banco Nacional do Norte 140 129 
30 - Banco Irmãos Guimarães 140 128 
31 - Banco Econômico da Bahia 137 133 
32 - Banco da Província do Rio Grande do Sul 137 036 
33 - Banco Bandeirantes do Comércio 133164 
34- Banco Nacional do Comércio 132 205 
35 - Banco do Estado do Paraná 131199 
36 - Banco Auxiliar de São Paulo 131 057 
37 - Banco Comercial do Paraná 127 071 
38 - Banco América do Sul 125 937 
39 - Banco Francês e Brasileiro 124 226 
40 - Banco Nacional do Norte 123 349 
41 - Banco da América 122 031 
42 - Bank of London & South America 116 273 
43 - Banco Industrial e Comercial do Sul 114147 
44 - Banco Andrade Arnaud 109 274 
45 - Banco Francês e Italiano p/ América do Sul 105 710 
46 - Banco Mercantil e Industrial do Paraná 98 595 
47 - Banco Nôvo Mundo 92930 
48 - Banco Aliança 82389 
49 - Banco de Crédito Nacional 79 950 
50 Banco do Estado da Bahia 73 245 
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Dos 243 bancos 
em funcionamento no Brasil, 
os cinqüenta maiores 
- 24% do total -
concorrem com cêrca de 60% 
dos depósitos 
existentes no País. 

( 1) O Banco do Estado de São Paulo 
controla acionàriamente o Banco 
Nacional da Lavoura e Comércio 
e negociou, recentemente, o con­
trôle sôbre o Brasul, o que lhe 
dá em conjunto depósitos no ·va­
lor de NCr$ 1 091657. 

(2) O Banco do Estado de Minas Ge­
rais detém o contrôle acionário 
do Banco de Crédito Real de Mi­
nas Gerais. 

(3) O Banco da Lavoura de Minas 
Gerais é associado ao Banco 
Bandeirantes do Comércio. 

(4) O Grupo "Walmap", liderado pelo 
Banco Nacional de Minas Gerais, 
reúne sete bancos. Os outros 
seis são os Bancos de Brasília, 
Comercial de Minas Gerais, Na­
cional do Espírito Santo, Nacio­
nal de São Paulo, Sotto Maior e 
Triângulo Mineiro. 

(5) O Banco da Bahia e o Banco do 
Povo são associados. 

(6) O Grupo "Bamerindus ", tendo à 
frente o Banco Mercantil e In­
dustrial do Paraná, congrega dez 
bancos: Mercantil e Industrial de 
Mato Grosso, Nordeste, Santa Ca­
tarina, São Paulo, Rio de Janeiro, 
Rio Grande do Sul, Indústria e 
Comércio da Guanabara, Francis­
co Telles e Real do Progresso. 

(7) O Banco Boavista é associado ao 
Banco Boavista de São Paulo. 

(8) O Banco do Estado do Paraná tem 
contrôle acionário sôbre o Banco 
Alfomares. 

(9) Os Bancos Andrade Arnaud, Ul­
tramarino Brasileiro e Comercial 
·e Industrial do Rio de Janeiro são 
associados. 

(10) O Banco Nacional do Norte con­
trola os Bancos Colonial de São 
Paulo e Colonial de Pernambuco. 

OBS.- Entre os cinqüenta bancos ci­
tados há outras associações que 
não alteram posições: Banco do 
Comércio e Indústria de São Pau­
lo com Banco Cearense do Co­
mércio e lndt1stria; Banco Portu­
guês do Brasil com Banco Agro­
pecuário de Campo Grande; Ban­
co Mineiro do Oeste com Banco 
Real do Norte; Banco de Minas 
Gerais com Banco Mercantil da 
Metrópole e Banco Real Unido. 
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POR QUE 
O JURO E ALTO 

As taxas de juf'os 
pagas pelos brasileiros sôbre 

os empréstimos a curto prazo 
estão entre as mais altas do mundo. 

Os bancos comerc1a1s 
ainda não conseguiram ra­
cionalizar seus serviços 
de forma a reduzir ao míni­
mo os custos operacionais. 
O computador eletrônico e 
as máquinas de contabili­
dade mais especializadas 
trabalham ainda com altís­
sima capacidade ociosa, 
deixando de cumprir o seu 
papel de racionalização. 

Paralelamente, os ban­
queiros mantêm uma ati­
tude de complacência dian­
te das medidas tomadas 
pelas autoridades monetá­
rias que impõem ônus, es­
tabelecem restrições e 
provocam elevação nos 
custos operacionais. Os 
aumentos de custos são 
transferidos para o toma­
dor de dinheiro. 

O resultado é qu~ a ofer­
ta de dinheiro pelo sistema 
bancário apresenta uma 
curva caracterizada por pe­
queno coeficiente de elas­
ticidade. O empréstimo 
pràticamente não é afetado 
pela taxa de juros mais 
baixa ou mais elevada. 
Nessas condições, a ofer­
ta de dinheiro apresenta 
a forma descrita pela cur­
va 5 (figura 1), quase per­
feitamente inelástica. 

Por seu turno, a curva 

Aparentemente, elas foram 
estimuladas pela inflação 

e subiram para neutralizar 
a desvalorização da moeda. 

~realidade, 
seus valôres são definidos, 
principalmente, pelo custo 

operacional dos 
bancos comerciais. 

da procura de dinheiro 
apresenta um coeficiente 
de elasticidade variável 
em cada uma das suas se­
ções. Em têrmos de elasti­
cidade, a curva D, da de­
manda, apresenta três se­
ções distintas. A pri'\'eira, 
80, tem coeficiente de 
elasticidade igual a zero: 
indica que cada banco· po­
derá colocar todos . os 
seus recursos, 00, até um 
limite de 40% ao mês. A 
segunda seção da curva. 
AB, tem pequeno coefi 
ciente de elasticidade. Ele­
vando-se a taxa de descon­
to de 4 para 5% ao mês, 
aumenta o dinheiro dispo­
nível no banco, ou seja, 
encontra uma massa de 
clientes cada vez menos 
interessada em obter em­
préstimos. Na seção DA, 
o coeficiente de elastici­
cidade aumentaria sensi­
velmente sendo que, a par­
tir de 5%, o dinheiro de 
cada banco começaria 
a reduzir-se amplamente 
com aumento da taxa de 
descontos. Assim, os de­
pósitos iriam ser desvia­
dos para outras atividades, 
estimulados pela . .alta re­
numeração do mercado. 

Oferta variável - O preço 
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FIG. 1 
SISTEMA BANCÁRIO BRASILEIRO 

Curva da oferta e da procura 
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que os bancos cobram pe­
lo empréstimo de dinheiro 
é função dos seus custos 
operacionais e da margem 
de lucro que esperam 
obter. O deslocamento da 
curva (S) de baixo para 
cima é muito freqüente no 
Brasil e se deve quase 
sempre a um aumento nos 
custos, em decorrência de 
um nôvo impôsto, de uma 
revisão salarial, de um 
aumento no recolhimento 
-compulsório ou da pres­
tação áe serviço gratuito. 
O fiJOnto M da curva prími­
tiva 5 subirá para a posi­
ção S', ou seja, tôda a cur­
va 5 da oferta se desloca­
rá para a posição S'. E a 
taxa da juros anterior de 
2,3% ao mês subiu para 
3,5% em conseqüência do 
aumento MM' ver!ficado 
nos custos. 

Em outros têrmos, veri­
fica-se que o banco trans­
feriu integralmente para 
os tomadores de emprésti­
mo todo o aumento verifi­
cado em seu custo opera­
cional. Esta transferência 
integral do aumento só é 
possível porque a curva da 
demanda de dinheiro apre­
senta, na seção BO, um 
coeficiente de elasticida­
de igual a zero. Se a curva 

tivesse alguma elasticida­
de, como a curva D', a ta­
xa de juros, com o mesmo 
aumento anterior de cus­
tos, subiria para 2,6% ao 
mês. Nesse caso, o au­
mento de 1,2% nos custos 
seria suportado, em parte, 
pelo tomador dos emprés­
timos (0,3%) e, em parte, 
pelo banco (0,9%). Por­
tanto, a parcela do ônus a 
ser coberta por cada um 
dos interessados depende 
apenas do coeficiente de 
elasticidade da curva da 
demanda de dinheiro. 

O espectro da inflação 
Na prática, os bancos 
mantêm sua rentabilidade 
transferindo os ônus cria­
dos ou aumentados para 
os tomadores de dinheiro. 
Tal situação provoca uma 
série de desacertos com 
agravantes para o proces­
so inflacionário. Levar em 
conta êsse fato é básico 
na formulação de uma po­
lítica monetária sólida. 

Reduzir os juros pagos 
aos depositantes é, apa­
rentemente, uma maneira 
eficiente de diminui~ cus­
tos operacionais do siste-_,. 
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12 sugestçes simples 
para voce aumentar 

a produtividade de sua emprêsa. 
1 Estabeleça objetivos razoáveis 

de produção ou vendas. mensais. 
semanais ou mesmo diários. A so­
ma désses objetivos compõe a sua 
programação anual de atividades. 

2 Dê conhecimento 
dêsses objetivos a 

todos os setores par­
ticipantes. de modo 
especial a gerentes, 
supervisores, che­
fes de seção. 

3 Crie prêmios es­
peciais e outros 

estímulos para as me­
tas atingidas. Isto con­
tribui para acelerar a 
produção e um clima 
de trabalho favorável. 

4 Adote um método por mais 
simples que seja, para controlar 

diâriamente o andamento do plano 
em execução. Transmita a todos os 
setores a idéia de que há uma su ­
pervisão muito próxima. 

5 Determine claramente as fun­
ções de cada elemento dentro 

da emprêsa. os seus limites de 
decisão e o que se espera dêle 
dentro da programação que foi 
estabelecida. 

6 Sempre que um determinado 
setor da emprêsa ficar con ­

gestionado, prejudicando o anda ­
mento da programação. tente de­
safogar aquêle departamento ou 
seção, contratando mais pessoal. 
melhorando o equipamento e c rian­
do, talvez, uma nova função ou car-

go. ~sse é o principio da delegação 
que deve ser estimulado em sua 
emprêsa, pois, não só cria um fl uxo 
melhor das atividades, como trans-

mite a possibilidade de acesso 
aos subordinados. 

7 Cu l tiv~ o espírito de inicia­
t iva. As vêzes é melhor 

pagar por um êrro do que criar 
um ambiente de exagerado 
temor. que retarda as decisões e 
amedronta os setores de chefia, 
at rofiando tôda a emprêsa. Mas 

estimule a repetição de 

8 Verifique se o trabalho na 
sua emprêsa está seguindo 

uma ordem lógica. Perdas de 
tempo, mesmo que aparen-

temente pee(uenas. movi-
mentação desnecessária 

de homens e materiais. 
prejudicam grandemente 
a produtividade. Estabe leça 
roteiros pré-fixados para ca­
da tarefa. Ao tentar estabele­
cê-los v. vai ficar surpreendido 
com o número de deslocamen-
tos inúteis que v. pode eliminar. 

9 Cuidado com os pequenos 
desperdícios . São êles que, 

numa emprêsa aparentemente lu­
crativa, se transformam nos grandes 

prejuízos. Contro le o 
almoxarifado ou de­
pósito item por item, 
mantendo em dia os 
fichários. de modo a 
permitir balanços a 
qualquer hora, setor 

por setor. 

10 Quer sua emprêsa tenha três 
ou trinta funcionários. sele­

cione-os procurando pessoal qua­
lificado ou treine-os especialmente 
para as funções. Isso é sobretudo im­
portante no caso de chefias interme­
diárias que devem existir sempre. 

11 Deve haver um substituto even-
tual de funções, mesmo para 

ausências não prolongadas. Em 
qualquer circunstância os funcioná­
rios devem saber a quem se dirigir. 

12 Determine especificamente 
qua1s as pessoas que devem 

manter contato com o público, cli-
entes e autoridades. Um 

êrro de atendimento ou 
má informação rpode 

ter conseqüências 
imprevisíveis. 

Êsses são procedimentos simples 
que podem ser úteis em qualquer 

emprêsa, mesmo as de pequeno 
porte. Para soluções mais especí­
ficas, seria aconselhável consultas 
a emprêsas especializadas em or­
ganização e métodos. No caso do 
Banco Nacional do Norte, a busca 
constante de melhor produtividade 
tem trazido excelentes resultados. 
É êsse elevado padrão de produti­
vidade que nos tem permitido pres­
tar bons servicos a nossos clientes 
de Manaus a · Pôrto Alegre, man ­
tendo sempre a tradição de sermos, 
em tôda a parte;'um amigo na praça:' 

MATR14: Recife - DEPARTAMENTOS: Aracaju, Arcoverde, Atibaia, Belém, Belo Horizonte, Campina Grande, Caruaru, Cubatão, Cu r i­
tiba, Diadema, Fortaleza, Garanhuns, João Pessoa, Limoeiro, Maceió, Manaus, Natal, Pôrto Alegre, Rio de Janeiro, Salvador , Santo 
André; Santos, São Luís, São Paulo, Teresina, Timbaúba, Vicente de Carvalho, Vitória e mais 17 agências urbanas . 
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ma bancário, e, em conse­
qüência, criar condições 
para uma baixa taxa. de 
descontos. A Resolução 
n.o 15, do Conselho Mo­
netário Nacional, estabele­
ceu o antigo e rígido pro­
cesso de taxa mínima pa­
ra cada conta individual. 
Seus resultados foram qua­
se nulos, uma vez que mo­
dificou muito pouco o vo­
lume dos empréstimos. 

A Resolução n.0 31 , cria­
da para corrigir a de n.o 
15, piorou mais ainda a si­
tuação dos bancos comer­
ciais, uma vez que desviou 
para outras organizações 
depósitos absorvidos an­
teriormente pelos bancos . 
Essa situação obrigou os 
bancos a procurarem no­
vas fontes de depósitos, 
com prejuízo para seus 
custos operacionais. Des­
tacam-se pela influência 
que tiveram na rêde ban­
cária a criação em exces­
so de estabelecimentos 
bancários e a prestação 
de serviços não-remunera­
dos. 

Agências demais - O 
mais importante fator de 
encarecimento do dinheiro 
no País é o excesso de 
estabelecimentos em fun­
cionamento. De 1948 até 
hoje, êsse número quase 
triplicou, e a sua distribui­
ção irregular propiciou 
excesso de oferta em cer­
tos lugares e atendimento 
precário em outros. 

No Brasil, a proliferação 
de agências bancárias se 
realizou mediante a insta-

FIG.2 
SISTEMA BANCÁRIO BRASILEIRO 

Tamanho da agência X Custo 

A 

o~--~------~------~ 
L T 

fação de milhares de plan­
tas de escala mínima. Sa­
bendo que iria operar num 
mercado já saturado, sem 
possibilidade de propiciar 
um movimento substancial 
para a nova casa, o ban­
queiro brasileiro foi abrin­
do agências de pequena di­
mensão, com equipamento 
funcionando quase na base 
da mão-de-obra. 

Em conseqüência, a uni­
dade bancária brasileira tí­
pica é hoje a agência de 
tamanho mínimo. 

Na esfera dos bancos, 
funciona também a econo­
mia de escalas. Uma plan­
ta bancária de tamanho mí­
nimo registra alto custo 
operacional, pois pràtica­
mente não emprega equi­
pamento, e no seu reduzi­
do quadro de pessoal, não 
há lugar para especializa­
ção de funções. Quase tô­
das as tarefas são exe­
cutadas manualmente, não 
existindo os processos de 
automação. A ampliação 
posterior dessas agências, 
para prestar serviços gra­
tuitos sem aumento cor­
respondente dos depósi-

tos, sõ serviu para agra­
var a situação. 

Trabalhos sem remunera­
ção - O deslocamento de 
depósitos para outros se­
tores, especialmente com­
panhias de financiamento, 
forçou os bancos a pro­
curarem novas fontes de 
suprimento. A prestação 
de numerosos serviços 
gratuitos ao Govêrno, enti­
dades semigovernamentais 
e mesmo companhias par­
ticulares foi a solução en­
contrada, apesar de preju­
dicar o rendimento da rê­
de bancária . Contas de luz, 
água, telefone, gás, etc . 
podem ser pagas direta­
mente nos bancos. Tam­
bém impostos federais, 
contribuições da previdên­
cia social, prêmios de se­
guro e fundo de garantia 
por tempo de serviço são 
depositados diretamente 
nos bancos. O mesmo po­
de ser dito sôbre fôlha de 
pagamento , cobrança de tí­
tulos e outras atividades 
realizadas pelas emprêsas 
através da rêde bancária. 

Até que ponto os servi-

ços gratuitos prejudicaram 
a rêde bancária é assunto 
ainda . mal definido . Efeti­
vamente, os bancos tive­
ram que comprar material , 

' adquirir equipamentos e 
contratar mão-de-obra para 
prestar êsses serviços. E, 
para compensar o aumen­
to dos custos foram obri­
gados a elevar mais ainda 
a taxa de juros, atingindo 
limites intoleráveis para 
algumas emprêsas. Essa 
maior dimensão das agên­
cias torna ainda mais gra­
ve o problema do excesso 
de agências. 

Elasticidade maior - O 
tamanho da agência in­
fluencia bastante seu cus­
to operacional. As curvas 
A, B, C e D representam 
os custos operacionais mé­
dios para quatro tamanhos 
distintos de plantas (figu­
ra 2). O projeto de dimen­
são mínima tem seu custo 
representado pela curva A . 
Havendo apenas um ban­
co, o volume de serviços 
OT, que corresponde a 
100% do aproveitamento 
da capacidade produtiva 
instalada, sai a um custo 
médio igual a FT, pois os 
serviços produzidos se me­
dem em têrmos de depó­
sitos e aplicações, princi­
palmente. 

Se, por exemplo, duas 
novas agências forem ins­
taladas para fazer concor­
rência ao banco, conqui.s­
tando parte da sua cliente­
la, a produção dêste últi­
mo baixa para OL. É essa 
a situação do sistema ban-_. 
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cano brasileiro devido ao 
grande número de agên­
cias. Por ser uma agência 
de tamanho mínimo, seu 
custo operacional é muito 
elevado, pois se baseia em 
mão-de-obra e equipamen­
tos não especializados. 

Se todo o movimento 
de uma praça fôsse con­
centrado numa só, o custo 
operacional médio cairia 
para FT. Se, além da con­
centração do movimento, 
se cuidasse da instalação 
de uma planta representa­
da pela curva de custos 
B, . para o mesmo volume 
de operações OT, o custo 
médio da operação cairia 
para RT. Aliás, essa é a 
atual situação do mercado, 
onde quase tôdas as agên­
cias em funcionamento po­
dem duplicar ou mesmo 
triplicar suas operações 
usando as mesmas instala­
ções e pràticamente man­
tendo o mesmo quadro de 
pessoal. 

Soluções poss1ve1s 
Atualmente. procura-se me­
lhorar a produtividade do 
sistema bancário · e, em 
conseqüência, diminuir a 
taxa de juros. Nesse senti­
do vém agindo o Banco 
Central. Abrir agências 
não é de todo proibido, 
mas está condicionado a 
garantir uma taxa máxima 
de juros. Por seu lado.- os 
especialistas apontam me­
didas mais eficazes: fixa­
ção de uma taxa-teto, de 
descontos compulsórios e 
fechamento de agências 

deficitárias. No futuro, es­
sas medidas seriam com­
pletadas com a proibição 
de serviços gratuitos; pa­
gamento de juros sôbre o 
recolhimento compulsório; 
e a taxa média-teto para 
os juros sôbre depósitos. 

A fixação de uma taxa­
teto de descontos máxima 
real, com caráter obrigató­
rio, permitiria aos bancos 
respeitarem-na sem · gran­
des danos. ~les também 
passariam a usufruir ou­
tras vantagens da nova po­
lítica, como a obtenção de 
alguma remuneração para 
o depósito compulsório. 
Depois de um ano. a taxa­
teto, inicialmente de 3%, 
passaria para 2,5% ao 
mês. A nova taxa-limite vi­
goraria também por 12 me­
ses. Assim os bancos, que 
hoje operam a taxas supe­
riores a 2,5%, teriam pra­
zo de um ano para raciona­
lizar seus serviços e di­
minuir os custos de ope­
ração. 

Uma rigorosa política de 
fechamento de agências 
deficitárias também seria 
básica. A regra geral esta­
beleceria o cancelamento 
da carta-patente das de­
pendências que acusas­
sem prejuízos em dois se­
mestres consecutivos. ~ 
claro que a apuração dos 
resultados financeiros das 
agências seria feito segun­
do critérios técnicos, esta­
belecidos pelo Banco Cen­
tral, e não apenas pela ve­
rificação dos números re­
gistrados na contabilidade. 
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Tôdas as noites ês 1tEltS botões se 
acendem: o computador eletrônico do 
Crédito Real processa em 

questão de minutos, milhares de 
contas-correntes, cheques, cqbranças, 
análises, etc., etc .. 

obter u ma il'lformação em tempo 
recorde, remeter dinheiro, pelo telex, 
em tempo recorde. 

É por isso que, no dia seguinte, 
você pode descontar cheques em 
tempo recorde, 

Quando surgirem máquinas ainda 
mais velozes e eficientes, 
o Crédito Real 
estará mais uma vez 

~ lá:: na linha d-efrente. 
Porque êle trabalha 
pensando em você. 
Agora e no futuro. 
Pense nisso. 
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Oueremos os 
seus depósitos 
(em troca1 temos muito a lhe oferecer) 

Somos um banco sólido, 
cada vez mais forte, 
com uma rêde de agências 
e str at eg i c ame nt e di str i 6-u í das 
e associados de pêso -

C BANCO DA LAVOURA DE MINAS GERAIS S.A.) 

e BANCO REAL DE INVESTIMENTO, S.A. 

podendo servi-lo tanto 
nas operações de rotina . 
quanto nas mais comp·lexas. tr~~~~~ 
Oualquer que seja seu 
assunto bancário, não 
deixe de procurar uma 
de nossas 118 agências. 

Rua do Tesouro, 39 - T el. 239 - 5022 - C P. 30.024 
End. Teles. BEBECE - São Paulo - SP 
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O NÜMERO 
OTIMO 

DE AGENCIAS 

O baixo rendimento 
do sistema bancário brasileiro 

torna-se evidente 
no confronto com outros países, 
mesmo os menos desenvolvidos. 

Embora sejam muitas 
as causas, a mais importante 

é o excessivo número 
de agências. 

O fenômeno de multiplicação das agências teve origem 
na conjuntura inflacionária, que oferece, a cada_ banco, 
alta rentabilidade {>ara os depósitos ?a~tados. E ~u~ a 
taxa de juros é elevada para os emprest1mos, e pratica­
ment-e nula na remuneração dos depositantes. Nessas 
condições, o banco sente-se à vontade para elevar seus 
custos operacionais pela multiplicação do número de 
agências. O mal é que quando um banco instala uma 
agência, visando ampliar seu volume de depósitos, cau­
sa redução nos depósitos de outras agências da praça, 
porque nesta, o volume de depósitos é constante. 

Um primeiro passo para resolver o problema foi dado 
pelo Govêrno através da Resolução número 72, do Con­
selho Monetário Nacional, em outubro de 1967. Restrin­
giu-se a abertura de novas agências, favorecendo-se 
apenas a redistribuição geográfica das existentes. As­
sim, o fechamento de agências, em praças onde houver 
excesso de estabelecime-ntos, permitirá a abertura de 
outras em praças onde existe deficit. Para aplicar essa 
resolução, surgiu a necessidade de definir o número 
ótimo de agências por praça, feito através de um mo­
dêlo econométrico. O critério de cálculo adotado foi 
extraído de um trabalho do Sr. Ruy Aguiar da Silva 
Leme, professor da Universidade de São Paulo e ex-pre­
sidente do Banco Central. 

Custo x atendimento - O objetivo do administrador é 
minimizar o custo operacional do sistema bancário. 
Assim, sendo: D, os depósitos totais de uma praça; n, 
o número de agências nessa mesma praça; d, o depó­
sito médio por agência; c, o custo operacional médio 
por agência; e C, o custo operacional das agências, 
tem-se: 

d = D/n e c = C/n 
Admitindo: 

c= kd• em que o<a<1 

tem-se: 
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n=[t 1~a or-a] 3/l-a 

log n = log K 1 + b log D 

v 
0 0 

Zona 1 
o 

o o 

o o o 
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Zona 2 

TOTAL DOS DEPÓSITOS (D) 

Zona 1 = praça com excesso de agências 

Zona 2 = praça com deficit de agências 

C = nc = nkd• = nk(D/n)• = kD•n'-• em que k e 
a são coeficientes de proporcionalidade. 

Sendo C função crescente de n, o menor custo OJ?e· 
racional do sistema bancário corresponderá ao menor 
valor de n, isto é, uma só agência. Na prática, essa so­
lução é inaceitável, principalmente nas praças maio­
res, pois levaria a grandes transportes de público. Nas 
praças menores, apresentaria o inconveniente do mo­
nopólio de um único banco. 

A forma de contornar o problema é considerar o aten­
dimento ao público a outra função. Tomando S, área do 
centro urbano, e n, número de agências da praça, 
s = S/n é a área de influência de cada agência. A re­
dução de n aumenta a área de influência e, conseqüen­
temente, a distância que os usuários devem percorrer. 

Numa primeira aproximação, a distância média ~ m 
percorrida pelos usuários é proporcional à raiz qua­
drada de sua área de influência s: 

onde t é a constante de proporcionalidade. 
O custo do transporte do usuário c, é proporcional ao 

produto da distância média percorrida pelo número de 
viagens v, ou seja: 

c, = v. ~ m = v.t~ 

O custo total de operação do sisteQ1a bancário -
C,;51 -, que se pretende minimizar, é agora a soma do 
custo operacional dos bancos e do custo de transporte 
dos usuários: 

C,;.. = C + t v~ 
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t, além de ser uma constante de proporcionalidade, re­
presenta também uma variável política, uma vez que 
traduz a importância relativa dos dois objetivos con­
flitantes : custo operacional do sistema bancário e aten­
dimento ao público. 

Número ótimo - Para estabelecer o número ótimo de 
agências numa praça, deve-se exprimir S e v e, em 
conseqüência, C, em função de única variável n. Empi­
ricamente , determinou-se que S é proporcional a p o,75 , 
onde p é a população do centro urbano. Da mesma for­
ma, verificou-se que D é proporcional a pf, sendo f uma 
constante maior que um. Conjugando-se todos êsses re­
sultados. obtém-se : 

S = uDo.?sj r (2) 

Já o número de viagens dos usuários é aproximada­
mente proporcional ao volume de depósitos existentes 
na praça (D) : 

v = uD (3) 

u = constante de proporcionalidade 
Entrando na fórmula (1) com os valôres de S e v , 

dados pelas equações (2) e (3) . te·m-se 

Csist = kD•nl-a + tF.D0.75 / f 
ud 

n 

O objetivo é encontrar um valor de n que torne mí­
nimo o valor de C.;., : Custo operacional do sistema ban­
cário. Aumentando-se o valor de n a partir de um, ve­
rifica-se que há uma diminuição correspondente de C.;., 
até um ponto em que o valor de C.;., passa a crescer 
com n. O ponto de inflexão da curva C sist se dá em : 

1 

J 
3/2-a 

g , .• 

--D 
1-a 

r = 0,75 + --rr-
É êste o número ótimo de agências em cada praça, pois 
torna mínimo o custo operacional do sistema bancá­
rio. Surge, porém, o problema de definir a inclinação 
da reta e o valor mais representativo da constante K1 . 

Como estimar - Estatisticamente, é impossível che­
gar a valor K1 uma vez que êste parâmetro contém g, 
função de t. Essa é a variável política que deve ser de­
finida de acôrdo com as características particulares de 
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cada praça: salários, aluguéis, poder econômico dos 
usuários, etc . 

O mesmo já não acontece com o valor b, inclinação 
da reta . Êle é obtido emplricamente a partir da equação: 

r - a + 0,75/2f - a 
b = 

1,5 - a 1,5 - a 

onde os parâmetros f e a resultam de : 

c = Kd• e D = (const) pr 

Para obtenção de b foram usadas agências e preços 
e)(istentes no Estado de São Paulo. Considerou-se, nesse 
trabalho, alguns fatôres adicionais, para garantir esti ­
mativas precisas : 1) incluir apenas o custo e depósitos 
de agências pertencentes a uma mesma instituição ban­
cária, a fim de reduzir o êrro de estimativa; 2) escolher 
agências situadas na mesma praça para que o valor esti ­
mado de a não seja afetado por diferença de preços dos 
salários e aluguéis. em geral decrescentes com a .di ­
mensão da praça; 3) considerar praças onde o banco 
não possui sua matriz, pois esta pode introduzir um me­
canismo perturbador no funcionamento das agências . 

Resultados obtidos - Para obter a curva que relaciona 
o número ótimo de agências por praça com os depósitos 
totais , foram tomadas três amostras. Dentro das três 
limitações apresentadas. a melhor estimativa de a é 
dada pelos bancos mineiros na capital de São Paulo . 
devido ao grande número de observações incluídas em 
cada amostra. 

Para obter os parâmetros f e a tomou-se uma amos­
tra de 19 praças do Estado de São Paulo . O valor calcu­
lado foi 1,27 para f e 0,84 para a com probabilidade de 
êxito igual a 96%. Com os valôres f 1,27 e a= 0,84 
calcula-se b : 

b = + 0,75/2 f- a = 0,60 
1,5- a 

Desta forma : 

log n = log K1 + 0,60 log D 

Para fins de estudo, é interessante comparar essa 
equação teórica com o número real de agências exis­
tentes em cada praça. Fazendo-se a regressão do nú­
mero real de agências com o valor dos depósitos. 
tem-se: 

log n log K2 + 0,74 log D 
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PRODUTIVIDADE DO SISTEMA BANCARIO 

Venezuela 
Pafses Brasil EUA Argentina 

México 

Número de bancários para um depó-
sito de um milhão de dólares 95 4 35 

Cheques compensados por agência 18 600 600 000 26000 

Cheques compensados por funcioná-
rio 621 19 710 1620 

A diferença entre o valor teórico 0,60 e o real 0,74 
pode ser fàcilmente explicada. A rêde bancária pro­
curará instalar agências onde existe maior disponibi­
lidade de depósitos por agência, forçando uma equação 
do tipo: 

log n = const. + log D 
ou D/n = constante 

Em condLções ideais, o coeficiente angular desta reta 
seria um. Dois fatôres impediram uma ocorrência dêsse 
tipo: 1) o próprio disciplinamento impôsto pelas auto­
ridades monetárias, dificultando a instalação de agên­
cias nas grandes praças, através de um maior custo das 
cartas-patentes; 2) maiores custos operacionais nos 
grandes centros. Em conjunto, êsses fatôres levaram 
a uma redução do coeficiente angular de 1 para 0,74, in­
clinação considerada ainda excessiva pelas autoridades 
monetárias. 

As restrições legais para abrir agências novas têm 
dado bons resultados práticos. A fusão de bancos, por 
exemplo, é freqüente nos dias de hoje e serve para 
melhorar a produtividade do sistema. Ao invés de con­
correrem numa mesma praça, dois bancos que se fun­
dem podem distribuir melhor suas agências . Inclusive, 
a tendência é criar um mecanismo central para evitar 
concorrências injustificadas . 

AMOSTRAGEM ESTATISTICA 

N.0 de Localização 
Amostras a 

agências Agências Matriz 

1 20 SP BH 0,84 

2 29 SP SP 0,83 

3 45 SP SP 0,79 
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RENTABILIDADE 
PRINCIPAIS SETORES DA ECONOMIA BRASILEIRA 

{média de 1966 e 1967) 

Setor Lucro (patrimônio liquido) 
% do movimento global 

BANCOS COMERCIAIS 23,3 

COMÉRCIO 21,3 

Atacadista 25,2 
Varejista 23,4 
Armazenagem 7,7 
Veículo e auto-peças 17,2 
Diversos 19,7 

INDúSTRIA 16,6 

Têxtil 14,5 
Construção 12,3 
Siderúrgica e metalúrgica 12,4 
Elétrica 25,.1 
Vidros e Cerâmica 12,3 
Química e Farmacêutica 15,7 
Papel 16,2 
Móveis e utensílios 10,3 
Gráfica e jornais 16,7 
Gêneros ai imentícios 12,6 
Vestuário 20,9 
Mineração 20,1 
Fumo e fósforo 19,2 
Equipamentos e Instrumentos 12,3 
Madeireira 14,9 
Couros 27,4 
Borracha 19,0 
Materiais para construção 18,8 
Petrolífera 30,7 
Automobilística 10,6 
Diversos 15,1 

TRANSPORTE E SERVIÇOS 
PúBLICOS 14,0 

OUTROS RAMOS 5,8 
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Nenhum outro banco 
brasileiro tem a 

intimidade que nós 
temos com esta moeda: 

ll . 

K 63376216 B 
11 ~~~~ 

K 63376216 B 

li 
WASHJNGTON,D.C. 

( 

o Banco da lavoura de Minas Gerais 
é o único banco brasileiro que possui 

filial em New York. 
O dólar é a moeda que circula em nossa Agência de 

New York. 
Lá, nós recebemos depósitos de norte-americanos, financiamos 

exportações e importações, vendemos "travellers' checks" e 
realizamos qualquer outra operação bancária. 

Funcionamos com a mesma eficiência dos bancos americanos. 
Apenas com uma pequena diferença: somos um banco brasileiro 
em New York. 

O único, por sinal. 
Isso significa que podemos oferecer a você exatamente o 

que pode lhe oferecer qualquer banco norte-americano. 

Confeccionamos fichas cadastrais de firmas americanas e 
emitimos cartas de crédito para qualquer parte do mundo. 

Uma outra vantagem: somos o único banco em New York 
que fala português sem sotaque. 

Isso facilita bastante na hora em que você realiza uma 
operação de câmbio. 

Ou mesmo quando você precisar de um banco para cuidar 
de seus negócios nos Estados Unidos. 

Aproveite tôda a intimidade que o Banco da Lavoura e 
os seus associados - o Banco Bandeirantes do Comércio e o 
Banco Real de Investimento - têm com o dólar. 
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MEIO DE COMUNICAÇÃO 

As obras rodoviárias que competem ao Ministério dos 
Transportes, dentro dos planos de desenvolvimento do 
Govêrno, objetivam obter um aumento equivalente a 
60% dêsse meio de comunicação em todo o Brasil. Des­
tinadas a facilitar o escoamento de produtos manufa­
turados e brutos e a incrementar o turismo em diversas 
regiões do País, compreendem a implantação de cêrca 
de 2 mil quilômetros e a pavimentação de mais 8 mil. 
Nelas se incluem a rodovia Rio-Santos (pelo litoral), 
a conclusão de trechos da rodovia Castelo Branco e da 
nova São Paulo-Santos . Os dados foram fornecidos 
pelo sr. Mário Andreazza, ministro dos Transportes, no 
almôço que . lhe foi oferecido na Editôra Abril, pelo seu 
editor-diretor, Sr. Victor Civita, ao qual compareceu em 
companhia do Sr. Firmino Rocha de Freitas, secretário 
dos Transportes do Estado de São Paulo. O ministro 
informou que sua pasta contribuirá com três empreen­
dimentos importantes para o progresso de São Paulo: 
a concórrência para a ampliação e alargamento do pôrto 
de Santos e das estradas de rodagem que ligarão San­
tos ao pôrto de Conceiçãozinha e a transferência do 
pôrto de São Sebastião do Estado, em estudos na 
Petrobrás . 

TURBINAS PARA USINAS 

No plano de expansão da produção de energia elétrica 
figura entre os fornecedores nacionais de equipamentos 
hidrelétricos a Voith, de São Paulo, que produziu ou 
está produzindo as maiores e mais potentes turbinas 
do Brasil. A sua participação inclui duas turbinas Kaplan, 
de 10 000 CV cada, para a usina de Três Marias, em 
fase de testes; quatro turbinas Francis, de 260 000 CV 
cada, para a usina de Estreito, em fase de montagem, 
devendo a primeira unidade entrar em operação no iní­
cio do ano que vem; duas turbinas Francis, de 300 000 
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CV cada, para a usina de Paulo Afonso 111, em início de 
fabricação; e parte substancial de doze turbinas, tipo 
Francis, encomendadas pela usina de Ilha Solteira. 

DUPLICATA É TíTULO 

A duplicata, pela nova lei, é considerada título de 
crédito representativo do valor sacado sôbre os bens 
negociados contra o comprador. Se não fôr paga no 
prazo está sujeita a cobrança executiva e, após 24 ho­
ras da distribuição judicial, justifica a penhora de bens. 

BANCOS APLICAM EM SISAL 

Abalado pela concorrência do náilon e outros sintéti­
cos, o sisal vem sofrendo queda constante de preço 
no mercado internacional. De NCrS 2 300,00 a tonelada, 
em 1950, já caiu para NCr$ 550,00. Daí o interêsse dos 
produtores em encontrar novas aplicações para a fibra, 
utilizada atualmente na fabricação de cordas, fios, sacos 
e tapêtes. Na Tanzânia, um consórcio de bancos cana­
dense-europeu investiu USS 28 milhões - mais de 90 
milhões de cruzeiros novos - numa fábrica destinada 
a transformar o sisal em polpa de papel. 

ONDE FUNCIONA A ALALC 

Dos cinco acôrdos de complementação postos em 
vigência durante os cinco anos da existência da ALALC, 
apenas dois têm gerado volume apreciável de comér­
cio. Um é o acôrdo sôbre máquinas de estatística e 
análogos de cartolina perfurada, firmado pelo Brasil, 
Argentina, Chile e Uruguai, que começou com um mo­
vimento de NCr$ 9 600,00 em 1963 e já ultrapassou a 
casa dos NCrS 4 milhões. O outro é o das válvulas ele­
trônicas, subscrito pelo Brasil, Argentina, Chile, México 
e Uruguai, com um movimento de NCrS 3 200 em 1964 e 
que já superou os NCrS 5,5 milhões. A Argentina sõzinha 
compra cêrca de 85% do total. 

MODA BRASILEIRA NA ÁFRICA 

A Africa está interessada em importar confecções 
femininas do Brasil. Uma das firmas interessadas é a 
Professional Management Services Ltd., de Nairóbi , 
Quênia, que mantém agências em quatro outros Estados 
africanos: Zâmbia, Uganda, Malawi e Tanzânia. Ela se 
dispõe, eventualmente, a adquirir outros produtos manu­
faturados de nossa pauta de exportação e a sua subsi­
diária, General lmporters & Exporters Ltd., está habilita­
da a representar firmas brasileiras que desejem ingres­
sar nos mercados da Africa Oriental e Central. 
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ALUMíNIO X AÇO 

O futuro parece mais promissor para os ·produtores de 
alumínio do que para os de aço. A despeito da ameaça 
crescente dos materiais plásticos, o mundo ocidental 
produziu no ano passado 7,5 milhões de toneladas, espe­
rando-se que, na próxima década, sua taxa anual de 
crescimento seja da ordem de 7 a 8%. O avanço do con­
sumo de alumínio está sendo feito em detrimento do 
aço, do cobre e outros metais, principalmente na cons­
trução civil e na indústria automobilística, em razão, 
principalmente, de ser metal leve, inalterável na atmos­
fera , de suas qualidades de condutor de calor e eletri­
cidade e por ser bom refletor da luz e do calor. O seu 
progresso não tem sido maior devido à estabilidade de 
seu preço em relação ao do cobre ou do estanho. Em 
meados da década de 50, a rentabilidade sôbre o capital 
invertido era de apenas 10% para os grandes produto­
res norte-americanos. A saída que se oferece é melho­
rar sua rentabilidade pela estandardização dos produtos 
e uma política de preços mais flexível. Mas a competição 
entre os grandes produtores é tão acirrada, que nenhum 
se dispõe a tomar a iniciativa. 

EQUIPAMENTO PARA ESCRITÓRIO 

Embora sendo indústria elétrica , uma boa porcentagem 
do mercado consumidor da Eletromar, da Guanabara, é 
representada pelos escritórios . Ela se inclui entre as 
grandes firmas que produzem equipamentos para escri­
tórios, sendo um dos maiores fabricantes de ventilado­
res e luminárias do País. Fazem parte de sua linha de 
produção ventiladores dos mais diversos modelos , desde 
o pequeno Belmar ao potente Furacão. Tem uma fábrica 
dedicada à produção exclusiva de luminárias. 

FIRMA RECONHECIDA 

Está dispensado da exigência de reconhecimento de 
firma qualquer documento que se destine a fazer prova 
ou ter trânsito nas repartições públicas federais , inclu­
sive autarquias. A lei a respeito compensou a dispensa 
da exigência capitulando a falsificação de assinaturas na 
lei . penal como 'crime de falsidade documental ou de 
este I ionato, conforme o caso. 

IMPORTAÇÕES FINANCIADAS 

O Govêrno brasileiro assinou convênio com a União 
Soviética, pelo qual é permitida às emprêsas brasileiras 
a importação financiada de bens de capital de origem 
soviética. Para êsse tipo de operação, o Banco Nacional 
de Desenvolvimento Econômico (BNDE) participará co­
mo avalista. 
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CÉREBRO DE 3.3 GERAÇÃO 

Já está em funcionamento o Núcleo Universitário de 
Santo André - SP, que inclui agora um Instituto de 
Pesquisas Tecnológicas e Científicas, destinado a aper­
feiçoar e formar técnicos de nível superior para aten­
dimento do mercado de trabalho. Do núcleo faz parte 
o Centro Eletrônico de Processamento de Dados, que já 
está estudando a substituição do equipamento atual -
Burroughs 300/500 - por um computador de terceira 
geração, o Burroughs 3 500, para melhor servir aos inte­
ressados. O Centro atende a emprêsas comerciais e in­
dustriais - para elaboração de fôlhas de pagamento, 
contrôle de estoques, faturamento e computação de da­
dos estatísticos - a NCr$ 300;00 por hora. 

DÉBITO ATUALIZADO 

A atualização monetária dos débitos, de qualquer 
natureza, para com a Fazenda Nacional, compreende o 
acréscimo de juros moratórios de 1% ao mês, contados 
do vencimento e calculados sôbre o valor originário da 
dívida. Além disso, o devedor tem que pagar as porcen­
tagens devidas aos funcionários da Procuradoria e as 
custas de despesas judiciais. A lei que fixou a forma de 
cobrança de dívidas, com atualização monetária , esta­
belece as condições de penhora nos executivos fiscais e 
anistia todos os débitos existentes até a data de sua 
publicação · (26/ 4/ 68) de valor originário não superior 
a NCr$ 100,00. 

AÇÃO DO BNB 

Balanço do primeiro semestre revela que o Banco 
do Nordeste do Brasil dispunha de NCr$ 115 milhões 
entre reservas e capitais, o que assegura o valor real 
de uma ação em NCr$ 7,56, apesar de seu preço nominal 
ser de apenas NCr$1 ,00. Nas Bôlsas de Valôres de 
São Paulo e do Rio de Janeiro, os títulos do BNB vêm 
sendo · cotados a NCr$ 2,40. O movimento semanal de 
vendas vem apresentando uma média de 600 mil ações. 

TECIDO DE PAPEL 

Foi lançado, na Suécia, um nôvo produto têxtil à base 
de papel que, segundo as experiências realizadas, pos­
sui maior tenacidade mecânica. Fabricado pela Billings­
ford-Lianged, consiste de várias camadas de material, às 
quais se juntam fibras sintéticas. A superfície brilhante 
é à prova d'água e consegue-se com um tratamento de 
plástico. Com o refôrço de uma rêde têxtil entre duas 
camadas, o mesmo material pode ser usado na produção 
de roupas feitas, coberturas protetoras de capas contra 
a chuva, bolsas e até sapatos . 
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Você está convidado a refletir sôbre êstes números, em 
têrmos de trabalho, produção, confôrto, riqueza: Progresso. 

E sObre êste símbolo 0 
No ano passado, a Light {t ligou às suas rêdes de energia 

cêrca de 125.000 novos pontos de consumo. 

Quer dizer: estendeu a mais de meio milhão de pessoas, num só 

ano, o confôrto e o progresso proporcionados pelo uso da eletricidade. 

No ano passado, a Light (9 forneceu energia elétrica a mais 

de 2,5 milhões de lares, lojas, fábricas, escritórios, etc . 

Isto é: quase 14 milhões de pessoas utilizaram a energia elé­

trica como fator de desenvolvimento e bem-estar. 

No ano passado, a light 0 distribuiu á Capital de São Paulo, 

à Guanabara e a 80 miJnicipios paulistas, fluminenses e minei­

ros mais de 13 bilhões de quilowatts-hora. 

Ou melhor : metade da energia consumida em todo o Brasil. 

No ano passado, o índice de consumo per c.apita na região 

abastecida pela Light f) elevou-se a 990 kWh. 

Ou seja : um índice comparável ao de países em avançada 

industrialização. 

progresso do Brasil 
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processos -para o estaoeJecJme·nro 
de novas indústrias. 
V AI iniciar empreendimentos conjuntos 
com firmas brasileiras com as quais 
vai negociar acôrdos referentes a 
licenças e patentes. 
V AI entrar em contacto com os 
negociantes brasileiros a fim de 
estudarem métodos e encontrarem meios 
de colaborar em empreendimentos conjuntos 
para benefício mútuo. 
VA I apresentar material sôbre os 
seguintes assuntos: 
1. TRANSPORTE 
Abrangendo aviões, motôres de avião, 
'hovercraft', motôres Diesel 
e acessórios de motor. 
2. EQUIPAMENTO Dj: CONSTRUÇÃO E 
MAQUINARIA AGRICOLA 
Abrangendo maquinária de 
terraplenagem, maquinária de mineração, 
maquinária agrícola, aparelhagem de 
manipulação mecãniça. " 
3. ENGENHARIA ELETRICA E ELETRONICA 
Abrangendo equipamento telefônico e 
de Telecomunicaçõ~s . 
4. MAQUINARIA TEXTIL 
Abrangendo maquinária de fiação e de 
tecelagem e maquinária de acabamento. 
5. MAQUINAS-FERRAMENTAS 
Abrangendo máquinas de cortar e de 
modelar, acessórios 
e pequenas ferramentas . 
6. APARELHAGEM DE PRODUÇÃO E DE 
PROCESSAMENTO 
Abrangendo maquinária de processar 
ferro e aço, maquinária de impressão 
e empacotamento: maquinária de 
produtos alimentícios e maquinária 
de laticínio~. _ _ 
7. IN ST ALAÇOES MECAN ICAS GERAIS 
Abrangendo aço fundido em moldes, 
maquinária de fundição e ferramentas 
cortantes de mecânicos. 
S. INSTRUMENTOS CIENTIFICOS 
Abrangendo medição elétrica e 
eletrônica, instrumentos de precisão, 
e instrumentos de uso na indústria, 
pesquisas e medicina. 
9. MATERIAIS INDUSTRIAIS 
Abrangendo uma grande variedade de 
aços acabados, produtos químicos 
orgânicos e inorgânicos, materiais 
corantes, produtos químicos da borracha, 
matérias plásticas, e produtos de 
proteção de culturas. 
10. SERV IÇOS 
Abrangendo navegação marítima e 
companhias aéreas, bancos, 
financiamento e 
publicações técnicas . 

ANOTEM a Data 5-16 de março de 1969 
ANOTEM o Local Pavilhão lr.ternac ional, 
A INDÚSTRIA BRIT ÃNICA 
ACOLHERÁ os comerciantes e industriais 
brasileiros na Exposição lndustrial Britânica em 
Parque de lbirapuera, Sã·o Paulo , Brasil. 
março de 1969. 

ILL have new techniques and processes to 
offer for the establishment of new industries 

WILL enter into joint venture and llcensing 
agreements wilh BraziliF>n firms 

WILL meet and talk with Brazllian business 
men to discuss ways and means of doing 
business together to their mutual beneflt 

WILL show exhibits under the following terr 
classifrcations -

1. TRANSPORTA TION 
lncluding Aircraft, Aero Engines, Hovercraft, 
Diesel Engines and Motor Accessories 
2. CONSTRUCTION EQUIPMENT ANO AGRICUL TURAL 
MACHINERY 
lhcluding Earthmovlng, Mining and Agricultura! 
Machinery and Mechanical Handling Plant 
3. ELECTRICAL ANO ELECTRONIC ENGINEERING 
lncluding Telephone and Telecommunication 
Equipment 
4. TEXTILE MACHINERY 
lncluding Spinning and Weaving Machinery and 
Textlle Finishing Machinery 
5. MACHINE TOOLS 
lncluding Melai Cutting and Metal Forming 
Machines, Accessories and Small Tools 
6. PRODUCTION ANO PROCESSING PLANT 
lncluding lron and Steel Making Plant, 
Printing and Packaging Machinery, Food 
and Dairy Engineering Machinery 
7. GENERAL ENGINEERING PLANT 
lncluding Steel Castings, Foundry Machinery 
J.nd Engineers Cutting Tools 
8. SCIENTIFIC INSTRUMENTS 
lncluding Eiectrical and Electronic Measuring 
lnstrumen ts and Precision lnstruments for 
Jndustry, Research and Medicine 
9. INDUSTRIAL MATERIALS 
lncluding a wide range of Finished Steels, 
Organic a'ld lnorganic Chemicals. Dyestuffs, 
Rubbe r Cl'lemicals and Plastics and Crop 
Protection Products 
10. SERVICES 
lncluding Shipping and Airlines, Banking and 
Finance and Technical Publications 

NOTE the Date 5- 16 March 1969 
NOTE the Place lnternational Pavilion ·. 

BRITISH INDUSTRY 
WILL welcome Brazilian Business Men at the 
British Industrial Exhibition- March 1969 
lbirapuera Park, Sao Paulo, Brazil. 

Printed in England 

BRITISH 
INDUSTRIAL EXHIBil 

Sao Paulo,Brazil5-16 March' 



AOiivetti 
elétrica. 

Perto dela as outras parecem ter 200 anos 
Se esta não fôsse a melhor máquina elétrica de escrever 

· em todo mundo, a Olivetti não a tería fabricado. 
Mais do que qualquer outra, a Olivetti elétrica ajuda as 

secretárias a produzirem mais ràpidamente: 
cartas, relatórios, memorandos, 

planos com um aspecto mais profissional. 
Três modelos: Tekne 3, Tekne 4 e Editor. 

Compre qualquer uma delas. 
Seu escritório está em pleno século vinte. 



O ca minhão do sr. Rui tem de rodar po r. todo o Pais com pesadas ca rgas 

E roda mesmo! 
O sr. Rui já passou firme no volante de seu 

caminhão. ~le percorre tôdas as estradas do 
Brasil , transportando toneladas e toneladas 
de carga. E sempre viaja com segurança. 

Porque só usa pneus B.FGoodrich. Pneus que 
rodam mais quilômetros sem parar. 

Que suportam as cargas mais pesadas. 
Que permitem o maior número de recapagens I 

São milhares e milhares de quilômetros de ação. 
Com qualquer tempo, em qualquer estrada, 

com qualquer velocidade. 

· B.E Goodrich 
Tranquilometragem em ação 
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EDICAO DO SAlAO 



C ada dois anos, 
um encontro 

"'"''"'""'', que passaram a ser uma 
a indústria se prepara 

várfos meses, significam, porém, algo mais 
que uma simples apresentação de modelos de veículos. 
Representam marcos de destaque na história do setor, 
que definem as tendências no transporte rodoviário. 
Também cada dois anos, TRANSPORTE MODERNO se prepara, 
durante vários meses, 
para registrar os principais aspectos do setor. 

númerof' a revista procura analisar 
nJwta'çio, tfa . indústria e dos setores de transporte 

passageiros, e antecipa 
novidades do Salão. 

que o leitor tem em mãos, 
páglilas) é a mais · volumosa 

da revista. Maior, inclusive, · 
a publicada dois anos atrás 

158 páginas) para comemorar o V Salão. 
cresce com a Indústria automobilística. 
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Com nova 
embalagem 
os líderes 
da segurança! 

Fluido 
para 
Freios 

=DuiY 

E, assim estão sendo apresentados, o Fluido para Freios "Super 
Heavy Duty" Fórmula Azul e todos os componentes dos Sistemas 
de Freios Bendix. Foi a embalagem que também evoluiu para poder 
acompanhar a evolução de todos os sistemas para freios Bendix, 
que, constantemente submetidos a rigorosos testes de laboratório 
e campo de provas, tornaram-se líderes mundiais em segurança. 
Por isso mesmo são empregados como equipamento original pelos 
maiores fabricantes de veículos. 

Sistemas 
de Freios 
Bendix do Brasil 
Equipamentos para Autoveículos Ltda. 
Avenida São Luiz, 86 - 8.o andar - São Paulo 
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TRANSPORTE MODERNO, revlstll brasileira de pia· 
nejamento, coordenação e contrôle de equipamen­
tos e processos de transporte, é enviada men­
salmente a 23 000 homens-chave, dêsses . setores, 
em todo o Pais. Exemplares avulsos e números 
atrasados NCrS 2,00, à Rua Brigadeiro Tobias, 773, 
São Paulo . Assinaturas anuais NCr$ 20,00 mais 
porte registrado de NCrS 0,96, C. P. 7901 · S. Paulo. 
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-
EDICAD 
DO ·SALAO 
O carreteiro é um desconhecido, 
apesar de transportar metade das 
cargas do Brasil. Para saber 
como êle é, o que faz e o que 
pensa, o redator Amadeu Gon­
çalves Dias Jr. (à esquerda, foto 
ao alto) viajou três mil quilôme­
tros com um dêles, Arthur Ber­
gold (à direita); Sebastião de 
Freitas, da Sucursal do Rio, foi 
com outro ao Piauf. O eng.o 
Neuto Gonçalves dos Reis (à di­
reita, foto inferior), orientado 
pelo chefe do Dept.0 de Pesqui­
sas, Bernardo Kucinski, coor~e­
nou uma equipe que entrevistou 
carreteiros nos postos de balan­
ça, estradas e armazéns de di­
versos pontos do Pafs. Amadeu 
Gonçalves resumiu tudo · na his­
tória que começa na pág. 115. 
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INDúSTRIA 

CARGAS 

PASSAGEIROS 

SALÃO 

CAPA 

Agora, a nova fase e Nossa frota é de papel 

Quem compra caminhão no Brasil? e A lei 
da balança aperta o cêrco e Carroçarias: 
mercado vai na frente e O que diz o fabri· 
cante e Menos emprêsas com menos ca­
minhões e A opinião do transportador e 
Afinal, eis a regulamentação e ~ste é o 
carreteiro 

Linhas procuram beleza e ~stes são os pro­
blemas ·e O empresario depõe e As novas 
regras do jôgo 

Guerra com hora marcada ·• O que há de 
nôvo e RelaÇão de expositores e O Salão 
é assim 

Foto de Miguel Viglioglia ·• Como foi feita 

53 

65 

145 

177 

42 

As opm10es dos artigos assinados não são necessàriamente as adota­
das por TRANSPORTE MODERNO, podendo até ser contrárias a estas. 
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Convidados por 
nosso diretor e editor, 

Victor Civita, 
a Editôra Abril reuniu, 

num almôço, os dirigentes 
das nove emprêsas 

que constituem a indústria 
automobilística brasileira: 
Eugene S. Knutson (Ford· 

Willys); 
lngvar Eriksson (Scania-Vabis); 

James F. Waters (General 
Motors); 

Kiwamu Ashida (Toyota) ; 
Ludwig Winckler (Magirus­

Deutz); 
Marcelo A. dos Santos (FNM); 
Rudolf Leiding (Volkswagen); 

Victor G. Pike (Chrysler) 
e Zygmunt Tadeusz Koszutski 

(Mercedes-Benz). 
Vieram acompanhados de alguns . 

colegas de diretoria. 
Após o almôço, Victor Civita, 

em breves palavras, 
ressaltou o papel desempenhado 

pelos convidados 
no desenvolvimento do Pais, 
mostrando-lhes, a seguir, as 

novas instalações da emprêsa. 

42 

Foi uma das poucas vêzes 
em que se reuniram 

todos os capitães da indústria 
. de veículos no Brasil 
- e a Editôra Abril foi 

o palco dêsse raro encontro. 

-
A HISTORIA 
DE UMA CAPA 

Os dirigentes da indústria automobilfstica, da esquerda para a direita.: 1) lngvar 
Eriksson, 2) Marcelo Azeredo dos Santos, 3) Kiwamu Ashida, 4) Ludwig Winckler, 
5) James F. Waters, 6) Victor G. Pike, 7) Eugene S. Knutson, 8) R. Leiding, 9) 
Zygmunt Tadeusz Koszutski. 

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968. 



No Terraço Abril, 
Victor Civita 
(à esquerda) 

com os 
homens que 

dirigem 
a indústria 
automotiva 

nacional. 

Roberto Civita, Abril; Rodolpho Bor­
ghoff, Mercedes; Gunther Pollack, FNM. 

Em cima: Roberto Muylaert, Abril, 
e Victor G. Pif<e, Chrysler. Embaixo: 
Victor Civita fala aos convidados. 

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 43 
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O Dodge'69 está no Salão do Automóvel para quem quiser ver qualidade 

e atualização em veículos de carga. E logo mais estará nas cidades e estradas do 

Brasil, provando também muita raça e baixo custo operacional. Vá conhecê-lo. E:le 

pertence a uma das três maiores famílias automobilísticas do mundo, a CHRYSLER, 

aqui para nós, uma família fanática em questão de qualidade. Quer uma prova? E:ste 

aí do lado é o motor da linha Dodge mais vendido do mundo. Mais potência, maior 

torque, melhor regularidade de marcha, ótimo rendimento com gasolina comum, etc, 

etc, etc. Juízo, não perca a cabeça. Dodge'69 já vem aí. 
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O transporte rodoviário conti­
nuará a predominar sôbre as de­
mais modalidades na disputa de 
cargas e passageiros no Brasil. A 
rêde rodoviária existente e a in­
dústria automobilística implantada 
são .âois fatôres, entre outros, que 
lhe asseguram essa posição. -

O fenômeno da expansão relati­
va da participação rodoviária, na 
movimentação de cargas e passa­
geiros, não ocorre especialmente 
no Brasil. Repete-se na totalidade 
dos países, cuja arrancada para o 
desenvolvimento deu-se a partir dos 
anos 30. Mesmo os que já dispu­
nham de razoáveis facilidades de 
transporte, quando do advento do 
rodoviarismo moderno, registraram 
participação crescente (quadros) 

dessa modalidade no setor geral. Só 
nos EUA houve pequeno declínio 
percentual devido à concorrência 
do transporte aéreo de passageiros, 
ali bastante evoluído tecnolàgica­
mente. 

Qualquer yaís, que se lance atu­
almente na ocupação de seu 
território, dará destaque às rodo­
vias, ainda que utilize, simultânea­
mente, outros meios de transporte. 
Mesmo quando o desenvolvimento 
obedece a uma planificação global 
- como é o caso da URSS -, os 
tempos atuais têm demonstrado 
tendências favoráveis ao incremen­
to da participação do transporte 
rodoviário no contexto geral. 

A projeção dos índices de cresci­
mento da demanda de transportes, 

de cêrca de 10% ao ano em tôdas 
as modalidades, e a tendêncía de 
maior participação do rodoviário 
dão-lhe significação especial no de­
senvolvimento nacional dos próxi-­
mos anos. 

Demanda crescente - O tráfego 
interurbano de cargas no Brasil 
cresceu 7,2% ao ano no período 
1950/60. A distribuição do cresci­
mento não foi proporcional entre 
as diversas modalidades: a rodoviá­
ria passou de 10,8 para 71,6 bi­
lhões de toneladas/ quilômetro, isto 
é, aumento médio anual de 30%. 
Fenômeno idêntico ocorreu no setor 

· de transporte de passageiros, com 
incremento de 7,4% no período 
1950/60 e 11,1% no período 

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 



1961/65. Nos próximos anos, a 
demanda do transporte tende a 
crescer orientada pela estratégia de 
ocupação do territóiro (Centro­
Oeste, Nordeste e Amazônia), pelo 
equacionamento dos transportes 
nos grandes aglomerados urbanos 
(metropolitano para o Grande São 
Paulo, ponte Rio--Niterói, sistema 
de túneis no Grande Rio) e pelas 
demais componentes do desenvolvi-

. mento (explosão demográfica, in­
dustrialização, melhoria e aumento 
da produção agrícola). Nessa pers­
pectiva, a importância do setor ro­
doviário é dada pe1a tendência ge-
ral de seu maior desenvolvimento 
em relação às demais modalidades. 
E, para que se equacione um aten­
dimento pleno e econômico da de-

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 

manda, impõe-se uma análise dos 
elementos que compõem o trans­
porte rodoviário, segundo a rêde, a 
frota de veículos, as indústrias au­
tomobilística e de construção e a 
responsabilidade do Govêrno. -

A rêde - Analisada em extensão, 
a rêde rodoviária nacional transitá­
vel durante todo o ano é de 19,5 
km/10 000 habitantes, sendo a pa­
vimentada de 3,7 km/10 000 habi­
tantes. Na América Latina, êsses 
índices são superiores somente aos 
do Paraguai e Bolívia. Quanto à 
qualidade, ainda é ínfima a ex­
tensão de rodovias pavimentadas 
de primeira classe que possam pro­
porcionar os benefícios que as ca­
racterizam: menor custo operado-

PERSPECTIVAS 
nal do transporte e menores riscos. 
Embora pequena, a extensão pavi­
mentada sofre, ainda, sério risco 
de deterioração pelas deficiências 
dos projetos, construção e conser­
vação, bem como pelo abuso da so­
brecarga, apesar de limitações im­
postas pór lei. 

Considerada a modesta partici­
pação do Fundo Rodoviário Na­
cional no investimento rodoviário 
global, quaisquer despesas adicio­
nais destinadas à conservação ab­
sorveriam os pequenos recursos ne­
cessários à ampliação da rêde, que 
se mostra necessária, pois o Brasil 
não dispõe de outras alternativas de 
transporte na maioria de suas re­
giões, com exceção da costa e de 
algumas bacias passíveis de navega­
ção e das linhas ferroviárias exis­
tentes. Nesta modesta participação, 
já seria grande o mérito dos que 
conseguissem estabilizar a propor­
ção de cargas e passageiros nas per­
centagens registradas nos últimos 
anos. . 

A menos que ocorram medidas 
surpreendentemente diversas da tra­
dição brasileira - como a adoção 
de planejamento global rígido -, 
continuarão mais acentuadas ainda 
as tendências atuais. Persiste, en­
tão, quanto à rêde, a indagação: 
conseguiremos ampliá-la e melhorá­
la de forma a atender à demanda? 

Não existem, a rigor, informa­
ções precisas sôbre a construção ro­
doviária no Brasil. O eQg.0 Rober­
to Hermeto Corrêa da Costa, com 
as devidas ressalvas ("Mão de Obra 
na Construção Rodoviária"), esta­
beleceu, no período 1956/65, a 
seguinte ampliação da rêde: 
estr. federais - 1 400 km/ ano 
estr. estaduais - 4 000 km/ano 
estr. municipais -36 000 km/ano 

A rêde então existente (1966) 
compreendia: 
plano nacional 36 987 km 
planos estaduais - 99 392 km 
planos municipais - 688 392 km 

Admitido um esfôrro adicional, 
que elevasse para 2 500 km/ ano a 
ampliação da rêde federal durante 
os próximos 13 anos, chegaríamos 
a uma extensão de rodovias-tronco 
de 70 000 km (1980). Mesmo que 
tôda essa rêde fôsse pavimentada, 
não teríamos, em 1980, posição de 
destaque no desenvolvimento do se-

41 
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..... IP""""'R ..... ANSMOIECNICA 

S. A. 
Rua Cruzeiro, 558 - Tel. 52-2439 (PBX) 
Caixa Postal 30.425 - Enderêço Telegráfico : 

" REDUTORES" · SÃO PAULO 

Representantes em todos os Estados 
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tor, comparativamente ao México, 
Venezuela, URSS e EUA. 

A ampliação da rêde no período 
1956/65 (ainda segundo o eng.0 

Roberto Hermeto) absorveu 12% 
dos engenheiros do País. Para a: 
elevação da meta anual para 2 500 
km/ano, serão bem maiores as exi­
gências de engenheiros e técnicos 
de nível médio. Ainda que se ini­
ciasse, hoje, treinamento inténsivo, 
um têrço do tempo (até 1980) seria 
despendido para o aumento do con­
tinger. te de pessoal qualificado e só 
a partir de então surgiriam os re­
sultados de um esfôrço adicional de 
formação de especialistas. 

Para atender à demanda de 
transporte, que cresce, no global, à 
taxa de quase 10% ao ano - em 
proporção ainda bem mais elevada 
no setor rodoviário -, há neces­
sidade de expansão e melhoria da 
rêde disponível. Mais ainda: não 
se pode permitir a deterioração da 
rêde já disponível, por deficiências 
de projeto, construção e conserva­
ção e, muito menos, pela abusiva 
violação das limitações de carga 
por eixo. 

A frota - Não constitui problema 
a ampliação da frota nacional. ne­
cessária ao atendimento da deman­
da crescente do transporte rodoviá­
rio. Projeções elaboradas pelo GEI­
POT, em 1966, para os anos de 
1971 e 1976, prevêem, para os·dez 
anos considerados, mrus que· a. du­
plicação do número de veículos (de, 
1,8 para 3,7 milhões), com expan­
são de 155% para os ônibus ,l15% 

48 
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para veículos leves e 68% para 
caminhões. Mesmo considerando 
que a taxa prevista de 10% para 
o crescimento da frota corresponde 
à taxa de crescimento da demanda 
global (sendo, portanto, inferior à 
demanda rodoviária específica), a 
diferença de capacidade poderá ser 
coberta pelo melhor uso da frota 
existente. EStudos do GEIPOT de­
monstram que, no Brasil, o índice 
quilômetros/ ano de utilização dos 
veículos está abaixo das cifras al­
cançadas em outros países e pode­
rá ser melhorado pela qualidade 
das rodovias e pelo aprimoramento 
na manutenção da frota. 

TaiJlbém a indústria de máqui­
nas pesadas não causa maiores 
apreensões. Dada sua expansão, 
seu maior problema, provàvelmen­
te, será o de abrir ou ampliar mer­
cados · ppra exportação, no duplo 
intuito de regular sua produção e 
dar utilizaç.ão plena à sua capaci­
dade instalada. Aliás, atualmente, 
grande parte da produção nacional 
de máquinas rodoviárias é comer­
cializada nos mercados externos, 
uma vez que a demanda interna é 
insuficiente para absorver tôda a 
produção. 

Construção rodoviária - Dispon­
do de equipamentos avaliados entre 
1,2 e 1,6 bilhões de cruzeiros no­
vos; empregando 170 mil pessoas, 
a indústria de construção rodoviá= 
ria permanece ainda na fase de 
aventura. Em 1965, seu nível de . 
ociosidade era de 51% para o equi­
pamento disponível e uma paralisa-
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ção de 20% já acarretava para o 
País perda de 182 milhões de cru­
zeiros novos por ano. A situação 
era devida, em parte, à omissão ou 
mudanças na orientação governa­
mental. Mas também aos empresá­
rios cabe parte dessa responsabili­
dade, porque, apesar da falta de 
orientação na política de constru­
ção, continuaram a importar equi­
pamentos, malgrado o elevado índi­
ce de ociosidade dos existentes -
motivado, talvez, pelas facilidades 
de importação. 

Não há, também, preocupações 
quanto à capacidade de realização 
do setor. Uma programação go­
vernamental a médio e longo prazo 
poderá antecipar a tendência à fu­
são de empreiteiros e emprêsas de 
engenharia, prevista para os anos 
70. Sobreviverão as emprêsas que 
tenham se organizado e que ofere­
çam condições de eficiência e racio­
nalidade. As demais desaparecerão 
pela competição ou, em outra hipó­
tese, unir-se-ão sob o comando da 
mais habilitada, com melhoria do 
padrão de produção. 

O Govêmo - O setor rodoviário 
recebeu 84% dos investimentos to­
tais, públicos e privados, no sistema 
de transportes do Brasil (quadros 
I e II), o que retrata sua importân-
cia no quadro geral. Quanto à po­
pulação, interessa de perto aos 200 
mil empregados · na indústria de 
construção e órgãos públicos corre­
latos (o que corresponde a 1 milhão 
de pessoas, considerando os depen­
dentes), a dois milhões de proprie-
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Ao criar as "Metas Estra­
tégicas", que serão atin­
gidas dentro de seu man­
dato, o Govêrno Federal 
incluiu, na 111 Área Estra­
tégica, o setor de Trans­
portes. O objetivo funda­
mental é garantir ao País 
uma infra-estrutura ade­
quada e uma operação efi­
ciente e integrada das vá­
rias modalidades de trans­
porte, com a moderniza­
ção e racionalização do 
sistema nos diversos se­
tores. 
Os maiores investimentos 
previstos (Quadro 1), refe­
rem-se ao setor rodoviá­
rio, para o qual foram es­
tabelecidas as seguintes 
linhas de ação e medidas 
importantes a serem cum­
pridas no período 1968/70: 

1 - instituição de con-
cepção unificada do 
sistema rodoviário 
nacional, para efeito 
de concentração da 
atuação federal nas 
funções de planeja­
mento, supervisão e 
contrôle; e da atua­
ção estadual em ati­
vidades de execução, 
primordialmente; 

PLANO TRIENAL 

2 - aperfeiçoamento da 
execução de projetos 
rodoviários, mediante 
realização de estu­
dos de viabilidade e 
anteprojetos comple­
tos de engenharia, 
melhor programação 
financeira de desem­
bôlso, para efeito de 
maior pontualidade 
nos pagamentos; 

3 - observância, em ge­
ral, de critérios eco­
nômicos de priorida­
de, na seleção dos 
projetos rodoviários; 

4 - reformulação do atual 
sistema de tributa­
ção aos usuários de 
rodovias, com procura 
de novas fontes de 
financiamento, prin­
cipalmente no tocan­
te a pedágio. 

Reestruturação - A uni­
ficação do planejamento, 
englobando as necessida­
des federais, estaduais e 
municipais, permitirá a 
uniformidade dos critérios 
e da metodologia e conse­
qüente aumento de renta­
bilidade econômica no 
setor. Para atingi-la, serão 
reestruturados os órgãos 

de administração rodoviá­
ria, cabendo ao DNER os 
seguintes itens: a} plane­
jamento e função norma­
tiva; b} supervisão e coor­
denação do .sistema rodo­
viário; c} consolidação de 
informações .estatísticas; 
d} acompanhamento de 
execução física e finan­
ceira; e} fiscalização da 
correta aplicação da legis­
lação e normas pertinen­
tes; f} financiamento de 
plano rodoviário e fiscali­
zação do emprêgo dos re­
cursos a êle destinados. 
Os organismos regionais 
se incumbirão das ati­
vidades executivas, entre 
as quais: implantação, pa­
vimentação, restauração, 
conservação, melhoramen­
tos e construções acessó­
rias, sinalização e policia­
mento. 

Recursos - O Fundo Ro­
doviário Nacional tem con­
tribuído com um mínimo 
para a expansão da rêde 
rodoviária e seus recursos 
se apresentam cada vez 
mais comprometidos pelos 
problemas de conservação 
e restauração, principal­
mente da rêde pavimenta- · 
da. Outras fontes de recei­
ta serão estudadas, além 
de recursos orçamentá­
rios e outros, internos e 
externos. O investimento 
global previsto no triênio 
é de NCr$ 3133 milhões 
(valor de 1%8) (Quadro 11}, 
para implantação de 2 000 
km de rodovias e pavi-

. mentação de 1 700 km por 
ano, sendo os Estados do 
Nordeste os mais benefi­
ciados (Quadro 111}, com 
34,6% do investimento 
total. • 
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C.P. 3965- ZC·OS 

Representantes: 
RIO: SERVAES - Tel. 22-1319 
AV. PRES. WILSON, 165-5.1113 
S. PAULO: MANEJO - Tel. 52-1597 

Rua Conselheiro Brotero, 898 

EXTINTORES 
DE INCEND.IO 

Extintores de 
gás carbôn i.co 
de 6 kg e de 
p·ó químico de 8 kg, 

(.)o R. Antunes Maciel, 128 - Tel. 34-2032 
~ Caixa Postal 1472 End. Telegr. ·• MATINCENDIO " 
~ Rio d&· Janeiro - GB - ZC-08 

PERSPECTIVAS 
QUADRO i - INVESTIMENTOS EM TRANSPORTES 

' (Em milhões de NCr$, valor 1968) 

SUBPROGRAMA 1968 

Rodovias 981,8 

Ferrovias 259,4 

Portos e V. Navegáveis 158,1 

Marítimo e Fluvial 233,0 

Aéreo 62,3 

TOTAL 1694,6 

tários e motoristas de veículos e a 
um milh&o de cidadãos vinculados, 
direta ou indiretamente, às indús­
trias de máquinas . rodoviárias e au­
tomobilísticas. Com essa importân­
cia econômico-social, o setor de­
pende, na iniciativa e na coordena­
ção, do poder público, que até hoje 
não tem atendido integralmente às 
suas responsabilidades, deixando os 
futuros eventos mais ao sabor do 
acaso que sob a disciplina de um 
planejamento racional. Somente a 
partir de 1966 é que o Brasil to­
mou consciência da necessidade de 
um planejamento técnico-econômi­
co de transportes. As conclusões e 
recomendações decorrentes da cria­
ção do GEIPOT e dos estudos que 
lhe sucederam, contudo, permane­
cem ainda, em grande parte, como 
matéria de especulação e divaga­
ções restritas. 

Sabe-s~, entretanto, independeo-

VALOR 
1969 1970 GERAL % 

1 077,4 1 073,7 3132,9 58,9 

283,9 282,3 825,6 15,5 

168,0 174,4 500,5 9,4 

224,3 226,7 684,0 12,9 

54,5 60,2 177,0 3,3 

1808,1 1817,3 5 320,0 100,0 

temente dos estudos do DEIPOT, 
que a expansão rodoviária vem 
acumulando grandes desperdícios, 
gravosos à economia nacional. Esti­
mam-se entre 30 e 50% os prejuí­
zos globais que oneram a modali­
dade, se considerarmos . apenas sua 
infra-estrutura. A deficiência de 
projetos, ausência de fiscalização 
adequada, construção viciada, fal­
ta de conservação e operação sem 
respeito às limitações de carga res­
pondem substancialmente por êsses 
prejuízos. De outra parte, ocorrem, 
paralelamente, perdas decorrentes 
da interrupção de obras e atrasos 
dos pagamentos. Os investimentos 
ainda são feitos sem obediência a 
uma política racional, embora se 
note tendência para eliminação 
dessa falha. 

Futuro - Dada a tendência de de­
senvolvimento e as projeções para 

QUADRO 11 - FINANCIAMENTO DO PROGRAMÀ RODOVIARIO 
(Milhões de NCr$, no valor 1968) 

FONTES DE RECURSO·S 1968 1969 1970 TOTAL .. ' 

Orçamentários 37,2 42,6 41,9 121,7 

Fundo vinculados 516:4 608,7 700,2 1825,3 

Recursos próprios 0,1 - - 0,1 

Outros recursos internos 302,5 293,1 282,6 878,2 

Recursos externos 101,6 88,4 2,4 192,4 

Deficit (recursos ainda 24,0 44,6 46,6 115,2 
não identificados) 

TOTAL 981,8 1 077,4 1 073,7 3132,9 
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os próximos anos, o desenvolvimen­
to brasileiro repousa, em grande 
parte, no setor rodoviário. E êste 
somente poderá operar com eficiên­
cia se o poder público adotar me­
didas capazes de minimizar ou eli­
minar incertezas e perplexidades 
que até hoje têm marcado sua atua­
ção. Dentre as medidas que lhe in­
cumbe, ressalta-se: 

1 -- planejamento do setor de 
transporte e sua componente ro­
doviária; 

2 - unificação da constelação 
rodoviária federal, estadual e muni­
cipal, em níveis distintos de atua­
ção e responsabilidade, conjugados 
para esforços econômicos e eficien­
tes; 

3 - programação plurienal se­
gura, com execução ininterrupta, 
abrindo horizontes definidos para 
o aprestamento das indústrias de 
construção e de máquinas pesadas; 

4 - aplicação racional de recur­
sos, mediante análise técnico-eco­
nômica prévia dos projetos a desen­
volver; 

5 - estímulo ao preparo de téc­
nicos de graduação superior e de 
nível médio; 

6 - obediência a projetos bem 
elaborados sob fiscalização eficien­
te e conservação adequada da rêde 
rodoviária. 

Com &sse mínimo e a conjuga­
ção de esforços, entre os vários se­
tores da economia envolvidos no 
problema, o setor rodoviário poderá 
assegurar atendimento à demanda 
que cresce ininterruptaii7-ente, num 
desafio à capacidade do poder pú­
blico e numa convocação à inicia­
tiva privada. Caso isso :não se ve­
rifique, o Brasil correrá o risco de 
um colapso ou estagnação, insupor­
táveis ante a esperança de progres­
so. • 

DISTRIBUIÇÃO DE INVESTIMENTOS NO SETOR RODOVIARIO 
(Milhões de NCr$, valor agôsto de 1968) 

~ 

INVESTIMENTO PL NO TRIENAL 
TOTAL 56 57 58 59 68 69 70 

·Investimento 
total 984,4 2 264,1 3 463,8 3 866,1 1694,6 1808,1 1817,3 

Rodoviário 651,0 1 765,8 2 776,8 -3 268,0 981,8 1077,4 1073,7 

Construção e 
Pavimentação 526,5 806,0 1103,6 1074,0 590,0 646,2 623,4 

% - Rorloviário 
sôbre o total 66 77 80 84 59 59 59 
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radiador 
RC:N 

para tôdo veículo 

Na frente ou a­
traz de seu car­
ro, mas, sempre 

à frente 
em qualidade! 

A qualidade 
e o perfeito 

desempenho 
do radiador 

RCN 
são fatol> 

indiscutíveis 
que resultam 

de longa 
experiência 
obtida em 

anos e anos \(") 
de especialização. 0 

c , 
n 
o 
z 
tJ) 

c ,... 
i! 

z 
"o 

N 
G) 



,.. 
N 

o. 
z 

~ 
...I 
::I 
IJ) 

z 
o 
o 
LLI 
c 
o 
C.> 

> a:: 
LLI 
IJ) 

vai vem 

va1 vem 
vai vem 

va1 vem 
a resistência das carrocerias 

striuli garante lucros por muito mais tempo 

• nos, percursos longos 
ONIBUS RODOVIARIO SUPER-LUXO 

Linhas modernas, estrutura reforçada, 
ultra leve e resistente, com tratamento contra 

oxidacão, emborrachQmento anti-ruído, 
acabamento interno de alto padrão, 

poltronas Pulman, totalmente calafetado. 
Opcional: toillete com piso de aço inoxidável 

e revestida em fórmica, vidros ray-ban, 
toca-fitas, bar, etc. Montada sôbre 

qualquer tipo de chassis. Construído 
para resistir tôda a vida. 

nas paradas constantes 
ÔNIBUS URBANO 
A exclusividade e o pioneirismo das linhas 
retas do teto oferece mais !uz e ar ao interior, 
maior espaço útil interno, frente de vidro 
inteiriça proporciona total visibilidade 
ao motorista, estrutura reforçada ultra leve e 
resistente, emborrachamento anti-ruído, 
acabamento perfeito, poltronas em 
courvin especial, revestimento interno de 
fórmica. Montada sôbre qualquer tipo de 
chassis. Construído para durar, durar, durar. 

& CIA. LTDA. 
Av. Guarulhos, 325 - tel.: 45-0063 - 49-2311 - Guarulhos - S.P. 

Filial: Rua Comendador Gil Pinheiro, 94 • S. Paulo 



INDUSTRIA I FÁBRICAS 

AGORAJ 
A NOVA 

FASE 
Vencidas as etapas iniciais, de 

implantação e consolidação, a in­
dústria automobilística entra agora 
num estágio mais avançado do seu 
desenvolvimento, que se caracteri­
zará não mais pela necessidade de 
sobrevivência e afirmação do setor 
como um todo, e sim pela luta ca­
da-vez mais acirrada das emprêsas 
por um mercado ainda restrito. 

A existência, no País, de um 
mercado inexplorado e sequioso de 
veículos, as · · condições propícias 
criadas pelo GElA- Grupo Exe­
cutivo da Indústria 'Automobilística 
- e a necessidade de · refrear as 
importações possibilitaram. doze 
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Para localizar seus homens 
no Salão do Automóvel, a 

Mercedes-Benz adotou o BIP 
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Moderno sistema de Rádiocomun i­
cação com pequeno e prático 
receptor de bôlso. Localiza imedia­
tamente a pessoa procurada e 
transmite a mensagem. Único sele­
tivo, instantâneo e pessoal. O BIP 
interno tem alcance de até 2 km 
de raio, funciona automàticamente, 
sem fios nem interruptores, com 
bateria para 3 meses. Com o BIP, 
a Mercedes-Benz resolveu o pro-

blema de localizacão e comuni ­
cacão com seus ho~ens dentro da 
gr~nde área do Salão do Automó­
vel, entre as 150 mil pessoas que 
lá comparecerão diàriamente. Em 
São Paulo e Brasília, a INTELCO 
mantém, tombem, o serviço de 
Rádiochamada Urbano (BIP) 24 ho­
ras por dia. Rio, Belo Horizonte 
e Curitiba, breve contarão com o 
mesmo serv1ço. 

Garanti o e assistência técnico gratuito por 1 ano. 
Sol icite folhêto explicativo à: 

0' INTELCO_ 
·~ RÁDIOCOMUNICAÇOE& &. A. 

Ruo Hoddok Lobo, 403- D 
Fones: 282-8900 e 282-9549 . 
São Poulo 

Filiais: -----------------------------------------, 

Rio de Janeiro, GB Belo Horizonte, MG Bras ília, DF Curitiba, PR 
Ruo General Cristóvão Barcelos, 108- A Praça Hugo Werneck, 217 Lo jas 10 e 11 SQ- 203- SCL Av. Silvo Jardim, 775 
Fones : 46-7560 e 46-2654 Fone: 2-3295 Fone: 4-5127 

<O 
Ol 
<O 
o. 
o ... 
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anos atrás, a implàntação da indús­
tria automobilística. Levou ela dez 
anos para atingir uma estrutura 
dentro da qual pudesse se consoli­
dar. Mas o significado para a eco­
nomia nacional alcançado pelo se­
tor, nos últimos anos, mostra que 
não pode haver retrocesso: a in­
dústria automobilística faturou, em 
1967, 2,5 bilhões de cruzeiros no­
vos, o que representa quase 10% 
da produção industrial do País e 
cêrca de 4% do seu produto inter­
no bruto. O valor das suas compras 
atingiu NCr$ 1,5 bilhão; pagou 
NCr$ 330 milhões de impostos, 
NCr$ 311 de salários aos seus 
32 116 empregados; consumiu cêr­
ca de 400 milhões de kwh e sua 
produção atingip 223 mil veículos, 
conferindo-lhe o 12.0 lugar no 
mundo. 

Luta pelo mercado- Se, no prin­
cípio, bastou a aplicação da políti-
ca de substituição de importações 
para garantir o mercado, a situa­
ção agora é outra: começa a tomar 
forma um comércio de veículos 
usados que passa a atender larga 
faixa -da demanda. Por outro lado, 
os desejos iniciais do comprador já 
estão satisfeitos e êle se torna cada 
vez mais exigente quanto à estéti-
ca e à qualidade dos veículos; tor­
nam-se · necessárias novas técnicas 
de financiamento para estimulá-lo a 
comprar; o número de modelos se 
diversifica e a concorrência interna 
passa a representar um prolonga­
mento da concorrência existente no 
plano internacional. A etapa que 
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ora se inicia representa o adeus ao 
mercado das emprêsas nacionais: 
caíram Romi-Isetta, Vemag e. 
FNM. Abortaram Presidente e Cen­
tauro. As francesas - Renault 
(participação na Willys) e Simca 
- também caíram. Em compen­
sação, a indústria italiana lançou 
sua cabeça de ponte, através da Al­
fa Romeo. A indústria de origem 
alemã está consolidada: a Volkswa­
gen domina o mercado de ca:rros 
pequenos e a Mercedes gpsnde fai­
xa do de caminhões médios; pe­
sados e ônibus. Mas, as três gran­
des americanas - GM, Ford e 
Chrysler - têm os seus trunfos: 
enquanto as duas primeiras lançam 
sua ofensiva no mercado de carros 
de passeio, com o Opala e o Cor­
cel, e introduzem modificações em 

seus veículos médios de carga, au­
mentando-lhes a capacidade de 
carga em 1,3 t, a Chrysler já tem 
tudo preparado para o lançamen­
to, em março do ano que vem, de 
três novos veículos a gasolina: um 
caminhão médio - de 10,5 t -
que disputará mercado numa faixa 
tradicionalmente dominada pela 
Ford e pela GM; um caminhão le­
ve - de 4,5 t - que concorrerá 
com o F-350; e uma camioneta de 
2,36 t, provável rival para o C-
1504 da GM e para o F-100 da 
Ford. 

Reação da Mercedes - À bôca 
pequena, comenta-se que a Merce­
des não ficaria indiferente a essa 
ofensiva americana: estaria dispos­
ta a modificar radicalmente sua 
linha de veículos, tanto pesados 
quanto médios, que passariam a 
contar com motor mais potente e 
direção hidráulica. 

Magirus também entra - Tam­
bém a Magirus está-se preparando 
para entrar no mercado de cami­
nhões. Seus projetos incluem o lan­
çamento de dois modelos - um le­
ve, outro pesado - com que pre­
encheria a lacuna deixada pela In­
ternational-Harvester. 

Toyota no ano D - A FNM pre­
para dois novos modelos: um ca­
minhão de motor mais potente 
(turbo alimentado, com nôvo · dife­
rencial, nova caixa de marchas e 
cabina melhor acabada) e um ca­
valo-mecânico - o V -13 - para 
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V. precisa renovar 
os pneus do seu 
TRATOR • CAMINHÃO • 
ÔNIBUS e MÁQUINA DE 
TERRAPLENAGEM 
OU AUTOMÓVEL 

O.K. 
RENOVAMOS! 

Utilizando as mais modernas máquinas, pessoal altamente 
especializado e a garantia do famoso Camelback Goodyear. 
Os pneus que renovamos têm durabilidade de 70% a 80% 
com relação a um nôvo e V. terá um nôvo pneu por menos 
da metade do custo de um pneu nôvo. 
é: lucrativo analisar porcentagens! 
Temos frota para retirada e entrega 
de pneus em todo o Brasil. 

RENOVADORA DE 
PNEUS[•~~~LTDA. 

MATRIZ - Av. Otaviano Alves de Lima, 3.000 - fones: 
62-2008/62-9982 - Caixa Postal, 11.687 - S.P. 
FILIAL- Bauru - fones: 52-56/51-73 - Cx. Postal 522 

A RENOVADORA DE PNEUS O.K. -A MAIOR ORGANI­
ZAÇÃO MUNDIAL NO RAMO- OPERA COM MAIS DE 
2.000 FÁBRICAS NOS EE.UU.- CANADÁ- INGLATERRA 
NOVA ZELÂNDIA - AUSTRÁLIA - URUGUAI - BRASIL. 

INDUSTRIA I FÁBRICAS 

PRODUÇÃO DE VEíCULOS COMERCIAIS 

EM 1 OOÔ UNIDADES· ' . - -

4 

2 

PESADOS 

59 60 61 62 63 _64 

52 

71 

44 

"" 
TOTAL 

32 
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não ficar atrás na luta com a Sca­
nia e a Mercedes, pelos pesados. 
No outro extremo do mercado -
o dos utilitários -, configura-se 
a tendência dos fabricantes de car­
ros de passeio a produzir também 
peruas: aproveitando-se da estrutu­
ra já existente para o sedã, êles 
podem fabricá-las sem muito in­
vestimento e com custos razoáveis. 

A Toyota anuncia modificações 
nos seus utilitários, que incluem a 
eliminação das vibrações do motor 
estacionário diesel e aparentemepte 
prepar.a o lançamento de um veí­
culo médio de passageiros, que a 
matriz japonêsa - a indústria au­
tomobilística que mais cresce no 
mundo- tem condições de finan­
ciar. Por isso, 69 poderá ser o ano 
decisivo para a Toyota no Brasil: 
ou investe o suficiente para melho­
rar a sua participação no mercado 
(o que é mais provável) ou não 
conseguirá acompanhar a arranca­
da dos concorrentes. 

Risco calculado - · A julgar por to-
do êsse lufa-lufa das indústrias au­
tomobilísticas, elas confiam no de­
senvolvimento e na ampliação do 
mercado. Somente isso explicaria o 
lançamento simultâneo de tantos 
modelos com mercado ainda estrei-
to, que impõe pequenos lotes e 
altos custos unitários. Os riscos fo-
ram bem calculados por todas elas. 
E tôdas vão ter que se empenhar 
muito nessa corrida pela posse do 
mercado pequeno para nove 
emprêsas e dezenas de modelos. 
Quem chegará até 1980? • 
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4 passagens pelo preço de 3 ... ? 
É mesmo! Embarcando para a Europa, África, ou Oriente Médio, 

com a Tarifa Excursão, em vigor de 15 de setembro a 15 de abril 
(excluído o período de 2 a 24 de dezembro) 

você pode aproveitar as vantagens de 25% de desconto 
na sua passagem de ida-e-volta, em Clas5e Econômica. 

Com a "Tarifa Excursão" você compra 4 passagens pelo preço de 3; 
uma sai de graça! Assim, você tem mais dinheiro sobrando 

para levar a família tôda e dispõe 
de um mlnimo de 28 dias, e um máximo de 6o para compras e passeios. 

E na Alitália você tem, ainda, a vantagem extra de voar 
no mais moderno jato da atualidade : o novlssimo DCS/62, 

que lhe proporciona maior confôrto, aprimorado serviço de bordo e um vôo direto 
Rio-Roma, sem escalas, em apenas 645 minutos. 

Chame logo seu agente IAT A e programe uma viagem inesquedvel. 
Mas lembre-se: excursão não é excursão sem ... 

ALITALIA ~ 
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• u A Central Elétrica de F urnas, 
ao contratar a Superpesa para 

o transporte de um rotor de turbina 
de 98 toneladas e 6,20 m de diâmetro 
para a Usina Hidrelétrica de Estreito, 

estava contratando 

o mais fabuloso 
transporte rodoviário 

do continente 

13 DE JUNHO DE 1968. 7h da 
manhã. 

Em Jaraguá (SP), no pátio da 
fábrica Voith, entra um estranho 
caminhão. Mais propriamente, um 
cavalo mecânico de 600 hp, com 
chaminé e tudo, puxando uma car­
reta ainda mais estranha. 

Os operários da fábrica se apro­
ximam, curiosos. E examinam a 
raridade: 34 m de comprimento, 
30 toneladas de pêso próprio, 46 
pneus. 

Mistura de caminhão e trem, 
concluem. 

Assim começou o mais extraordi­
nário transporte rodoviário já rea­
lizado no Brasil e no continente sul­
americano. 

Seus protagonistas: a equipe téc­
nica da Superpesa, que projetou e 
fabricou a gigantesca carreta, estu-

:· dou o trajeto e assumiu a responsa­
bilidade de transportar um rotor 
de turbina de 98 toneladas, fabri­
cado pela Voith do Brasil, em Jara-



guá, para a Usina Hidrelétrica de 
Estreito, no extremo oeste do Es­
tado, num total de 490 km de es­
tradas de rodagem. 

2 pontes rolantes assentam o rotor 
de turbina na carreta. A operação 
leva 3 horas. 

Tudo pronto: rotor firmemente 
encaixado, os 7 tripulantes estra­
tegicamente ·colócados, comunican­
do-se uns com os outros por um sis­
tema de fonia. 

A carreta parte, ocupando tôda, 
literalmente tôda, a antiga estrada 
para Campinas. 

Como bússola, o motorista leva 
um mapa incrivelmente detalhado. 

Em dezenas de viagens, os técni­
cos da Superpesa assinalaram todos 
os obstáculos: raios de curvas, graus 
de aclive e declive, trechos em obras, 
ausências de acostamento, velocida­
des recomendadas em cada etapa, 
resistência das pontes e da pavimen­
tação, locais de pernoite. 

Ao lado da carreta, seguem os 

ESlA CARRflA PARA TRANSPORTAR OS 

{98ttt &.20m;) PARA A 

DE FURNAS s.A. (ELETROBRÁS) 

batedores da Polícia Rodoviária, 
controlando os inevitáveis engarra­
famentos. 

São Paulo fica para trás. 
O conjunto transportador entra 

na Via Anhanguera e pode desen­
volver sua velocidade máxima: 7 
km por hora. 

À sua passagem, o povo corre 
para a beira da estrada, entre sur­
prêso e divertido. 

Na entrada de Sumaré, um trevo 
em construção. A carreta sai da 
estrada e segue 12 km na contra­
mão. 

Novamente, a Polícia Rodoviá­
ria intervém, evitando engarrafa­
mentos e acidentes. Cobertura per­
feita de uma equipe de gigantes 
anônimos. 

Na ponte sôbre o Rio Pardo, con­
forme previsto e autorizado pelo 
DER, o parapeito central é demo­
lido. O combôio passa e a viagem 
prossegue. Agora no seu 4. 0 dia. 

Já perto de Estreito, um trator· 

aguarda a chegada do conjunto 
transportador. A descida é íngreme. 
Como precaução, o trator ajuda a 
frear. 

Finalmente, às 11 horas do dia 
21 de junho, exatamente 6 dias após 
a partida, a carreta da Superpesa 
entra na Usina Hidrelétrica de 
Estreito. 

Os 7 tripulantes trocam um sor­
riso vitorioso. 

Contrariando algumas expecta­
tivas pessimistas, o rotor de turbina 
tinha chegado no dia e hora pre­
vistas. 

Vitória de uma emprêsa jovem 
que já nasceu adulta. 

OI J#!ll::l#lilii~-t§J 
Rio: Rua Araújo Pôrto Alegre, 36 -
12.0 and. - Gr. 1202 -
Tel.: 42-1119 e 52-1176 

São Pa Jlo: Rua da Consolação, 222 
5. 0 and.- Gr. 503 / 4- Tel.: 34-3856 
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Depois do 
sucesso da 

YALE 134-A 
surge a 

LE 25 
(TRATOR ESCAVO-CARREGADOR) 



.. INDUSTRIA I FROTA 

NOSSA 
FROTA 

E DE PAPEL 
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Onde estão os calhambeques 
importados antes da I Guerra; on­
de estão os carros da década de 20; 
e os Ford de bigode; e aquela le­
gião .de caminhões Reo, White, 
Leyland, N ash, Studebaker; e os 
veículos a gasogênio da li Guerra? 

Alguns estão nas coleções de an­
tiquários e uma pequena parte ain­
da roda, principalmente nas estra­
das do interior e nas feiras das 
grandes cidades. Mas quase todos 
êles, mesmo os que desapareceram 
da face da terra há várias décadas, 
figuram ainda na frota brasileira de 
veículos. Se não na que trafega 
nas estradas, pelo menos na que 
consta das publicações do Instituto 
Brasileiro de Geografia e ·Estatísti­
ca e da ANF A VEA. E é com base 
nesta frota oficial, que existe ape­
nas no papel, que se calcula o nú­
mero de habitantes por veículo (29, 
em fins do ano passado); se com­
para a frota nacional com a de ou­
tros países e se afirma que o Brasil 
ocupa o 9.0 lugar no mundo oci­
dental e o 1.0 da América Latina, 
em número de veículos. 

5 - 3 = 5 -Os critérios adota­
dos para a determinação da frota 
oficial são desconhecidos. Na ver­
dade, os números apresentados pe­
lo IBGE, que por sua vez cita co­
mo fonte o IBC - Instituto Brasi­
leiro d0 Cadastro - são apenas 
ligeiramente inferiores à soma de 
todos os veículos importados desde 
1907, mais tôda a produção da in­
dústria nacional. Em 1965, a frota 
do País segundo os últimos ·dados 
divulgados pelo Instituto era de 
1 993 021. A soma da importação, 
mais a produção até aquela data 
chegava a 2 177 755, isto é, uma 
diferença de apenas 184 734, ou 
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projetadas 

dentro da mais 
aperfeiçoada 

técnica as 

talhas 

muncK 
asseguram ao 

transporte interno 
econom1a, 
rentabilidade 
e segurança 

As TALHAS MUNCK, produzidas em 
350 tipos dife rentes, oferecem: ro­
to r côn ico.. breque automáti co, 
guia dos ca bos, chave de limite 
de movimento&. 

Escri tórios: Av. Paulista, 2073 - 7.o andar 
Te/s.: 33-3979-36-3995 - 33-9093 - 8-1 953 
End. Telegrafico: "VI NCAM" - São Pa ulo 
Fàbrica : Via Raposo Tavares - Km 30,5 -
Telefone: 106 - COTIA - São Pa ulo - SP 
Rio de Janeiro - Avenida Rio Branco, 25 
18°. andar - Te/. : 23-5830 - Belo Horizonte 
Av. Amazonas, 3 11 - 6• . and . - Te /. : 4-9100 
Pôrto Alegre - Rua Comendador Coruja, 285 /295. 

INDUSTRIA I FROTA 

QUADRO I - ESTIMATIVAS DA FROTA NACIONAL 

Perfodo Importação * Produção 
Nacional ** 

1907/1924 70 208 -
1907/1945 400 259 -
190Z/1950 559 886 -

700 000 
1907/1955 (aprox.) -

1907/1957 789 589 30 542 
1907/1960 974 998 320 680 

1907/1965 977 212 1200 543 

1907/1967 980112 1650 479 

* CACEX ** ANFAVEA 

menos de 8%. Em outras palavras: 
de tôda a frota acumulada em 58 
anos, apenas 8% dos veículos não 
continuavam em circulação. 

Para a ANFAVEA, a frota na­
cional em dezembro de 1967 era 
composta de 2 487 022 veículos. A 
importação e produção até esta da­
ta somavam 2 630 591. A diferen­
ça é de 143 569 unidades, ou me­
nos de 6%. Novamente, segundo 
a estatística, 94% dos veículos es­
tavam rodando. 

Não é difícil perceber que a prin­
cipal falha da estatística reside no 
maior entusiasmo em somar veí­
culos que foram entrando em servi­
ço, do que em dar baixa nos que 
deixaram de circular. A origem do 
mal é antiga. Aparentemente, tem 
suas raízes na época em que uma 
parcela do impôsto único sôbre 
combustíveis era distribuída aos Es­
tados de maneira proporcional a 
suas frotas. Portanto, a preocupa­
ção principal dêsses Estados, ao en­
viar suas estatísticas ao Govêrno 
Federal, era, em caso de êrro, con­
signá-lo para mais e núnca para 
menos. Atualmente, o impôsto não 
é mais distribuído seguindo aquela 
sistemática, mas permanece o pro­
cesso de cálculo e o superdimensio­
namento da frota . (A ANF A VEA. 
recomenda cuidado para com os 
dados por ela fornecidos, que são 
elaborados por terceiros. Aliás, essa 
enti.dade divulgava, anteriormente, 
informações sôbre o número de tra .. 
tores no País . e deixou de fazê-lo 
porque as estimativas não atingiam 
o grau de acuidade deseiado ) 

Soma Geipot IBGE Anfavea 
A+B 

70 208 - - -
400 259 -

559 886 410 378 
700 000 

(aprox.) 679149 - -
700 000 

820 131 (aprox.) - -

1295 678 933 350 1 043 673 1133 073 
2 177 755 1 793 900 1993 021 1979 652 

2 000 000 
2 630 591 (apróx.) - 2 487 022 

Danos e perdas - Os cálculos exa­
geradamente otimistas em relação 
à frota vêm causando graves pre­
juízos. Em primeiro lugar, ao pró­
prio Govêrno. Sem informações 
reais, êle não pode fazer estimati­
vas corretas sôbre arrecadação de 
impostos, tráfego, construção rodo­
viária e planejamento de transpor­
tes. Em segundo, aos fabricantes e 
distribuidores de autopeças, pneus, 
combustível, etc., que não conhe­
cem as dimensões verdadeiras de 
seu mercado. Eni terceiro, à indús­
tria automobilística, que não pode 
calcular com precisão até que ponto 
suas vendas representam uma real 
expansão do mercado ou são desti­
nadas à reposição. E estas informa­
ções são extremamente valiosas 
quando se planejam os investimen­
tos e a expansão da produção. 

É certo que os departamentos de 
marketing de várias emprêsas já 
perceberam a precariedade dos da­
dos oficiais e efetuaram estimativas 
por conta própria. Até o próprio 
GEIPOT, quando precisou de in­
formações mais acuradas, esqueceu 
os dados do IBGE e fêz seu próprio 
levantamento. Mas o pro~esso de 
cálculo requer um dispênçlio eleva­
do de homens/ hora, com o emprê~ 
go de especialistas difíceis de en­
contrar. 

TM calcula - TRANSPORTE 
MODERNO efetuou alguns cálcu­
los sôbre a frota existente (Qua­
dro 11); não tanto para di­
mensioná-la com exatidão, mas pa­
ra verificar, por aproximação, a 
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validade dos dados atuais. Em vez.. 
de atribuir ao veículo \}llla vida útil ' 
determinada (que oscilaria entre 
11 e 16 anos) estimou a porcenta­
gem dos veículos em circulação 
baseando-se na data em que forain 
importados ou produzidos, conside­
rando, para êste caso, uma baixa 
de 2 000 ao ano. A frota assim 
calculada seria de 2 030 000 veí­
culos em 1967, o que representa 
uma pequena diferença com relação 
aos 2 000 000 do GEIPOT. Afro­
ta estimada por TM inclui veículos 
obsoletos, com índice de utilização 
muito baixo da capacidade nomi­
nal e que a rigor não deveriam 
ser considerados na frota ativa. 
Aliás, segundo uma indústria auto­
m.obilística que também realizou es­
tudos sôbre o assunto, a frota real 
do Brasil - excluídos os veículos 
de utilização marginal - seria de 
1 600 000 unidades em fins de 

1967 (827 mil a menos que a esti­
mativa da ANFA VEA). O núme­
ro de caminhões que oficialmente 
seria de 600 000, na realidade não 
'passaria (em 1967) de 338 000, se­
gundo aquela emprêsa. 

A discrepância entre os cálculos 
oficiais e os particulares - a par 
da real importância do assunto -
exige um estudo profundo e sério, 
bem como a divulgação imediata 
dos resultados, para conhecimento 
e uso da coletividade. A ANFA­
VEA, em conjunto com o DNER, 
pretende efetuar um levantamento 
do número real de veículos no Bra­
sil. Seria conveniente que contri­
buíssem para êste esfôrço também 
os organismos públicos e entidades 
privadas ligadas ao setor. Ao final 
das contas, o único problema seria 
dar baixa de veículos que só exis­
tem no papel. Alguém tem mêdo de 
conhecer a frota nacional? • 

...__ 

QUADRO 11 - A FROTA SEGUNDO TM 

IMPORTA- CRITÉRIO 
ÇÃO ANO VErCULOS DE ELIMINAÇÃO EM CIRCULAÇÃO 

1907/1924 70208 fora de circulação -
1925/1945 330 024 em circulação 10% 33 000 

1946/1950 159 627 em circulação 40% 48 000 
1951/1967 420 212 em circulação 70% 294 000 

PRODUÇÃO 
uv 

1957/ 1967 1638 866 em circulação 100% 

~ menos baixa de 2 000 
veículos por ano por 
acidente 1618 000 

Total 2 030 000 
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OPERBÇIO CONTÓIUB 
DA ESCft V ftDEIRft 

DEPENDE DE ESCOLHER 
BEM AS CORRENTES 

NA REPOSIÇIO, 
CONSULTE 

HERBERT BftNDLER S.A. 

Correntes ma rca '· Elite" importadas da 
Áu stria. com atestado API. E quem con­
fi rma a qualidade das correntes " El ite" 
são as maiores emprêsas de terrapla­
nagem do Brasi l, nas quais milhares de 
elos continuam proporc ionando desem­
penh o seguro e econômico, nas ma iores 
escavadeiras atualmente em operação. 
Te mos estoque pa ra marcas Bu cyrus, 
P&H , Koe rin~. Northwest.· L ink- Belt. 

HERBERT 
BANDLER S.A. 
Comércio, Importação e Exportação. 

Rua C'onselhelro Nébias, 1114 
Fones: 220-6859, 220-6705, 
22Q-7659 e 220-7859 
Caixa Postai: 2226 - São Paulo 
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Os 
"Corta· custos" 

Conexões reutilizáveis 
lleroquip economizam 
mais de 60% nos 
custos de substituição 
de mangueiras 

Realmente: terminais são a parte mais cara 
do equipamento. Por essa razão, Aeroquip 
desenvolveu as Conexões Reutilizáveis para 
mangueiras. Quando é necessária a substi­
tuição, as Conexões Reutilizáveis Aeroquip 
podem ser retiradas da mangueira original 
e fixadas à nova. Bastam alguns minutos e 
ferramentas manuais para instalar novas 
mangueiras com segurança. 
Aeroquip apresenta outras vantagens em 
economia de custos: as Conexões Reutilizá­
veis garantem rápida substituição em linhas 
de mangueiras, reduzindo ao mínimo a pa­
ralização do equipamento. 
Use os "corta-custos". Especifique Aeroquip 
quando encomendar novos equipamentos,J e 
instale Mangueiras e Conexões · Reutilizá­
veis, ao substituir. Procure seu Distribuidor 
AEROQUIP, ou escreva-nos pedindo infor­
mações. Os Produtos Aeroquip são prote­
gidos por patentes internacionais. 

Reutilizável 
(1.) Corte a mangueira no 

tamanho desejado 

(3.) A nova mangueira está 
pronta para instalar. 

PRODUTOS AEROQUIP 
PARA FROTISTAS. 

Mangueiras e conexões 
reutilizáveis para moto­
res, freios a ar e sistemas 
hidráulicos. 

Juntas, Mangueiras de 
Reposição e Grampos 
Flexmaster à prova 
de intempéries; não fe­
cham no vácuo. 

Mangueira d~ Teflon e 
conexões reutilizáveis pa­
ra linhas de descarga de 
compressores. 

Armações e prateleiras 
múltiplas "AEROQUIP 
CARGO CONTROL" 
aumentam o espaço útil 
no intêrior de furgões e 
e camionetas. 

~eroquip • WORLDWIDE 

Aeroquip Corporation , Jackson, Michigan U.S.A. • Aeroquip (Canada) Ltd., Toronto, Canada 
Aeroquip G.m.b.H., Baden-Baden , Germany • Aeroquip Mexicana , Toluca , Mexico 

Aeroquip Sulamericana, Rio de Janeiro, Brazil 



• CARGAS I VEJCULOS 

Baixa escala de produção. 
Alta incidência de impostos: 

40%, contra média internacional de 11%. 
Altos investimentos. 

Tudo faz com que os caminhões 
sejam caros. Paradoxalmente, 

tôda a produção é vendida. 
Afinal, 

QUEM 
COMPRA -CAMINHAO 

NO BRASIL? 
A distribuição regional de vendas 

de veículos não tem acompanhado 
exatamente a distribuição interna 
de renda (Quadro A). Embora os 
dados de referência para a renda 
não sejam atuais (1960), nota-se, 
no geral, tendência de maior con­
centração da frota nas regiões mais 
industrializadas. O Sul, cuja renda 
representava 50,8% do total, apre­
senta participação que varia de 
54,8% (caminhões pesados) a 
63,5% (comerciais leves) no mer­
cado de veículos. O Leste apresen-
ta renda que se situa na faixa mé-
dia, idêntica à sua participação no 
mercado, enquanto Norte e Nor­
deste compram menos que os ín-

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 

dices de sua renda. A região Cen­
tro-Oeste, porém, participa em por­
centagem superior ao seu nível de 
renda interna. 

Os pesados - Nove Estados ape­
nas detêm 95% do mercado brasi­
leiro de veículos pesados. Sômen­
te São Paulo (inclusive a capital) 
e Guanabara, juntos, representam 
50% dêsse mercado, que é disputa-· 
do por três indústrias: FNM, S.Ca­
nia e Mercedes. As vendas atingi­
ram 1 821 unidades em 1967 
(Quadro B). 

Mesmo considerada à parte sua 
capital, o Estado que mais com­
prou foi São Paulo: 22,5% do to-

tal, quase um quarto de tôdas 
as vendas. Seguem Guanabara 
(18,4% ), Rio Grande do Sul 
(14,8%) e Minas Gerais (\2,4%). 
Exceção a êsses, nenhum outro Es­
tado suplanta o município de São 
Paulo, que participa de 6% do 
mercado. 

Dentro do quadro geral, quem 
compra os veículos pesados? Mais 
de 60% são emprêsas diversas, pa­
ra uso próprio, transportadoras e 
carreteiros, segundo estatística de 
um fabricante (Quadro C), estan­
do o restante dos usuários entre 
emprêsas de ônibus, companhias 
de gás e petróleo, de mineração e 
construção e cooperativas. 
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carros elevadores 
para transporte 
interno industrial 

5 

1) Plataforma indústria. comércio , 
elevadora armazéns gerais. 
Modêlo PE-500 etc. Capacidade 
versáti l e resistente 500 kg e 1000 kg 
para transporte 4) Eleva-tambor 
em oficinas. (basculante) 
alimentação de· Modêlo ET-300 de 
máquinas. trocas de acionamento 
estampes. carga e hidráulico por pedal 
descarga de e bomba manual. 
caminhões. indispensá vel no 
Capacidade transporte . 
500 kg e 1000 kg entornamento e 
2) Elevador de armazenamento de 
manutenção tam bores 
Modélo EM-2 5) Paleteira 
Seguro. estável. Modé lo PT-1 000 
Idea l para servi ços para transporte de 
elevados de cargas diversas 
man utenção. sôbre estrados. 
3) Empilhadeira vertical ca ixotes ou caixas 
Modélo EV-520 de de ferro com pés. 
operação simples Ca pacidade 
com pal lets. Para 1000 kg e 2000 kg 

Modelos especiais sob encomenda. 

8 ZELOSO IN O. E COM. LTDA. 
~ Av. Santa Marina. 181 - Te ls.: 62-8559 e 
~o~ 65-8147 - São Pau lo - 1 O 
tJ) 

CARGAS I VEfCULOS 

QUADRO A - VEICULOS PESADOS - VENDAS POR 
ESTADOS - 1967 

Estados Vendas Se a ia FNM Mercedes 
totais % totais % totais % totais % 

1. São Paulo - capital 411 22,5 139 33,8 261 63,5 11 2,7 

2. Guanabara 334 18,4 48 14,4 225 67,5 61 18,5 

3. Rio Grande do Sul · 269 14,8 63 23,4 174 65,0 32 11,6 

4. Minas Gerais 225 12,4 85 37,8 58 25,8 82 36,4 

5. São Paulo - interior 108 6,0 47 43,5 20 18,6 41 37,9 

6. Santa Catarina 107 5,9 22 20,6 79 75,6 6 3,8 

7. Paraná 95 5,2 23 24,2 67 70,5 16 5,3 

8. Pernambuco 70 3,8 26 37,1 20 28,5 24 34,4 

9 .. . Espírito Santo 53 2,9 - - 50 94,5 3 5,5 

10. Bahia 42 2,3 20 47,6 13 31,0 9 12,4 

11. Brasília 27 1,5 15 55,6 11 40,4 1 4,0 

12. Rio Grande do Norte 19 . 1,0 - - 19 100,0 - -

13. Rio de Janeiro 18 1,0 - - 9 50,0 9 50,0 

14. Alagoas 8 0,4 - - 7 87,5 1 12,5 

15. Ceará 5 0,3 . . 1 20,0 4 80,0 - -
16. Sergipe 4 0,2 - - 1 25,0 3 75,0 

17. Pcnaíba 3 0,2 - - 3 100,0 - -
18. Rondônia 3 0,2 - - 3 100,0 - -
19. Maranhão 1 0,1 - - - - 1 100,0 

20. Piauí 1 0,1 - - - ...... 1 100,0 

21. Pará o - - - - - - -

22. Amazonas o - - - - - - -

23. Mato Grosso o - - - - - - -

Totais 1821 100 503 27,6 1028 56,5 290 15,9 
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Os médios - O grande compra­
dor, no momento, é o transporta­
dor autônomo. E o tipo preponde­
rante no transporte a longa distân­
cia neste período em aue se regu­
lamenta o uso da estrada, evitan­
do sua deterioração precoce por 
sobrecargas. Na primeira etapa da 
implantação da lei da balança, os 
veículos médios eram os menos cer­
ceados pelas limitações. A tendên­
cia do transportador autônomo se 
fixou, ràpidamente, nessa linha -
principalmente no L 1111, entre os 
modelos diesel - em detrimento 
dos caminhões pesados. Também a 
faixa de preços em que se situam 
os :~pédios favoreceu sua posição no 
mercado frente aos pesados. Neste 
ano, observa-se um aumento da 
procura na agropecuária e nos ser­
viços governamentais. A regula­
mentação do ICM, melhorando as 
finanças municipais, colocou as pre­
feituras do interior entre os grandes 
usuários de caminhões médios. A 
estatístca de venda ca GM, o 
maior fabricante de veículos mé­
dios no país (Quadro A), porém, dá 
idéia da demanda dêsse tipo de ca­
minhão em relação aos demais. 

Leves - Também nos comerciais 
leves (pickl.\p, utilitários) o Estado 
de São Paulo foi o melhor mercado 
nos últimos meses. -Absorveu um 
têrço da produção nacional do pe­
ríodo janeiro/julho, pois, para ven­
dagem geral de 37 773 _unidades, 
reteve 13 880 (6 920 só para a ca­
pital - Quadro D). Na demanda 
geral, a VW obteve liderança ex-
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QUADRO 8- DISTRIBUIÇAO REGIONAL DE VENDAS 

VEfCULOS E 

RENDA INTERNA Norte Nordeste 

Caminhões pesados 
(Scania, FNM, Mer- 0,2 5,5 

cedes) 

Caminhão médio 0,8 6,9 
(Chevrolet) 

PerÜas 1,8 6,0 
(Chevrolet) 

Pickup 1,2 6,6 
(Chevrolet) 

Comerciais leves 1,0 5,0 
(Volkswagen) 

Renda Industrial 1,1 4,5 
(IBGE - 1964) 

Renda Total 2,3 11,3 
(IB.GE - 1960) 

pressiva, com participação de 
39,5%, sendo seus maiores usuá­
rios o comércio e as emprêsas de 
serviços de transportes (Quadro E). 

Compradoras expressivas do 
Toyota Bandeirante, em 1967, fo­
ram entidades religiosas: adquiri­
ram 4,3% da produção. Mas o me­
lhor mercado foi a agropecuária, se­
guida pelo comércio (Quadro F). 

QUADRO C - MERCADO DE 
COMERCIAIS LEVES 

(Pickups e utilitãrios) 
I 

ESTADOS UNIDADES 

Territórios 117 
Amazonas 186 
Pará 331 
Maranhão 421 
Piauí 249 
Ceará 593 
Rio Grande do •Norte 236 
Paraíba 339 
Pernambuco 1400 
Alagoas 367 
Sergipe 184 
Bahia 1728 
Minas Gerais 4104 
Espírito Santo 434 
Rio .de Janeiro 973 
Guanabara 3420 
São Paulo (capital) 6 920 
São Paulo (interior) 6 968 
Paraná 2 878 
Santa Catarina 1142 
Rio Grande do Sul 2 435 
Mato Grosso 756 
Goiás 1272 
Distrito Federal 320 

REGiõES-% 

· Leste Sul Centro-Oeste 

37,0 54,8 2,5 

28,3 58,2 5,8 

' 30,3 57,5 4,4 

23,4 57,8 11,0 

26,5 63,5 4,0 

28,0 66,0 0,4 

33,7 50,8 2,5 

QUADRO D - QUEM 
COMPRA PESADOS* 

USUÁRIOS % 

Emprêsas (para uso próprio) 30 
Emprêsas de transporte e 

carreteiros 30 
Emprêsas de ônibus 11 
Companhias de gás e petróleo 8 
Emprêsas de mineração 7 
Emprêsas de construção 7 
Cooperativas 7 
* Relação de um fabricante 

-- QUADRQ E - QUEM 
COMPRA COMERCIAIS VW 

SETOR % 

Comércio 25,3 
Emprêsas de transporte 18,4 
Indústrias 14,7 
Agricultura 13,1 
Serviço Público 10,1 
Construtores e representantes 

comerciais -I 5.2 
Outros 2,2 

QUADRO F - QUEM 
COMPRA TOYOTA 

SETOR % 

Agropecuária_ 25,2 
Comércio em geral 19,3 
Emprêsas de ônibus e de 

transportes 12,9-
Petrobrás, Sudene, DER, etc 6,4 
Entidades rei igiosas 4,3 
Emprêsas de construção e 

pavimentação 3,3 
Empr. de telecomunicações 2,4 
Estados, Prefeituras e 

Ministérios 2,4 
Outros 21,2 
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Até onde V. pode confiar na habilidade de gente 
muito experiente 7 Desde 1866, quando começamos a 
operar, temos visto os mais incomuns tipos de coisas 
que foram seguradas. Até hoje, modéstia à parte, 
temos correspondido plenamente à confiança de todos 
os segurados, com rapidez, eficiência e segurança. 
Com a sabedoria dos seus 102 anos, a Garantia 
dá êste conselho: seu veículo, imóvel, indústria, 
enfim, tudo é muito importante e ninguém 
sabe o que pode acontecer. Nem Guilherme Te li, 
com sua experiência, tinha a forma segura 
de acertar todos os dias . Às vêzes, dia 13 cai 
na sexta-feira. As exceções : cuidado ! 

Automóvel • Responsabilidade civil de veículos • 
Responsabilidade civil de transportadores • 
Transportes Terrestres • Transportes marítimos 
nacional e internacional • Incêndio • Acidentes 
pessoais • Riscos diversos • Lucros cessantes • 
Tumultos e greves • Embarcações • 
Crédito interno • Fidelidade • Roubo 

Companhia de Seguros Marítimos e Terrestres 

Capital e reservas : NCr$ 2.615 .000,81 
Matriz: Av. Graca Aranha, 416 - 6." Pav . - Rio de 
Janeiro - Tel. : 42-6040 - Sucursais : São Paulo -
R. Libero Badaró, 293 -17." • cj . 17-A- Tel. : 35-5573 
Curitiba - P. Alegre - 8. Horizonte - Niteroi - Recife 

seguro só existe para quem 
ocredita que em 

1ôda regra há ex~eção 
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DADOS TÉCNICOS DO V-13 

Pêso do chassi. . . . . . . . . 5.850 kg. 
Pêso do chassi com a 5. 8 

roda . . . . . . . . . . . . . . . . 6.300 kg 
Carga admissível sôbre 
o chassi* ............. 17.150 kg 
Pêso bruto admissível 
(veículo com carga total) 23.000 kg 
Pêso bruto admissível 
com semi-reboque de 2 
eixos ................. 36.000 kg 

<D> rn Distância entre 1.0 e 2. 0 

eixos................. 3.700 mm 

~ ~~~~~~i-~ ·e·n·t~~ .~· ~. ~ .~· ~ 1.360 mm 
.(-:=~== Compnmento . . . . . . . . . 7.370 mm 

g Largura .. ~<. . . . . . . . . . 2.500 mm 
~ Altura máxima (com veí-

culo descarregado) . . . . 2.680 mm 

14---1310-___,..1-o....---~-DISTANCIA ENTRE EIXOS 3700------1~'---

Bitola dianteira........ 1.966 ·mm 
Bitola traseira . . . . . . . . 1.796 mm 
Balanço dianteiro . . . . . 1.310 mm 
Balanço traseiro . . . . . . 1.000 mm 
Distância entre o pára-
choque dianteiro e a par-
te traseira da cabine . . 2.189 mm 
Distância entre o plano 
superior do chassi e o te-
to da cabine ........ , . 1.779 mm 
Carga efetiva nos eixos 
traseiros 

2.0 eixo .......... 10.000 kg 
3. 0 eixo . . . . . . . . . . 8.000 kg 

* Transporte de terra (caçamba) 
- até 12m3 
* Concreto (betoneira) 
-até 5m3 

~--------------7370--------~-----------~ 

O 3. 0 eixo FNM, largamente aprovado 
nos FNM V -12 que há tempo se encontram 
em circulação, é o resultado de exaustivo 
trabalho de desenvolvimento. 
Extremamente forte e de grande resistên-. 
cio é, no entanto, consideràvelmente mais 
leve (em alguns casos até 50%) do que a 
maioria dos 3. 0 eixos convencionais; de 
moderna concepção, o 3. 0 eixo FNM pro­
porciona adequada distribuição de carga, 
assegurando às rodas do eixo trator uma 
aderência maior (à razão de 1 O para 7 em 
relação ao 3. o eixo). 
O FNM V-13 evita ainda a maioria dos in­
convenientes do arrastamento das rodas 
do 3. 0 eixo. Tirantes de grande flexibili­
dade conferem ao conjunto características 

de maior durabilidade. O 3. 0 eixo FNM 
é montado num chassi especialmente fa­
bricado com montanheiras posicionadas 
de acôrdo com um diagrama de esforços, 
o que elimina a torção e a flambagem 
que afetam grande número dos 3. 0 eixos 
comuns. 



V-9 CHASSI PARA ÔNIBUS de grande versatilidade, 
para qualque r tipo de carroceria 

• pêso d o cha ssi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4.850 kg 
PtSO • carga sô bre o chassi .................. 10.690 kg 

M CARROCERIA : 4 150 KG 
"' CARROCERIA ' 2780 KG 

• pêso b ruto admissíve l . . ............... 15.540 kg 

'RUÍDOS ESPECIALMENTE PARA AS CONDICÕES BRASILEIRAS , 

V-1 2 CHASSI LONGO COM 3. 0 EIXO 

• pêso do chassi . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6.250 .kg 
• carga sô bre o chassi . ..........•...... 16.750 kg 
• pêso bruto admissíve l . . .............. . 23.000 kg 

~---------------------------------------------- 9015 --------------------------------------------------~ 

INDÚSTRIA AUTOMOBILÍSTICA MUNDIAL- ALFA ROMEO 

CAI XA DE MUDAN ÇAS 
Com 4 marchas à fr ente e uma à ré, no rma is o u mul­
ti p li cadas (inc lu si ve a ré), p roporc ionando 8 mar ­
chas à fren te e 2 à ré . As 2.", 3 .• , e 4 .• ve loc id ad es 
sã o o btida s po r engren ag ens he lico idais de engrena ­
me nta co nstante e luvas d e acop la mento, des l1 zantes . 
Três re la ções de tran smi ssão d i mensi o n adas a os 
dife re ntes ti pos d e cha ss i dão a os veíc ul os FNM 
a d e quad a s ve loci dades· e excepcion al ca pacid a d e 
de subida. 
TRANSMISSÃO FINAL 
De dupla r~duçã o , co m d o is pare s d e engre nage ns, 
um cônico e um cilíndrico. 

Velocidades 
V-4/Y-5 /V-12 - Eixo traseiro com relação total de 

V-6 

Marcha 
1." 
2." 
3" 
4." 
Ré 

e V-13 

transmissão 1 :8,75 
Lenta Rápida 

9,02 km /h 11,98 km /h 
15,72 km / h 20,87 km j h 
29,43 km /h 39,06 km /h 
47,81 km / h 63,45 km / h 

9,71 km /h 12,87 km /h 
- Eixo traseiro com relação total de 

transmissão 1:10,48 
MarGha . Lenta Rápida 

1." 7,53 km / h 10,00 km / h 
2. " 13,12km/ h 17,42km /h 
3. " 24,56 km / h 32,60 km / h 
4 ." 39,90 km / h 52,95 km / h 
Ré 8,10km /h 10,74km /h 

V-9 - Eixo traseiro com relação total de transmissão 1: 6,048 
Marcha Lenta Rápida 

1." 12,73km /h 16,91 km /h 
2." 22,19km / h 29,46km / h 

· 3a 41,53 km / h 55,13 km /h 
4." 67,47 km / h 90 km /h 

--------'~.JE!-, ~~-] 3~Q_km)b UU 6 km1n-----'--



V-6 BASCULANTE 
• pêso do chassi ....... .. 4.850 kg 
• carga sôbre o chassi ... 10.690 kg 
• pêso bruto admissível ... 15.540 kg 

V -6 CURTO CAVALO MECÂNICO 
• pêso do chassi com a 5." roda 5.300 kg 
• carga total sôbre a 5." roda . 9.123 kg 
• pêso bruto admissível com se-
mi-reboque de 1 eixo ........ 24.607 kg 
• pêso bruto admissível com se-
mi-reboque de 2 eixos ........ 34.791 kg 

CAMINHÕES, ÔNIBUS E AUTOMÓVEIS- PROJETADOS E COt 

V-5 CHASSI ST ANDAR O com reboque 
• pêso do chassi . . . . . . . . . . . . . 4.950 kg 
• carga sôbre o chassi ....... 10.590 kg 
• pêso bruto admissível . . ..... 15.540 kg 
• pêso total caminhão com 
reboque ..................... 35.908 kg 

SOB A LICENÇA DE UMA DAS MAIORES TRADIÇÕES C 

V -4 CHASSI LONGO 
• pêso do chassi . . . . . . . . . . . . . 5.000 kg 
• carga sôbre o chassi ....... 10.540 kg 
• pêso bruto adm issível ....... 15.540 kg 





O forte dêste nôvo Alternador WAPSA 
é mesmo o serviço pesado. De ônibus, caminhões 
e tratores. Especialmente se forem 
equipados com motores Diesel. Uma série de 
inovações permite ao AP M-2 resistir e 
superar as mais duras condições de trabalho, 
sempre com desempenho ideal: tampas 
reforçadas - rolamentos maiores - díodos 
especiais - ligações internas especiais­
nova polia~ de diâmetro maior. 
E êle conserva as características gue fazem 
dos Alternadores WAPSA os mais difundidos 
em todo o País, como equipamento original de 
centenas de milhares de veículos: 

• Carrega a bater ia 
mesmo com o motor em 
marcha lenta. 

• Elimina os probl~mas 
da partida pela manhã, 
po is o bateria é mantida 
a plena carga . 

• Elim ina a necessidade de 
carga ráp ida na bateria. 

• Mantém uniformes e 
mais intensas as luzes 
internas e dos faróis. 

• Elimina o alto custo de 
manutenção dos dínamos. 

A instalação do 
Alternador WAPSA não 
exige modificações 
no sistema elétrico do 
veículo. Consulte, 
sem compromisso, o 
nosso Setor de 
Á ltérnadores. Te mos 
técnicos altamente 
capacitados para estudo 
do conversão de sua 
frota e um perfeito 
serviço de assistência 
técnica à sua disposição . 

WAPIA AUTO-PECAI I.A. 
EQUIPAMENTO EL~TRICO DE CONFIANÇA® 
Rua Piratininga, 462-Cx. Posta130.400-Sto. Arriaro-SP 

(I) ,... 
::v 
< 

o(") 
c 
o ,... 
(') 
c 
z 
(I) 
c: 

z 
'o 

~ ...... 



C( 

!:i 
::I 
In 
z 
o 
(.) 

L1J 
c 
o 
(.)o 

> a: 
L1J 
In 

Sim. porque antes, a limpeza manual dei­
xava - e ainda deixa - muito a desejar. 
É por isso que e,starnos lançando agora, 
os aspiradores FAPP, fabricados sob li­
cença de FAPP/WIELAND OHG . em 
dois modelos: AP-30 e AM-21. 
Baseados num sistema de bomba reta· 
tiva , os aspiradores FAPP desenvolvem 
uma potência de aspiração que atinge até 
8000 mm c.A .. o que equivale a 80 °.11 
de vácuo. 
Graças a est11 extraordinária potência a 
versatilidade do sistema é enorme: aspi­
piram desde um simples grão de poeira 
até residuos metálicos, gr&xas, óleos e 
materiais de pêso especifico, elevado, 
cuja remoção até agora. só era possivel 
manualmente. 
Aplicações? Até agora, já enumeramos 
uma centena. Afinal de contas, se o nosso 
produto é tão versátil. ·há de exis-tir al­
guma aplicação que ainda não nos tenha 
ocorrido. Quem sabe você pode nos ajudar? 

ESPECIFICAÇÕES : 

AM-21 AP-30 

Motor 7,5 e.v. 7 ,5 c. v . 
Potênc ia 
de absorção 8000 mm c .a. 8000 mm c.v. 
Ar em circulação 240 m3/h 240m3/h 
Diâmetro do tubo 40 mm 40 mm 
Capacidade 
do coletor 100 I 100 I 
Pêso aproximado 270 kg 180 kg 
Comprimento 1450 mm 1230 mm 
Largura 640 mm 470 mm 
Altura 1480 mm 940 mm 

CARGAS ' VEíCULOS 

MEDIOS 
X PESADOS 

De 1958 a 1967, foram fabrica­
dos 266 mil caminhões nacionais 
- 238 mil médios e 28 mil pesa­
dos. Essa proporção (1 para 8/9) 
aumentou, . no último ano, ein fa­
vor dos veículos médios, · que repre­
sentaram 92% da produção total. 
Contribuiu para tal aumento a lei 
da balança que, de início. colocava 
em desvantagem os veículos pesa­
dos em relação aos médios. Foi a 
lei, da forma como foi aplicada -
explica um dos diretores de fábri­
ca -, que "afetou rudemente a 
faixa de caminhões pesados, impe­
dindo os planos de aumento de pro­
dução na época prevista". 

A vez - "Agora, com o cumpri­
mento do dispositivo de lei que 

· proíbe o tráfego de caminhões com 
pêso bruto superior ao, fixado pelo 
fabricante - afirma um diretor de 
vendas - a desvantagem dos veí­
culos pesados desaparecerá e êles 
tenderão a reconquistar o mercado 
perdido nos últimos anos. A longo 
prazo, é possível uma diminuição de 
diferença de mercado existente en-
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tre caminhões médios e pesados." 
"Essa tendência do mercado é 

válida também para os cavalos-me­
cânicos, dado o crescimento da rê­
de rodoviária pavimentada e a pers­
pectiva de profunda alteração na 
estrutura dos transportes rodoviá­
rios. Estamos saindo de um mer­
cado fretist~ para um mercado fro­
tista e essa evolução, do indivi­
dual para o coletivo, provocará va­
riações na maneira de ser do mer­
ca~o de veículos de carga." 

·Dificuldades - Uma das alterações 
previstas seria o maior uso de veí­
culos pesados nos percursos longos, 
faixa até hoje confiada, na sua 
maior parte, aos caminhões médios 
de transportadores autônomos e na 
qual o cavalo-mecânico a diesel pa­
rece · ser o veículo ideal. Essa ten­
dência encontra, atualmente, al­
guns obstáculos: falta de motoristas 
experientes, ausência de terminais 
adequados e dificuldades encontra­
das pelas emprêsas de transporte 
na ampliação de suas frotas, dado 
o alto preço dos veículos pesados. 
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MOTOR NÃO GOSTA DE JOGO SUJO ... 
TRODUE JA POR VELAS CHAMPION ~ 
Seu motor gosta mesmo é de velas sempre limpas, e de 
qualidade superior. Champion é, em todo o mundo, reconhecida 
como a melhor. Por suas características, resiste mais ao 
acúmulo de resíduos da combustão, proporcionando o máximo 
rendimento do seu motor, com economia de gasolina. 

Receba mais pelo seu dinheiro (como os maiores frotistas do Brasil) 
exigindo Velas Champion. Por que contentar-se com menos? 

VELAS CHAMPION 00 BRASIL LTOA. 

a vela mundialmente 
preferida em terra , 
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resposta 
instantânea 

lonas para· freios 

• Fornecidas em embalagem inviolá­
vel contendo os rebites 

• Um tipo de lona para cada veiculo 

Quando V. pisa o pedal do freio a 
resposta é imediata com as lonas 
Wagner Lockheed. Fabricadas com 
borracha sintética, asbestos e resi­
nas fenólicas da melhor qualidade, 
as lonas Wagner Lockheed, imper­
meáveis, impedem o "deslise" do 
freio nos dias de chuva. Não se 
contente com menos. .. porque seu 
freio . . . sua vida. 

Fabricada no Brasi l sob licença da 
Wagner Electric Corporation, Mo., USA 

é) 
FIRLOC DO BRISIL S. I. 
IIDOSJRII E COMtftCIO 

Rio de Janeiro : Av. Rio Branco, 99 .. 2.• andar­
Tels. 43-0466 e 23-5397 

São Paulo : Av. lpiranga, 795-3.•andar Tels. PBX 
3 5_-4195{96{97{98- Direto 35-2095 

• Os nomes uWagner" e uLockheed'" 
e o desenho do uV" sio marcas registradas 

VISITE NOSSO STAND no VI SALAO DO AUTOMÓVEL 
23 de novembro a 8 de dezembro - lbirapuera - São Paulo 

74.048 

CARGAS I VEíCULOS 

GASOLINA 
X DIESEL 

Dos caminhões produzidos no 
Brasil até agôsto passado, 67% 
utilizavam gasolina (na linha de 
veículos médios, 72% ). Em tôda li­
nha, a participação do diesel vem 
aumentando: de 26,2% em 1959, 
atingiu agora 42,7%. Na linha de 
caminhões médios, a taxa foi maior: 
de 20,1% em 1959, passou para 
45% em agôsto último (quadro I). 

O mercado do diesel vem cres­
cendo a uma taxa aproximada de 
20% ao ano. 

Previsão- Nessa disputa gasolina­
diesel, a previsão dos fabricantes é 
a de que o último superará o pri­
meiro, no próximo ano. Fatôres que 

aceleram a tendência: a grande ex­
tensão do território nacional, a am­
pliação e melhoria da rêde rodoviá­
ria e o crescimento (embora lento) 
do mercado de troca de motores. 

Preferências - Atualmente, é no 
tráfego interurbano que se situa a 
maior preferência pelo diesel: 80% 
dos carreteiros entrevistados em 
pesquisa de TM preferiam (e ti­
nham) diesel; 83% das emprêsas 
pesquisadas também preferiam êsse 
tipo para o trajeto médio e longo. 
Mas, no tráfego urbano, 60% das 
emprêsas mostraram inclinação por 
veículos a gasolina e apenas 16,6% 
pelo diesel. 

QUADRO I - EVOLUÇAO DO DIESEL NO MERCADO DE CAMINHõES 

PORCENTAGEM SõBRE 
ANOS 

PRODUÇÃO GERAL CAMINHõES MÉDIOS 

1957 47,7% 36,8 
1958 44,2 33,2 

1959 26,2 20,1 
1960 25,1 18,7 

1961 24,9 17,5 
1962 24,1 21;9 
1963 32,2 26,7 

1964 30,6 25,5 
1965 34,6 29,0 
1966 38,9 34,9 
1967 40,6 40,9 

1968 ·{até agôsto} 43,7 45,0 
1968 (previsão} 44,3 46,0 

TOTAL (até agôsto} 33,2 28,4 • 
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Nós nunca somos lembrados. Nem pre­
cisamos. O nosso produto vive tanto tempo 

quanto a· sua frota. A sua segurança dep~nde 
do tr:abalho que executamos. O paradoxo? Este 

anúncio. Afinal_. de contas, o fizemos só para V. 
saber que nós existimos, elaboramos um produto de 

qu&lidade que é equipamento de confiança em todos os 
veículos nacionais, que contribuímos com impostos e 
taxas, exportamos para outros países e - sem sofismas 
- ajudamos o Brasil a andar por melhores caminhos. 
Nós fazemos mecanismos de direção! 

INDúSTRIAS GEMMER 
DO BRASIL S. A. 

Fábrica e Escritório : Avenida Rotary, 825- São Bernardo do .Campo, S. P.- Telefone : PABX 43-2777 
Correspondência para Caixa Postal, 8104 - São Paulo, S. P. - Enderêço Telegráfico: "GEMROSS" 

lnsc. n. o 6684 - Cadastro Geral · de Contribuinte n. o 59.105.700 - Indústria Brasileira 

ENCONTRADO EM TODAS AS BOAS CASAS DO RAMO. DE NORTE A SUL, 
DE LESTE A OESTE, EM -TODO O BRASIL. 
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CARGAS I VEíCULOS 

A partir de 20 de novembro, 
os postos de balança 

foram autorizados 
a exigir o cumprimento 

do artigo 79 do Regulamento 
do Código Nacional de Trânsito 

(Decreto 62 127 /68). 
Esse artigo estabelece 

que nenhum veículo poderá · 
ultrapassar a capacidade 

nominal de carga ou tração 
fixada pelos fabricantes 

e aprovada pelo Ministério 
da Indústria e do Comércio. 

Os limites para 
os veículos nacionais 

e importados foram divulgados 
pela circular DG/N.0 25/68, 

de 10 de setembro, do DNER, 
a todos os postos. 

São os seguintes os limites 
estabelecidos: 

LEI DA BALANCA -
APERTA O CÊRCO 

MARCA 

FORO 

LIMITE DE CARGA DOS VElCULOS 

MODÊLO 

F 350 * 

F 350 

F 600 * 

F 600 

F 600 

ADAP­
TAÇõES 

NC ** 

3.0 eixo 

NC *** 

PÊSO BRUTO TOTAL TRAÇÃO MÃXI_MA 
(em kg) (Cavalo-mecâmco) 

(em kg) 

4 950 4 950 

5 443 5 443 

9 300 14 515 

14 515 15 515 

10 660 14 515 

* Poqem ser adaptados pelo fabricante ou concess ionário para a Série NC. 
** Só podem t ransitar com pneus traseiros 7,50 x 16 - 8 lonas.: 

*** Só podem trans itar · com pneus t raseiros 9,00 x 20 - 12 lonas. 

Os modelos standard da linha Ford podem ser adaptados para a série NC 
mediante alterações no suporte de molas e no cubo das rodas; pontas de 
eixo com maior diâmetro; pneus c!e 12 lonas e alteração nas molas traseiras. 
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R AS P I D E1 R A (scraper) , modelos ro­
doviário e agrícola. Comando hi­
dráulico por circuito independente. 
Permite carga, transporte e descarga 
pelo acionamento de um único co­
mando (sistema MADAL patenteado). 

POLI C I C IM 81 ( dempster), pa~a 
transporte de pedras, saibro, areta, 
minérios, líquidos, concreto, etc. Ca­
pacidade de carga útil de 5 tone­
ladas. O conjunto hidráulico funciona 
à baixa pressão. 

C O 111 U 11 TO de lâmina An'ledozers, 
adaptável em tratores de esteiras. 
Com bomba e comandos hidráulicos 
MADAL. Lâmina reforçada, lnclinável 
em tôdas as posições. 

lmPitmentos ltrlcolase Rodovlãrlos Lt~a. 
Av. Rossetti, 490 - Cx. P. 366 - CAXIAS 
DO SUL - R. S. + Filla1 em S. Paulo, Av. 
Francisco Morato,- 750 - Representantes em 
todo o País. 

CARGAS I VEíCULOS 

LIMITE DE CARGA DOS VElCULOS 

ADAP- PI!SD BRUTO TOTAL TRAÇAO MAXIMA 
MARCA MO DUO TAÇOES (em kg) (Cavalo-mecânico) 

(em kg) 

6803* 
6503 * 9300 14500 
6403* 

C ou D 
6803 

CHEVROLET 6503 3.0 eixo 14500 14 500 
6403 

C ou D 
6803 
6503 P** 14500 14500 
6403 

C ou D 

• Podem ser adaptados pelo fabricante ou concessionários para a série P, mediante altera-
ções no suporte de molas e no cubo das rodas; pontas de eixo de maior diâmetro; pneus 
de 12 lonas e alteração nas molas traseiras. 
•• Só podem transitar equipados com pneus traseiros de 9,00 x 20 - 12 lonas. 

321 11000 18800 1111 
321 3.0 eixo 18 500 18500 
1111 3.0 eixo 18 500 18 80j) 

MERCEDES· 331 s 15000 35000 
BENZ 331S 3.0 eixo 22000 35000 

LP 1520 15000 35000 
LP 1520 3.0 eixo 22000 40000 la (tandem) 

"""' "' I;! 

NV 184 11580 22034 
INTERNA· V..S ou GPL 

TIONAL· NV 184 3.0 eixo l5 760 22034 
HARVESTh V..S ou GPL 

N 184 D 12000 15 760 . 
N 184 D 3.0 eixo 15 760 15 760 
D 11 000 15000 35908 V-4 e V-5 
D 11 000 3.0 eixo 22000 35 908 

FNM V-4 e V-5 -D 11 000 15000 34791 V-6 

I~ o 11 000 3.0 eixo ?2000 34 791 V-6 
L 7638 15000 40000 
L 7650 
L 7638 3.0 eixo nooo 40000 
L 7650 SCANIA- ··Ls 7638 22000 40000 VABIS LS 7650 . ' 

LT 7638 
.s 40000 

22000 a LT 7650 so ooo• ,, 

• Util ização de capacidade maior que 40 000 kg condicionada a autorização espec1al. 
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VErCULOS DE FABRICAÇAO .ESTRANGEIRA 

RODAGEM· TRASEIRA 

7,00 X 16 

7,50 X 16 

9,00 X 16 

7,00 X 17 

7,50 X 17 

7,50 X 18 

6,50 X 20 

7,00 X 20 

7,50 X 20 

8,25 X 20 

. 9,00 X 20 

10,00 X 20 

11,00 X 20 

11,00 X 22 

P~SO BRUTO TOTAL MAXIMO 
(em kg) 

5100 

5850 

7 200 

4 740 

6660 

8340 

5940 

7950 

9330 

10170 

12 210 

14220 

15 000 a 15 630* 

15 000 a 16 500** 

* - Tabela prevista para veículo equipado com 6 pneus. 
Se equipado com apenas 4 pneus, tomar dois ter­
ços dos valôres indicados. 

** - Para rodagens maiores que 11,00 x 22, prevalece o 
limite máximo desta. e 
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• a estamparia 
são thomaz s.a. tem 
alguma experiência 
em auto-peças e 
serviços de prensa . 

.... 

mais de 2.000 
modêlosde 
peças diferentes. 

Sempre que V. encontrar a marca " Presthol " em algu­
ma peça, saiba que existe um nome garantindo o produto : 
Estamparia São Thomaz S.A. A nossa linha de produtos 
é de mais de 2.000 ítens, para as mais diversas aplicações 
na indústria automobilística. 

Agora, construímos uma nova fábrica- com 8.600 m2 

de área coberta -. para poder ampliar mais ainda a nossa cn 
produção, dar um atendimento perfeito e provar que pode- ~ 
mos fazer ainda mais. Visite-nos. ~ 

garantia de qualidade 

ESTIMPIRII Si O THOMIZ S. I. 
Rua William Speers, 182 - fones : 65-2241 - 65-8175 

Lapa - S.Paulo 
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23 de novembro a 
8 de dezembro 
no lbirapuera. 



CARGAS I CARROÇARIAS 

CARROCARIAS: -
MERCADO VAI 

NA FRENTE 

Pressionada por um mercado crescente, 
porém instável, a indústria 
de carroçarias de carga 
enfrenta um desafio: 
chegar à produção em série 
ou se tornar, 
no futuro, ponto de estrangulamento 
do sistema de transportes. 

"Nosso problema não é vender: 
é dar conta dos pedidos em carteira 
e, principalmente, preparar-nos pa­
ra ate~der à eXpansão da demanda : 
prevista para os próximos anos." 
Esta afirmação, feita pelo diretor 
de uma das principais indústrias de 
carroçarias do País, pode ser apli­
cada também, com raras exceções, 
a tôdas as firmas do ramo. 

Com efeito, sob o influxo da in­
dústria automobilística, o mercado 
de carroçarias especializadas tomou 
considerável impulso. Até há dez 
anos, entre cada doze carroçarias 
fabricadas, onze eram de madeira 
e apenas uma metálica. . Hoje, a 
proporção de carroçarias metálicas 
chega a ser de uma para seis, não 
sendo exagêro afirmar que no pró­
ximo qüinqüênio será de uma em 
cada quatro, isto é, 25% da pro­
dução global. 

Obviamente; essa conjuntura fa­
vorável se reflete no faturamento 
das indústrias do setor, que regis­
tra um aumento de 75% no peiío-
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do compreendido entre janeiro de 
66 e junho de 68, e com tendência 
a prosseguir em escala acelerada. 
:E:sse ·otimismo se baseia ·principal­
mente no estímulo à "containeri­
zação" e ao transporte a granel, 
previsto pelo Programa Estratégico 
de Desenvolvimento (1968/ 1970). 
Além disso, a regulamentação do 
transporte de carga autoriza a pre­
ver uma ampliação da faixa de uso 
das carroçarias especiais, vitalizan-
do ainda mais o mercado. · 

Por outro lado, é certo igual­
mente que as carroçarias dos pró­
ximos anos serão bem diferentes 
das atuais, em parte devido aos no­
vos materiais nelas empregados. · 
.E: que a lei da balança está obri­
gando os fabricantes a reduzirem o 
pêso de seus produtos, confeccio­
nan:do~os com materiais mais leves. 
Alumínio, plástico, acrílico e aços 
especiais já estão sendo testados e 
usados com timidez. Alguns fabri­
cantes já estão produzindo fur­
gões de pêso pràticamente igual ao 

das unidades abertas de madeira. 
Semi-reboques que há cinco . anos 
pesa;vam 9 t são hoje fabricados 
com pêso superior a cinco. O ga­
nho em carga útil passa a justificar 
o investimento em uma carroçaria 
mais leve e segura. Outro fabrican­
te anuncia a produção de unidades 
isotérmicas com 90% de material 
plástico, enquanto um terceiro dá 
início à fabricação de um furgão 
para cariúnhões médios que pe­
sará pouco mais de 400 k.g .e cons­
tará de apenas seis componentes 
básicos. 

O grande desafio ...:_ Para atender 
ao aumento da demanda e criar 
condições para maior uso de carro­
çarias, é necessário que a indústria 
enfrente e resolva certos problemas 
específicos. A maioria das emprê­
sas do setor é ainda de caráter 
semi-artesanal; poucas possuem. li­
nhas de montagem e quase tôdas 
trabalham sob encomenda, com pe­
didos em carteira para alguns me~ 
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CARGAS I CARROÇARIAS 

ses de produção. As linhas de pro­
dução são extensas; algumas che­
gam a fabricar cinqüenta tipos dife­
rentes de viaturas. E como o mer­
cado, apesar de sua expansão, ain­
da é restrito - cêrca de 84% dos 
caminhões são ainda equipados 
com carroçarias abertas de madeira 
- e há grande número de fabri­
cantes, o volume de . produções é 
baixo. As indústrias de São Paulo, 
filiadas ao sindicato de classe, pro- · 
duziram juntas, em 1967, somente 
4 300 unidades, entre basculantes, 
semi-reboques, reboques, tanques, 
furgões, contentores, coletores de li­
xo e adaptações de cavalos-mecâni­
cos. Poucos fabricantes têm produ­
ção padronizada, uma vez que "as 
exigências do mercado são muito 
variáveis", no dizer de um dêles. A 
exceção é o basculante, cuja capa­
cidade já está estandardizada ( 4 e 
5 m3) - e recentemente o furgão. 
Para os outros tipos, porém, existe, 
quando muito, uma padronização 
dos componentes básicos (eixos, 
quintas-rodas, suspensões, etc.). 
Além do mais o encarroçador ain­
da não registrou seus projetos no 
GEIMEC (Grupo Executivo da 
Indústria Mecânica), .' 'o que tem 
permitido a proliferação de dezenas 
de fabriquetas de fundo de quintal", 
afirma um diretor de uma grande 
emprêsa. 

:pisso tudo resulta o grande de­
safio para o setor: ou procura solu­
ções que lhe permitam tirar van­
tagem da produção em série e da 
pesquisa tecnológica, ou se verá em 
grandes dificuldades para atender 
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às necessidades de racionalização 
do sistema de transporte rodoviá­
rio. 

Atraso tecnológico - Conquanto 
algumas indústrias se dêem ao luxo 
de exportar tecnologia,· a maioria 
se mostra ainda bastante atrasada 
em relação à técnica mundial. :É 
um fabricante que aponta como di­
ferenças mais acentuadas: a) em­
prêgo de suspensões pneumáticas; 
b) utilização intensiva de alumínio 
e suas ligas; c) uso de materiais 
plásticos, acrílicos e outros;· d) em­
prêgos de aços tipo "corten" -
avanços êsses que somente agora 
entram em fase experimental no 
Brasil. Outro vai mais longe: "O 
atraso se prende não somente à fal­
ta de recursos · técnicos, mas tam­
bém e principalmente ao fato de 
que nossos empresários estão acos­
tumados a utilizar carroçarias mais 
modestas e não aceitariam, de um 
momento para outro, uin produto 
de maior refinamento, devido à ele­
vação de preço que isso acarreta­
ria". 

Os rumos - Grandes fábricas, com 
linha de produção especializada, eis 
os rumos que os fabricantes apon­
tam pára cr·setor. As linhas de pro­
dução seriam reduzidas a um míni­
mo. Muitos dos itens atuais - a 
"linha de combate", no dizer de 
um fabricante ~ .. p..assariam a sei­
produzidos apenas por emprêsas 
menores, que contam a seu favor 
com custos fixos mais baixos e, 
portanto, com melhores condições 
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Se você ainda não conhece os 
produtos Metalon, 
está perdendo tempo. 
E ganhando dores de cabeça 

autopeças e tubos 

Guanabara 
Av. Pedro 11, 167 
Tels.: 34-2105 e 34-6133 
S. Paulo 
Av. lpiranga, 890 - 5.0 andar 
Tels.: 37-5604- 37-3670 
34-8437 e 35-4393 

Visite o VI Salão 
do Automóvel 
De 23 de novembro 
a 8 de dezembro/68. 
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CARGAS I CARROÇARIAS 

de atender à demanda ·de produtos 
especiais, .sob encomenda .. Um dê­
les, todavia, adverte: "A desconti­
nuidade dos diversos setores mer­
cadológicos aconselha muita cau­
tela ao fixar sôbre linhas por de­
mais especializadas e incapazes de 
superar as crises setoriais e con­
junturais". E mesmo o papel das 
pequenas emprêsas é visto de ma­
neira diversa por alguns, para os 
quais "afora os quatro grande~ 
exemplos conhecidos (Trivellato, 
Biselli, Fruehauf e Massari), a ten­
dência é para fracionar a produção 
em pequenas fábricas, de caráter 
regional e bastante especializadas." 

Enquanto as indústrias menores 
se preocupam em aumentar o grau 
de integr;lção vertical .- que já é 
alto - as maiores procuram criar 
subsidiárias, cujo papel seria o de 
montadoras dos compon~ntes pre­
viamente fabricados. É o caso da 
Trivellato - que envia às suas fi­
liais componentes para montagem 
de basculantes padronizados - e 
da Fruehauf, que vai entregar à L. 
Barsari, da Guanabara, a monta­
gem de dez furgões por mês, for­
necendo os componentes, e tem 
planos de contratar similares em 
outras regiões do País. 

Rentabilidade satisfatória - Ape­
sar da impossibilidade de produzir 
em série, a maioria dos fabricantes 
acha satisfatória a rentabHidade do 
setor. Conquanto muitos se quei­
xem da falta de reajustes adequa­
dos de preço, das dificuldades de 
financiamento ao comprador (di-
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minuídas mas não eliminadas pela 
atuação do FINAME nessa área), 
dos encargos fiscais das oscilações 
de conjuntura - tudo isso estaria 
compensado pelo constante aumen­
to da demanda. As perspectivas do 
mercado interno são tais, que ape­
nas uma entre as quinze emprêsas 
consultadas por TM se preocupa 
em exportar a sua produção. Outra, 

. que já exportou para o Uruguai, 
Bolívia e Paraguai, "com resulta- · 
dos satisfatórios", suspendeu essas 
operações. A maioria vê no merca­
do externo apenas uma possibilida­
de remota, que em muitos casos 
nem mesmo foi ainda cogitada. Os 
impostos e a burocracia são citados 
como fatôres que desencorajam as 
exportações. 

Comercialização - O sistema nor­
mal de comercialização de carroça­
rias é aquêle em que o cliente com­
pra o chassi do revendedor e en­
comenda o encarroçamento. Alguns 
clientes, todavia, preferem comprar 
o veículo já encarroçado, adqui­
rindo-o dos revendedores de chas­
sis, clientes dos encarroçadores. Há 
ainda os casos em que o revendedor 
é também o encarroçador. Mas, in­
vestir no chassi, poucos fabricantes 
de carroçarias o fazem - não só 
porque o investimento é alto, mas 
também para evitar <> encargo fiscal 
e a diluição da garantia dada pela 
montadora ao primeiro comprador. 

O futuro dos furgões - no Brasil, 
somente 5% dos caminhões mé­
dios são equipados com carroça-

rias-furgão. Essa proporção- que 
era de apenas 1,6% em 1966 -
chega a 65% na Europa e 85.% 
nos Estados Unidos e Canadá. 
Mais de 84% dos caminhões na­
cionais possuem ainda carroçaria 
aberta, de madeira, cujo predomí­
nio .é absoluto no tráfego interur­
bano. Um transporte rodoviário 
pouco especializado - dependen­
do vitalmente dos serviços do car­
reteiro e pouco exigente quanto à 
proteção às cargas e à uniformiza­
ção das embalagens - explica, em 
parte, essa preferência pelas carro­
çarias de madeira: exigem investi­
mento inicial mais baixo, (ainda) 
são mais leves do que os furgões 
e dão ao veículo grande versatili­
dade de carga. :e.sses fatôres deter­
minam a preferência do transporta­
dor autônomo, que, quase sempre, 
possui . pouco capital - o veículo 
é comprado a prazo -, recebe por 
pêso transportado e deve trabalhar 
com tipos variados de mercadorias. 
Todavia, a especialização e a regu­
lamentação dos transportes deve­
rão incrementar o uso de furgões, 
uma vez que êstes protegem me­
lhor a mercadoria e dispensam em­
balagens de madeira, que oneram 
os fretes. Atualmente, seus maiores 
compradores são as emprêsas de 
transporte - principalmente as es­
pecializadas -, que absorvem 
50% da produção. A indústria 
compra 30%, o comércio 15% e 
as entidades públicas 5% . O mer­
cado dêsse tipo de carroçarias vem 
crescendo a uma taxa de 8% no 
transporte rodoviário; no tráfego 

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 



urbano, êsse crescimento é ainda 
maior: chega a 20% ao ano. 

Os outros tipos - O carreteiro não 
compra furgão, mas continua sen­
do um grande cliente de certas in­
dústrias de semi-reboques para car­
ga sêca: adquire 70% da produção 
das fábricas do Sul. Em São Paulo, 
calcula-se que 60% dos comprado­
res de semi-reboques são emprêsas 
de transporte e que os furgões re­
presentam 50% da produção dêsse 
tipo de carroçaria. Com a proibi­
ção de carregar um veículo além 
dos limites indicados pelo fabri­
cante, espera-se uma ampliação do 
mercado de reboques e semi-rebo­
ques. 

A instalação de matadouros no 
interior e a ausência de ferrovias 
para o transporte do "boi em pé" 
deram impulso à fabricação de car­
roçarias frigoríficas. O carretei­
ro não gosta muito de trabalhar 
com elas, por serem ociosas na 
entressafra. Mesmo assim adqui­
re 60% da produção de urna 
das fábricas, situada em São Paulo, 
cujas cinqüenta unidades anuais re­
presentariam 40% da produção na­
cional de carroçarias frigoríficas. 
Os contentares, cuja. fabricação se­
riada começou no ano passado, 
trinta unidades, terão sua produção 
aumentada para 150 unidades em 
68, devendo atingir oitocentos em 
1972. Entre todos os tipos de car­
roçarias especiais, são os basculan­
tes que têm a produção mais alta. 
Mais de 50% das carroçarias espe­
dais fabricadas no País são bas-
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culantes. Além do mais, contam 
com um mercado bem determinado 
e em crescente expansão com as 
obras públicas: as emprêsas cons­
trutoras e entidades públicas. O 
mesmo não ocorre com os tanques : 
a construção de novos oleodutos 
pode deslocar, parcialmente, o seu 
campo de ação para o interior. Mas 
o aumento do consumo de combus­
tível permite prever um mercado 
cada vez mais amplo. 

~stes dois tipos de carroçarias 
- tanques e basculantes - são os 
que sofrem concorrência mais acir~ 
rada e proporcionam baixo ín­
dice de rentabilidade ·por unidade. 
A razão está na proliferação de in­
dústrias: qualquer metalúrgica po­
de construí-las, devido à relativa fa­
cilidade de fabricação. Somente no 
interior çlos Estados de São Paulo 
e Paraná existem, por exemplo, 
mais de trinta fabricantes de tan­
ques sôbre chassi. 

Queda · da madeira - O uso da 
madeira na fabricação de carroça­
rias para carga sêca tende a dimi­
nuir: "Ela varia muito de pêso, re­
quer mais mão-de-obra, as perdas 
de material são maiores, há muito 
refugo e desperdício" - afirma 
um fabricante de furgões . Outro 
arrisca um prognóstico: "Dada a 
conjuntura mundial, em geral, po­
de-se prever, que, com o aumento 
constante dos preços da madeira, 
seu emprêgo se reduzirá cada vez 
mais, desde que, com essa elevação, 
desapareça o principal fator que 
compensa seu maior desgaste". 
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Agora 
êstes veículos têm algo 
muito importante em comum: 

o nôvo Castml Tmpical MIL: L-21048 
Castro! Tropical é o óleo certo 
para o motor diesel ou gasolina 
do seu caminhão, ônibus ou 
trator. Proporciona vida útil 
mais longa para o motor e 
custos de manutenção reduzi-

N dos. Castro! Tropical foi criado 
., para atender às exigências o, 
z rigorosas da nova especifica-

ção militar norte-americana, 
e~: a MIL-L-21048. As exigên­
~ cias desta especificação são 
~ mais ·severas que as da Série 1 
o 
(.) 

1&.1 
Q 

o 
(.)o 

~ 
1&.1 
U) 

ou Lista Suplementar 1. É o 
primeiro lubrificante desta ca­
tegoria a ser lançado no Brasil. 

• Castro! Tropical tem alto CAS ROl 
nível de detergência, que im-

1 

T 
pede a formação de bôrras, 
vernizes e corrosão. 1't~tli::IIC~J.\L :~Cl 
• Mantém a parte interna do 
motor completamente limpa. 
• Reduz o consumo de óleo. 
• Mantém mínima a queda de 
pressão do óleo. 

e castml Tropical 
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CARGAS 1 CARROÇARIAS 

Conquanto o uso dos metais tenda 
a crescer, a queda da madeira tem 
sido lenta, uma vez que "as carro­
çarias abertas continuam tendo sua 
u~ilidade definida no transporte de 
carga sêca". Por outro lado, a fa­
bricação de carroçarias metálicas 
abertas, que substituam com van­
tagem as de madeira, ainda não 
preocupa os industriais do setor. 

Alumínio é caro - Se a disputa 
da madeira com os metais não che­
ga a preocupar, o mesmo não ocor­
re quando se fala de aço e alumí­
nio. Conquanto alguns fabricantes 
- principalmente de furgões - te­
nham conseguido consideráveis re­
duções de pêso com a utilização do 
alumínio, é grande ainda a resis­
tência ao seu uso generalizado: "O 
alumínio iria encarecer nosso pro­
duto e dificultar sua manutenção", 
diz um fabricante de carroçarias 
para veículos pequenos. O diretor 
de uma fábrica de reboques é da 
mesma opinião: "O alumínio é seis 
vêzes mais caro do que o aço e 
ainda não t~m possibilidades eco­
nômicas de substituí-lo". Um ter­
ceiro levanta dúvidas quanto ao de­
sempenho: "Faltam boas estradas 
e as chapas e perfis de alumínio 
ainda não estão bem calculados; às 
vêzes duram demais, outras, muito 
pouco". Há os que apontam ainda 
o nível de qualidade do alumínio 
produzido no Brasil e a tendência 
do usuário em sobrecarregar a car­
roçaria- mesmo com a lei da ba­
lança - com fatôres que vêm limi­
tando seu uso. Mesmo assim, não 
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é difícil prever uma utilização ma­
ciça do produto num futuro não 
muito remoto. 

O uso da chapa de aço também 
representa problema. Não tanto de 
qualidade, que é considerada ra­
zoável, mas devido à irregularidade 
no fornecimento. Indústrias de Mi-

nas Gerais, Guanabara e Rio Gran­
de do Sul afirmam que a falta de 
chapa de 3/16", a mais usada pe­
los fabricantes de carroçarias, as 
tem levado a atrasar a produção e 
mesmo a rejeitar encomendas, por­
que não conseguem o produto nem 
mesmo pagando à vista. • 

a scherer conseguiu boa posição no 
mercado com uma pequena fábrica, 
muito esfôrço e ótimos produtos 

agora, outro 
grande passo: 
inauguramos 
esta nova 
fábrica! 

Poderemos, de agora em diante, efetuar um constante aumento de 
produção, sem prejudicar a qualidade dos nossos produtos. Afinal, a indús­
tria automobilística brasileira está em contínuo desenvolvimento e nós 
fabricamos tubos flexíveis e cabos de comando de superior qualidade. 

Produzindo mais, procuramos atender as crescentes ne'cessidades dos 
nossos clientes. Esteja certo, mesmo com uma grande fábrica, vamos 
continuar fazendo muita fôrça e ótimos produtos. 

Scherer s. a. 
auto-peças 
R. Brigadeiro Machado, 374 - tel: 93-3999 
São Paulo - S.P. 
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Capacitados para superar sempre que necessário as soluções convencionais, os 
projetistas da BRASINCA criam novos caminhos para a solução de cada problema. 
Sabem como desenvolver novos produtos. Em 19 anos de atividades a BRASINCA 
familiarizou-se com a complexidade de enfoque de cada caso. Acumulou uma ex­
periência invejável no domínio da sua especialização. E esta mesma capacidade 
técnica é utilizada também na simples execução de ferramentas projetadas pelos 
próprios clientes. Todo êste patrimônio tecnológico tem o valor da reconhecida 
tradição de qualidade da 'engenharia de produtos BRASINCA. 

BRASJNCA S .A.- FERRAMENTARIA -CARROCERIAS-VEÍCULOS 
Av. Dr.Augusto de Toledo,105- Tei.42-10CO- São Caetano do Sul. SP- C.P. 6594- End.Tei."INCABUS"- São Paulo 

BRAS INCA S.A. e 



CARGAS I CARROÇARIAS 

O QUE DIZ 
O FABRICANTE 

' 

Antônio Pitorri 

Carroçarias Pitorri 

São Paulo, SP 

Nossa emprêsa fabrica 
40% dà produção nacio­
nal de carroçarias frigorí­
ficas, atividade que ini­
ciamos em 1943 por insis­
tência de amigos. Com 
dois ajudantes fazíamos 
uma cada trinta dias. Ao 
mesmo tempo, IniCiava­
mos o transporte de frios 
para o interior paulista , 
com quatro caminhões 
por nós encarroçados. 
Abandonamos o transpor­
te para só fabricar car­
roçarias, porque o negó­
cio tinha futuro. E conti­
nua tendo. Um financia­
mento obtido no BNDE 
no ano passado nos per.­
mitirá passar das cin­
qüenta unidades produzi­
das em 1967, para 120 em 
1969. Os planos incluem 
o uso de materiais como 
polistireno expandido, fi­
bra de vidro e epóxi. 
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Achille Biselli 

Biselli 

São Paulo, SP 

Ante a deficiência dos 
sistemas ferroviário e 
h idroviário do País, pare­
ce razoável prever um 
incremento na demanda 
de carroçarias, que está 
estreitamente I igada ao 
aumento da produção a 
escoar. A oferta das uni­
dades de construção mais 
simples acompanhará es­
sa tendência sem dificul­
dade. Mas as grandes 
emprêsas do setor, me­
lhor equipadas, tanto téc­
nica como financeiramen­
te, devem preparar-se 
desde já para colocar à 
disposição do mercado 
tipos mais complexos e 
em maior quantidade. 

Embora exista hoje con­
siderável atraso na técni­
ca nacional de fabricação 
de carroçarias em relação 
aos países mais adianta­
dos o processo de assi­
r'ni I~Ção do setor é bas­
tante rápido: a faixa mais 
exigente e crítica da cl i­
ente la es'tá sempre a par 
das novidades e as exige 
para suas frotas. 

Nésio C. Cardoso 

Kabi 

Rio, GB 

Na Guanabara, a Kabi é 
pioneira na produção de 
caçambas basculantes, e 
equipamentos hidráulicos. 
Reputamos nosso produto 
tão bom quanto o estran­
geiro. Nosso mercado 
apresenta dois setores: o 
de carroçarias e o de 
equipamentos hidráulicos. 
O primeiro é instável, pois 
as companhias de terra­
plenagem compram muito 
em certas épocas e pouco 
em outras; o segundo é re­
gular e oferece perspecti­
vas de aumento de de­
manda. 

Nosso problema capital 
é de mão-de-obra especia­
lizada, pois no Bras i I há 
carência de técnicos in­
dustriais. Até hoje não fi­
zemos uso de financia­
mento. Breve, porém, de­
" emos fazê-lo através do 
BNDE, a fim de executar­
mos nosso programa de 
expansão e de aumento 
da produtividade. 

Valdomiro Barbosa 

Taurus 

Rio, GB 

Há três fatôres que di­
ficultam o desenvolvi­
mento da indústria de car­
roçarias para veículos de 
carga, e em particular dos 
fabricantes de bascu Jan­
tes, como a Taurus. 

O primeiro é a escassez 
de chapa, principalmente 
de 3/16", a mais utilizada 
pelo setor. Há mais de 
um ano, vários diretores 
da emprêsa estiveram em 
Belo Horizonte tentando 
comprar, da Usiminas, 
parte da matéria-prima de 
que precisavam, mediante 
pagamento à vista. Até 
hoje continuam esperando 
resposta. Já estabelece­
ram contato com a Cosi­
pa, para fornecimento da 
chapa, uma vez que a 
produção da Cia. Siderúr­
gica Nacional é insufici­
ente para atender a pro­
cura. 

O segundo problema é 
a instabilidade do merca­
do, pois a Taurus de­
pende, em grande parte, 
da regularidade com que 
o DNER · paga às firmas 
empreiteiras, que são seus 
principais clientes. Quan­
do há atraso de pagamen­
to, os empreiteiros vêem­
se em dificuldades para 
renovar suas frotas. A 
Taurus aperfeiçoou um 
tipo de caçamba, de late­
rais articuladas, que con­
sidera ideal para o trans­
porte de materiais de 
construção. 

O terceiro problema, 
principalmente para uma 
indústria localizada na 
Guanabara, é a falta de 
mão-de-obra especializa­
da, que vem dificultando 
sobremaneira a produção 
da emprêsa. 
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CARGAS I CARROÇARIAS 

Raul Randon 

Mecânica Randon 

Caxias do Sul, RS 

No setor há pouca con­
corrência; a demanda é 
muito grande e vem au­
mentando aceleradamen­
te. Nossa dificuldade tem 
sido, precisamente, am­
pliar a produção da em­
prêsa na escala necessá­
ria para atender a êsse 
aumento. 

A trajetória da Mecâni­
ca Randon comprova a 
afirmação. Fundada em 
1953, com 150 m2, tem 
hoje 10 750 m2 de área 
construída em Caxias do 
Sul (RS) e um faturamen­
to previsto, até o fim dêste . 
ano, de NCr$ 8,5 milhões. 
Dêsse total, 80% corres­
ponde a semi-reboques 
para carga sêca. O prin­
cipal mercado da emprê" 
sa está no Sul do País e 
é constituído quase que 
exclusivamente de carre­
teiros, os quais adquirem 
70% da produção, que no 
ano passado chegou a 
seiscentas unidades. 

Jorge de Campos Mello 

Fruehauf 

São Paulo, SP 

Para manter e acelerar 
o desenvolvimento do 
mercado, impõe-se a pes­
quisa tecnológica, que é 
cara. E, como êsse mer­
cado é ainda restrito, so­
mente a especialização 
em linhas definidas de 
produção permite suportar 
êsse ônus. Mas especiali­
zação não implica neces­
sariamente pequenas em­
prêsas. Pode, isto sim, 
gerar grandes emprêsas. 

A Fruehauf trabalha sob 
encomenda, porém com 
produção padronizada e 
não tem diretriz definida 
de vertical fzação: nossa 
organização é mutável de 
acôrdo com as conveni­
ências e os negócios. To­
mamos decisões em fun­
ção do mercado supridor. 

Das grandes indústrias 
de carroçarias, a Fruehauf 
é a que tem linha mais 
especializada. Não fabrica 
nem tanques nem bas­
culantes. O mercado é 
exageradamente competi­
tivo e a rentabilidade 
dêsses tipos é marginal. 
A Fruehauf concentra-se 
na produção de semi-rebo­
ques, carroçarias para I i­
xo e, especialmente, fur­
gões e contentares. Nes­
ses últimos produtos, a 
emprêsa atingiu um está­
gio adiantado de padroni­
zação e intercambiabilida­
de, e espera, para o fu­
turo, a expansão do mer­
cado. 

Nelson Galant 

Kidde Sul 

Pôrto Alegre, RS 

A emprêsa, fabricante de 
bombas para carros de 
bombeiros, foi fundada por 
quatro oficiais da milícia 
estadual - todos com ex­
penencia no corpo de 
bombeiros de Pôrto Ale­
gre - ' e com a participa­
ção da firma Walter Kidde 
S.A., que deu nome à so­
ciedade. Para iniciar suas 
atividades, a Kidde Sul 
adquiriu a maquinaria da 
Socotomim S.A., pioneira 
na fabricação de bombas 
em todo o País e que de­
sapareceu em 1959 devido 
à pequena demanda. Apro­
veito.u também boa parte 
do quadro de funcionários 
da Socotomim, os qu<lis 
vieram a se tornar acio­
nistas, com 20% do capi­
tal social. 

Atualmente, a Kidde Sul 
equipa catorze veículos 
por ano em sua fábrica 
com 900 m2 de área, em 
Pôrto Alegre. Essa produ­
ção será aumentada quan­
do as instalaçes indus­
triais se transferirem para 
Esteio, no mesmo Estado, 
onde estão sendo cons­
truídos vários prédios com 
área superior a 4 000 m2. 
Os preços dos equipamen­
tos variam entre 90 e 160 
mil cruzeiros novos. 

O elevado grau de pa­
dronização atingido pela 
emprêsa oferecendo 
amplas possilibidades de 
combinação dos compo­
nentes proporciona 
grande número de opções 
ao usuário. O veículo equi­
pado pesa de seis a oito 
toneladas, sendo que 10% 
dêsse pêso ' corresponde 
a chapas de alumínio; o 
restante é constitu ído de 
chapas de aço e peças 
fund idas de bronze 

Até hoje a Kidde Sul 
já equipou 104 veículos, 
que estão sendo utilizados 
no combate contra incên­
dios em quase todos os 
Estados do País. 

Camilo Massari 

Massa ri 

São Paulo, SP 

A maior dificuldade da 
indústria de carroçarias 
de carga é a impossibili­
dade de padronizar em ta­
manho e capacidade as 
unidades produzidas, pois 
as fabricamos de acôrdo 
com as necessidades e 
exigências dos clientes. 
Essa padronização traria 
grandes vantagens - in­
clusive na redução dos 
custos de fabricação - e 
abriria caminho para a 
especialização, necessária, 
mas impossível de ser al­
cançada com uma variada 
linha de produÇão. O mer­
cado externo apresenta 
boas possibilidades, prin­
cipalmente na zona dâ 
ALALC. Com as medidas 
governamentais de apoio 
às exportações, acredita­
mos que, no futuro, possa­
mos expand ir as exporta­
ções, aumentando com 
isso a nossa produção. e 
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COMPANHIA INDUSTRIAL DE MATERIAL AUTOMOBILfSTICO 
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VERSATILIDADE TOTAL 

,. 

Para escavação e abertura 
de valetas. Com lança, 
escavador, estabilizadores, 
contrôles de operação e 
sistema hidráulico próprios. 
Fàcilmente desmontáveis 
mediante remoção de 
4 pinos e 2 mangueiras. 

SO MICHIGAN OFERECE A MAIOR LINHA DE 
IMPLEMENTOS QUE UMA PÁ CARREGADEIRA PODE TER 
Tudo isto med iante a simples adaptação de vários implementas 
indispensáveis a empreiteiros, construtores, pavimentadores, 
departamentos de obras públicas, madeireiros, indústrias em 
geral etc. Com estas inovações, a Michigan estabelece novos 
padrões de rendimento na escavação e movimentação de 
materiais. Veja alguns exemplos da versatilidade M ichigan: 

GARFOS - Podem ser adaptados 
por uma só pessoa. Transportam 
biiJcos de concreto, tambores de 
óleo, grandes volumes etc. 

CAÇAMBA EM " V" - Com lâmina de 
corte reforçada. Capacidades coroadas 
variáveis entre 0 ,76 a 1,52 m 3. 
Para trabalhar em rochas, 
pedreiras e com materiais duros em 
geral. 

GARRAS PRENDEDORAS (LOGGER ) 
•Transportam madeira em geral, 
tubulações, rolos de 
papel, barras de ferro, 
manilhas, cargas 
irregulares etc. 

CAÇAMBA 
PARA DESCARGA 
LATERAL- Com 
capacidade de 1,50 m a 
Reduz ao mínimo o 
ciclo de manobras, 
facilita o trabalho 
e aumenta a produção. 

MICHIGAN 
75 SER IE 111 

CAÇAMBA ESCAVO-ARRANCADEIRA- Escava. Arranca estacas 
e troncos de árvores . Recolhe pedras, carrega cam inhões etc. 
Capacidade de 1,34 m 3. A caçamba normal Clark, que vem 
acoplada à Michigan, faz 
trabalhos de trator de 
lâmina e n ivelamentoa 

CL'IAK® 
EQUIPMENT EQUIPBMENTOS ClllRK S.ll. 

V ALINHOS, SP 

DISTRIBUIDORES: Amazonas, Ac re, Rondôn ia e R orai ma: Braga & C ia. 
Pará e Amapá : M esb la S.A. • M aranhão: Cia. Moraes I mportadora e 
Exportadora • Piauí e Ceará: Orgal- Organizações "O Gabriel " Ltda. 
Pernambuco, Rio Grande do Norte, Paraíba e Alagoas: Mesbla S.A. 
Bahia e Sergipe: Guebor Engenhari a Indústria e Comércio Ltda. 
Guanabara, Minas Gerais e Espírito Santo: I MTEC- I mportadora 
e Técni ca S.A. • São Paulo, Mato G rosso e Triâng ul o Min eiro: 
Cia. Paulista de Comércio e Indústria de M áqu inas COMAC. • Di str ito 
Federa l: COMA VI- Companhia de Máquinas e Viaturas. • R io Grande 
do Sul e Santa Catarina: Li nck S. A. Equipamentos Rodoviarios 
o Industriais. • Goiás: Nogueira S.A. Com. e I nd . • Paraná: Nodari S.A . 

PEÇA FOLHETOS DEMONSTRATIVOS SÔBRE O QUE A VERSATILIDADE DA MICHIGAN PODE FAZER POR VOCÊ 



CARGAS I EMPR~SAS Estrangulados pelos aumentos dos custos 
operacionais e pela concorrência 
dos agenciadores de carga, 
os transportadores com frota própria 
enfrentam os problemas de baixa 
rentabilidade e descapitalização. 
Todos esperam a regulamentação para resolvê-los. 
Mas enquanto não vem, a tendência 
é haver cada vez 

MENOS EMPRÊSAS COM 

Responsável pela circulação de 
70 % dos bens de produção do 
País, o transporte rodoviário de 
cargas continuará aumentando de 
importância. É o que pensam 80% 
dos transportadores que responde­
ram a um questionário de TM, 
sôbre o setor. Denisar de Almeida, 
presidente do Sindicato das Em­
prêsas Transportadoras de Carga 
da Guanabara, é da mesma opi­
nião: "O Brasil possui mais de 4 
mil municípios, dos quais sàmente 
1,8 mil são servidos por ferrovia 
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ou navegação de cabotagem. Além 
do mais, as grandes indústrias que 
se vêm instalando no País, nos úl­
timos anos, em vez de se situarem 
junto às ferrovias ou portos, prefe­
rem as margens das rodovias" 

Dificuldades - O setor, cuja ati­
vidade ocupa mais de 2,5 milhões 
de pessoas, parece não possuir ain­
da uma estrutura condizente com 
a sua importância. Luta até hoje 
com muitas dificuldades que impe­
dem a sua organização racional. 

Uma delas é a ausência de admi­
nistração qualificada. Dentre as 3 
mil emprêsas -existentes, a maioria 
opera sem conhecimento dos seus 
custos reais e nem mesmo sabe in­
formar o volume de carga que 
transporta por ano. São poucas, 
muito poucas, aquelas que conhe­
cem a unidade apropriada para 
medir êsse volume: a tonelada-qui­
lômetro. Segundo Denisar, essa si­
tuação não deve causar estranheza: 
"A maioria dos empresários de 
transporte é egressa do · volante e 
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CARGAS I EMPRESAS 

só evolui sob pressão das necessi­
dades, às vêzes improvisando, com 
base apenas nq bom senso". 

Falta de regulamentação (que 
apareceu em 86,5% dos ques­
tionários), custos altos de veícu­
los e dificuldades de financiamento 
(47,6% ), fretes baixos (30,0% ), 
falta de estradas (30,0% ), fal­
ta de mão-de-obra especializada 
(16,7% ), ausência de especializa­
ção (13,3% ), concorrência de em­
prêsas não organizadas (10,0%) e 

· falta de apoio do Govêrno - fo­
ram outras . dificuldades apontadas 
pelos transportadores, a uma per­
gunta que admitia resposta múl­
tipla. 

Regulamentação - Antiga aspira­
ção dos empresários, a regulamen­
tação dos transportes - que so­
mente agora toma forma na área 
executiva do Govêrno - é vista 
pela maioria dos transportadores 
como o remédio ideal para todos 
os males, principalmente para a 
baixa rentabilidade: 93,4% acha 
que ela aumentará a rentabilidade 
da emprêsa - tida por insuficiente 
em 40% das respostas. O número 
de emprêsas vem crescendo muito 
- afirmam. "Muitas delas não 
têm a mínima organização, nem 
frota própria, nem patrimônio. 
Atuam apenas como intermediárias 
entre o cliente e o transportador 
autônomo, fazendo uma concorrên­
cia desleal às emprêsas organiza­
das." Caberia à regulamentação -
concluem - realizar uma seleção 
natural através da fixação de con-
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dições mínimas para o funciona­
mento das transportadoras. 

Financiamento - O alto custo dos 
veículos e as dificuldades do finan­
ciamento, que quase 50% dos em­
presários apontaram como um dos 
problemas do setor, são vistos 
como o principal dêles pela Asso­
ciação N acionai dos Transportado­
res de Carga - NTC. É seu presi­
dente, J. C. Gusmão de Lacerda, 
quem afirma: "Os financiamentos 
existentes não oferecem condições 
satisfatórias no que diz respeito a 
juros e prazos de. p;;~.gamento. Com 
isso, o tempo médio de renovação 
das frotas vem aumentando: é hoje, 
em muitos casos, de dez anbs, su­
perior, portanto, ao que seria tec­
nicamente desejável. A ·criação por 
parte do Govêrno de um progra­
ma razoável de financiamento de 
veículos já está-se tornando im­
periosa". 

Carreteiro é necessário - As difi­
culdades de renovação e amplia­
ção das frotas e a flutuação da de-

manda fazem do carreteiro um ele­
mento indispensável ao sistema: 
opera com um custo mais baixo, 
libera as emprêsas de imobiliza­
ções pouco rentáveis e absorve a 
flutuação da demanda. Assim pen­
sam 66,7% dos entrevistados, em­
bora alguns advirtam sôbre a ne­
cessidade de integrar o transporta­
dor autônomo ao sistema e regula­
mentar a sua atividade. Denisar é 
da mesma opinião: "O carreteiro 
ainda será, por muitos anos, de 
grande importância para o trans­
porte". Nada menos que 36,6% 
dos empresários acham que a ten­
dência do carreteiro é aumentar a 
sua participação no volume dos 
transportes; 16,7%, que êle mante­
rá a participação atual; 23,4% 
vêem possibilidades de queda nes­
sa participação e 9,9% dizem que 
o carreteiro está condenado a de­
saparecer em virtude da tendência 
do transporte à especialização e da 
descapitalização existente entre êles. 
A frota dos carreteiros já estaria 
diminuindo, a ponto de preocupar 
as entidades da classe patronal. É 
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Denisar quem adverte: "A perma­
necerem as condições atuais, são 
sombrias as perspectivas para o 
sistema, pois,· no momento, nem 
carreteiros nem emprêsas possuem 
condições de melhorar suas frotas 
para atender à crescente demanda". 

Frota própria ou carreteiro? - O 
uso de carreteiros é mais lucrativo 
para a emprêsa, porém a frota pró­
pria permite melhor atendimento, 
~firmam os transportadores. Quan-
to maior o percurso, mais vanta­
gem em usar carreteiros, principal­
mente no transporte de carga sêca, 
onde a regra é utilizá-los em pro­
porções que variam de 7 5 a 1 00. 
Emprêsas como Transportes Ban­
deira, Macersa e Rodoviário Ber­
gami utilizam exclusivamente car­
reteiros. Cia. Sulina de Transpor-
tes, Estrêla do Norte e Rodoviário 
Brasil uso, 9 5%; Hass, S.P .R. e 
Glória, 90 % ; Pampa e Expresso 
Real, 80 % ; Coral, 75% . Exceção 
a essa amostragem são: a Trans­
porte 1 001 Cruzeiro e Transporte 
Andrade (30%) e a Bandeirante 
(25 % ). No setor de cargas espe­
ciais, o uso dos carreteiros é, em 
média, menor, admitindo grandes 
variações: desde emprêsas como a 
Andes Transportes, que não os 
utiliiam, passando pela Sanzanesi 
(2 % ), Perugina (20% ), Expresso 
São Paulo-Curitiba (30%), Gafor 
(36 % ), Expresso Rio Grande-São 
Paulo (56 % ), até a Translor (7 5%) 
e a Transdroga, que usa 83% de 
carreteiros. Nada menos do que 
86,6 % dos entrevistados vêem in-
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MARGEM DE LUCRO É PEQUENA 

Embora o aumento de fretes venha acompanhando a elevação dos 
custos operacionais, a margem de lucros proporcionada por frota pró­
pria é reduzida. A julgar pelo custo da tonelada-quilômetro levantado 
pela NTC- Associação Nacional dos Transportadores de Carga- para 
diversas épocas e extrapolado por TM para outubro de 68, a diferença 
entre êsse custo e os fretes médios do percurso São Paulo-Guanabara 
- um dos mais rentáveis -:- se situou na faixa de 18 a 25%. Como a 
êsse custo se acrescem as despesas administrativas - aluguéis, água, 
luz, impostos, serviços técnicos, etc. - e os custos continuam subindo 
no intervalo do reajustamento dos fretes, não é de estranhar a prefe­
rência das emprêsas pelos serviços dos carreteiros, principalmente nas 
longas distâncias, onde os fretes se tornam menos compensadores. 

Evolução do.s fretes e custos operacionais: 

Épocas maio 64 março 65 
NCr$ 

Frete SP-GB/t x km 0,027 

Frete GB-SP/t x km 0,022 

Média/t x km 0,025 

Custo da t x km 0,020 
(sem administr.) 

Margem para adminis- 0,005 
tração e lucro 

25% 

Fonte: NTC 

terêsse em trabalhar com carretei­
ros : 33,3% acham mais lucrativo 
trabalhar exclusivamente com autô­
nomos; 23,4%, com 75% de car­
reteiros; 16,6%, com 50%; 10%, 
com 25%, enquanto 13,4% acham 
que a política mais acertada seria 
não trabalhar com carreteiros. 

A favor da lei - Cêrca de 56% 
dos transportadores se mostraram 
favoráveis à lei da balança, a maio­
ria dêles porque "ela aumenta a 
vida útil dos veículos", outros por­
que "ela disciplina os transportes" 
e alguns porque "ela uniformiza as 
condições de concorrência". Os que 
são contra, alegam que ela reduziu 
a rentabilidade e que "o Govêrno 
deveria construir . melhores estra­
das, e não limitar a tonelagem". 
Entre êstes, grande parte não se 
opõe à regulamentação em si, mas 

NCr$ 

0,046 

0,034 

0,040 

0,033 

0,007 

20% 

jan. 66 fev. 67 jan. 68 out. 68 o/oaum. 
NCr$ NCr$ NCr$ NCr$ 

0,055 0,069 0,083 0,094 248% 

0,041 0,051 0,061 0,068 210% 

0,046 0,060 0,072 0,081 225% 

0,039 0,050 0,057 0,066 230% 

0,007 0,010 0,015 0,015 -

18% 20% 24% 23% -

ao limite de tonelagem que ela es­
tabeleceu; ao critério, que manda 
considerar cada eixo isoladamente, 
ou à maneira como ela vem sendo 
aplicada. E êsse parece ser tam­
bém o pensamento oficial da NTC: 
"A lei da balança, cuja necessida­
de sempre defendemos, peca pela 
base, no caso da legislação brasi­
leira" - afirma Gusmão de Lacer­
da. "O limite de dez toneladas foi 
estabelecido ao acaso, sem estudos 
técnicos que o justificassem e agra­
vou o custo operacional dos trans­
portes. Até hoje, ninguém demons­
trou as razões do limite estabeleci­
do. O estudo das necessidades eco­
nômicas do País, em têrrnos de to­
nelagem, jamais foi feito. Daí po­
dermos afirmar que se o número 
escolhido fôsse 8, 11 ou 13, o êrro 
subsistiria e o acêrto só teria ocor­
rido por acaso." 
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acumuladores 
chumbo-ácidos 
tracionários 

Com alta resistência aos desgastes físicos, 

fabricados com placas positivas tubulares, os 
acumuladores chumbo-ácidos tracionários LORICA 
são de construção sólida, fácil manutenção, 

garantidos por 5 anos de vida útil. São 

ap licados , principalmente. para transporte 
interno, em virtude de não expelirem gases 
nocivos, capazes de poluir o ambiente . Suas 
medidas correspondem ao "standard" 
internacional, servindo, portanto, para 
quaisquer veicul9s elétricos. Dentro das 
mais rigorosas especificações técnicas. os 
acumuladores LORICA são produzidos no Brasil 
so b licença de nossa matriz, a Svenska 
Ackumulator AB Jungner da Suécia, 
há mais de 30 anos. 

ICUMULIDDRES NIFE DO BRISIL S. I. 
MATRIZ : São Paulo- Av. Senador Queiroz, 498- 7.0

- Tel. 37-1181 -C.P. 5903- End. Telegr. " NIFECAD " 
FÁBRICA: ITAQUERA- S. P. (EFCB)- Avenida Pires do Rio , 4- Telefones 90 e 8- C. Postal 434 
FILIAIS : RIO DE JANEIRO - PORTO ALEGRE - BELO HORIZONTE ' 
REPRESENTANTES EM TODAS AS CAPITAIS DO PAÍS 



CARGAS.I EMPR~SAS 

A OPINIÃO 
DO TRANSPORTADOR 

José F. Bastos 

Pioneira 

Rio, GB 

Transportamos combus­
tível em tambores, baldes 
e latas, mas não a granel. 
Como nossa emprêsa é 
pequena para atender a 
todo o volume de serviço 
(vinte caminhões Merce­
des LP-321, L 1111 e FNM), 
empregamos grande núme­
ro de carreteiros, aos 
quais fornecemos peças, 
óleo lubrificante, pneus, 
etc. 

Um dos itens de rotina 
ao qual emprestamos par­
ticulc.r importância é a 
manutenção. Nosso siste­
ma pode parecer antiqua­
do para outras emprêsas, 
mas funciona: não temos 
oficina própria, apesar de 
pretendermos aumentar 
nossa frota. Mantemos 
c.côrdo com três oficinas 
mecânicas cujos serviços 
se tornam relativamente 
baratos porque há progra­
mas de revisão. 
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Moacir Ferro 

Transdroga 

São Paulo, SP 

Em 1960, nossa emprêsa 
tinha apenas um veículo. 
Hoje, com uma frota de 
quarenta Mercedes, Ford 
e Kombi, é uma das que 
mais crescem em São 
Paulo. O faturamento pre­
visto para êste ano é de 
5,5 milhões de cruzeiros 
novos, o dôbro do ano 
passado. 

O êxito da emprêsa está 
I i gado à formação do gru­
po que a fundou: ex­
funcionários de compa­
nhias de aviação, que 
trouxeram para o transpor­
te rodoviário princípios e 
técnicas aplicados ao 
transporte aéreo. Introdu· 
ziram, num setor onde im­
pera o empirismo, o alto 
nível de administração 
que caracteriza as emprê­
sas modernas. 

Outro fator que contri­
buiu para o nosso sucesso 
foi a promoção agressiva. 
Especializada no trans­
porte de produtos quími­
cos e farmacêuticos, a 
Transdroga não espera 
que o cliente venha até 
ela para resolver seus pro­
blemas. Ela própria vai 
até êle sugerir-lhe méto­
dos de distribuição racio­
nal de seus produtos, pro­
piciando-lhe, assim, redu­
ção de custos de trans­
porte. 

Embora disponha de 
frota própria, nossa em­
prêsa opera também com 
transportadores autôno­
mos, aos quais financia 
a compra do veículo me­
diante cóntrato de exclu­
sividade. Para o próximo 
ano, pretendemos operar 
também com contentares, 
os quais apresentam a 
vantagem de dispensarem 
ampliação de depósitos, 
além da economia de tem­
po em operações de carga 
e descarga. 

Wilson Chagas 

Caramuru 

Guanabara, GB 

Se a situação continuar, 
haverá apenas duas a !ter­
nativas para as emprêsas 
de transporte: ou abando­
nam o ramo por fa I ta de 
condições, ou reduzem 
suas frotas, transforman­
do-se em meros agenc ia­
dores de carga. Urge, por­
tanto, que o Govêrno Fe­
deral regulamente o trans­
porte · rodoviário, definin­
do claramente o que seja 
empresário de transporte 
e agente de carga. 

A situação está d ifíci I 
para quem tem frota. É 
o nosso caso. Mantemos 
uma das maiores frotas 
próprias de carga do Bra­
sil: 18 caminhões e 39 ca­
valos-mecânicos (Merce­
des, GMC marítimo e prin­
cipalmente Scania), 60 
carrêtas, 7 kombis, além 
de diversas camionetas e 
carros-socorro. As opera­
ções - transporte de qual­
quer carga, menos com­
bustível a granel - se li­
mitam à área do Rio de 
Janeiro-São Paulo-Belo 
Horizonte, mas, através de 
convênio com outras 
transportadoras, mantemos 
um sistema de redistri­
buição de carga para todo 
o País. Quando nos dois 
últimos anos caiu em qua­
se 40% a tonelagem trans­
portada, a capacidade 
da frota não pôde ser 
aproveitada totalmente, o 
que aumentou o custo 
operacional e encareceu o 
transporte. Sofremos, as­
sim, a concorrência des­
leal por parte de transpor­
tadoras que são, na ver­
dade, mais agentes de 
carga do que emprêsas de 
transporte. 

A respeito dos contenta­
res a Caramuru é uma das 
sete emprêsas ·que ope­
ram com êsse tipo de 
transporte na Via Dutra. 
O sistema está tendo su­
cesso no Brasil, reduzindo 
os custos operacionais e 
os fretes. 
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CARGAS I 
EMPR~SAS 

José Fernandes 

Transportes Zêmaneco 

Recife, PE 

Transportar com carre­
teiros tem seus proble­
mas. Veja, por exemplo, o 
que ocorre no período das 
safras. De repente, todos 
os caminhões do Estado 
passam a efetuar somen­
te um tipo de transporte: 
o produto da safra. É aba­
caxi na Paraíba, cana-de­
açúcar no litoral e cebola 
no vale do São Francisco. 
Quando uma emprêsa or­
ganizada precisa de car­
reteiros, estão todos via­
jando. Nesse ponto, a 
gente não sabe mais o 
que fazer. Desistimos da 
manutenção de uma frota 
por causa de seu alto 
custo, e quando precisa­
mos dos carreteiros, êles 
desaparecem. 

Números? Acha que nos­
sa emprêsa ou qualquer 
outra do Nordeste tem 
condições de manter fun­
cionários só para juntar 
dados? Para responder te­
ríamos que passar vários 
dias somando pilhas de 
papel. Já tivemos cinqüen­
ta funcionários; agora não 
passam de dez. Acabamos 
com nossa frota, e tôda 
nossa família, que opera 
no ramo há mais de qua­
renta anos, está desenvol­
vendo outras atividades. 
E não somos só nós. Per­
nambuco tem hoje apenas 
oitenta emprêsas, embora 
houvesse 180, dez anos 
atrás. 

Antônio Rodrigues Mourão 

- Expresso S. Geraldo 

- Rio, GB 

Nosso principal proble­
ma é com pessoal : embo­
ra diligente e honesto, o 
nosso se ressente de falta 
de preparo profissional. É 
necessário que se organi­
zem cursos rápidos e efi­
cientes de motoristas, aju­
dantes, carregadores e 
.pessoal de transporte em 
geral. Além dêsse proble­
ma, o Expresso São Geral­
do enfrenta os inconve­
nientes de uma frota di­
versificada: nossos veí­
culos de carga são White, 
Mack, GMC marítimo, Au­
to-Car, Scania Vabis, Mer­
cedes, Ford e lnternatio­
nal. Daqui para a frente, 
porém, a emprêsa vai pa­
dronizar a frota: Scania 
para trânsito interurbano 
e F-600 para coleta e en­
trega. Aliás, tôdas as car­
roçarias já são de um úni­
co fabricante, a Fruehauf. 

Brevemente começare­
mos a operar em larga es­
cala com contentores, e a 
utilizar maior número de 
carroçarias fechadas. Nos­
sa especial idade é a car­
ga sêca, principalmente 
ferro industrializado, que 
corresponde a mais da 
metade das 25 000 t men­
sais por nós transporta­
das. Excepcionalment~ 
transportamos I íqu idos, 
em dois caminhões-tan­
ques, um dos quais de 
aço inoxidável, para líqui­
dos corrosivos. Nosso mer­
cado é amplo e estável, 
principalmente entre Sao 
Paulo e Rio - justamente 
onde nossos competidores 
reclamam da pouca carga. 
Mantemos ali cêrca de 
trinta caminhões por dia. 

Haitio Nakagami 

Expresso Real 

São Paulo, SP 

O Expresso Real esco­
lheu as grandes distân­
cias: Rondônia, norte de 
Mato Grosso, de Goiás -
regiões de relativo desen­
volvimento, mas não ser­
vidas por outro tipo de 
transporte que não seja o 
rodoviário. Só no ano pas­
sado percorremos 384 600 
km. É que o transporte 
para essa zona vem cres­
cendo em ritmo acelerado. 

Preferimos trabalhar 
com carreteiros, aos quais 
confiamos cêrca de 70% 
.de nossa cuga. O trans­
portador autônomo sem­
pre zela mais pelo veículo 
e, conseqüentemente, pela 
carga, o que raramente 
acontece com emprega­
dos. É, também, mais re­
gular em seu serviço. 

Em minha opinião; o 
Ford é melhor para as 
grandes distâncias e o 
Mercedes para viagens 
curtas e médias. No trá­
fego urbano, prefiro cami­
nhão a gasolina. A vida 
de um veículo, para o 
nosso gênero de operação, 
é de oito a dez anos. 

José Morgado 

Estrêla do Norte 

São ~ulo, SP 

Já fui carreteiro; hoje 
sou diretm de uma emprê­
sa que opera com mil veí­
culos contratados. Como 
ex-presidente . do Sindica-
to das Emprêsas de 
Transporte Interestadual 
de Carga do Estado de 
São Paulo, acho que a si­
tuação do carreteiro não é 
tão ruim como se pinta. 
O sindicato fêz estudos a 
respeito e a conclusão é 
otimista : o carreteiro go­
za de situação satisfató­
ria e poderá sobreviver, 
pois para êle a manuten­
ção do veículo é mais fá­
cil e a operação mais ba­
rata. 

Por êsse motivo, o Ro­
doviário Estrêla do Norte 
trabalha pràticamente só 
com carreteiros, possuin­
do uma frota própria de 
apenas quarenta veículos, 
o que não cteixa de apre­
sentar também seus in­
convenientes: um dêles, 
por exemplo, é a incons­
tância dos carreteiros, 
que chega a comprometer. 
às vêzes, a regularidade 
do serviço. 
Outro problema atual é o 
do seguro obrigatório. Com 
sua implantação, a em­
prêsa ficou sem garantia 
e sem ter a quem recor­
rer quando do não-cum­
primento do contrato com 
a seguradora. 

Quando o seguro era fa­
cultativo havia interêsse 
das seguradoras em aten­
der bem .ao cliente. Hoje 
ocorre ·o contrário, para 
prejuízo das emprêsas. 

A tendência do trans­
porte rodoviário no Brasil 
é ter diminuída sua parti­
cipa.ção no volume dos 
transportes. No ano pas­
sado, nossa emprêsa trans­
portou 120 000 t propician­
do uma rentabilidade con­
siderada insuficiente e 
estacionária em relação 
aos anos anteriores. 
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Em vez de pensar que êle foi exagerado, 
vejo como apenas êle foi es perto: descobriu 
que para aumentar o negócio dêle, era só 

Quem absorve as vibrações no monobloco é o 
monobloco, e não os passageiros. 

conseguir a preferência do passageiro. 
Depois dessa descoberta, tudo ficou mais 

fácil. 
Os passageiros fazem questão de ônibus 

limpos e confortáveis? 
Então êles vão ter os ônibus mais limpos e 

confortáveis que existem: os monoblocos, 
que têm gostosos bancos reclináveis, e que 
têm o motor lá atrás, fora do ambiente dos 
passageiros. 

Deixando ainda mais para trás o barulho, 
o calor e o cheiro de óleo. 

Os passageiros preferem os ônibus macios? 
Pois então êles vão ter os ônibus mais 

macios que se fabricam no Brasil: os mo­
noblocos, que têm suspensão por molas espi­
rais, igual à dos mais modernos automóveis. 

Os passageiros também gostam mais dos 
ônibus que trepidam menos? 

Então êles vão ter daqueles ônibus que 
não trepidam: os monoblocos, qu e são 
construídos com uma estrutura integral, jus­
tamente para absorver os choques e as vi­
brações que nos outros ônibus chegam até 
os passageiros. 

Mas a esperteza do seu concorrente não 
terminou aqui. 

O motor licanclo atrás, os desconfortos que êle 
causa ficam mais para trás ainda. 

Além de escolher os ônibus que são me­
lhores para os passageiros, êle também es­
colheu os que são melhores para êle. 

Os monoblocos são mais leves; carregam 
menos pêso morto, não-tarifado : (Ao con­
trário dos outros ônibus, que em cada 1.000 
km transportam cêrca de 1.000 toneladas­
quilômetros.) 

E gratuitamente . .. 

O monobloco é macio pela mesma razão que os 
modernos automóveis também são. 

Por isso os monoblocos gastam menos 
combustível, menos freios, menos pneus. 

São mais fáceis de cuidar: existem 164 
concessionários Mercedes-Benz para dar as­
sistência completa, desde o motor até os 
mecanismos dos bancos reclináveis. 

O que torna mais fácil, também, manter 
a frota sempre como nova. 

Agora uma pergunta: por acaso o seu 
concorrente comprou frota que tem o Mer ­
cedes 0-326, de 200 HP, e tem o Mercedes 
0-321- HL, de 120 HP? 

Então muito cuidado. Êle deve estar com 
planos de grande expansão, pois com êsses 

dois tipos de monobloco êle vai 

0 cobrirtôdas as distâncias: curtas, 
médias e longas. 

E vai ser um concorrente cada 
vez mais exagerado. 

Pergunte a qualquer passageiro se êle acha um exagêro anelar neste Onibus. 
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CARGAS I EMPRESAS 

Hílton Chichorro 

Superpesa 

Rio, GB 

A chegada de um veí­
culo da Superpesa a re­
giões do Norte-Nordeste 
chega até a paralisar ci­
dades. É que raramente 
aparecem veículos pesa­
dos na região. E quando 
isso acontece, grande par­
te da população se mobi -
1 iza promovendo verdadei­
ra recepção aos motoris­
tas e mecânicos, pois o 
povo sempre associa a 
chegada dêsses caminhões 
- providos de quarenta 
pneus ou mais - com 
algum melhoramento pa­
ra a região. Embora êsse 
detalhe careça . de signifi­
cado para muito gente, 
para a Superpesa é moti­
vo de orgulho. 

Por trás de sua aparen­
te simplicidade, o trans­
porte pesado se baseia 
numa tecnologia bastante 
avançada. Cada viagem, 
cada mercadoria, cada 
trajeto, é estudado em 
todos os seus detalhes. 
Antes da viagem, o cami­
nho é percorrido e estu­
dado minuciosamente, ha­
vendo um levantamento 
obrigatório das obras de 
arte, declives, aclives, 
obstáculos e alternativas. 
Um pequeno detalhe pode 
multiplicar o comprimen­
to do trajeto, aumentando, 
em conseqüência, a dura­
ção da viagem. 

Certa vez, a impossibi I i­
dade técnica de utilizar a 
estrada São Paulo-Curiti­
ba forçou uma alternativa 
três vêzes mais longa, sem 
contar as condições pre­
cárias dêsse nôvo . trajeto. 
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Antônio Pazello 

Rio Poty 

Fortaleza, CE. 

Segundo cálculos de 
nossa emprêsa, a vida 
média de um veículo que 
transporta cargas do Sul 
para o Nordeste é de qua­
tro anos. A partir dessa 
idade, o caminhão apre­
senta tal quantidade de 
defeitos mecânicos que 
sua utilização em linhas 
de longo percurso se tor­
na antieconômica. Dentro 
do mesmo cálculo, um 
pneu, no percurso citado, 
tem uma vida média de 
cinco viagens (30 000 km) 
antes de ser recapado, e 
mais três viagens depois 
da primeira recauchuta­
gem. 

Devido ao extremo des­
gaste do material e à in­
tensa concorrência obser­
vada na região, a Rio Poty, 
apesar ·de ser uma das 
maiores emprêsas do Nor­
deste, possui uma frota re­
lativamente pequena: ape­
nas 26 caminhões Merce­
des Benz. Seguindo o sis­
tema adotado por quase 
tôdas as firmas, preferi­
mos contratar serviços de 
carreteiros, mantendo um 
cadastro de trezentos 
transportadores autôno-
mos, que trabalham quase 
que exclusivamente para 
nós. Quanto à lei da ba­
lança, aqui ela eliminou 
virtua I mente todos os ca­
minhões grandes. 

João B. Dutran 

Perfex 

Rio, GB 

O que vale no transpor­
te pesado é a experiência. 
E. é com essa experiência 
que a Perfex está plane­
jando o transporte de um 
transformador de 150 to­
neladas, entre Guarulhos 
(SP) e Jupiá (PR), numa 
carrêta de oitenta pneu­
máticos, tipo carrega-tu­
do, que está sendo fabri­
cada em São Paulo. O pê- . 
so total da carrêta, cava­
lo e carga será de 230 to­
neladas. Na execução des­
sa tarefa estão colaboran­
do o DER, DNER, Institu­
to de Pesquisas Tecnoló­
gicas e as próprias Fôrças 
Armadas, para reforçar 
obras de arte, terraplenar, 
providenciar demo I ições, 
etc. 

Apesar de estar presen­
te em tôdas as grandes 
obras do País, especial­
mente as que se destinam 
a indústrias de base, o 
transporte pesado é mal 
oompreendido e· pouco 
divulgado. Os leigos e 
mal informados se quei­
xam dos preços co­
brados pelas emprêsas es-

pecial izadas. Isso por­
que desconhecem os fa­
tôres que oneram exces­
sivamente os custos: equi­
pamentos de investimen­
tos elevados, mão-de-obra 
especializada, planejamen­
to cuidadoso em tôdas as 
etapas, seguro caro, etc. 
Há ainda o problema da 
importação de caminhões 
de alta potência sôbre os 
quais - embora sem si­
milar nacional, pois não 
há veículo brasileiro que 
tracione, sem adaptação, 
uma carga de 60 t entre 
Santos e São Paulo - in­
cide uma alíquota de 
85%. 

Além dêsses problemas, 
o transporte especializado 
de cargas pesadas enfren­
ta, por vêzes, situações 
extremamente difíceis -
como a colocação e a re­
tirada de cargas da carrê­
ta - que só uma técnica 
acurada pode resolver. 
Por isso é que a experiên­
cia é fundamental nesse 
gê.ner.o de transporte, 
prmc1palmente quando se 
trata de reforçar obras de 
arte ou descobrir desvios 
mais adequados: uma es: 
trada que hoje suporta de­
terminado pêso, amanhã 
já não terá condiçoes. Há, 
inclusive, trajetos que são 
segredos de determinadas 
companhias. 

Outro item que encare­
ce o transporte pesado e 
a manutenção. Na P'=rfex 
há contrôle de cada mo­
tor, acessório e pneu. Gra­
ças a isso, a emprêsa se 
orgulha de nunca ter da­
nificado uma carga. No 
momento, para aumentar 
a eficiência, ela está ten­
tando liberar, junto ao 
Contei, freqüências para 
rádio SSB, e assim resol­
ver um problema que ain­
da preocupa a diretoria: 
as comunicações. 

Hoje, o setor de trans­
porte pesado já desfruta 
uma situação relativamen­
te estável; a maioria de 
suas encomendas provém 
de entidades governamen­
tais, que dêle se servem 
para dar andamento à 
execução de grandes 
obras públicas, como 
construçã9 de rodovias, 
rêdes de transmissão, 
oleodutos, etc. · 

Não há concorrência 
aguda no setor, uma vez 
que, para instalar-se, uma 
emprêsa precisa de mLJito 
capital - pelo menos 3 
milhões de cruzeiros no­
vos- e pessoal qualifica­
do e de muita experiên­
cia. E isso não se encon­
tra fàc i I mente no Bras i I. 
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Manuel Caetano Velho 

Bandeira 

Pôrto Alegre, RS 

Por não terem que man­
ter a infra-estrutura neces­
. sana às emprêsas de 
: transporte, os _agenciado-

res de carga - sem o me­
nor critério de custos -
atiram-se a uma concor­
rência desleal, aviltando 
o preço do frete e, a lon­
go prazo, asfixiando tanto 
as transportadoras como 
os caminhoneiros. 
. Só a regulamentação do 
setor é que poderá acabar 
com êsse estado de coisas 
e tornar mais orgânico o 
sistema de transporte ro­
doviário. Mas enquanto a 
regulamentação não vem, 
considero necessário um 

. convênio entre as emprê­
sas, para estabelecer um 
nível de fretes que possi­
bilite, além de renovação 
das frotas em períodos 
ideais, melhor remunera­
ção do transportador au­
tônomo. Infelizmente, a 
desunião dos empresários 
não permitiu, até hoje, a 
adoção dessas medidas. 

Outro problema sentido 
pelas emprêsas é a falta 
de uniformidade no fluxo 
da carga sêca. No trans­
porte especializado, as os­
ci I ações · são quase des­
prezíveis, mas o volume 
de carga é muito reduzido. 

Como seria antieconômi­
co manter .uma frota di­
mensionada para as épo­
cas de maior demanda, as 
emprêsas recorrem ao 
caminhoneiro. É êle quem 
sente mais as oscilações 
do fluxo da carga. 

Não somos contra o 
disciplinamento do uso da 
estrada, mas entendemos 
que êle deve atender às 
condições nacionais e à 
situação econômica dos 

- que se dedicam ao ramo, 
especialmente do cami­
nhoneiro. Êste, depois da 
lei da balança, em três 
viagens mensais, teve sua 
renda diminuída em mais 
de I\ICr$ 200;00. 

Orlando Monteiro 

lnterbrasil 

Rio, GB 

As emprêsas de trans­
porte de carga se ressen­
tem da falta de uma regu­
lamentação rigorosa, que 
controle o aventureirismo 
e a especulação existen­
tes no ramo. Há pouco 
tempo, quando o transpor­
te rodoviário estêve em 
crise, em conseqüência 
da retração geral, faliam 
quase dez pretensas trans­
portadoras por dia. Agora, 
com a nova regulamenta­
ção do transporte rodoviá­
rio, elaborada _por um gru­
po de trabal-ho do qual 
participo como presidente 
do conselho da NTC, e 
que imporá normas seve­
ras de orientação, acredi­
to que terminará de vez a 
concorrência desleal des-
sas emprêsas. .. 

Quanto à lnte'rbrasil, 
sua especialidade é o 
transporte de carga sêca 
e combustíveis, desde que 
não sejam a granel. Co­
brimos todo o território 
nacional, desde Macapá 
até o Rio Grande do Sul. 
Temos 42 filiais e 38 
agências espalhadas por 
todo o País. 

Nosso mercado é bom, 
contínuo e estável. Quan­
do ocorre uma redução de 
tonelagem em determina­
da região, compensamos a 
diferença incrementando 
nossas atividades em ou­
tro ponto do País. 

Nosso principal proble­
ma é a falta de financia­
mento. Uma emprêsa de 
nosso porte é obrigada a 
dispor de elevado capital 
de giro, cuja obtenção é 
sempre problemática. Mas 
as perspectivas melhora­
ram com a nova lei de du­
plicatas, o FINAME e a 
instituição do crédito di­
reto ao consumidor. 
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lgino Grimaldi 

Cesari 

São Paulo, SP 

O transporte de carga 
líquida está caminhando 
para uma descapitalização 
rápida e progressiva, o que 
vale dizer: incapacidade 
financeira para renovar a 
frota. As emprêsas habi I i­
tadas estão vivendo seus 
piores dias e vários moti­
vos concorrem para isso, 
a começar pela infringên­
cia da regulamentação 
baixada em 62 pelo CNP, 
que pauta as -atividades 
do setor em consonância 
com os interêsses da Se­
gurança Nacional. Cresce, 
assim, a concorrência dos 
"fora-da-lei", incentivada, 
muitas vêzes, por alguns 
podêre·s públicos, que, nas 
concorrências, lhes exi­
gem apenas atestado de 
idoneidade técnica, esque­
cendo-se dos demais re-· 
quisitos legais. Outro fa­
tor que contribui para a 
deterioração do transpor r. 
te líquido é a questão do 
frete: por ocasião do últi­
mo reajuste, estudos fei­
tos pelas emprêsas do se­
tor justificavam um au­
mento de 33% a partir de 
janeiro, mas o CNP só 
concedeu 18%. 

Quanto à lei da balan­
ça, em princípio sou favo­
rável, mas discordo intei­
ramente da forma por que 
vem sendo aplicada, pois 
passou a vigorar repenti­
namente, sem que nin­
guém tivesse tido tempo 
de a ela se adequar. É 
verdade que a lei exis­
tia há quatro anos, mas 
seus têrmos eram tão ina­
ceitáveis que ninguém 
chegou a supor que um 
dia ela entrasse em vigor. 

Quanto à tolerância, o 
próprio sistema de fisca­
lização a impõe, pois as 
balanças, nas estradas, 
não são aferidas - de­
clarações do próprio Se­
cretário dos Transportes 
- e apresentam diferen­
ças de até uma tonelada 
por eixo. 

Valter Sancini 

Andes 

São Paulo, SP 

Para transportar produ­
tos eletrodomésticos, de 
alto valor unitário, é ne­
cessário operar com fro­
ta própria, pois o risco é 
muito grande e o seguro 
não é uma garantia sufi­
ciente, sobretudo depois 
que se tornou obrigatório. 

Fretes baixos, alto custo 
dos veículos, das peças e 
combustível, além da lei 
da balança, são outros 
problemas que vêm jun­
tar-se à instabilidade da 
dtfRanda. O volume de 
carga acompanha o ritmo 
da demanda de eletrodo­
mésticos que apresenta 
oscilações muito acentua­
das ao longo de um ano. 
Quando diminui a procura, 
a emprêsa enfrenta pro­
blemas de capacidade 
ociosa, que se agravam 
particularmente para os 
que trabalham com frota 
própria. 

O contrôle de motoris­
tas através de I ivros de 
viagem é uma experiência 
aprovada em nossa em- . 
prêsa. Quanto à marca 
dos veículos, preferimos o 
Mercedes. Um veículo 
nosso dura cêrca de 500 
mil quilômetros, fazendo 
uma méd ia de 6 mil qui­
lômetros por mês. • 
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-INFORMAÇÃO 

SIC.F 

PARA QUEM VAI 
COMPRAR ROLAMENTO-

é peça original em 
todos os veículos nacionais 
de qualidade: . 
Chryslet FNM, Ford, · · 

, 

General Motors. Mercedes Benz. -
~~· Scanl·a ''abl·s, . O -fabrica-nte do seu veículo conhece ~~ bem a qualidade 5KF, e USa rolamentos 
C( 5KF na linha de montagem. 

~ li t " g Isso acontece com todos os fabricantes ~ 01VO a ema de todos os veículos nacionais. ... 
8 'J ' . . ' Portanto, quando você precisar de 
~ · um rolamento, compre 5KF 

8 . \/1 I k w·ll tranqüilamente: você estará fazendo 
> 0 swaaen 1 ys a mesma escolha do : ... • ~ t» ' • • • fabricante que fêz o seu veículo. 



CARGAS I REGULAMENTAÇÃO 

AFINAL, EIS A REGULAMENTACAO 

O transporte rodoviário de carga, que movimenta 
a maior parcela de bens do Brasil, desenvolveu-se 

até agora sem nenhuma norma. O Ministério do Transporte, 
ao determinar a atualização da regulamentação do transporte 

rodoviário de passageiros, incumbiu o grupo 
de trabalho, formado em setembro do ano passado, 

de elaborar, também, projeto para o setor de cargas. 
Atendia, assim, apêlo há muito feito pelos empresários. 

Dois subgrupos realizaram os trabalhos, 
su~metendo-os depois ao grupo geral, para apreciação. 

As normas referentes ao transporte 
de cargas foram aprovadas pelo subgrupo 

e se acham ainda em discussão no grupo. Já têm 
linhas definidas: baseiam-se na organização 

de emprêsas aptas a desenvolver serviço 
interestadual pela outorga de permissão federal. 
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O regulamento proposto para o 
transporte interestadual de bens em 
veículos rodoviários de carga terá 
execução e fiscalização do DNER, 
através de uma comissão executiva. 
Baseia-se no estabeleéimento de 
percursos prioritários na movimen­
tação de carga, nos quais sàmente 
poderão operar emprêsas de trans­
porte detentoras de permissão ou­
torgada pelo órgão competente, vá­
lida por dez anos e renovável. Os 
Estados, supletivamente, disciplina­
rão o trânsito intermunicipal, exce­
to quando se desenvolver sôbre ro­
dovia federal. 
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CARGAS I REGULAMENTAÇÃO 

Depois de definir os elementos 
característicos do transporte de 
carga, o documento estabelece nor­
mas gerais: o transportador comer­
cial não pode conduzir passageiros, 
nem utilizar veículos fabricados há 
mais de quinze anos (a não ser na 
coleta e na entrega); os contenta­
res, quando veículo rodoviário, su­
jeitam-se a regulamento; é proibida 
a atividade do agenciador de carga; 
transporte de carga para terceiros é 
privativo dos que (emprêsa, emprê­
sa subsidiária, emprêsa frotista ou 
transportador individual) se habili­
taram ao registro de exploração co­
mercial da atividade; o transporte 
interestadual de carga de terceiros é· 
privativo das emprêsas de transpor­
te e submetido a regime de perniis­
são referente ao percurso. 

Critério - Os percursos somente 
são exploráveis mediante permis­
são do DNER e terão, em uma ex­
tremidade, o município da capital 
do Estado ou região geoeconômica 
com mais de 500 mil habitantes e, 
na outra, um município ou região 
geoeconômica de mais de 100 mil 
habitantes ou de menor população 
mas de possibilidades econômicas 
de vulto e regulares. As extremida­
des podem localizar-se em diferen­
tes Estados e serão fixadas pelos ór­
gãos competentes. Ficará a critério 
do DNER estabelecer o regime de 
permissão para certo percurso, sa­
tisfaça ou não àquelas condições. 

O mesmo percurso poderá ser 
operado por várias permissionárias 
e novas permissões poderão ser ex-
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pedidas se aquelas não atenderem, 
qualitativa e quantitativamente, ao 
mercado de carga. Não serão .reno­
vadas permissões às emprêsas que 
não tenham átendido as necessida­
des de transporte em seu percurso. 
Em um mesmo percurso não pode­
rão operar duas emprêsas com vín­
culo de interligação. 

Carga própria - Estabelece o re­
gulamento registro para tôda ati­
vidade de transporte de carga, mes­
mo quando se trata de carga pró­
pria, para a -qual exige manifesto. 
Emprêsas registradas para movi­
mentaÇão de carga própria não po­
derão transportar para terceiros, 
mesmo sem cobrança de frete. É 
classificada como de terceiros a car­
ga própria vendida FOB ou com­
prada CIF. 

Individual - É o transportador au­
tônomo. Pode, pelo regulamento, 
transportar carga para terceiros, 
nos percursos em regime de per­
missão, para emprêsa transportado­
ra ou diretamente para o usuário, 
no último caso sob contrato. Éste 
deve especificar tipos e condições 
de transporte, tarifas, tonelagem 
mensal mínima garantida e duração 
do acôrdo, que não pode ser infe­
rior a seis meses. Para registro, 
além de têrmo de compromisso, 
exigindo manutenção do veículo em 
bom estado e obediência ao regula­
mento; o transportador deve deposi­
tar caução equivalente a dois 
salários mínimos. 

Se rescindir contratos mais de 

duas vêzes em períodos contínuos, 
o transportador individual terá a 
atividade suspensa por trinta dias e 
o registro cancelado na reinci­
dência. 

O transportador autônomo pro­
prietário de mais de um veículo e 
até cinco sujeita-se às mesmas exi­
gências do individual quanto ao re­
gulamento, e é obrigado a consti­
tuir-se em pessoa jurídica 180 dias 
após a publicação do regulamento. 

Emprêsas - Só poderão operar se · 
registradas. As que contar~m mais 
de um ano de atividade em percur­
so sujeito a regime de permissão te­
rão assegurado o direito de conti­
nuar em atividade, requerendo ore-

. gistro no prazo de 180 dias e sa­
tisfazendo as exigências do regu­
lamento dentro de um _ ano. As que 
operam em · percursos livres tam­
bém estão sujeitas ao regulamento. 

Somente depois de um ano da 
publicação do regulamento serão 
apresentados pedidos de novas per­
missões. A permissão para nova 
emprêsa, em percurso já operado 
por outra, só será concedida se pro­
vado que, durante um ano, a par­
tir da data do pedido, não houve 
atendimento quantitativo no merca­
do de transporte. 

São as seguintes as exigências 
para registro de emprêsa: capital 
mínimo integralizado igual a qui­
nhentos salários mínimos mais cem 
salários mínimos para cada filial ou 
representação, a ser atualizado cada 
dois anos; instalação de terminais 
adequados; frota de veículos com 
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o _maXImo de dez anos de idade 
de fabricação, com capacidade de 
carga útil de 25 t mais 5 t por re­
presentação ou filial; caução nova­
lor de dez salários mínimos mais 
dois por percurso (dez mais cinco 
por Estado, no caso de transporte 
especializado) quando da assinatura 
do têrmo de responsabilidade em 
que se compromete, além de man­
ter a frota em boas condições e obe- -
decer ao regulamento, não conceder 
condições excepcionais aos usuários 
ou redução de tarifas, que impli­
quem concorrência desieal ou -avil­
tamento de fretes. 

Capital - O capital total das em­
prêsas de transporte será de brasi­
leiros natos ou naturalizados, e a 
gerência e direção só poderão ser 
exercidas por brasileiros natos. As 
ações serão nominativas. 

Estrangeiros que detenham o 
contrôle de emprêsas que atuem há 
dois anos no percurso poderão con­
tinuar a exercê-lo, não podendo, 
porém, transferi-lo senão a brasilei­
ros natos ou naturalizados. 

Também assal-ariados estrangei-
- ros, com mais de dez anos de ativi­

dade na emprêsa, poderão -partici­
par de até 25% do seu capital, mas 
não poderão assumir podêres de ge­
rência ou de diretoria. 

o contrôle de direção de emprê­
sa não pode ser mudado no prazo 
de dois anos após a outorga da per­
missão, exceção feita às que já ope­
ravam regularmente há dois anos, 
quando da publicação do regula­
mento. A permissão não pode, tam-
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bém, ser alienada ou cedida, e será 
cancelada se o capital e a frota re­
duzirem-se abaixo dos níveis míni­
mos previstos e não forem reajusta­
dos dentro de um ano, salvo em 
casos excepcionais. 

Especializadas - Serão considera­
das emprêsas de transporte especia­
lizado as que operarem com: -a) 
cargas indivisíveis e de grande por­
te; b) derivados de petróleo líqui­
dos; c) concreto asfáltico ou asfal­
to a granel; d) comestíveis líquidos 
a granel; e) animais vivos, valôres, 
automóveis, veículos e cargas sujei­
tas a isotermia. Tais emprêsas não 
poderão transportar senão -o tipo 
de carga especificado para sua es­
pecialização. As tarifas são espe­
ciais e no caso dos derivados de pe­
tróleo, dependerão de normas a 
serem fixadas pelo -CNP. Estabele­
ce o regulamento que postos reven­
deçlores e distribuidores de petró­
leo não poderão utilizar diretamen­
te o transportador individual ou 
frotista. 

Outras - _- Para as emprêsas que 
não operam em percurso sujeito a 
permissão, o capital mínimo exi­
gido para registro é de cem vêzes 
o salário mínimo para a matriz e 
para cada filial ou representação. 
A caução, ao ser assinado o têrmo 
de compromisso, é de dez salários 
mínimos. 

Emprêsas frotistas e em.erêsas 
subsidiárias só podem operar para 
uma emprêsa de transporte, em ... 
qúalquer percurso. Para a primeira, 

o capital mínimo exigido é de qui­
nhentos salários mínimos; e a frota, 
de mais de cinco caminhões com 
idade de fabricação máxima de 
deZ: anos. A emprêsa subsidiária­
tem caráter exclusivamente oper'!: 
ciõnaf vinculado a uma em.J?rêsa de 
traÕsporte à qua deverá pertencer, 
no mínimo, 7 5% do seu capital. 

Responsabilidade - O transporta­
dor comercial é obrigado a aceitar 
a carga oferecida, havendo no re­
gulamento especificação dos casos 
em que se exime dêsse compromis­
so. Sua responsabilidade sôbre a 
carga é total, -salvo em caso fortui­
to ou. de fôrça maior, desde que o 
usuário satisfaça às condições de 
acondicionamento eXIgiveis para 
cada situação. Obriga-se a segurar 
a carga contra riscos, fogo e cobrir 
todo o transporte por seguro de res­
ponsabilidade civil. O transportador 
individual ou o frotista , quando a 
serviço de emprêsa, são isentos de 
qualquer responsabilidade quanto 
às cargas (exceto no caso de má es­
tiva e conseqüente deformação da 
carga por avaria, água, extravio de 
volume inteiro, roubo total ou par­
cial). Quando trabalha sob contra­
to direto com o usuário, o trans­
portador individual ou frotista assu­
me tôda a responsabilidade sôbre a 
carga atribuída à emprêsa. 

O regulamento· prevê, também, o 
porte da documentação fiscal pelo 
transportador comercial e estabele­
ce exigência de documento que 
prove o recarregamento periódico 
dos extintores de incêndio. 

Despacho- O regulamento define 
o despacho da carga comum e do 
serviço de encomenda, estabelecen­
do normas para execução, desde a 
coleta ao transporte até a entrega. 
A minuta de despacho terá duas 
vias, no mínimo, devendo uma de­
las acompanhar a carga. 

Não é permitido o tráfego mútuo 
quando o percurso estiver submeti­
do a regime de permissão. A reten­
ção da carga por autoridades, em 
conseqüência de ato ou omissão de 
quem despacha, obriga o despa­
chante' a pagar diária equivalente a 
meio salário mínimo (se superior a 
doze horas) ou armazenagem cor­
respondente à área ocupada nas 
instalações da emprêsa (por trinta 
dias ou fração). O excesso de car-
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Albarus/Spicer 
só admitiu que fabrica 

a melhor.cruzeta nacional 
quando 80% do mercado 
comprovou êste fato ! 

"' Que mais poderíamos dizer? Na reposição, peça a legítima cruzeta ALBARUS/SPICER - fabricada sob licença de 
!:i DANA CORPORATION, o maior fabricante de cardãs e cruzetas do mundo. ALBARUS S.A. INDÚSTRIA E COMÉRCIO. 
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CARGAS' REGULAMENTAÇÃO 

ga por eixo é de responsabilidade 
do embarcador. 

Negociável - O conhecimento é 
definitivo e tem normas estabeleci­
das para .sua impressão. · Terá, no 
mínimo, quatro vias (para o recebe­
dor, para a entrega, para cobrança 
do frete e para fiscalização e ar­
quivo) . É negociável, por eridôsso, 
p.ara pagamento à vista, com trami­
tação igual, no sistema bancário, à 
dos demais títulos negociáveis, em 
forma a ser estabelecida oportuna­
mente pelo Banco Central. 

Despesas de emissão do conheci­
mento e documentação de gespa­
cho e redespacho e taxas associa­
das ao transporte serão cobradas 
do usuário. 

Tarüas - A tarifa tem dois com­
ponentes: pêso-volume/ quilômetro 
e valor. A tarifa pêso/quilômetro 
tem como unidade a tonelada/qui­
lômetro; a de volume, metro cúbi­
co/ quilômetro, considerando-se em 
amb()s os casos carga de densida­
de de 250 kg/m3• No caso de den­
sidade inferior, a tarifa será corri­
gida por índice que corresponda à 
diminuição de densidade. A tarifa­
valor é a porcentagem sôbre o valor 
da carga transportada, consideran­
do-se como mínimo NCr$ 10,00. 

A fixação das tarifas atenderá 
ao custo dô transporte em seus as­
pectos operacionais, econômicos e 
patrimoniais. Serão considerados, 
no seu estudo: 

1 - Tipos de rodovias, que po­
dem ser: a) de revestimento su­
perior - betuminoso ou concreto; 
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b) de révestimento primário - sí­
lica-argiloso; c) leito natural; 

2 - Componentes de custo mé­
dio: combustível, lubrificação e la­
vagem; salários de motoristas e 
ajudantes, com encargos sociais; 
pneumáticos e sua recuperação; sa­
lários do pessoal de oficina, com 
encargos sociais; reposição de peças 
e material de manutenção; reposi­
ção do veículo e da carroçaria; se­
guro, impostos e licença em geral; 
administração; 

3 - Componentes gerais: fun­
do de depreciação e ampliação da 
frota e material rodante; taxa de 
recomposição do equilíbrio do flu­
xo de retômo ou índice de aprovei­
tamento; custo de operação com­
plementar e remuneração do ca­
pital. 

Para tarifa-volume, considera-se 
perda de 10% de espaço, por moti­
vos de ordem técnica de arrumação 
de carga. 

Desconto - · O frete m1mmo será 
de 5% do salário mínimo. A pedi­
do dos interessados, serão estabe­
lecidas tarifas especiais em função 
da carga. Os serviços especializa­
dos terão tarifas próprias. 

No caso de contrato de frete 
por percurso, entre uma emprêsa 
transportadora e um usuário, com 
garantia de tonelagem média míni­
ma por mês,-durante três meses no 
mínimo para carga comum (doze 
para carga especializada), a crité­
rio do órgão competente, poderá 
haver desconto de 5% no frete e 
cláusula especial de crédito. 

Revisões - As tarifas serão rea­
justadas semestralmente, por inicia­
tiva do órgão competente, e sempre 
que houver modifica<;ão percentual 
em um ou mais componentes do 
custo operacional, alterando-o em 
6% no mínimo, a requerimento de 
entidade de classe de âmbito inte­
restadual ou de metade das emprê­
sas que operem no percurso. ·Enca­
minhado o requerimento e não ha-

. vendo pronunciamento do órgão 
competente, o reajustamento será 
considerado aprovado ex-officio, 
depois de vinte dias; se houver re­
curso do órgão ao Ministério do 
Transporte, a falta de pronuncia­
mento dêste em trinta dias corres­
ponderá à aprovação ex-officio da 
tarifa reajustada. 

A Comissão Executiva · do 

--r-
I , 

DNER manterá um setor de estu­
do de tarifas, do qual farão parte 
representantes de tôdas as catego­
rias de transportadores, de órgãos 
federais responsáveis pela política 
econômica, financeira e de abaste­
cimento. 

As tarifas poderão ser reduzidas 
ou elevadas, em caráter de emer­
gência, pelo órgãô competente, em 
determinado percurso, a pedido de 
dois terços das permissionárias no 
percurso. 

Penalidades - O regulamento es­
tabelece que a imposição de pena­
lidades deve ser precedida de noti­
ficação - assegurado ao interessa­
do o direito de defesa. As penali­
dades serão: 1) advertências; 2) 
multas; 3) suspensão parcial ou to­
tal das atividades; 4) cancelamento 
de permissão e/ ou registro; 5) de­
claração de idoneidade. 

As multas variam em escala per­
centual, de acôrdo com as seguin­
tes infrações: 
• O, 1 de salário - deixar de apre­
sentar documentos exigíveis anual­
mente aos transportadores de carga 
própria ou frotista; 
• 0,2 de salário - deixar de in­
formar movimento de carga anual 
e modificação de enderêço; trans­
portar carga própria sem manifes­
to; não cumprir o têrmo de respon­
sabilidade; acusar irregularidades 
na documentação · que acompanha 
a cargá; não prestar informações 
sôbre tarifas; 
• 0,25 de salário - utilizar trans­
portador individual ou frotista com 

111 



CARGAS I REGULAMENTAÇÃO 

contrato de trabalho em vigência 
ou sem registro, etc.; 
• 0,5 de salário - conduzir pas­
sageiro, deixar de comunicar modi­
ficações de razão social ou enderê­
ço; não atualizar certidão sôbre 
equipamento contra incêndio; uti­
lizar veículo não especializado em 
transporte especializado, etc.; 
• um salário - embarcar carga 
perigosa sem as advertências neces­
sárias; deixar de cobrar parcela de 
frete tarifa-valor, etc.; 
• dois salários - deixar de aten­
der a todos os municípios nas extre­
midades do percurso, etc.; 
• quatro salários - transportar 
sem contrato; deixar de aceitar 
carga; aviltar tarifas; transportar em 
ônibus carga ou encomenda não 
permitida pelo regulamento, etc.; 
• cinco salários ~ operar sem 
permissão; agenciar carga interes­
tadual; transportar para terceiros 
(no caso de transportador de carga 
própria); utilizar transportador in­
dividual ou frotista para transporte 
de derivados de petróleo, emitir co­
nhecimento sem carga. 

No último caso, a reincidência 
implica o cancelamento da permis­
são para o percurso; nos demais, 
dobra o valor da multa. 

No caso de suspensão de ativi­
dades, poderá ocorrer também o re­
colhimento do veículo. 

Cancelamento - Três reincidên­
cias em doze meses poderão cau­
sar o cancelamento de permissão 
e/ ou registro para as seguintes ca­
tegorias profissionais: transporta-
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dor comercial que opere sem per­
missão; emprêsa frotista ou sub­
sidiária que trabalhe diretamente 
para usuário; transportador de car­
ga própria. que transporte carga de 
terceiros; transportador comercial 
que discrimine tarifas para trans­
porte nas mesmas condições; trans­
portador comerciaL._que avilte tari­
fa. 

Final - Em suas disposições fi­
nais, o regulamento determina: 

1 - O direito de reclamação de 
carga prescreve depois de um ano, 
podendo a emprêsa aliená-la para 
ressarcimento de frete e despesas; 

2 - Nenhuma caução poderá 
ser superior a 150 vêzes o maior 
salário mínimo vigente no País; 

3 - No prazo de 180 dias, a 
Associação Nacional das Emprêsas 
de Transportes Rodoviários de 
Carga apresentará levantamento 
completo sôbre custos operacionais 
e as tarifas vigentes para os percur­
sos sujeitos a permissão, que pre-

valecerão até pronunciamento do 
órgão competente; 
4- Nenhum veículo poderá ser 

retido como garantia de infrações 
pertinentes à carga, quando em 
tráfego (com exceções), responden­
do o fiscal pelos prejuízos advmdos 
da apreensão; 

5 - As emprêsas são investidas 
na prerrogativa de depositárias le­
gais, sempre que lavrados autos de 
infração referentes . à carga; 

6 -Os órgãos de financiamen­
to federais incluirão, como finali­
dade preferencial, o financiamento 
de veículo de carga para os regis­
trados nas categorias previstas no 
regulamento; 

7 - As emprêsas transportado­
ras, frotistas e subsidiárias poderão 
deduzir, no balanço anual, para 
efeito de isenção de tributação do 
Impôsto de Renda, 50% do lucro 
líquido para "Fundo de Reposição 
e Ampliação da Frota", a ser de­
positado no Banco do Brasil; 

8 - As emprêsas rodoviárias de 
transporte de passageiros não po­
dem transportar carga, mesmo sem 
pagamento de frente, à exceção de 
peças de veículos e impressos pró­
prios, bagagem dos passageiros, 
jornais, revistas, malas postais, 
malotes, encomendas permitidas; 

9 - Reconhecimento do tacá­
grafo como elemento privilegiado 
de prova; · 

10 - Que o órgão competente 
organize e mantenha o contrôle es­
tatístico do transporte rodoviário 
de carga quanto ao percurso, custo 
operacional e mercado de carga. • 
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A Positron pede a palavra para 
falar de Dinamômetros Varitron 

e de sua importância em 
testes industriais 

Podíamos falar da sua versatilidade: os Dinamô­
metros Varit ron são ideais para testes de motores 
de combustão interna, motores e geradores elétri­
cos, turbinas, bombas, transmissões e outras má­
quinas. P odíamos dizer também que oferecem pe­
sagem eletrônica ou mecânica, são compactos e 
resistentes- de funcionamento mais simples ... con­
fiáve l! Mas preferimos citar casos de clientes 
satisfeitos. 

O DINAMÚMETRO VARITRON DA VOLKSWAGEN É DO .TIPO UNIVERSAL 
sendo que a parte de absorção é usada na medida de potência e t orque 
máximos, e da durabi l idade de diferentes componentes. A parte de acio­
namento permite a medição precisa da potência de atrito do mot or. P o­
tência:80 HP. Velocidade máxima : 5.00 0 RPM . 

A PÉRKINS USA DINAMÚMETROS VARITRON há mais de dois anos , para o 
levantamento da curva de potência e de durabi l idade de motores. P otência : 
300 HP. Velocidade: 5 .000 RPM . 

A GOODYEAR EMPREGA UM DINAMÚMETRO VARITRON ES­
PECIAL para medir o desgaste em correias de transmi ssão 
que fabrica , dentro do seu r igoroso sistema de contrôle de 
qual idade. P otência: 30 HP. Velocidade máxima : 6 .500 
RPM . Insta lado em 1966. 

NA MANNESMANN O DINAMÚMETRO VARITRON RESOLVEU 
UM PROBLEMA de t es te de motores elétricos reformados , 
evitando gra ndes prejuízos com paradas na produção por 
defeitos de motores elétricos mal testados . O D inamômetro 
Var itron da Mannesmann é do t ipo de absorção, com 15 0 
HP de potência, para a rot ação máx ima de 4.00 0 RPM . 

Além dos Dinamômetros Varitron, a Positron também fabrica Freios Varitron. 
Confie a nôs a solução de problemas de teste de equipamento na sua indústria. 

Garant ia de Confi abilid ade 

A v. de P inedo , 427- S ocorro , Sto. Amaro - Te ls. : ( P A B X) : 61-1308 , 61 -4954 - E nd. T eleg r. VARITRON - Cx. P os tal 30.183 - S ão P aulo- SP 
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Até na hora de vender, 
o Scania dá mais lucro: 
é o caminhão 
de mais alto valor 
de revenda. 
Um dos motivos dêste alto va lor de revenda é a qualidade, o padrão técnico do Scania . Para dar 
uma idéia dêste padrão, basta lembrar que, em cada 9 pessoas que trabalham na Fábrica, 1 
está no contrôle de qualidade. E há muitos Scanias com mais de 1 milhão de qui lômetros roda­
dos, sem abrir o motor. Como consequência dêste padrão técnico, há outro motivo para o alto 
valor de revenda: o Scania dá mais lucro. Dá mais lucro porque faz ma is viagens no mesmo 
tempo, uma vez que tem o motor mais potente. Dá mais lucro porque o Scania quase não vê 
oficina. Dá mais lucro porque o Scania não é um caminhão adar:>tado para transportar carg as 
pesadas a longas distâncias : foi especia lmente projetado e construido para esta ta refa. Dá mais 
lucro porque dura duas, e até três vêzes mais . 

SCANIA-VABIS DO BRASIL S.A. 
-lf:téulos e Motores-

Fa brica e Escritório Geral : Av. José Odorizz i, 151 (Via Anchieta, km 21) 
Fone : 43-2333 (Réde Interna)- S. Bernardo do Campo-Estado de São 
Paulo-Caixa Postai30.551-S. Paulo - End.Telegratico " SCANIAVABIS" 

SCANIA 
-caminhões, 

ônibus e 
motores. 
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Êle é um mito na estrada. Solitário, 
transporta metade da carga nacional. 
Êle é um ser ~nônimo que pode ser encontrado 
em qualquer BR do Brasil. 
Sua ambição é ser livre. Conheça-o: 

ESTE E O CARRETEIRO 
"Carreteiro" - Pequeno Dicio­

nário da Língua Portuguêsa, de 
Cândido de Figueiredo - é 
"aquêle que dirige carrêta ou 
faz carretos". Na estrada, o con­
ceito muda: carreteiro é o trans­
portador autônomo, em cami­
nhão ou carrêta de sua proprie­
dade, de carga sêca ou liquida, 
de terceiros. É proprietário, tam· 
bém, de ampla idéia de liber­
dade, o que não lhe perm ite 
integrar-se à equipe de uma 
emprêsa. Essa alforria obriga-o 
a regime de trabalho de dezoi­
to horas diárias e, às vêzes, a 
compromissos de entrega de 
encomendas em prazos críticos. 
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Nínguém sàbe quantos há. O 
DNER a,firma que existem 450 mil 
(embora só tenha registrados me­
nos de 3 mil no País todo). Asso­
ciações de transportadores repetem, 
sem muita convicção, os números 
do DNER. Já algumas emprêsas 
reduzem aquela estimativa para 
300 mil. ·Na verdade, o número de­
ve ser bem menor. Segundo pes­
quisas de um fabricante de veículos, 
o número de caminhões no País, 
em 1967, era de 330 mil. Conside­
rando que não mais de 40% dos 
veículos pertencem a carreteiros, o 
número dêstes seria de 132 mil, 

isto é, muito menos que os estima­
dos oficialmente. 

Mas se ninguém sabe ao certo 
quantos carreteiros existem, quase 
ninguém ignora que sejam êles a 
principal peça do sistema de trans­
porte no Brasil. 

O Brasil mis costas - O setor ro­
doviário é, hoje, responsável por 
70% do transporte do País e sua 
participação vem crescendo às ex­
pensas dos outros setores. O car­
reteiro, por seu lado, movimenta 
aproximadamente 80% do volume 
de carga rodoviária interestadual , 
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porcentagem essa que aumenta no 
transporte para longas distâncias. 
Não é arriscado, portanto, afirmar 
que o carreteiro transporta metade 
das cargas interestaduais do Brasil. 
Qualquer tentativa de .analisar o 
sistema de transporte rodoviário de~ 
ve, pois, estudar com cuidado a 
figura do transportador autônomo. 

O carreteiro é, antes de tudo, 
um teimoso; sua existência na es­
trada, uma aberração. A rentabili­
dade de seu trabalho é mínima. 
Seu regime de trabalho, se impôs­
to por um patrão, seria chamado 
de trabalho escravo. :me joga tudo 
numa cartada só: se o caminhão se 
arrebentar, êle se arrebenta tam­
bém. Não tem segurança alguma: 
se houver crise ou falta de carga ou 
mesmo se ficar doente, êle se arruí­
na econômicamente. Por que se 
submete, então, a tudo isso volun­
tàriamente? 

Miragem -A resposta é comple­
xa. Primeiro, êle entra no jôgo -
corno disse um transportador gaú­
cho - atraído por uma miragem: 
quando vê os futuros companheiros 
na estrada, com seus caminhões no­
vos, limpos e brilhantes, pensa que 
o negócio é um dos melhores do 
mundo. Iludido, vende seu sítio ou 
sua quitanda e se torna carreteiro. 
Mas depois de fazer várias viagens 
s~guidas, de dezesseis horas por dia 
- com as primeiras duplicatas já 
vencidas e não pagas - descobre, 
em meio aos apertos familiares e 
à solidão da estrada, que ser carre­
teiro é o pior negócio do mundo. 
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Mas é tarde: a profissão já o do­
minou. Passa mal, mas não tem ho­
rário nem patrão. E conserva a ilu­
são de que, um dia, tudo melhora. 
Quando, como, êle não sabe. Mas 
espera. Alguns se cansam e desis­
tem, mas são substituídos por ou­
tros. E o ciclo continua ... 

Poder-se-ia argumentar que, ape­
sar de viver apertado, essa é a úni­
ca maneira que o motorista tem de 
montar um negócio de 30 mil cru­
zeiros novos (valor do caminhão 
médio). Ademais, onde conseguiria 
êle um salário mensal elevado, não 
sendo trabalhador especializado? 
Em que lugar do mundo seria pos­
sível comprar um caminhão dando 
só a entrada e pagar o resto com 
a renda do próprio veículo? Em 
outros países vários caminhões tra-

balham durante vanos anos para 
pagar outro veículo. 

As regras do jôgo - Ma~, por ou­
tro lado, qual o negócio, .no Bra­
sil, em que empresário entra com 
o dinheiro vivo? A maioria · das 
grandes emprêsas nasceram do na.: 
da. Num país em que escasseiam 
capitais, começar comprando equi­
pamento dando apenas a entrada e 
esperar que as prestações sejam pa­
gas pelo trabalho da máquina é a 
regra normal. --,-- como normal é o 
autofinanciamento,. mediante a rea­
plicação dos lucros. O carreteiro 
não é, pois, nenhuma exceção. O 
sistema de capitalização por êle 
adotado é o mesmo que tornou pos­
sível a instalação da indústria brasi­
leira. Até aí, nada de nôvo. 

O problema, hoje, é que a recei­
ta do carreteiro - devido ao avil­
tamento dos fretes - é extrema­
mente baixa. Tão baixa que êle nem 
sempre consegue pagar a prestação 
do veículo. V árias carreteiros estão 
devolvendo os caminhões à agência, 
por não poderem pagá-los. Aqui ca­
be a pergunta: como é que o carre- . 
teiro reage ante esta situação, o que 
êle pensa, que pretende fazer, qual 
seu futuro? A resposta é de impor­
tância vital para o futuro do trans­
porte. Para tentar respondê-la TM 
efetuou, durante meses, uma am­
pla pesquisa. Entrevistou dezenas 
de carreteiros em vários pontos do 
Brasil. Enviou um repórter a Pôrto 
Alegre e outro ao Piauí. Suas im­
pressões vão publicadas nas pági­
nas seguintes. 
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João de Abreu comprou em ja­
neiro um L 1111 -para conhecer o 
Brasil, ganhando alguma coisa. A 
caminho de Pôrto Alegre, saindo de 
Santo André (SP) com o repórter, 
vai contando sua história. Deu 10 
mil de entrada e dividiu o restante 
em prestações. Seis meses depois 
enjeitou o negócio: queriam com­
prá-lo a vista, pelo mesmo preço. 
·'Mas ainda quero andar um pouco. 
Mais tarde, vendo." 

João lutou na vida antes de ca­
sar. Abriu um sitiozinho perto de 
Umuarama (PR). Foi bem. Casou. 
''A patroa é companheira para tu­
do. Ajuda bastante. Comprei um 
caminhão pequeno para carregar 
as coisas da lavoura. Minha vida na 
estrada começou aí. Vendi o sítio; 
fiquei com o caminhão, montei ca­
sa de comércio e um pôsto de gaso­
lina pequeno, lá na cidade. Deu 
bem, mas precisava ficar em cima 
do negócio. Resolvi vender tudo. 

' Apurei bom dinheiro, comprei um 
Fusca e passei três meses andando 
por aí. Acabei me cansando de tan­
ta folga. Queria conhecer o Brasil 
e então comprei o caminhão." 

Passando por J acupiranga (SP), 
João completa o nível de óleo no 
tanque. Examina os pneus, dando­
lhes pontapés, pois não havia ma­
cête. Um apresentava som diferen­
te. Acordou o borracheiro (era 
meia-noite), que não queria, àque­
la hora, desmontar a roda. O moto­
rista insistí_u ;para que êle apertasse 
a válvula e recalibrasse a pressão. 
Na parada seguinte, o pneu já esta­
va normal. "Não é pelo consêrto, 
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que custa seis cruzeiros, mas pelo 
tempo perdido. A gente, -na estra­
da, precisa de ôlho vivo e malícia .. " 

Pagamentos - Você não se firmou 
ainda numa emprêsa transportado­
ra? - "Ainda não" - diz êle, 
que dirige tranqüilamente porque a 
estrada vai ficando cada vez mais 
livre - "e acho que não firmo. 
Estou reconhecendo o terreno e ro­
dando um pouco. Tenho já idéia 
das emprêsas boas. A gente aprende 
experimentando. Na primeira via­
gem que fiz para o Sul, levei car­
ga de uma emprêsa que não conhe­
cia. Descarreguei na agência, em 
Pôrto Alegre, e o gerente disse que 
não tinha dinheiro para pagar o 
frete. Passou um visto na nota de 
pagamento e recomendou que eu 

recebesse em São Paulo, quando 
aparecesse na matriz. Convenci o 
homem a me dar um cheque para 
ser descontado nos próximos dias. 
Foi o que me salvou. Fui até o pôs­
to mais perto, reabasteci e apresen­
tei o cheque. Trocaram. Soube, de­
pois, que muitas emprêsas fazem 
assim: não pagam o carreteiro no 
fim da viagem, alegando que a 
?.gência não tem dinheiro. Com is­
so, empurram-lhe uma carga de re­
tôrno -para a matriz. Nesta, dizem 
que houve mal-entendido e que tu­
do deveria ter sido pago mesmo na 
agência. A gente fica na mão da 
emprêsa, tentando não perder tudo. 
Algumas saldam a dívida com bô­
nus resgatáveis em trinta dias ou 
trocáveis em determinados postos 
de abastecimento, por combustível. 
Nessas eu não caio mais . Só tra­
balho para emprêsa conceituada. 
Melhor ainda é trabalhar para par­
ticular: não se paga impôsto de 
renda, que é descontado no frete 
pelas agências, e cobra-se tarifa 
mais alta." 

Particular - "Um dia, estava no 
Largo do Pari, em São Paulo, 
quando apareceram dois moços 
que pretendiam lotar para Pôrto 
Velho. Pagavam NCr$ 0,22 o qui­
lo. Carregaram. Tinha de tudo, des­
de palhinha de aço até miudezas 
de bazar. O combinado era carga 
de 8 mil quilos. Dei uma olhada 
nas molas e achei que havia mais 
que êsse pêso. Propus que pagassem 
NCr$ 0,25 o quilo ou pesássemos a 
carga. Toparam o nôvo preço. En-
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tre ida e volta levei quinze dias. Até 
Corumbá é fácil o reabastecimen­
to. Depois, só a 150 km há um 
pôsto. A partir dali é necessário le­
var o combustível em dois tambo­
res de 200 litros, na carroçaria. Os 
tambores e o tanque dão para o 
trajeto de ida e volta. No retôrno, 
pensei que era negócio trazer arroz, 
que estava barato por lá. Empatei 
o tempo: vendi sem prejuízo, mas 
sem lucro. Apurei apenas o frete ." 

Bom é quem paga - "Carreteiro 
é bom quando paga a vista" -
explica o nôvo proprietário do 
Pôsto Viaduto, em Curiitba. "Se al­
guém manda encher o tanque e 
depois pede que fie, mando tirar 
todo o combustível" _:__ diz êle 
com sotaque luso - "porque é 
preferível perder o freguês de uma 
vez a perder um amigo mais tarde. 
E não aceito penhor. Se a gente fa­
cilitar, o lucro se vai todo." 

Não fia, mas ajuda os carretei­
ros, que lavam os veículos em seu 
vasto pátio. Apesar do rigor e de 
não distribuir brindes - coisa co­
mum nos grandes postos de abaste­
cimento, que dão toalhas de rosto, 
de banho, lanternas, etc. - ali pa­
ram muitos carreteiros que deman­
dam o Sul ou Paranaguá. Outro 
carreteiro apareceu e fêz compa­
nhia na converssa . Era o "China" , 
que levou o repórter e João para 
conhecer a capital. A bordo de um 
F-600 carregado, naturalmente . .. 

"Playboy" - "Em relação ao res­
to do percurso, Santa Catarina é 
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uma beleza de plano" - diz João 
de Abreu, olhando a paisagem com 
satisfàção, como se estivesse pas­
seando em vez de dirigindo um ca­
minhão carregado de 3 t de remé­
dios (lastro) e cinco de pneus. Ri 
quando o repórter diz que êle não 
é bem carreteiro, mas um "play­
boy" de estrada. 

"Olha ali um acampamento de 
gaúcho." (No acostamento, uma 
clareira junto a uma árvore e um 
pequeno declive que insinua a exis­
tência de um riacho de água boa. 
Sinal de fogueira no chão.) "Mui­
tos carreteiros do Rio Grande do 
Sul carregam a mulher. Param para 
fazer a comida e tomar chimarrão . 
Precisa ver umas gaúchas de calças 
compridas, orientando as manobras 
do caminhão do marido: "Vem, po­
de vir ... " Lugar que êles param 
é sempre bonito." 

Com seus oito meses de carre­
teiro, êle não se integrou ainda. 
Tem curiosidade e mostra admira·· 
ção por certos hábitos. "Os goianos 
são os mais esquisitos. Uns, depois 
de coner bem e nas tardes quentes, 
viram pra gente e dizem - vou 
''deslizar". A gente pensa que vão 
dormir. Que nada! Pegam a estrada 
com fé e ninguém mais alcança. O 
bicho some . . . Deslizar, pra êles, 
é correr." 

São Cristóvão aceitou humilde­
mente o cargo de patrono dos mo­
toristas porque jamais pegou ca­
rona em caminhão carregado com 
5 toneladas de pneus, com destino 
ao Sul. Quando êle descesse a ser­
ra das Antas - com o veículo se-
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guro na marcha e no breque, ron­
co e trepidação de um avião velho 
checando o motor para levantar 
vôo - teria declinado, mais hu­
mildemente ainda, dessa honra. Os 
motoristas dizem que tôda aquela 
sensação de insegurança é normal, 
mas, rios casos em que o caminhão 
tem os contrôles perdidos, "nem a 
auréola tem possibilidade de esca 
par inteira, embora feita apenas de 
luz". Dá tanto mêdo quanto a "ban­
guela" ou a "6.a marcha paulista" 
(veículo descendo em ponto mor­
to) na pista ligeiramente ondulada. 
Quando o balanço da carga entra 
em fase com as oscilações da sus­
pensão, a impressão é de que se ca­
valgam em pêlo e sem barbicacho 
os 140 cavalos do motor e cada um 
dêles quer tomar uma direção dife­
rente. Nesta altura, a opinião ào re­
pórter é de que o motorista também 
tem mêdo. 

Roubos- João pára de falar e não 
retoma à conversa senão depois de 
dominar o veículo. 

"Aqui não se deve viajar à noi­
te" - afirma. "Tem casàs de rou­
bo. Os malandros se ocultam no 
acostamento, "chocam" os· cami­
nhões, cortam a lona e roubam a 
mercadoria, principalmente pneus. 
Soube que há três meses um colega 
sofreu um roubo grande. Quando 
chegou ao final da viagem, teve que 
entregar o ganho do frete e repor 
mais de um milhão antigo. E tudo 
é perdido, porque não adianta apre­
sentar queixa à polícia. A gente 
não vai ficar parado pra prestar 

declarações, que daí o preJmzo é 
maior. Melhor é arrumar outra car­
ga e voltar, para recuperar mais de­
pressa o dinheiro perdido." 

Balanço - Caxias ficou para trás. 
Um desvio para Feliz - quarenta 
quilômetros sem asfalto, mas bem 
consolidados - "melhor que muito 
trecho de asfalto ruim de Santa 
Catarina". Finalmente, Pôrto Ale­
gre. A Ristar não descarrega depois 
das 16 horas. Mas oferece acomo­
dação ao caminhoneiro e lugar na 
rampa para deixar o veículo. João 
começa a indagar se há carga e 
para onde. Gostaria de ir para Uru­
guaiana e voltar com carregamen­
to de maçãs. Ainda não conhece o 
trajeto. Não obtém resultados nos 
primeiros contatos. E, no própric 
balcão, faz um balanço da viagem: 
NCr$ 90,78 de diesel, 24,50 de re­
feições, 1,00 de gorjeta. Tudo, 
116,28. Deve receber de frete NCr$ 
321,16. Saldo, NCr$ 205,08. 

"Quatro dias de estrada, mais 
um para descarregar e carregar, se 
achar carga amanhã. São cinco 
dias. Se eu fizesse cinco viagens 
dessa por mês, ganharia NCr$ 
1 000,00, menos o preço de um 
pneu. O lucro não chega a NCr$ 
700,00. Depois vem lubrificação, 
oficina (no meu caso, para peque­
nas coisas, que o carro é nôvo). O 
cami hão custa 30 mil. .esse di­
nheiro, a juros de 5%, que é fá­
cil, rende 1 500 por mês. Não sei 
como é que essa turma vive 
disso ... " 

Chegara ao destino ... 
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-Por que 
incluímos 

a gralha 
azul em nossa 
marca? 
A gralha azul passou a integrar nossa marca 
porque ao plantar pinheiros 
ela criou riquezas, trazendo a prosperidade. 
Procuramos imitá-la 
financiando o progresso e orgulhamo-nos em levar ao Brasil 
o entusiasmo que hoje domina o Paraná, 
impulsionado por um govârno dinâmico e capaz. 
Pa rticipe de nosso espírito expansionista 
ab r indo, por menor que ela seja, sua conta no Banco 
do Estado do Paraná. 

~,.. ~,.. ~,.. 

~ ~~ ~~ .& v .& v .&v 

BANCO DO 
ESTADO DO 

PARANÁ S. A . 
Govêrno Paulo Pimentel 
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CARGAS I CARRETEIROS 

A VELHA 
GUARDA 

. Um dos mais · antigos caminho­
neiros do Sul foi o licenciado pro­
jetista construtor Arthur Bergold, 
que viu sua emprêsa de constru­
ção soçobrar em dívidas. Apesar 
destas, sobrou-lhe um Chevrolet 
40. Conseguiu prazo para paga­
mento dos credores e obteve, no 
concessionário, troca do veículo 
por um 42, último tipo. Ficou de­
vendo doze contos. 

"Com êle, a 15 de junho de 
1942, fiz a primeira viagem para 
São Paulo. A emprêsa era do Sa­
raiva, que até 1940 se chamava 
Tupi e fazia carretos na · área de 
Pôrto Alegre. Depois o Bandeira 
comprou. 

"Nessa primeira viagem, leva­
mos uma semana para atingir São 
Paulo. Quando chegamos, não ha­
via dinheiro para pagar o frete. Fi­
camos catorze dias dormindo em 
cima das mesinhas do depósito e 
comendo sanduíches, à espera de 
uma carga de retôrno. Levamos 
mais uma semana na volta: a via­
gem durou um .mês certinho! 

"Mudei de vida. Economizava o 
mais que podia, a fim de deixar 
dinheiro com a Marta para pagar 
alguns credores. Chegava ao Esteio 
tarde da noite e saía pela madru­
gada para evitar cobranças. Paguei 
tudo, graças a Deus. Mas me acos­
tumei a trabalhar duro. Fiquei co­
nhecendo todos os caminhos do Sul, 
antes do asfalto chegar. E isso me 
ajudou muito Ultimamente." 

Era bom - "Depois da guerra, 
troquei o caminhão pelo primei-
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ro tipo que apareceu então no Bra­
sil - um International. E fui tro­
cando até chegar a êste Mercedãó 
(7 500) que é o décimo que com­
prei. Antes tinha outro igual, do 
qual dei baixa e agora posso man­
dar um motor para retificar en­
quanto faço o meu trabalho com o 
outro. 

"Com o tempo, foi aumentando 
o número de carreteiros. Antes era 
negócio. Paguei minhas dívidas, 
comprei dois sítios, estou esperan­
do a aposentadoria. Hoje é quase 
ilusão trabalhar no ramo. A con­
corrência é grande e forte para os 
que começam . . . 

"Na Auto Mecânica (Caxias), 
uns carreteiros devolveram os ca­
minhões novos depois da terceira 
viagem. Não dava para sobrar na­
da. Muitos tiravam apenas o valor 
da prestação." 

Saída - O Mercedão ficou carre­
gado na sexta-feira e dormiu no 
Esteio, onde "Seu" Arthur mora 
com a espôsa, D. Marta (mas se fi­
zesse a conta certa, êle mora mes­
mo é na cabina e passa . as horas 
vagas em casa). Guardou o sába­
do, acertou os negócios no domin­
go e, na segunda, pegou a estrada 
com oito tubos vazios de acondicio­
namento de cloro líquido e treze 
bobinas de papel. O manifesto 
acusa carga de 8 501 kg que, so­
mados ao pêso do caminhão, deve­
riam dar, no eixo traseiro, o limi­
te de 1 O t. Mas, pela balança de 
São Leopoldo, havia excesso de 
500 kg. 

"Deixei o tanque quase vazio 
para evitar êsse problema, mas não 
adiantou. Dava quinze cruzeiros de 
multa. Se fôsse uma multa só, ain­
da vá lá! Mas depois vem a balan­
ça de Curitiba e nova multa. O 
jeito é chorar para o guarda. Às 
vêzes, dá certo. Há colegas que 
contornam a situação com 5 cru­
zeiros novos. Quando chegam a 
Curitiba, têm de dar um jeito ou­
tra vez. O pior é que não se sabe 
onde aferem essas balanças: há di­
ferenças de 100 quilos entre uma 
e outra." 

Horário- "Seu" Arthur havia pa­
rado em Caxias para trocar os ro­
lamentos laterais. Para o carretei­
ro metódico, êsses consertos ou 
substituições são previstos e pro­
gramados com antecedência. Pas­
sam pela oficina, indagam se têm 
a peça e acertam com o mecânico 
a oportunidade da troca. Assim que 
o carro foi liberado, "Seu" Arthur 
já pensava no tempo perdido. Para 
ter algum lucro, é preciso pensar 
em horário "ou estabelecer uma 
média de quilometragem por dia. 
Eu só durmo quando atinjo ou su­
pero os 500 quilômetros". · 

Dono do próprio horário, cada 
carreteiro tem suas preferências. 
No Sul, os mais novos dirigem 
até madrugada avançada e encos­
tam quando o sono chega; dormem 
ainda com o sol alto. Os outros en­
costam entre 22 e 24 horas e re­
começam às cinco na estrada. 
Quando há apêrto no prazo de en­
trega ou quando as prestações es-
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Nõs 
resolvemos 

êste 
problema! ... 

•OFICINAS DE 
CONSÊRTO E 
MANUTENÇÃO 

•INDÚSTRIAS 
EM GERAL 

• OFICINAS 
MECÂNICAS 

• RETÍFICAS 
DE MOTORES 

• EMPRÊSAS 
DE ÓNIBUS 

• EMPRÊSAS DE 
TRANSPORTES 

• OFICINAS DE 
GAL VANIZAÇÂO 

• INDÚSTRIAS 
DE AUTO-PEÇAS 

• INDÚSTRIAS 
DE FERRAMENTAS 

• INDÚSTRIAS 
DE MÁQUINAS 

• GRÁFICAS 
• INDÚSTRIAS 

METALÚRGICAS 
EM GERAL 

• E EM INÚMERAS 
APLICAÇOES QUE 
REQUEREM LIMPEZA DE 
PÉÇAS E COMPONENTES 



MÁQUINA DE LAVAR PECAS 

(i:J~~ 
um produto da 

FUNDIÇÃO BRASIL S.A. 

• REDUZ custos 
• REDUZ mão de obra 
• REDUZ tempo 

DETALHES DE ALGUNS DOS COMPONENTES 
DA MAQUINA FBM - MLP-01 

~ 
[X] 
[8] 
~· 

~ 

recipiente para prévia fi ltração e desvio de 
descarga pa ra os rese rvatórios (R1 ) ou (R 2): 

dispositivo de aspiração do liquido de um 
ou de outro reservatório : 

tu bulação dos ejetores, extensíve l e giratória. 
perm itindo acesso em todos os ângu los das 
peças a serem lavadas: 

bicos e crivo intercambiáve is, para maior 
versatilidade nas operações de limpeza . 

Moto-bomba-fi ltro integrada , de alta pressão 
com motor elétrico de baixo consumo, sem 
tubulações 1ntermediárias - M L PT-0 1 TRI FA­
SICO 220/380 V- MLPM-01 MONOFASICO 
- 110/220 v; 

FUNDIÇAO BRASIL S.A. 
Administração e Vendas: Rua Sarapuhy, 164 

rll!•·~1 Fábricas: Av. Henry Ford, 67 e 204 - Rua Borges de Figueiredo, 1395 
Tels.: 92-7209 e 93-01 61 (rêde interna) 
End. Telegráfi co: FUNDIBRASIL - Caixa Postal 13281 - São Paulo 

40 ANOS DE TÉCNICA SERVINDO O PROGRESSO 
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funcionamento 

Ligando-se a chave ® o conjunto moto­
bomba ® acop lado a dois elementos fil­
trantes @ , aspira o líquido de limpeza dos 
reservatór ios ® ou @) e eleva-o até o tubo 
@ Forma-se então, no crivo ® um forte 
jato, que possib il ita uma perfe ita operação 
de limpeza. 
O líquido utilizado desce para o recipiente 
filtro-defletor ® desviando a descarga para 
o reservatório em uso. 
Êste ciclo contínuo permite o reaproveita­
mento do líquido de limpeza, amortizando 
em curto prazo o seu investimento . 

Nos casos especiais em que houver necessidade 
de jato-atomização, liga-se o niple (G) a um 
compressor com mangueira provida de um espigão 
com rosca S.AE. W' 20 f.p.p., regulando-se a 
intensidad e do jato pelo registro (H) . 
Desligando-se o interruptor (F) e mantendo-se o ar 
comprimido ligado , obtem-se nos bicos ou crivo 
(E) um jato de ar. que permite uma secagem mais 
rápida das peças já limpas. 

• ECONOMIA 
• VERSATILIDADE 

• ALTO RENDIMENTO 

@ dois elementos filtrantes fàcilmente 
removiveis, para limpeza 

@ recipiente para prévia filtração e desvio 
de descarga para os reservatórios 

.@ dispositivo de sucção transferivel para 
um ou outro reservatório 

@ tubulação do ejetor extensiva!, permitindo 
acesso em todos os ângulos das 
peças a serem lavadas 

® crivo e bicos intercambiaveis 

® chave de ligação da moto-bomba 

@ acoplamento para ar comprimido utili­
zável nos casos especiais em que haja 
necessidade de jato-atomização 

@ regulagem de pressão do ar 

Dimensões úteis do tanque de lavagem : 
1,1 m x 0,5 m x 0,216 m (profundidade) 

Dimensões do gabinete : 

1,24 m x 0,62 m x 0,82m (altura) 

Altura total de máquina : 1,35m 

----

Patente requerid 
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~ moto-bomb~taa~p~re~s~sa~o~~~~~--~~==~=-------------------------------------------------------~ 
com motor elétr ic~ de baixo consumo, 
sem tubulações intermediárias. 
Peças móveis em "TEFLON", de 
grande durabil idade. 

@ reservatórios removíveis com capaci­
dade até 40 litros cada 

® gabinete monobloco em chapa de aço_ de 
alta resistência, montado sobre rod1z1os 

(f) tanque de limpeza em chapa de aço 
bitola 16 estampada a frio, acabamen­
to zincado 

(J) defletores laterais móveis,. 
em chapa de aço 

-' ' ' •' Oo I 

I 
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NAS INDÚSTRIAS 
Além de proporcionar economia do liquido utilizado (solventes, 
detergentes, desengraxantes, etc.), a Máquina de Lavar Peças FBM 
permite a limpeza em série de peças, com grande r!ldução de tempo e 
mão de obra. Montada sôbre rodízios, uma só máquina pode atender 
vários setores da indústria. 

NAS OFICINAS 
Nas ofi cinas mecã nicas e de manutenção a Máquina de Lavar Peças 

:: ; FBM permite que o mesmo liquido de· limpeza seja continuamente rea-
1 • • proveitado, garantindo um serviço limpo e eficiente. 

-----:::::: h-_i.__ Elimina-se ainda o perigo e a sujeira causados pelo antiquado método 
de tambores abertos, latões, escõvas, etc. 

--~~~-::~~0~ -~: ~~-------~~-~=-~~---~--~~----~~~~=~-----------
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Pergunte a causa de um acidente automobilístico. 
Vão falar no vulto que atravessou a estrada. Talvez 
falem do cavalo ou da vaca parados na pista. Ou 
do tipo afobado que nã;o viu o "cuidado: cruzamento 
perigoso". Poucos se lembrarão da iluminação defi­
ciente que impediu a identificação do perigo. Pense 
bem nisto. E compre faróis auxiliares Cibié iôdo de 
neblina ou longo alcance (Monzà-1 nox, Oscar e Safi r). 
Os de longo alcance têm alcance longo mesmo: 
iluminam 1.000 metros à frente. E os de neblina, 

reduzindo a refração das partículas de água, per­
mitem excelente visibilidade, mesmo em noites de 
chuva pesada ou neblina maciça. Para a segurança 
de motoristas, de passageiros e das valiosas 
cargas de caminhões, os faróis Cibié iôdo são fun­
damentais. São faróis modernos, para veículos pro­
jetados para desenvolver grandes velocidades e que 
não podem ter a iluminação dos carros antigos, 
cuja velocidade máxima não ultrapassava os "emocio­
nantes" 80 km horários. 

-FARó1sCIBIE 
CAIXA POSTAL 1970- SP 1- S P 
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guarde 
seus 
adjetivos 
para 

··o·· gaivota ... 

r:,.... I 

CAIO - COMPANHIA AMERICANA INDUSTRIAL DE ONIBUS . . 
SÃO PAULO- BRASIL 

O Estande da CAIO vai lhe dar 
assunto de conversa no ·vi SALAO DO 
AUTOMÓVEL. 

Ainda mais se V. fôr empresário de ônibus. Além 
do espetacular lançamento do 
RODOVIÁRIO GAIVOTA, moderno e aerodinâmico, 
V. verá os tradicionais modelos 
JARAGUÁ 11 e BANDEIRANTE 11 , com inovações 
dignas do progresso de nossa indústria 
automobilística. São ao todo 7 lindas 
càrrocerias em diferentes versões. 
V. ainda vai "inventar" novos adjetivos, quando 
comprovar tudo que a CAIO criou para o 
confôrto e segurança de seus passageiros. 
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CARGAS I CARRETEIROS 

NEM Só DE FRETES 

1954. João Kioshi , nissei 
que a população flutuan­
te do Motel Michel apeli­
dou "China", cansou-se 
da lavoura do norte do 
Paraná, onde trabalhava 
com o pai . Casado, três 
filhos, resolveu tentar a 
vida com o caminhão que 
utilizava para transportar 
produtos de sua lavoura. 
Levou a família para São 
Paulo, retornou e arran­
jou alguns carretos ainda 
no Paraná. Na primeira 
ausência, demorou-se qua­
renta dias. Mandava di­
nheiro quando podia. la 
aprendendo na prática a 
trabalhar, comendo a poei­
ra da estrada . Pegou bons 
tempos, comprou cami­
nhões novos sempre que 
pôde. Parou num F-600 
diesel, que agora estava 
com a castanha da cruze­
ta trincada, coisa que êle 
sentia na bola da alavan­
ca de câmbio. 

Comércio - De Curitiba, 
"China" seguia para Pa­
ranaguá, carregado de ce­
reais. Não via a famí lia 
havia trinta dias. Espera­
va apenas ganhar frete. 
Mas nem sempre se con­
tenta com isso. De quan­
do em vez atira-se à "pi­
caretagem", isto é, com­
pra cereais para revender 
em São .Paulo. Pode ga­
nhar o frete (ou nem isso) 
quando a cotação da mer­
cadoria baixa, ou espe­
cular no caso de alta sú­
bita. 

ICM - "Mas a turma des­
cobriu uma coisa" 
conta China - "deixan­
do de pagar impôsto, a 
mercadoria sempre rende. 
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Havia um fiscal que acer­
tava essas coisas. O ce­
real comprado no norte 
do Paraná tinha o ICM 
pago na coletoria e pas­
sava pela barreira. Por 
100 cruzeiros (novos, evi­
dente), o fiscal esquecia 
de carimbar as guias, que 
passavam a valer para 
uma segunda viagem. Ha­
via caso em que o im­
pôsto era de NCr$ 540,00 
{180 sacos x NCr$ 3,00). 
Descontados os 100 cru­
zeiros - na segunda via­
gem - havia um lucro de 
NCr$ 440,00 na venda da 
mercadoria, ao preço da 
praça de São Paulo, fora 
o frete. A escala do fis­
cal era conhecida de to-

. dos os carreteiros da re­
gião e, quando êle entrava 
de serviço, caía a cotação 
do cereal em São Paulo." 

Eu? Não! - "Quando a 
gente pega cereais, que 
é uma carga boa porque 
é baixa e firme, além do 
frete, há "marretagens" 
fáceis. Em caminhão que 
puxe 180 sacos, alguns 
carreteiros ajeitam a car­
ga de ta~ maneira que dê 
aparência de 180, mas na 
realidade são 200. Êsses 
vinte sacos de excesso 
não pagam ICM. E quan­
do se transporta milho, 
que paga impôsto baixo, 
o que êles fazem é colo­
car arroz nas fileiras de 
cima. É difícil, na visto­
ria, furarem os últimos 
sacos. 

"Há quem viva só de 
frete. Não é fácil, agora. 
De quando em vez, pre­
cisa·se pegar algo me­
lhor, pelo menos uma 
carga de particular." 

EMPRÉSTIMO 

Motorista profissional , 
com mais de cinco anos 
de atividade, que não pos­
sua outro caminhão com 
menos de cinco anos de 
uso, que tenha contribuí­
do doze meses para o 
INPS, poderá adquirir vei­
culo nacional, financiado 
em cinco anos pelas Cai­
xas Econômicas Federais 
- propõe o substitutivo 
ao projeto 714, apresenta­
do à Câmara Federal, no 
ano passado, pelo depu­
tado Padre Antônio Vieira . 

O projeto já teve apro­
vação da Comissão de 
Constituição e Justiça, da 
Comissão de Economia 
e da Comissão de Finan­
ças, nos têrmos do subs­
titutivo. 

Estabelece ainda o do­
cumento que as Caixas 
Econômicas deverão des­
tinar 20% do total dos 
planos de financiamento 
de veículos para o setor 
de caminhões; as taxas, 
juros, comissões e custos 
das operações não pode­
rão ser superiores a 80% 
dos aplicados nas ope­
rações de veículos de 
passeio. 

tão vencendo, o recurso é dormir 
das vinte até uma hora e pegar a 
estrada de madrugada. O tráfego 
é livre. Motorista dêsse horário 
sempre lembra aos companheiros 
quando se cruzam: "Prestação atra­
sada, chê?" 

Sono - São Marcos. Jantar rá­
pido para compensar o tempo per­
dido na troca dos rolamentos. Na 
noite fria, a cabina é morna. Vão 
rareando os caminhões na estrada. 
O ronronar monótono na subida 
das coxilhas causa o torpor que 
antecede o sono. Nesse momento é 
que acontecem os desastres. Cami­
nhoneiro velho sabe disso e por isso 
é caminhoneiro velho ... 

Cinco horas de pernoite em Va­
caria. Prevendo tempo de almôço 
e de paradas rápidas para desen­
torpecer as pernas, a próxima eta­
pa será Curitiba. Até lá é preciso 
controlar o nível do tanque de com­
bustível. No 8.0 Distrito - São 
Paulo - há tolerância para excesso 
de pêso atribuível ao conteúdo do 
tanque. Mas pelo Sul isso não foi 
ainda divulgado. 

Sem ponte- Na fronteira do Pa­
raná uma parada: pagamento da 
taxa de 30 centavos para cruzar 
o Estado com carga. Caminhão 
vazio não paga. 

"Quando se quer, pode-se desviar 
de tôdas essas passagens e balan­
ças, mas só em casos excepcionais: 
Quando estouroua ponte do rio Pe­
lotas, eu estava levando para Guaí­
ba o carregamento de cloro líquido, 
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usado pela Celupa para branquear 
a mi;!Ssa de papel. Sem cloro, para 
a fabricação. O estoque estava no 
fiozinho. Tomei um desvio onde 
se podia cruzar por um atêrro, no 
caminho de Pôrto Alegre. Era o 
mais fácil. Também fôra afetado, 
mas exatamente na hora em que ia 
chegando, o trator acabava de 
acertar a passagem. Entrei em Pôr­
to Alegre puxando a fila de cami­
nhões e fui diretamente para Guaí­
ba. Cheguei em boa hora." 

"Remanejamento" Curitiba. 
Ao largo da balança - a tal que. 
acusa 100 quilos a mais que a de 
São Leopoldo -, mas depois dela, 
estacionam caminhões. "Seu" Ar­
thur pára no ponto recomendado 
e ouve a informação de que está 
com 600 quilos a mais. Deixa o 
documento com o guarda e pede 
tempo para ajeitar a carga, "que 
está muito traseira". "Se mudar 
um pouco para a frente a dife­
rença desaparece". Estaciona jun­
to aos demais caminhões, cujos 
motoristas também voltam a falar 
com o guarda e retornam com a 
documentação e autorização para 
continuar viagem. A carga passa 
a estar OK. 

Conversa de motoristas que se 
aprestam para partir: "f:sses cinco 
"pedras" a gente desconta na car­
ga da outra viagem ... " 

"Chapas" - "Seu" Arthur pensa 
na estrada. Precisa chegar a 
São Paulo antes do meio-dia, en­
tregar o papel e descer para 
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O QUE PAGAM 

As despesas médias (em 
números redondos) de um 
carreteiro, além das re­
ferentes à manutenção do 
veículo, combustível, etc., 
são: 

POR VIAGEM: 

1) carga - NCr$ 10,00 
2) descarga NCr$ 

10,00 
3) impôsto de renda 

- 2,2% sôbre o va­
lor bruto do frete 
(São Paulo-Rio -
NCr$ 3,00 
São Pauto-Pô rt o 
Alegre - NCr$ 6,50 
Rio-São Luís 
NCr$ 32,00). 

4) Excesso de pêso por 
eixo - de NCr$ 10,00 
a 20,00. 

POR MÊS: 

Instituto Nacional de 
Previdência Social - 8% 
sôbre 2 a 4 salários mí­
nimos (de NCr$ 20,00 a 
70,00). 

POR ANO: 

1) Seguro- (caminhão 
médio, para carga 
sêca) - NCr$ 125,00 

2) .Licenciamento do 
veículo: 
Em São Paulo 
NCr$ 850,00 
Em Guarulhos 
NCr$ 740,00 
Em Minas Gerais 
NCr$ 300,00 
Médio: No Sul -
NCr$ 90,00 

TOMANDO "CORAGEM" 

Quando Valdemar saiu 
do veículo gritando peta 
rua, completamente lou­
co, os estranhos acharam 
graça. A turma da fi ta de 
caminhões - que espe­
rava carga para o Rio, 
junto à Fábrica de Cimen­
to ltaú, em Minas, pois 
não a havia conseguido 
no retôrno de São Luís, 
João Pessoa, Recife, Sal­
vador - ficou com pena 
e pensou em si própria. 
Carreteiro, para pagar ca­
minhão nôvo na rota do 
Nordeste, não pode dor­
mir. E, para não dormir, 
tem que tomar "coragem", 
isto é, "boi inha": desde 
"Reativan" (que dispensa 
receita médica), até Per­
vitin e outros. 

Sono na estrada pode 
conduzir a duas coisas: 
perda do caminhão por 
falta de pagamento da 
prestação, ou desastre 
feio. Para evitá-to, a "bo­
linha" campeia. E só a 
segunda alternativa pre­
valece: quando não com 
o veículo, com o moto­
rista. O Valdemar, depois 
do tratamento, voltou ao 
volante. Jorge Teodoro -
carreteiro há doze anos 
petas estradas do Nordes­
te - também. É ête quem 
conta que "arrebitava" 
(tomava "coragem") quan­
do a situação andava pre­
ta e as prestações atra­
sadas. Precisou até de 
tratamento médico: esta­
va enxergando duas pis­
tas onde havia uma só, 
vendo carros trombadas 
onde não existia nada e 
até. . . assombração. 

Já houve casos piores, 

como o do Lola, que, de­
pois de duas semanas 
sem dormir, completamen­
te "arrebitado", entrou 
numa cabeceira de p_onte 
em desnível, sentiu o vá­
cuo e pensou que tudo 
estivesse perdido. "Bre­
cou o carro e desabatou, 
gritando que· estava ar­
ruinado, que o caminhão 
se espatifara inteiro. Fi­
cou muito tempo louco, 
igua I ao Jorge que, pa­
rando na Feira de Santa­
na, desceu da cabina, 
olhou para cima e deu a 
"coisa" - começou a ver 
cabritos pulando da pon­
ta de ~.m poste para o 
outro ... 

Hoje as coisas são as­
sim. Antigamente podiam 
não ser melhores, mas 
havia menor concorrên­
cia. Os velhos carreteiros 
- caminhoneiros, no Sul, 
~ passaram a donos de 
agências, de transporta­
doras, de frotas. 

Alguns aventuraram-se 
na atividade e prospera­
ram ràpidamente. Outros, 
que apenas vivem dela, a 
ela se atiraram por di­
versos motivos: fuga de 
dívidas, vontade de co­
nhecer outros lugares 
(mesmo ganhando pouco, 
mas ganhando), desilusão 
da lavoura (a maioria) e 
até evasão da monotonia 
(ou guerra) conjugal. Não 
que todo carreteiro tenha 
uma mulher que é uma 
fera. Às vêzes, até a leva 
consigo, transformando o 
trabalho em permanente 
piquenique. Aí não se ca­
racteriza a fuga ao lar, 
mas ao convencional. 
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financiamento 
através do FINAME, 
fale com quem 
mais entende do 
assunto: 
Crefisul 

Crefisul lhe dá o caminho certo 

O B anco Crefisul de Inves ti mento S. A. é o maior agente 
nacional do F INAME em volu me de fi nanciam entos. 
O que vale dizer qu e Crefisu l é o agente mais ex periente. 
É por isso que Crefisul pode resolver mais rapidamente, 
sem complicações e da mel hor maneira o seu probl ema de 
financ iamento para compra de máqu inas e equipamentos 
industria is. E Crefisul ai nda oferece prazo longo e custo baixo. 
Para fi nanciamento ou investimento, conte com Crefisul. 

BAN CO CREFISUL 
~~~~ DE INVESTIMENTO S.A. 

S. P aulo: Av. S . L uiz. 50 - 19." and. · PBX: 36 -9181/ 37-1686/ 34-1428 
P ôrto Alegre: R ua 7 de Setem bro. 6 01 - telefones· 4-4499 e 4 -9138 
R io de Jane 1ro: Av. R . Branco. 156 - E d. Av. Central- lojas n.o 30 6 a 31 1 
te lefones: 32-6571 / 22-2809 
Capi tal e R eservas - N CrS 15.951.103,86 

segurança em tôdas as faixas do mercado de capitais 

CARGAS I CARRETEIROS 

LINGUA DE ESTRADA 

O carreteiro tem jeito 
especial de nomear veí­
culos. O Mercedes (que 
alguns dizem o e outros, 
a) tem identificação pelo 
desenho da cabina: "fo­
cin ho comprido", "cara 
chata" e "buldogue" . O 
FNM, no Sul, continua 
sendo o Alfa; no Nordeste 
é "brasa", "pau velho", 
"churrasqueira" (principal ­
mente os modelos 57 e 58). 

Dizem que, neste mo­
dêlo, os motoristas sem­
pre têm os pêlos das 
pernas queimados. E con­
tam até uma estória. Um 
dia o motorista morreu e 
foi para o inferno. O dia­
bo o colocou, com peda­
ços de ferro, em uma 
fornalha que ficou sacu­
dindo um tempão. Quan­
do abriu o aparelho, sa­
tanás viu o chofer sair 
norma I mente. 

- Como é que pode? 
- Fácil - respondeu o 

motorista - , lá em cima 
eu trabalhava em um 
" brasa" e viajava para o 
Piauí. 

Pergunta comum para 
carreteiro de "pau velho". 

- "A perna já enco­
lheu?" 

Duro é entender carre­
teiros de vários lugaes, 
quando designam a mes­
ma coisa com palavras 
diferentes: chapeiro no 
Norte é lanterneiro na 
Guanabara, funileiro em 
São Paulo e chapeador no 
Sul. Carreteiro é de São 
Paulo para cima; do Pa­
raná para baixo, é cami­
nhoneiro. Silencioso pas­
sa a ser surdina em Pôrto 
Alegre. "Banguela" em 
São Paulo chama-se "sex­
ta marcha paulista" no 
Paraná. "Trombada" em 
São Paulo é "pechada" no 
Sul. E a questão ainda 
mais se complica com as 
coisas comuns, pois xíca ­
ra de média é taça no 
Sul; pinga é aguardente 
ou " purinha "; bisteca é 
"chuleta"; " coragem" tam­
bém é "bolinha"; cerveja 
"Casco Escuro" é marca 
da bebida . . . e assim por 
diante. 
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Cubatão. As cargas e descargas 
empatam muito tempo, embora os 
"chapas" (carregadores) da emprê­
sa trabalhem depressa. 

Os carreteiros pagam carga e 
descarga do veículo. No Sul gas­
tam em média, 4 cruzeiros por 
"chapa" (ou dez por carga e des­
carga), quando utilizam os da em­
prêsa. No Nordeste, é por ataca­
do: descarga por tonelagem. 

"De Curitiba pra frente, quan­
do há neblina, é um problema. A 
tirada pode durar até doze horas. 
Quando a carga é boa e a estra­
da está limpa, dá para fazer em 
dez" - explica "Seu" Arthur na 
última etapa da viagem. 

Balanço - Depois, quando entra 
no município da capital paulista, 
vai resumindo as conclusões de 
seus 26 anos de volante: 

"Agora a gente tem idéia do 
que rende a viagem. Coloquei no 
tanque NCr$ 127,30 de combus­
tível; dei NCr$ 1,00 de gorjeta 
para o mecânico de Caxias; NCr$ 
10,00 foram gastos em "remaneja­
mento de carga" nas balanças, e 
NCr$ 0,30 na taxa de passagem 
pelo território paranaense; de re­
feições, foram NCr$ 18,50. Tudo 
soma NCr$ 157,10. Descontado 
impôsto de renda, etc., etc.; vou 
receber 360,00 (parece incrível, 
mas pagam só 30 centavos por 
quilômetro rodado). Devem sobrar 
NCr$ 202,90 por viagem, se não 
houver um pneu furado ou qual­
quer imprevisto. O retôrno rende 
um pouco mais, mas podemos ar-
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redondar tudo para essa quantia. O 
máximo que posso fazer, por mês, 
são duas viagens e meia completas, 
isto é, cinco carretos Guaíba-Cuba­
tão. Por mês, teria NCr$ 1 014 50. 
O gasto mensal em oficina é de 
NCr$ 100,00, calculando muito 
por baixo e, em pneus - dando 
uma vida útil de dez meses para 
ada m, o que é muito - NCr$ 

320,00. Sobram NCr$ 594,50. A 
'ge.n.te---{rabalha, em média mais de 
dezesseis horas por dia, isto é, o 
dôbro do que qualquer empregado." 

Teimosia - "Aquela sobra cor­
responde apenas a dois ordenados 
comuns de motorista. Não há juro 
do capital, não há possibilidade 
de juntar dinheiro para, depois de 
algum tempo, comprar caminhão 
mais nôvo. Então vem a estória do 
caminhoneiro que compra carro 
zero quilômetro com uma entrada 
economizada a custo. Trabalha 
feito louco. Nos quatro primeiros 
anos, não tem problema de mecâ­
nica ;e consegue pagar o veículo. 
Quando pensa que vai ganhar al­
guma coisa, entra nas reformas ... 
Acontece que o caminhoneiro é 
teimoso, para felicidade das em­
prêsas. Sempre há novos tentando 
e velhos comprando e vendendo 
caminhões velhos. Mas se o negó­
cio piorar, as agências e transpor­
tadoras também se apertarão. As 
melhores do Rio Grande do Sul 
têm frota pequena ou não têm 
frota. Não é vantagem ter cami­
nhão para entregar a motorista 
empregado." 



CARGAS I CARRETEIROS 

OBJETIVO: 
NORDESTE 

Em 1954, apresentaram um ul­
timato ao guarda-freios da Estra­
da de Ferro . Sorocabana, em São 
Paulo, Guaraci Nobre (que, de­
pois de quinze anos de serviço, 
vinha tirando uma licença depois 
da outra): ou fica ou sai. :Ele fazi~ 
carretos com caminhão. Comprara 
um nôvo. O decreto estadual não 
deixava possibilidade de prorroga­
ção de licença. Resolveu na hora: 
pedia demissão. 

- "Seu" Nobre - disse-lhe o 
chefe - vá pensar em casa. Ama­
nhã o senhor volta. Não vai deixar 
o certo . .. 

"Não deu jeito. Saí mesmo. Ar­
ranjei uma carga, montei uma bar­
raca na carroçaria do caminhão, 
embar~ei ali a família e segui 
para Caicó, minha terra, nó Rio 
Grande do Norte, onde nasceu o 
restante dos meus dez filhos." 

Foi trocando caminhões duran­
te êsse tempo, que êle classifica de 
"vida dura, mas divertida.'' Parou 
num L 1111, que custou NCr$ 
6 000,00 de entrada e 1 370 por 
mês, num total de 30 mil. "Só 
mesmo "arrebitando" se pode pagar 
uma coisa dessas". 

Dois na estrada - Guaraci par-. 
tiu do Rio para Teresina às 4 h 45 
de 13 de agôsto, com 8 170 kg na 
carroçaria. Tinha o repórter como 
"carona". Devia comboiar, até 
Lagoa Grande (PB), o companhei­
ro José Xavier de Lima, cujo Che­
vrolet estava com um problema: 
quando ia para o Rio, ao descer 
uma serra, uma das rodas trasei-
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ras soltou-se e rebentou o aro. 
Quase que o caminhão despenca do 
barranco. Substituiu 'à roda que­
brada por uma velha só para não 
parar. Mas estava com mêdo e 
pediu o apoio de Guaraci, que sa­
crificou sua velocidade média para 
acompanhar o colega. No Nordeste 
ainda há irmãos de estrada. 

O primeiro contato com a Po­
lícia Rodoviária ocorreu trinta mi­
nutos depois da partida, na frontei­
ra Guanabara-Rio de Janeiro. A 
demora foi pequena: o tempo de 
entregar a carteira ao patrulheiro, 
que nem ligou para a licença, ha­
bilitação, seguro. 

"Obrigado, boa viagem." 

Prejuízos - Na primeira paradà 
evidenciou-se a diferença de gasto 
em combustível entre os veículos: 
90 litros de óleo, NCr$ 23, 70, 
para Guaraci; 91 litros de gasoli­
na, NCr$ 26,40, para José. 

Muito movimento na serra de 
Petrópolis. Guaraci reclama: 

"Por isso eu queria sair bem 
cedo. A esta hora, a estrada já está 
cheia de gente." Além disso, .as 
obras de conservação ocupavam 
meia pista, dando passagem a um 
só veículo. 

Muita pedra na estrada. Uma 
delas provoca o estouro do pneu 
de um Chevrolet. Enquanto coloca 
o estepe, o motorista - um rapaz 
- lamenta: ":B uma viagem per­
dida. Um pneu novinho dêste. Vou 
ter que pagar quatrocentos contos 
por um nôvo. Quase o lucro de 
um mês. 

Uma pedra espremida pela ban­
da do pneu espirrou em direção à 
buzina, quebrando-a. Mais um 
prejuízo. "A gente tem que con­
tar com tudo isso e fazer a econo­
mia que pode. Deixei de comprar 
o balde de óleo no Rio porque es­
tava a vinte e três cruzeiros e eu 
posso comprar em Pôrto Nôvo por 
dezoito." Mas não comprou. Quan­
do chegou lá o óleo já estava ·a 26. 

"Coragem" - Almôço. Depois, 
quando o sol estava mais quente, 
uma parada na beira. da estrada 
para descansar na esteira, embaixo 
de uma árvore. Jantar numa pa­
rada, dormida em Caratinga, de­
pois de dezoito horas de volante. 
Um sono rápido e partida às 
3 h 45. 

Guaraci achou fraco o primeiro 
dia de estrada. Por isso, no se­
gundo, as refeições foram rápidas 
e a sesta mais curta. A noite, quan­
do o sono chegou, os comprimidos 
de "coragem" entraram em ação. 
Aos vinte minutos da madrugada, 
Vitória da Conquista ficou para 
trás. Apesar de "arrebitado", Gua­
raci mostra sinais de cansaço. A 
1 h 45, os dois caminhões param 
num pôsto em Poções. Vinte e 
duas horas de volante! 

A estrada é melhor, em relaçãÕ 
ao último trecho de Minas Gerais. 
A faixa amarela da meia pista de­
sapareceu em Governador Vala­
dares; a sinalização é pouca e re­
clama substituição: a ferrugem e os 
furos de bala comprometeram seus 
letreiros. 
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A SIMILAR É IGUALZINHA 
... MAS NUNCA É A GENUINA 

em suas máquinas e equipamentos 
BARBER-GREENE 

use sàmente as peças legítimas com o "know-how" da ma1or 
experiência mundial em pavimentação asfáltica 

* MATERIAL DE ALTA DURABILIDADE * GARANTIA BARBER-GREENE * ESTOQUES PARA REPOSIÇÃO * ASSISTÊNCIA TÉCNICA INTEGRAL 

Barber-Greene ~ :~ .. 
1 

•• I , 

Barber-Greene do Brasil 
GUARULHOS - S. PAULO - BRASIL 

• SÃO PAULO. RIO DE JANEIRO. BELO HORIZONTE. BRASÍLIA : Soe. Técnica de Materiais SOTEMA S. A. • FORTALEZA 
E NATAL : MARCOSA S.A. Maq. Rep. Com. lnd. • MANAUS : CIMAZA- Cia. Amazônia Importadora • SÃO LUIZ :Cia. 
Nordeste de Automóveis ! "CINORTE " • RECIFE : Cia. ·Brasileira de Maquinaria " COBRAMA" • SALVADOR : Tratores e 
Maquinas S.A. TRAMAC • CURITIBA : PARMAQ S.A. Paranaense de Maauinas • PORTO ALEGRE E BLUMENAU : Impor­
tadora de Maq. Agrícolas e Rodov. S.A. - IMAR. • BELE M : CIMAQ • Cia, Paraense de Maquinas . 
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CARGAS I CARRETEIROS 

Morte na estrada - No comêço 
do terceiro dia, no quilômetro 
1 215, Guaraci chegou a Manoel 
Vitorino. Ao lado do bar onde 
tomou café, um caminhão Che­
vrolet com truque, de chamar a 
atenção pelo aspecto e pela lona 
nova. E tinha uma história: o mo­
torista parou ali pedindo um mé­
dico ou um remédio para o cora­
ção. Não arranjaram nem uma 
coisa nem outra. Só em J equié -
disseram. O homem não agüentou: 
morreu a 1 O quilômetros da cida­
de· onde seria possível obter so­
corro. O corpo foi levado para 
Poços de Caldas; o caminhão per­
maneceu ali, carregado e coberto, 
como a dizer que é fácil morrer na 
estrada, sem nenhuma assistência. 

Chão duro - A próxima etapa 
era Feira de Santana. A Polícia 
Rodoviária não tomou dinheiro. 
Fêz teste de luz, pediu a exibição 
do documento de seguro obriga­
tório. 

O cansaço chegou cedo. Depois 
de quinze horas de volante, nem 
adiantava "coragem". Uma dor­
mida de cinco horas e novamente a 
estrada, às 3 h 55. Petrolina foi o 
ponto de referência. Guaraci atin­
gira os 3 000 km da viagem em 
estrada asfaltada. Agora entrava 
em Pernambuco (fiscalização de 
rendas dos dois lados da frontei­
ra) , trafegando por uma variante, 
pois a pista regular está sendo as­
faltada. A pavimentação vai fican­
do para trás. Os próximos 600 kri1 
serão de chão. Os veículos devem 
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A ILUSAO 
NO FIM 

DA ESTRADA 
trafegar longe um dos outros para 
evitar a poeira. Tudo decai: as pa­
radas isoladas, na maioria de tai­
pa, são um misto de restaurante 
e prostíbulo. Guaraci não pára 
nesses pontos. "Tenho dez filhos . 
Não estou aqui para gastar dinhei­
ro com raparigas." 

Passageiros Depois, Lagoa 
Grande. José segue para Fortaleza. 
Guaraci prossegue, agora, com um 
passageiro para o lugarejo de Es­
pírito Santo, distante 37 léguas. 
(Aqui, a medida de extensão é a 
légua.) A estrada é mal conserva­
da, cheia de buracos e muito pe­
dregosa. Só é possível trafegar 
20 km por hora, no máximo. De­
pois, outro passageiro. Ia para 
Urimamã buscar socorro. O moto­
rista do caminhão em que traba­
lhava estava com o veículo encren­
cado numa estrada secundária e não 
entendia de mecânica. O primeiro 
passageiro - também motorista 

comentou: ' ~Bsse perdeu a 
viagem. O mecânico vai cobrar 
um dinheirão para consertar. E vai 
ver que é uma besteirinha". 

Susto - Depois do jantar em 
Quixabas, a etapa prevista era 
Ouricuri, arrancada perigosa, pois 
não há recurso algum na região; 
a estrada é esburacada e empe­
drada, cheia de "costelas de vaca" 
(ondulações no leito, transversais à 
direção da rodovia). A trepidação . 
é tamanha que dá impressão de 
estar o carro se desmontando. Ali 
o sono veio forte. Guaraci cochi-

lou por segundos no volante e 
quase saiu da estrada. Um acidente 
teria sido fatal e não contaria, se 
sobrevivesse, com a mínima possi­
bilidade de receber socorro, pois 
até os caminhões rareavam àque­
la hora. O susto foi grande. Gua­
raci aumentou a velocidade e atin­
giu Ouricuri às 22 h 30, de onde 
saiu às 3 h 30 para alcançar a fron­
teira d.o Piauí - chamada "bar­
reira do inferno" - às 9 horas. A 
fiscalização não se limita a carim­
bar o manifesto: faz a pesagem 
do caminhão e se houver divergên­
cia, a carga tem de ser descoberta 
para exame. A burocracia é tanta 
que o caminhão ficou retido até 
às 11 horas e Guaraci teve que 
pagar oito cruzeiros (dos quais 
seria reembolsado pela emprêsa) 
de diferença de impôsto. Na pa­
rada do almôço, a 63 km da divisa, 
apareceu um carreteiro mineiro 
que ia para São Luís. Estava apa­
vorado. Ligeiramente gago de na­
tureza, quase não conseguia falar. 
Por pouco não tinha visto um Ford 
se despencar pelo barranco. os· 
freios faltaram, mas o motorista 
conseguiu segurar o carro. 

> 

Sem freio - Mal havia acabado 
de contar,. surgiu, também apavo­
rado, o próprio motorista do Ford, 
um paraibano. Precisava falar para 
desabafar. A coisa foi na lomba­
da. Antes de começar a descer, deu 
passagem para o mineiro. No co­
mêço da rampa, quis usar o freio 
e o pedal foi até o fim. Tentou 
bombear; nada! Puxou o freio de 
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· A PREfEITURA DE 
SID PAULO TEM UM 
MOTIVO MUITO · 
fDRH PARA UTILIZAR O · 
BASCULANTE CORONA 

O RI-IMO ACELERADO ~~u~~~,s~u6!~c~~~~~= ~o~~~a f~~~o~:~~nto 
um i'2lportante auxiliar nas ob~as da Prefeitura 
de Sao Paulo. Obras que prec1sam ser 

DE SUIS OBRAS 
entregues em prazos mínimos, e que 

• exigem equipamentos de alta qualidade. 

SEM SE ESIECEH ODE CIDADE LIMPA.É CIDADE 
CIVILIZADA:USATAMBEM IRRIGADOR COHONA. 
Moderno irrigador de grande capacidade, extremamente utilizado na limpeza de vias públicas. São Paulo já é uma cidade 

mais humana. E a Carona tem muito a ver com isso. 

cn ,., 
;c 
< 

<(") 

o 
c 

'·CORONA Sk\.-METALORGICA i 
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• CARRY-ALL • BASCULANTES • CARROS TANQUES l> 

• REBOQUES E SEMI-REBOQUES • GUINCHOS. \ 
Rua Cons. Antônio Prado, 74- tefs: 42-1537/42-3813 z 
São Caetano do Sul - S. Paulo . "o 

Tel. São Paulo: 33-1087 - 32-1366 ~ 



CARGAS I CARRETEIROS 

mão; não adiantou. Tentou o freio 
do truque e não obteve redução de 
velocidade. Pediu passagem e o 
mineiro encostou. No mesmo mo­
mento vinha subindo um Merce­
des. Deu sinal de farol, botou a 
cabeça de fora e fêz gestos com 
o braço para chamar a atenção do 
outrà. O que estava subindo estra­
nhou a velocidade do Ford, mas, 
ao invés de desviar o máximo 
para o acostamento, tentou dar 
marcha à ré. Piorou a situação, 
pois ficou com o carro atravessado 
na estrada. 

"Sobrou pouco pra eu fazer", 
- explicou o paraibano. "Bater 
na traseira de um, ou bater de 
frente com o que vinha· subindo 
ou virar no meio da estrada. Para 
os lados, eram despenhadeiros. 
Tentei passar de qualquer jeito. 
Joguei o canúnhão no pedaço de 
estrada que sobrou e . . . deu h a 
medida. O pior é que, quando che­
guei embaixo da ladeira, o freio 
já não tinha defeito nenhum, es­
tava pegando normalmente. Se me 
dessem todo o dinheiro do mundo 
para passar devagar naquele espa­
ço que sobrou na estrada, eu não 
conseguia." 

Solidariedade - No Nordeste, o 
carreteiro é amigo dos colegas. 
Guaraci passou por um borrachei­
ro e atendeu ao sinal de um co­
lega que tivera um pneu estoura­
do. Quebrara o galho até chegar 
ao pôsto mas, na hora de apertar 
as porcas, a chave estourou. Perto, 
havia várias carrêtas paradas. Pe-
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diu empréstimo, mas todos disse­
ram que não tinham. O outro mo­
torista se. queixou, depois de ser­
vido. ":E:sse pessoal db Sul é assim. 
Não empresta nada a ninguém. 
Procuram a gente só quando estão 
sozinhos; quando viajam em tur­
ma, nem olham." 

Estouro - Domingo. Não adian­
ta correr, que a agência não abre 
e o destino está próximo. Depois 
de passar pelo velho Bahia, que 
trocava um pneu no seu Chevro­
let, Guaraci parou à beira de um 
rio para lavar a roupa e tomar 
banho. Esperou até que as peças 
secassem. Ao meio-dia atingiu 
Barro .Branco. Bahia trocava outro 
pneu: 

":E:ta tiro bonito! O carro bateu 
no buraco que eu vi só a banda 
do pneu voar longe." E mostrou o 
rombo: um buraco de 30 por 20 
centímetros. Aquela ânsia de che­
gar esmoreceu nos últimos quilôme­
tros. As paradas eram grandes. 

À noite, Teresina. Bem cedo, no 
dia seguinte, Guaraci procurou a 
agência para . descarregar. Não 
adiantou: havia gente esperando 
desde quinta-feira para deixar a 
carga, pois sexta fôra feriado e no 
sábado não houvera expediente. Só 
têrça à tarde foi atendido e quar­
ta, depois do meio-dia, seguiu 
para Caxias, à procura de um car­
regamento de arroz para o Rio 
Grande do Norte, onde aproveita­
ria a oportunidade para ver a 
família. Se não encontrasse êsse 

frete, desceria até o lugarejo de 
Espírit<f·-Santo (PB), onde há car­
rêto -- de pedra calcária (retôrno 
mais comum atualmente) para São 
Paulo. Voltar vazio é que não é 
possível, embora a tarifa de re­
tôrno seja a metade da outra. 

Balanço - Guaraci entra em 
compasso de espera, que é a pior 
coisa nos carretos do Nordeste, na 
esperança de uma carga de volta. 
Calmamente, êle dá um balanço 
na viagem. Levou 8 170 kg, a 
NCr$ 0,135 o quilo, o que deu, 
bruto, NCr$ 1 102,95. Pagou NCr$ 
22,06 de impôsto de renda, NCr$ 
21,60 para descarregar a merca­
doria (NCr$ 2,70 por tonelada). 
Com êsses descontos, que já vêm 
na nota, recebeu NCr$ 1 059,29. 
Há ainda o seguro, o combustível, 
a alimentação. 

"Não chega a sobrar a metade! 
E depois vêm pneu, oficina, pres­
tação de NCr$ 1 300,00 por mês. 
E quando a gente pensa que andou 
3 600 km para isso, até dá raiva!" 
(Na realidade, rodou 3 652). 

Para o carreteiro Milton Silva 
(que faz Rio-Recife/Salvador) há 
explicação para isso: 

"Ser motorista é igual a vício de 
embriaguez. A gente não consegue 
largar. Tirando a depreciação do 
material, quase não dá lucro ne­
nhum. E é esfôrço que não tem 
tamanho pagar prestação de NCr$ 
1 200,00 por mês. Sorte que dei 
uma entrada alta - de 7 mil -
senão seria pior . . . " 
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Estamos falando de 
lucros para sua emprêsa. 
Os equipamentos 
Fruehauf foram especialmente 
desenvolvidos e testados 
para assegurar maior capacidade 
de carga, tanto em pêso como 
em volume. Em cada viagem V. vai 
transportar 30 a 40% menos de 
pêso morto e, portanto, muito mais 
mercadorias (leia-se frete). 
Os furgões e semi-reboques Fruehauf, são 
especialmente projetados em ligas especiais de 
alumínio que asseguram leveza, resistência, 
durabilidade e qualidade inimitáveis. 

ara. 

FRUEHAUF DO BRASIL S.A. 
Av. Presiden te Wilson, 2464 - Cx. Postal 9238- Te I.: 63-3126 (rêde interna) - São Paulo 

Avenida Graça Aranha, 182 - 7. 0 andar - Te i.: 22-5111 - R. 21 - Rio de Janeiro 
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TEMPO DE PROFISSÃO 

8 

4 

<!nOS 8 1.0 12 14 16 18 

O CARRETEIRO 
EM NOMEROS 

Além de viver, por seus repór­
teres, o dia-a-dia do carreteiro, 
TM procurou senti-lo em núme­
ros, através de pesquisa realizada 
junto às balanças do DNER, nas 
emprêsas de transporte e na es­
trada. A amostragem - setenta 

entrevistas - sàmente não incluiu 
os transportadores autônomos de 
regiões recém-desbravadas (Belém 
- Brasília, por exemplo), que tra­
fegam em piores condições que 
seus colegas do litoral ou planalto 
central. 

20 22 24 26 28 

Os da:dos revelam: o carreteiro 
é casado (78% ); tem 4 dependen­
tes; sua idade de ouro é 31 / 35 
anos; entrou para atividade há 4 
(40 % ) ou 6 anos (56%) e nela 
permanece até 12 anos (apenas 
22 % supera êsse período e 4 % 
atinge 20 anos de volante) . 

A maioria não tem lugar certo 
para comprar peças . Compra on­
de quebra. Mas 40% as adquire 
sempre no mesmo lugar (e quase 
sempre tem crédito onde compra). 
Quanto à procedência, 60 % prefe­
re peças originais; 26 % não faz 
essa exigência; 18% prefere as 
mais baratas; 4%, a que achar; 
4 % usadas; 2%, "a que der cer­
to" e 2%, "qualquer uma". Para 
o reabastecimento, 38 % procura 

IDADE DO CARRETEIRO QUILôMETROS RODADOS POR M~S 

distnbuição ma1s provavel 

/ 

anos 20 25 .lO 50 • deSO 

• 



sempre os mesmos postos (42% 
não tem preferência). Também 
3 8% compra pneus sempre no 
mesmo lugar; 46% compra reca­
pados, ou onde furam ou onde fi­
nanciam. 

Embora a maioria não seja 
constante quanto aos hábitos de 
compra, mais da metade é fiel à 
marca do seu veículo. Se tivesse 
que trocar, escolheria a mesma 
marca, em modêlo mais recente. 
Quando prefere outra marca, es­
colhe caminhão mais pesado. Por 
exemplo, quem tem Mercedes, só 
mudaria se fôsse para Scania. Os 
proprietários de L 1111 são os mais 
constantes: 74% dêles só troca­
riam por · carro igual. Entre os 
proprietários de FNM há muitos 
querendo mudar para marcas mais 
leves, devido à lei da balança. 

Teimoso - O que dá realmente 
idéia da obstinação do carreteiro 
em permanecer na estrada é o jul­
gamento que êle faz da situação 
econômico-financeira da classe e a 
atitude que toma: quase a metade 
dos pesquisados afirmou que ela é 
má (3 8% achou "regular"); quan­
to ao futuro, 46% acha que vai pio­
rar (24% acredita que ficará . na 
mesma). Apesar disso, 66% não 
quer vender, "por enquanto", o ca­
minhão e, dos 34% que gostariam 
de vender, 26% seria para com­
prar outro. 

A renda do caminhão oferece as 
seguintes conclusões: 1) dá para 
pagar as despesas, sustentar a fa­
mília e ainda sobra alguma coisa 
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Compra combustível. c.ompra pneus Recauchuta l?neus. 

(24% ); 2) é apenas suficiente pa­
ra sustentar a famíila e pagar as 
despesas do caminhão - "com 
apêrto", "com atraso", "com difi­
culdade", "sem luxo", "sem con­
fôrto" - (50%); 3) é insuficiente 
para pagar as despesas do próprio 
caminhão e sustentar a família 
(16% ). Expressões mais ouvida~ 
quando interrogados sôbre êsse 
ponto: "Se desse seiscentos contos, 
"eu estaria milionário" ou "se 
desse setecentos contos, eu não que­
ria mais nada". 

Apesar da queixa quanto ao lu­
cro, 50% dos carreteiros possuem 

casa própria. É verdade que ape­
nas 6% dêles a adquiriram só com 
a renda do caminhão e 4% com 
parte dêsses ganhos. Os restantes 
40% a obtiveram com recursos 
não declarados. Da metade que 
não tem casa própria, 63% mora 
em casa alugada e o restante ein 
casa dos pais ou de parentes. 

Lei da balança - A lei da balan­
ça não influi na tonelagem de car­
ga transportada por 34% dos car­
reteiros; 40% vem transportando 
menos carga e 26% se absteve de 
dar opinião por ter entrado na pro-

QUE CAMINHÃO COMPRARIA 
Quem tem FNM Quem tem Mercedes Quem tem Ford 

Quem tem Chevrolet · Quem tem Scania 
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CARGAS I CARRETEIROS 

1 - Urbano 
2 -Cidades 

próximas (São 
Paulo-Campinas) 

3 -Capitais 
próximas 

(São Paulo-Rio} 
4 ~ P·ercurso~ 

longos (São 
Paulo-Brasília, 

São Paulo-Recife) 

Marca 

Mercedes 

FNM 

Ford 

Scania 

Chevrolet 

fissão após a limitação de tonela­
gem por eixo ou por receio de di­
vulgação da resposta. 

De modo geral, 50% é favorá­
vel à lei; 44% é contra e 6% não 
tem opinião formada. Contra ou a 
favor, cada um faz sua restrição à 
limitação ou à maneira como ela é 
aplicada: quem tem caminhão leve 
(L 1111, GM, Ford) mostra-se 
geralmente a favor - ela veio dar 
uma oportunidade aos pequenos -
mas reclama contra a falta de tole­
rância na aplicação da lei; a maio­
ria dos possuidores de caminhões 
grandes é contra: estão transpor­
tando menos que a capacidade de 
fábrica do veículo, enquanto os 
"pequenos" ultrapassam essa capa­
cidade impunemente. 

Os que se mostram favoráveis à 
lei também se dividem: 12% alega 
que "assim o caminhão dura mais"; 
6% se mostrou "patriota" ("as es­
tradas duram mais"); o restante 
acha que, limitando a carga de ca­
da um, sobra carga para todos 
("mas também é preciso aumentar 
o frete, para que continuemos fatu­
rando a mesma coisa que• antes") . 

Concorrência - Um dos grandes 
problemas do carreteiro é a cargâ 
de retôrno. Nos grandes trajetos, 
voltar vazio significa prejuízo. O 
sucesso financeiro de muitos dêles 
foi atingido por terem iniciado a 
atividade com carga certa no retôr­
no. Atualmente, revela a pesquisa 
de TM, 18% não tem problema 
nesse sentido: já tem carga certa 
de volta a frete compensador; 
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36% acusa dificuldades em encon­
trá-la, a fretes normais; e 46% tem 
dificuldades em encontrá-las, mes­
mo a fretes baixos. 

Se bem que a concorrência seja 
permanente, ela é mais ativa na 
carga de retôrno . . O carreteiro vê 
assim a concorrência na classe: 
20 % acha que é fraca; 24% , que 
é forte, ,porém honesta; 46%, que 
é forte e desonesta. Entre os que 
não vêem problemas de concorrên-

. cia, estão principalmente os que 
têm emprêsa certa para trabalhar. 
Para os que classificam a concor­
rência como "forte, porém hones­
ta", o conceito de honestidade é 
complacente: o carreteiro que acei­
ta carga por qualquer frete apenas 
age assim por necessidade, pois 
não pode ficar parado. É necessita­
do, não desonesto. Essa situação é 
vista pelos demais (que acham a 
concorrência forte e desonesta) 
como "a pior coisa que existe" . 

Enfim - A classe tem grande mo­
bilidade, o que explica a continui­
dade da profissão, embora seja 
econômicamente um absurdo: 10% 
dos carreteiros entrevistados ingres­
saram na profissão no último ano; 
28%, nos últimos dois anos; 60%, 
há quatro anos; e 36% há mais de 
dez. É grande a taxa de abandono 
após os cinco ou seis anos de ativi­
vidade. 

E trafegam bastante: a maioria, 
6/ 10 000 km por mês; 20%, 
6/ 8 000 km; 22%, 8/ 10 000 km; 
6% , mais de 1 O 000 km; e apenas 
8%, menos que 4 000 km. 
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Em tudo que 
produzimos está presente 
o nosso gôsto 
pela perfeição. 

Fazemos assim há 
quatorze anos no Brasil. 

E o fazemos com muito pra­
zer. É quase uma obstinação em 
nosso trabalho. Um costume que 
herdamos da Alemanha, juntamen­
te com a qualidade de sua técnica. 
Somamos tudo isso à criatividade 
dos engenheiros, técnicos e ope­
rários nacionais. E de 1954 para cá 
tornamo-nos uma pujante indústria. 

De nossas linhas de monta­
gem saem, diàriamente, bombas 

injetoras e alimentadoras, motores 
de partida, dínamos, velas, alter­
nadores, buzinas ••. os mais im­
portantes equipamentos diesel, elé­
tricos e hidráulicos para veículos 
e motores estacionários. 

Mas não nos limitamos às 
autopeças. Nosso programa de fa­
bricação inclui também produtos 
de utilidade na 11ida cotidiana: 
auto-rádios, condicionadores de ar, 

aquecedores de água a gás; e 
na indústria: ferramentas el.étricas, 
equipamentos industriais. 

5bO.OOO m2 de área, dos 
quais 35.000 m2 ocupados em 
edificações, 4.300 colaboradores. 
Somos a maior indústria de equipa­
mentos para automotores da Amé­
rica Latina. O que nos possibilita 
colocar nosso gõsto pela perfei­
ção em tudo o que fazemos. 

ROBERT BOSCH DO BRASIL 
INDÚSTRIA E COMÉRCIO LIMITADA 
FÁBRICA E ESCRITÓRIOS EM . CAMPINAS (SP) 
À VIA ANHANGÜERA, KM 98- CX. POSTAL 1195 

E M NOSSO "ST ANO" NO SALÃO DO AUTOMÓVEL V . PODERÁ VER O QUE A BOSCH PRODUZ 
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CARGAS I CARRETEIROS 

Renda do caminhão Lei da Balança Concorrência· 

'Situação da classe é Futuro da classe 

Compra ve[culos financiamento 
80~------------------~------ .-------+-----------------~ 

Compra peças 
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Mais da metade da classe está 
bem relacionada com uma ou mais 
emprêsas e tem seus percursos mais 
ou menos definidos; 40% não tem 
emprêsa, nem percurso certo. 

Os riscos são grandes, e o prin­
cipal é a perda do caminhao em 
acidente: 24% já teve acidentes na 
estrada. Apesar disso, a quase to­
talidade faz apenas o seguro obri­
gatório. 92% paga INPS. 

Idade e uso-- No 8.0 Distrito Ro­
doviário do DNER (São Paulo), 
TM pesquisou idade e utilização 
dos veículos de carreteiros, tabu­
lando 50% dos transportadores au­
tônomos cadastrados na região. 

A utilização foi classificada em 
quatro percursos: 1 -- urbano 
(São Paulo--ABC); 2 -- cidades 
próximas (São Paulo--Campinas); 
3 -- capitais mais próximas (São 
Paulo--Rio); 4 -- percursos lon­
gos (São Paulo--Brasília, São 
Paulo--Recife). 

No percurso urbano predomi­
nam o Ford e o Chevrolet, o que 
leva a crer no preconceito contra o 
diesel no trajeto pequeno e de trá­
fego difícil. Entre cidades próxi- · 
mas, apesar da preponderância da­
quelas duas marcas, o Mercedes e 
o FNM já se insinuam. No tercei­
ro percurso começa o predomínio 
do Mercedes, o Scania já se faz re­
presentar e os veículos preferidos 
para os pequenos percursos per­
dem expressão estatística. Nos tra­
jetos longos, o Mercedes lidera a 
estatística e o Ford retoma a boa 
posição. Interpretação para a prefe­
rência do Mercedes: influência da 
lei da balança e tamanho ideal da 
carroçaria. :Bsses dois fatôres o lan­
çam na competição com o Scania 
e o FNM. 

Quanto à idade, 22 % dos veí­
culos têm mais de dez anos e 70% 
mais de cinco anos. • 

IDADE 

Ano de % Fabricação 

antes de 50 3 
51 /55 7 
56/57 12 
58/59 21 
60/61 20 
62/63 7 
64/65 10 
66/67 12 
68 8 
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As bronzinas são os elementos 
mais importantes do motor de seu 
veículo; elas impedem o atrito do 
virabrequim com as bielas e com o 
próprio bloco do motor. Minimi­
zando êsse atrito e sofrendo em si 
próprias o gradativo e natural des­
gaste, elas prolongam a vida dessas 
peças em constante movimento. 

Avançados processos de fabrica­
ção, em que entram vários metais 
de diferentes coeficientes de di la­
tação, cientificamente balanceados, 
maquinária moderna e de grande 
precisão, à par de rigoroso contrôle 
de qualidade, permitem apresentar 
o que há de melhor no mercado 
brasileiro. 

O Dr. Walter Biberschick, Pre­
sidente da Johnson Bronze do 
Brasil S.A., uma das melhores fá­
bricas de bronzinas e buchas do 
país, com referência a qualidade, é 
quem nos diz: - "Se fôssemos ava­
liar uma bronzina pelo que a mesma 

representa em termos de matéria 
prima e apurada técnica de fabri­
cação, chegaríamos à conclusão de 
que elas deveriam custar uma pe­
quena fortuna; porém, isso não 
ocorre graças à moderna maquiná­
ria de que dispomos e aos processos 
de fabricação por nós adotados. 

Aqui tôdas as peças são testadas uma a 
uma. 

Apesar de algumas dificuldades, o 
setor de auto-peças tem conseguido 
se expandir. Ampliamos nossas ins­
talações, onde novas e modernas 
máquinas permitiram aumentar sen­
sivelmente nossa produtividade; 
além disso, essas máquinas têm 
ajudado a melhorar a qualidade e 
precisão do produto, fazendo com 
que nossas bronzinas estejam ultra-

passando sua vida média normal". 
Atualmente a Johnson Bronze do 

Brasil S.A. está ampliando ainda 
mais as suas instalações, para poder 
atender a sua crescente clientela, 
atraída pela excelente qualidade de 
seus produtos. Para atender à essa 
expansão a Johnson Bronze nos 

Tôdas as fases de fabricação exigem ri­
goroso contrôle. 

informa que continuará a investir 
seus pró.prios recursos e que tam­
bém está se utilizando de fundos 
públicos. 

E, concluiu o Dr. Walter: "É 
grande o nosso esfôrço para que os 
veículos possam rodar cada vez 
mais, por êsse Brasil afora, com 
tranquilidade e a confiança que 
nossos produtos proporcionam." 

JOHNSON BRONZE 
DO BRASIL AUTO PEÇAS LTDA. 

Estrada do Barro Vermelho, 1720 (ZC-52) - GB 
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PEQUENO GUIA PARA 
UMA GRANDE VIAGEM 

A Braniff serve 33 cidades dos Estados Unidos, Acapulco. 
México City e Panamá, além de 13 cidades da América do Sul. 

E tem excursões para tôdas elas, para cada uma delas c para 
qualquer tipo de viagem que alguém queira fazer para os 
Estados Unidos. (Só para América do Sul temos 57 tipos 
diferentes. Para os Estados Unidos, já desistimos de coma r, 
pois não caberia nesta página). 

Para maiores detalhes, consulte o seu Agente de Viagens 
ou a Braniff lnternational. 
Rio de Janeiro - Av. Presidente Wilson, 123-A- Te!.: 32-2255 
São Paulo - Rua São Luiz, 116- Tel.: 37-8116 

BRANIFF INTERNATIONAL 
Estados Unidos México América do Sul 



PASSAGEIROS I 

LINHAS PROCURAM BELEZA 
O crescimento da participação 

da ·rodovia no transporte de passa­
geiros criou um mercado seguro 
para a indústria de chassis e carro­
çarias de ônibus. Essa participa­
ção, que era de 18,3% em 1950, 
triplicou em quinze anos, atingindo 
57,5% em 1965. A elevação do 
faturamento da indústria de carro­
çarias de ônibus, que chegou a 
145% de janeiro de 66 . a junho 
de 68, mostra que o seu mercado 

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 

está crescendo quase duas vêzes 
mais do que o das fábricas de car­
roçarias de caminhão. Em 1966, o 
Brasil possuía, segundo estatísticas 
da ANFAVEA - Associação Na­
cional de Fabricantes de Veículos 
Automotivos - 4,2% dos ônibus 
do mundo, contra apenas 1,1% da 
frota mundial de veículos. Embora 
êsses dados não sejam muito pre­
cisos - e TM o demonstra nesta 
edição - êles refletem uma ten-

dência de participação cada vez 
maior dos ônibus no total da pro­
dução nacional de autoveículos, 
que se confirma de ano para ano: 
em 1967, as 3 245 unidades de 
ônibus fabricadas representaram 
1,48% da produção total de auto­
veículos, quando em outros países 
essa relação foi muito mais baixa: 
0,87% no Japão, 0,14% na 
França, 0,36% na Alemanha Oci­
dental, 0,46% no México e 1,02% 
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na Argentina. Por outro lado, a 
tendência da indústria automotiva 
é produzir chassis em proporção 

·maior do que monoblocos: a fabri­
cação de chassis cresceu 3 7 5 vêzes 
entre 1958 e 1967 e a de mono­
blocos apenas 203. A conjunção 
dêsses fatôres e a existência, ainda, 
nas regiões mais afastadas, de um 
mercado de substituição de cami­
nhões por veículos adequados ao 
transporte de · passageiros, permi­
tem prever que o rápido cresci­
mento das indústrias encarroçado­
ras - o quadro ao lado mostra a 
evolução de uma delas -não so­
frerá interrupção, tendendo a se 
acentuar ·nos próximos anos. 

mento de ônibus. Sôbre o alumínio, 
afirma um fabricante: "Conquanto 
se trate de uma matéria-.prima que 
é ainda seis vêzes mais cara ·e de 
menor resistência que o aço, sua 
utilização correta proporciona uma 
carroçaria mais leve, durável, de 
aparência agradável e de maior 
preferência entre os usuários". 

••• E o atraso também -- Tal como 
os fabricantes de· carroçarias de 
carga, os encarroçadores de ônibus 
encontram também suas dificulda­
des em padronizar a produção e fa-

bricar em série. Mas, no setor "de 
passageiros, essas dificuldades são 
menores: algumas emprêsas já con­
seguiram uma uniformização razoá­
vel; outras adotam uma padroniza­
ção básica, com itens opcionais à 
disposição do cliente; há as que 
trabalham com conjuntos padroni­
zados, que são montados de acôrdo 
com a encomenda; algumas padro­
nizam a parte estrutural e executam 
o acabamento ao gôsto do cliente. 
Na maioria dos casos, a montagem 
já obedece a uma seqüência defini­
da de operações, que se inicia com 

Qualidade preocupa - Porque as 
indústrias de carroçarias de ôni­
bus atuam num mercado de pro­
cura, a concorrência entre elas dei­
xa de ser uma questão de preços 
para assumir aspectos onde a qua­
lidade, a boa aparência e o menor 
pêso do produto são os fatôres mais 
importantes. "Antigamente" - diz 
o diretor de uma das maiores in­
dústrias do setor - "quando as 
tarifas eram mais compensadoras, 
preponderavam na compra de çar­
roçaria o critério de preço e as fa­
cilidades de pagamento. Hoje, os 
empresários têm de enfrentar uma 
concorrência maior e procuram 
carroçarias mais confortáveis, que 
atraiam os passageiros e proporcio­
nem menores custos de operação." 
É essa alteração da demanda que 
justifica o uso crescente de alumí­
nio e de "fiberglass" no encarroça-

EVOLUÇAO DE UMA INDOSTRIA 

Área cons-
Produção truída .p/ ios- Capital Vendas 

Anos Operários · talações in-
(unidade) . dustriais (m2) NCr$1,00 NCr$1,00 

1957 75 26 1300 20 000 21315 
1958 90 50 1300 20000 52 650 
1959 101 57 1300 50 000 66 532 

1960 164 118 -1300 50000 123 822 

1961 193 190 5823 100 000 297 244 

1962 321 268 5 823 160 000 578195 

1963 325 262 5823 250000 1282 226 

1964 . 316 302 9 868 550 000 3125 469 

1965 458 305 9 868 1000 000 5 343170 

1966 718 494 .9 868 1800 000 12 061 589 . -
1967 701 524 9868 3 000 000 16 263 708 

1968 (31/7) 743 298 15 168 4 000 000 10 941667 

Fonte: CIFERAL. 
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A maioria dos 
veículos brasileiros sai 
·das fábricas equipada 

com vidros da VIDBOBBÃS. 





a preparação do chassi e confecção 
do estrado, terminando com a pin­
tura dos letreiros, a limpeza e a 
inspeção final. Apesar disso, em­
bora ·venha-se aprimorando bas­
tante, "a tecnologia nacional ainda 
deixa a desejar" - afirma o dire­
tor de uma indústria gaócha. "Sob 
o ponto de vista da utilização e da 
estética, estamos atrasados em re­
lação à Europa e equiparados aos 
Estados Unidos." Um encarroçador 
paulista tem .outra opinião: "O 
Brasil nada tem no ramo a apren­
der coma tecnologia estrangeira". 

TRANSPORTE MODERNO - novembro, 1968 

De qualquer maneira, existe entre 
os empresários uma preocupação 
muito grande em aperfeiçoar essa 
tecnologia. Essa preocupação se re­
flete no fato de que a maioria dêles 
apontou a TM a ausência de mão­
de-obra especializada, inclusive de 
nível superior, como um dos maio­
res problemas, no momento. 

Procura oscilante - As indústrias 
do Sul têm problemas específicos. 
Entre êles, a insuficiência de supri­
mento de energia elétrica e uma 
maior dificuldade de obter maté-

ria-prima e semimanufaturados. 
São, por isso', as mais integradas 
verticalmente. Mas a flutuação da 
demanda é problema comum a tô­
das as fábricas de carroçarias. Sô­
bre êle assim se manifestou um fa­
bricante de São Paulo: "Houve 
época em que o grande entrave era 
a deficiência do abastecimento do 
mercado em chassis para ônibus. 
Outra se caracterizou pela fixação 
irreal de tarifas. Ainda há pouco, 
a escassez de crédito dificultava a 
comercialização do produto. Mas 
a maior dificuldade é a impossibili­
dade de programar a produção, de­
vido às oscilações da procura". 

Fusões de emprêsas - Na opinião 
dos dirigentes das grandes fábricas, 
a oferta vem-se expandindo de ma­
neira satisfatória, porém inconve­
niente. Ao invés de altas produ­
ções, que possibilitam custos bai­
xos, estaria se verificando "uma 
grande proliferação de emprêsas 
pequenas, com reflexos negativos 
no mercado". Essa situação seria 
apenas fruto momentâneo da pre­
cipitação da demanda. "Não temos 
dúvida" - afirmam - "de que 
a tendência é para grandes fábri­
cas. As principais indústrias do se­
tor deverão não só aillnentar sua 
produção, como realizar entre si 
fusões que lhes garantam seguran­
ça técnica e industrial." Essas fu­
sões, todavia, parecem pouco pro­
váveis, pelo menos a curto prazo, 
uma vez que quase tôdas as em­
prêsas do setor acusam rentabilida­
de em ascensão. 
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ÊSTES SÃO 
OS PROBLEMAS 

Walter Godoy 

Grassi 

São Paulo, SP 

A parte estrutural das 
carroçarias é padronizada. 
No acabamento, apesar de 
haver alguma padroniza­
ção, os ·clientes fa.zem 
exigências que são aten­
didas. Essas exigências é 
que constituem as maio­
res dificuldades da firma, 
bem como as carroçarias 
fora de linha. 

A rentabi I idade do se­
tor é boa, e vem-se man­
tendo constante desde 
1966. O mercado externo, 
apesar de já têrmos fei­
to exportação de encarro­
çados, é dificultado por 
complicadas exigências de 
I icenças. Para uma pol í­
tica mais agressiva nesse 
campo, a indústria de 
carroçarias deverá I igar-se 
às fábricas de chassis. 

Paulo Belini 

Carroçarias Nicola 

Caxias do Sul, RS 

Sob o ponto de vista de 
fabricação, a tecnologia 
brasileira deixa muito a 
desejar, comparada com a 
européia e a americana; 
do ponto de vista da uti-
1 ização ou da estética, 
somos iguais ou melhores 
que os americanos, mas 
ínferiores aos europeus. 
Nosso mercado é excelen­
te, acusando maior pro­
cura que oferta de carro­
çarias, desequilíbrio que 
deverá acentuar-se a ~nda 
mais. Por isso não há 
concorrência. Os proble­
mas que temos relacio­
nam-se com o setor pro­
dução. Entre êles: insu­
ficiência de energia elé­
trica, que nos obriga a 
recorrer a geradores pró­
prios; falta de mão-de­
obra especializada; posi­
ção geográfica distante 
do mercado supridor de 
matérias-primas e compo­
nentes; dificuldade para 
aquisição de laminados, 
devida à produção insu­
ficiente das siderúrgicas. 

A rentabi I idade do se­
tor, comparada à de ou­
tros, é média, com nítida 
tendência para elevação, 
devida ao aumento da 
produtividade (horas / ho­
mem por carro). Trabalha­
mos sob encomenda, mas 
as unidades produzidas 
obedecem a uma padro­
nização básica, com al ­
guns itens opcionais, prin­
ci paI mente acessórios. 

Cláudio Regina 

CAIO 

São Paulo, SP 

Em recente vísita que 
fêz à Europa, EUA e Japão, 
um diretor da nossa em­
prêsa verificou que o Bra­
sil nada tem a aprender 
com a tecnologia estran­
geira no ramo de carroça­
ria metáli.ca 1;1ara ôrtibus, 
em qualidade, resistência, 
durabi I idade, segurança, 
beleza ou confôrto. Pa­
dronizamos nossos produ­
tos após estudar as di­
versas exigências e su­
gestões dos compradores. 
Antes da implantação da 
indústria automobi I ística, 
a maior dificuldade do se­
tor era a falta de chassis. 
Depois, foi a desenfrea­
da demagogia na fixação 
de tarifas. Até há pouco, 
era a escassez de crédito 
que minava os al icerces 
das emprêsas. Êsses fatô­
res atuam isoladamente, 
mas parece-nos que o pro­
blema maior atual - des­
mentido apenas nos últi­
mos seis meses- é a im­
possibilidade relativa de 
se programar uma produ­
ção constante e perma­
nente, devido às oscila­
ções da comercialização 
do produto, o que agrava 
seu custo. A procura 
tem aumentado sistemàti­
camente. A oferta acom­
panha essa demanda, po­
rém em sentido econômi­
co inconveniente. Ao in­
vés das altas produções 
que permitirão custos bai­
xos, verifica-se uma· gran­
de prol iteração de -peque­
.nas produções com refle­
xos negativos na atuação 
do mercado. Acreditamos, 
porém, que a tendência 
é para as grandes fábri­
cas, devendo ocorrer não 
só expansão nas princi­
pais indústrias do País, 
corr'-..'#também e principal­
meme a fusão de várias 
delas. 

O mercado externo, prin­
cipalmente o da América 
Latina, é muito promissor. 
Entretanto, as indústrias 
brasileiras não se animam 
a investir nêle por causa 
da burocracia. 
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você não as· vê 
-mas são peças vnais do motor: 

pistões e bronzinas metal leve 
Metal Leve S/A fabrica centenas de modelos diferentes de pistões e de 
bronzinas. São peças que Você não vê , mas que estão presentes em todos os tipos de 
motores. E cada unidade tem sua qualidade rigorosamente examinada 
por um sistema tríplice de inspeção: antes, durante e depois de produzida. 
Há ainda um teste definitivo: a prova do uso. Milhões de motores de veiculas, aviões 
e navios utilizam pistões e bronzinas Metal Leve. Se multiplicarmos 
pelo tempo, teremos bilhões de horas percorridas, voadas e navegadas. Sempre 
demonstrando qualidade de nível internacional. Tanto que já estamos 
exportando para todos os países membros da ALALC e também EUA, onde noss.os 
pistões para motores de aviação foram homologados pela Federal Aviation 
Administration. E tôdas as fábricas de veiculas brasileiros escolheram pistões e 
bronzinas Metal Leve como equipamento original. Por isso , fique 
tranquilo: Você não precisa ver os pistões e bronzinas Metal Leve em funcionamento . 
A maior emprêsa do ramo na América do Sul respond e pela qualidade. 

Visite o stand da Metal Leve S.A. no VI Salão do Automóvel 

METAL LEVE 
S. A. Indústria e Comércio 

Rua Brasilio Luz, 535- Telefone : 267-0322 (Santo Am aro) São Pa ulo 
Telegr.: "'METALEVE" "S.Paulo- Telex: 021-1 53 - C. Postal 6567- São Pau lo 
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nós 
queremos 
vender 
para v. um produto que 
custa um pouco mais e 
que pesa muito menos. 

quanto v. ganha 
com isso? 

Nós queremos que V. compre as rodas de magnésio Scorro. 
Veja o que V. ganha: segurança em velocidade, aderência 
perfeita nas curvas, menor desgaste na suspensão. Na 
verdade, elas pesam 40% menos e custam um pouco mais 
caro. Mas, compensa. Além do mais, pense nestas outras 
vantagens: as rodas Scorro duram 
muito tempo, evitam altas 
temperaturas nos pneus, a 
a suspensão trabalha mais macia 
e V. pode enfrentar curvas e 
retas- mesmo em alta velocidade­
sem diminuir sua segurança. Não é ótimo pagar um pouco 
mais por um produto que pesa muito menos? 

Procure os revendedores autorizados e saiba que 
custa menos do que V. pensa, a sua segurança. 

SCORRO S.A. 
R. Guaranésia, 421- Vila Maria Te I.: 92-5868- S. Paulo- S.P. 
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Augusto Bruno Nielson 

Nielson 

Joinvile, se 

A grande aceitação do 
"Diplomata" levou a em­
prêsa, em 1963, a aban­
donar a fabricação de car­
roçarias para caminhões 
e camionetas, que vinha 
fazendo desde 1946, data 
de sua fundação. A renta­
bilidade da emprêsa é 'mé­
dia e vem crescendo em 
razão do aumento da pro­
dução. Êste é lento por 
causa da falta de capital 
de giro e da mão-de-obra 
especializada. A inexistên­
cia de escolas superiores 
do ramo automobilístico 
impede o avanço da tec­
nologia no setor. Nossas 
unidades são padroniza­
das, mas em geral atende­
mos a pequenas exigên­
cias do cliente quanto a 
detalhes internos e exter­
nos. A linha de produção 
emprega componentes mo­
dulados (pára-brisas e vi­
gias são iguais, os compo­
nentes das poltronas são 
padronizados e intercam­
biáveis). 

Fritz Weissmann 

CIFERAL 

Rio, GB 

Atualmente, tendo de 
enfrentar concorrência in­
tensiva e tarifas menos 
compensadoras, os empre­
sários experimentados pro­
curam carroçarias que 
proporcionem maior ren­
tabilidade. Nesse aspecto 
influem decisivamente pê­
so menor, resistência e 
durabilidade maiores, o 
que se consegue com ma­
teriais de custo mais alto, 
como duralumínio e fiber­
glass. Além disso, exigem 
técnica evoluída e one­
rosa. São mais caros, mas 
o custo operacional é in­
ferior ao das unidades pe­
sadas, compensando o in­
vestimento inicial. 

Antigamente, dava-se o 
contrário . O transporte 
era primitivo, porém as 
tarifas mais compensado­
ras. As emprêsas não ti­
nham, de modo geral, a 
organização de hoje, o que 
as impedia de realizares­
tudos para concluir, com 
base em fatos, qual o me­
lhor equipamento. O que 
importava, na compra de 
uma carroçaria, eram o 
preço e as facilidades de 
pagamento. 

A rentabilidade do se­
tor é satisfatória. O lucro 
por un idade diminuiu , 
mas, em pequena escala ,_ 
pode ser compensado pe­
lo aumento da produção. 
A redução do lucro por 
unidade explica-se pela 
concorrência e pelo con­
trôle que a CONEP exer­
ce sôbre os _preços. e 
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"A viagem corria tranqüila. 
De repente, um caminhão. 
Brequei violentamente, mas o que 
vinha atrás não evitou a batida. 
Reconheci a culpa. 
Se tôdas as luzes de meu 
carro estivessem funcionando, 
não haveria o acidente". 
Problemas como êsse podem 
ser fàci !_mente evitados. 
Faça uma revisão periódica 
das luzes de seu veiculo. 

À S.A. PHILIPS DO BRASIL 

Grupo C omercial Iluminação 
Ca1xa Postal 8681 - São Paulo - SP 

Previna-se. Exija Lâmpadas 
Philips para automóveis. 
São mais duráveis e resistentes. 

V. dirige tranqüilo sabendo que 
há uma Lâmpada Philips em cada ponto 
de luz de seu veículo . 

N ome . .... . . 
DESEJO RECEBER : 

. . .. . . 

Rua ... · ···· · 
maiore ~ informações sôbre 
Lâmpadas· Philips para auto móveis Cidade . . . . . . . . . .. .. 

Estado . . . . . . 

~LiMPaoas 
~PHILIPS 
para automóveis, caminhões, 
ônibus etc. 

Lâmpadas Philips - melhor não há! 

. .. FILIAIS: 

.... N.o. . ... GUANABAR/\ - BELO HORI· 
ZONTE - RECIFE - PORTO 
ALE G R..E - CURITIBA 
SALVADOR - BRASIL IA ... . .. 
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Estamos seguindo 
o exemplo 
de nossas máquinas. . 
Re ndo montanhas. 

CATERPILLAR 

• Tire vantagens imed iatas dos nossos ser­
viços e do nôvo ritmo de trabalho que ado­
tamos • Indicamos o tipo de equipamento 
CA T ERPILLAR adequado a cada trabalho 
• Temos, agora, um especialista à sua dis­
posição para assessorá-lo em pedido de f i­
nanciamento na CREAI, FINAM E e FINAN 
CEIRA S • Entregamos, agora, peças genu i­
nas, num mini-prazo A mpliamos nossos 
serviços de assistência técnica preventiva­
e Organizamos cu rsos gratuitos para trei­
nar o seu pessoal aqui em nossas of icinas 
ou onde você quiser • Removemos mon ­
tanhas para prestar o melhor serviço 
• Conte sempre conosco. 

tssoTREOI 
SOTREQ, OIIDE I PRESSA SE TDRIIDU AMIGA DA PERFEIÇAO 
• SERVIÇO DE TELEX • COMPUTADOR ELETRONICO 
Rio de Janeiro- A v. Brasil, 7.200 - T el.: 30-9966 - C.P. 20 -ZC-00 
Vitória- A v. V itória, 2.51 8 - Tels.: 3-0311 e 3-0372 C.P. 483. 
Campos - Rua T en-Cel. Cardoso, 1.031 - Tel.: 28-91 C.P. 167: 

CATERPILLAR E CAT SAO MARCAS DA CATERPILLAR TRACTOR CO. 



·-' PASSAGEIROS I EMPRESAS 

QUEM MANDA 
E O PASSAGEIRO 

Muitas linhas, muita concorrên­
cia: a preferência do brasileiro pelo 
transporte rodoviário, pràticamen­
te sem paralelo em outras nações, · 
motivou o aparecimento de grande 
número de emprêsas que, de uma 
hora para outra, se viram obriga­
das a disputar passageiros para não 
andar com ônibus vazios. Com uma 
larga faixa de escolha, o passageiro 
começou a ficar exigente. f:le esco­
lhe tipo de ·ônibus, êle escolhe em­
prêsas, obrigando-as a se renova­
rem para oferecerem um serviço 
cada vez melhor. 

O transportador transferiu essa 
exigência para os fabricantes de 
ônibus e carroçarias. E em muitos 
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casos introduziu inovações por con­
ta própria. Assim nasceram a "toa­
lete a bordo" - expressão hoje 
ostentada por grande parte dos veí­
culos que fazem peFcursos médios 
e longos - e o ônibus-leito, ambos 
invenções brasileiras do transporta­
dor gaúcho Humberto Albino Bian­
chi. Com elas, conseguiu vencer as 
objeções do passageiro que nas lon­
gas distâncias ainda preferia pagar 
mais e viajar de avião, por motivo 
de confôrto. O ônibus-leito pegou 
e foi adotado em todo o País: êles 
quase nunca andam vazios. 

Luxo nunca é demais - Nas li­
nhas em que a concorrência é ain-

da mais aguda - caso das que li­
gam o Nordeste ao Sul- os trans­
portadores procuram utilizar ôni­
bus cada vez mais luxuosos. Uma 
das emprêsas, a Real Recife, além 
de renovar sua frota, mandou pin­
tar seus ônibus com uma pintura 
que foge aos padrões clássicos, ven­
cendo o concurso instituído por 
TM. Os passageiros reagiram ime­
diatamente. A procura aumentou a 
ponto de serem necessários carros 
extras. 

No Espírito Santo, outra emprê­
sa - a Viação Itapemirim, tam­
bém com linhas para o Nordeste­
além de adotar uma pintura dife­
rente, renova seus veículos a cada 

155 



...... 
co 
o. 
z 

ex: 
1-
...J 
::::> 
tn 
z 
o 
(.J 

U.l 
o 
o 
C'.> 

> a: 
U.l 
tn 

O guindaste KF já PASSAGEIROS 
pode ser pintado EMPR~SAS 

de verde e 
amarelo 

Quem trabalha em portos. siderúrgicas. armazéns. 
emprésas empreiteiras e indústrias em geral. certamente está 

habituado a ver o guindaste Karry Krane Hyster trabalhando 
duro na movimentação de materiais. Até hoje êle era conhecido 

como modêlo KD. A gora é 100% nacional e se chama KF. 
No nôvo modêlo foram introd uzi dos aperfeiçoamentos que valem a 

pena você conhecer . Por exemp lo: maior potência -52 H P 
maior capac1dade de carga - 5.000 kg - melhores contrô les . 

Conheça as outras vantagens do gumdaste " Verde e A marelo " 
em seu revendedor Hyster 

H HYSTER DO BRASIL S.A. 
Rua lguatinga . 175 (Santo Amaro) SP- Caixa Postal4151 - Tel.: 61-1102 
BAHEMA S. A., Ba hia, Sergipe • CATERMAO S. A . , Minas Gerais, G uanabara , Espírito Sa nto, Rio 

de Janeiro • COMARSA S. A ., A mazonas , Acre, Rio Bra nco • C ITREO, Pará, Amapá, Ma ranhão, 

Piauí • F IGUERAS S. A ., R. G. S ul , Sa nta Catarina • L ION S . A ., São Paul o, Mato Grosso • 

MAR C O SA S. A ., Cea rá , Paraíba , R . G . Norte o OESTE S . A ., G oiá s, Triângulo Mineir o • O SC AR 

AMOR IM COMÉRCIO S .A. , Perna mbuco, A lagoas , F . Noronha o PARANÁ EQUIPAMEMTOS, Paraná. 

dezoito meses . . E para assegurar o 
domínio do mercado, construiu 
uma rodoviária particular em Vi­
tória: Hoje detém 80% do movi­
mento de passageiros do Estado. 

A surprêsa urbana - Em uma 
escala limitada apenas por suas 
fronteiras, Ullla competição aiiÍda 
mais acirrada está se travando no 
transporte urbano. Com a extinção 
progressiva dos bondes (São Paulo 
comemorou com festa a supressão 
da última linha, no ano passado), 
os habitantes das grandes cidades 
congestionadas por um tráfego caó­
tico, dependem cada vez mais dos 
transportes coletivos. E enquanto 
os metrôs não saem, o número de 
linhas vai aumentando, · superpon­
do-se os trajetos e elevando a uma 
escala jamais vista a briga pelo 
passageiro. :E:ste agora desfruta uma 
situação com que jamais sonhou, e 
esqueceu os tempos em que era 
obrigado a assaltar o primeiro 
transporte que lhe aparecía. Sem 
sé dar por isso, passou a escolher 
ônibus. Para muitos empresários, 
foi uma surprêsa. Não esperavam 
que o passageiro, embora servido 
com regularidade .e melhor atendi­
do por parte de motoristas e cobra­
dores, ainda fôsse optar por tipo 
de ônibus, tal como no transporte 
rodoviário, onde essa exigência 
·sempre transpareceu. 

·O ponto crítico - Com o aumen­
to da população, aumenta o· núme­
ro de passageiros. O futuro do mer­
cado está garantido. Os empresá:-
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rios não fazem segrêdo disso. Mas 
também têm os seus problemas, 

:mes se resumem em dois itens 
básicos: tarifas e regulamentação. 

As normas adotadaS atuàlmente 
para a fixação e atualização de ta­
rifas não incluem componentes de 
custo relacionados com a infra-es­
trutura da emprêsa. Os empresá­
rios reivindicam correção monetá­
ria nas depreciações e a inclusão, 
no cálculo das tarifas, do custo das 
instalações, peças, etc. 

Uma tarifa real - alegam -
deve possibilitar a porcentagem 
ideal de renovação da frota -
acima de 20% ao ano - , o que 
não· ocorre hoje. Em geral, a mé­
dia é de 10%. 

A regulamentação em vigor per­
mite a superposição de linhas, fa­
tor de insegurança para o transpor­
tador. Quando êle consolida uma 
linha, vê surgir a seu lado outro 
·permissionário que vai fazer con­
corrência na maior parte de seu 
percurso, com ônibus novos para 
atrair sua freguesia. A regulamen­
tação também não limita a respon­
sabilidade civil da emprêsa, como 
acontece no transporte aéreo. E 
autoriza linhas a título precário, 
não em forma de concessão perma­
nente. E o govêrno - afirmam -
pode alterar essas disposições quan­
do quiser, unilateralmente. 
~ses fatôres negativos para os 

empresários possiveimente serão 
corrigidos na nova regulamentação 
em estudo no Ministério dos Trans­
portes. ~les acreditam que desta 
vez serão ouvidos. 
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ESTRADOS (pallets) 
indispensáveis na armazenagem vertical 

S12 Simples com duas entradas e uma 
face para empilhadeiras e carrinhos. 

R22 Normal com duas entradas e duas 
_ faces para empilhadeiras. 

R2 .I Normal com quatro entradas e duas 
'I faces para empilhadeiras. 

C2 .I Painel cheio com quatro entradas e 
'I duas faces para empilhadeiras. 

EE12 Para carga não acumulada com duas 
entradas p/ empilhadeiras e carrinhos. 

Para todos os tipos de 
empilhadeiras mecânicas, 

elétricas ou manuais, 
em medidas padronizadas de acôrdo 

com instruções da 
Associação Brasileira de Normas Técnicas. 

R12 Forte com duas entradas e uma face 
para empilhadeiras e carrinhos. 

R1 .1 Normal com quatro entradas e uma 
'I face para empilhadeiras e carrinhos. 

C1 .1 Painel cheio c/ quatro entradas e uma 
'I face para empilhadeiras e carrinhos. 

Ec1.1 Para carga não acumulada com quatro 
'I entradas ·p/ empilhadeiras e carrinhos. 

Não há dúvida: 
O melhor negócio 
é comprar sempre na 
Serraria Americana! 

Consulte nosso Departamento Técnico 

SERRARIA AMERICANA Salim F.Maluf s.A. 
Avenida Francisco Matarazzo, 612 
Fones: 52-9146-51-7118- 51-3137- 51-7857 
End. Tel.: "Maluf" - C. Postal1683 - São Paulo 

ESTACIONAMENTO PRÓPRIO PARA MAIOR COMODIDADE DE -NOSSOS CLIENTES. 
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-
O EMPRES RIO 

-DEPOE 
Victor Rodrigues 

Auto Viação Progr~sso 

Recife, PE 

A maior dificuldade, no 
Nordeste, é mão-de-obra 
especializada . As emprê­
sas disputam entre si os 
bons mecânicos, oferecen­
do-lhes melhores salários. 
Só assim conseguimos 
boa equipe para a manu­
tenção de nossos 102 ôni­
bus (22 Scania, 4 mono­
blocos MB 0-326 e 76 
0-321), que viajam de Per­
nambuco para a Paraíba, 
Alagoas, Bahia, Rio e São 
Paulo. Apesar da manu­
tenção rigorosa, a vida 
útil dos ônibus não vai 
além de cinco anos. 

p·ara concorrer com as 
outras emprêsas que fa­
zem a linha Recife- São 
Paülo, com ônibus-leito e 
semileito, reduzimos o 
horário da viagem de 48 
para 43 horas, diminuindo 
o intervalo do almôço e 
do jantar (de uma hora 
para .quarenta minutos), e 
aumentamos a velocidade 
dos ônibus. Cada veículo 
é operado por dois moto­
ristas, que se revezam a 
cada quatro horas e ainda 
servem refrigerantes, ca­
fézinho, etc., entre as 
principais refeições. 

Otto Walter Stobaus 

Expresso Pôrto Alegre 

Montevidéu 

No transporte rodoviário 
internacional de passagei­
ros nós temos o dobro dos 
problemas das linhas do­
mésticas e quase nenhu­
ma da rega I ias destas. 
Exemplo: não podemos 
explorar o transporte de 
encomendas e malas pos­
tais. Além disso, somos 
obrigados a cumprir duas 
regulamentações em mui- . 
tos aspectos diferentes e 
estamos na dependência 
das condições · sócio-eco­
nômicas de três países 
(argentinos também via­
jam em nossas linhas). 
Isso provoca problemas 
que as linhas domésticas 
não têm. Quando o pêso 
uruguaio foi desvaloriza­
do, a tarifa Montevidéu­
Pôrto Alegre equivalia à 
metade do valor estabele­
cido para o mesmo per­
curso no sentido inverso. 
O reajuste só ocorreu um 
mês depois. 

Outros problemas são: 
dificuldade para instala­
ção de sistemas de comu­
nicação nos veículos, más 
condições das estradas, 
desatualização da regula­
mentação do serviço e do 
seguro. O seguro deveria 
ter responsabi I idade I i­
mitada, como é o caso da 
aviação. 

Manoel José Rodrigues 

Rápido Brasil 

São Paulo, SP 

Tarifas baixas, que não 
cobrem a renovação da 
frota como ela deveria · ser 
feita, e muita concorrên­
cia porque as I inhas são 
concedidas sem planeja­
mento, agravam o tráns­
porte coletivo de passa­
geiros. Na linha São Pau­
lo-Santos onde essa con­
corrência é mais aguda, o 
índice de aproveitamento 
dos ônibus é de 22 lu­
gares em veículos de 36 
poltronas. As emprêsas, 
de modo geral, são desu­
nidas: não há entidade 
oue as organize e lute por 
elas, para resolver êsses 
problemas e outros, como 
a seleção de motoristas. 
Êstes poderiam ser cadas­
trados em um órgão cen­
tral, que as emprêsas 
consultariam sempre que 
precisassem contratar pro­
fissionais. 

A dificuldade ·em obter 
autorização para instalar 
aparelhos de radiocomu­
nicação entre escritórios, 
garagens e veículos tam­
bém tem provocado con­
tratempos. A concessão 
das I icenças é mui to de­
morada para um serviço 
que é imprescindível nes­
se setor 

No transporte interur­
bano, o passageiro escolhe 
emprêsas, preferindo as 
que mantêm seus ônibus 
com boa aparência. Nos­
sa emprêsa conta com 53 
ônibus (30 monoblocos 
0-321 da MB e 23 da Ma-

. girus, encarroçados pela 
Caio). 

Não obstante alguns as­
pectos negativos, o futu­
ro do transporte rodoviá­
rio de passageiros está 
garantido. Por isso esta­
mos planejando explorar 
novas I i nhas. 
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Melhorando um produto já bom ! 

Motor - Potência 
no volante 

Capacidade 

Transmissão 

Freios 

Direção 

Suspensão 

O CDMI HÃO CDT 769 o 
O caminhão Caterpillar 7698 apresenta 
uma longa relação de melhoramentos que 
ampliam sua produção e baixam seu cus­
to de operação. E todos êsses aperfei­
çoamentos basearam-se nos resultados 
obtidos no campo pelo já consagrado 
caminhão 769: 

E IGORA O NÔYO 

7&98 779 
415 HP 960 HP 

@ 1200 rpm @ 2000 rpm 

32 toneladas 77 toneladas 
ou 22 ma ou 54 ma 

Servo-Transmissão Tração elétrica 
A discos resfriados a óleo 

Hidráulica 
Hidro-pneumática 

Maior potência 
aumentada de 400 para 415 H P no volante= 

Pneus opcionais 
de 18,00 x 33 para melhor operação f' 

maior variedade de condições de trabalht-



Desenho em "V" 
da carroceria, que melhor resiste aos 
impactos do material e proporciona uma 
menor altura de carregamento. 

Sistema de freios 
melhorado, mais rápido e de resposta 
mais efetiva. 

Sistema de direção 
reprojetado, que possibilita uma maior 
"sensibilidade" no dirigir. 

Nova cabine 
de acesso mais fácil, maior segurança, 
confôrto e conveniência. 



A MAIS COMPLETA 
A 

REDE DE REVENDEDORES 
DE EQUIPAMENTO PARA 
TERRAPLENAGEM 

ISto s1gn1tJca que ma1s de 40 lojas e oficinas 
acham-se perfeitamente instaladas para 
oferecer: 
• Assistência técnica por engenheiros espe­

cializados. 
• Assistência mecânica por técnicos trei­

nados pela própria fábrica. 
• Ferramentas e equipamentos especiais, 

para reparos e testes adequados. 
• Peças genuínas de reposição, para má­

quinas nacionais e importadas. 

nqui, em instalações de 24.000 m2 em Santo nmaro, S.P., se produzem a Motoniveladora n.o 12E, o "Scraper" 621 
e mais de 7.000 peças de reposição para máquinas nacionais e importadas. Isto é a Caterpillar Brasil S. n. 

[B CATERPILLAR 
7-68 Caterpillar, Cate CB são marcas da Caterpillar Tractor Co. IMPRESSO NO BRASIL 

.. 



anote o que temos feito em 20 anos para conseguir a fórmula do êxito I 

Junte um bocado de idealismo, coloque 
uma grande dose de evolução técnica, 
uma enorme porção de qualidade, bom 
atendimento, preço justo e, 
finalmente, junte com carinho a 
colaboração inestimável dos clientes : 

PISTÕES CIMA 
- a marca que identifica qualidade. 
pistões de alumínio, de ferro 
fundido, camisas de cilindros-
fundidos pelo processo de centrifugação e 
fundidos pelo processo uShell-molding". 

Clmll 
COMPANHIA INDUSTRIAL DE 
MATERiaL AUTOMOBILÍSTICO 
R. Aruj á, 308 - Tel : 46-1888 
End. Teleg. : Mam mana 
C. Postal 112 - Santo André - S. P aulo · 
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PASSAGEIROS I 

Tito Mascioli 

Viação Cometa 

São Paulo, SP 

Há grandes problemas 
para as emprêsas do se­
tor. Os principais são a 
falta da limitação da res­
ponsabilidade civil ,· tal 
como existe para o trans­
porte aéreo, e de lei que 
dê garantia de conc~ssio­
nárias às emprêsas, para 
que possam planejar seus 
investimentos. Atualmen­
te elas têm apenas per­
missões precárias para 
explorar linhas e depen­
dem de regulamentações 
que podem ser modifica­
das unilateralmente. E, 
ainda, as tarifas. As nor­
mas adotadas para seu 
cálculo não incluem coe­
ficientes de correçao mo­
netária nas depreciações 
e nem itens importantes 
como instalações fixas, 
pessoal, peças - tôda a 
infra-estrutura da emprê­
sa. Conseqüentemente, a 
renovação das frotas só 
pode processar-se a um 
ritmo máximo de 10 a 
12% ao ano. Isto dificul-
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EMPRÊSAS 

ta a padronização que in­
teressa também aos usuá­
rios. As fábricas melhoram 
continuamente· a produção 
de ve ículos. O transpor­
tador tem de estar em 
dia com o produto mais 
moderno. As tarifas deve­
riam dar margem suficien­
te para que as emprêsas 
se renovem, acompanhan­
do os últimos lançamen­
tos . 

A preferência dos pas­
sageiros é por veículos 
com motores traseiros, 
que deixam o salão livre. 
Também a emprêsa pre­
fere êsse tino, principal­
mente motor traseiro co­
locado transversalmente, 
disposição que dá mais 
estabilidade. 

Quarenta por cento de 
nossa frota (cêrca de oi­
tocentos ve ículos - Sca­
nia, Mercedes-Benz e GM) 
é provida de instalação 
sanitária, mas somos con­
trários a essa inovação_ 
ônibus em movimento não 
permite ao passageiro 
utilizar cômodamente a 
instalação, que se pode 
tornar um foco de trans­
missão de moléstias. !:: 
um confôrto perigoso, e 
sem justificação, pois os 
ônibus são obrigados a 
fazer paradas no mínimo 
cada duas horas e meia 
de viagem, para descan­
so de seus motoristas. 

Os cintos de seguran­
ça, inovação introduzida 
pelo Código Nacional de 
Trânsito, ainda não em 
vigor, a nosso ver não 
atingirão as finalidades 
que dêles se esperam. Nos 
aviões, quando seu uso 
se torna necessário, a ae­
romoça verifica se os pas­
sageiros estão correta­
mente sentados (poltrona 
em posição vertical) e os 
cintos bem apertados. Nos 
ônibus não se pode pre­
ver o momento do perigo. 
Ninguém viaja oito ou 
rnais horas com a poltro­
na em posição vertical e 
o cinto apertado. A ex­
periência mostra que o 
passageiro inclina a pol ­
trona, fica com o cinto 
amarrado mas com muita 
folga. Nessas condições, 
se acontecer uma freada 
brusca ou mesmo um 
choque de modestas pro­
porções, o passageiro está 
sujeito a lesões em ór­
gãos internos ou até a 
deslocamentos : da coluna 
vertebral. 

Elson Pinto Souto 

Expresso 1002 

Recife, PE 

Em Pernambuco é pre­
cária a regulamentação do 
Departamento de Estradas 
de Rodagem. As linhas 
interurbanas são criadas 
sem nenhum critério téc­
nico. Qualquer pessoa põe 
ônibus onde não há trans­
porte regular. Essa falta de 
regulamentação traz con­
corrência desleal e falta 
de segurança às emprê­
sas. Em resumo, o que 
acontece aqui é isto: uma 
emprêsa tem linha para 
uma cidade. Vem outra e 
sol i cita prioridade para 
inaugurar linha na cidade 
próxima, 20 ou 30 quilô­
metros adiante. Poucos 
meses depois uma ter­
ceira inaugura nova I inha, 
em outra cidade, além 
desta. Resultado: muitas 
emprêsas, operando numa 
só linha, com ônibus va­
zios disputando passagei­
ros. O empresário nunca 
pode ter certeza de que, 
ao atingir uma situação 
satisfatória, continuará as­
sim. De uma hora para 
outra pode ser inaugura­
da uma linha no mesmo 
sentido da que êle vinha 
explorando havia tempos. 

Em nossa emprêsa exis­
tem ainda as dificuldades 
com mão-de-obra. Bons 
mecânicos são poucos. 
Motoristas e cobradores, 
embora razoàvelmente re­
munerados, faltam muito 
ao serviço. Por isso cria­
mos um sistema de incen­
tivo, premiando com far­
damentos novos e outros 
presentes os mais assí­
duos, a fim de mantermos 
em serviço nossa frota de 
31 veículos. 

Orwen O_ Pettinelli 

Pôrto Alegre-Brasília 

Pôrto Alegre, RS 

Somos concessionarios 
da linha Pôrto Alegre­
Buenos Aires, um percur­
so longo no qual três q.uar­
tos são de estrada sem 
pavimentação, com um 
rolamento precário. Por 
isso a frota deve ser reno­
vada a intervalos meno­
res, o que é difícil com o 
alto preço dos chass is e 
carroçarias e o elevado 
custo operacional da I i­
nha. A expansão no setor 
rodoviár io compensa em 
parte êsses fatôres negati­
vos. Mas êles seriam mais 
fàcilmente superados com 
reajuste periódico, pav i­
mentação e conservação 
de estradas. 

José Pereira Antunes 

Viação ltapemirim 

Cachoeira do ltapemirim, 
ES 

Nós transportamos 80% 
dos passageiros do Espíri­
to Santo, o que nos obri­
gou a construir uma rodo­
viária particular em Vitó­
ria . Nossa emprêsa é uma 
das maiores do Brasil. Em 
1967, nossos 269 ônibus 
fizeram 64 033 viagens, 
percorrendo 16 961 541 qui­
lômetros e levando .... 
3 157 662 passageiros 
mais de 50 trilhões de 
quilômetros I passageiro. 
Êsse número tende a au­
mentar porque os outros 
meios de transporte ou 
são muito caros (aéreo) 
ou deixam muito a dese­
jar em horários e confôr­
to (ferroviário e marítimo). 

Tôda a nossa frota é 
constitu ída por monoblo­
cos MB tipo 0-326. Êles 
rodam em média oito a 
dezoito meses, depois são 
substituídos por novos, re­
formados em nossas ofici ­
nas centrais de Cachoeira 
do ltapemirim, e vendidos. 
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· por melhor que 
seja o chassis, a 
carroceria é que 
dá conlôrlo aos 
passageiros ••• 

Interior de carro-leito 

e êsle conlôrlo, 
aliado a uma aprimorada 
técnica de.,_ fabricação 
você encontra nos ônibus 

' 

CIFE 

Carro leito 
Carroceria Rodoviária em duralumínio 

Leveza 
Funcionalidade 
Durabilidade 
Resistência ao uso 
Facilidade de manutenção 

CIFE~cOMÉRCIO E INDúSTRIA s.A. 
Rio : A venida Brasil, 8191 (ZC-22) - Tels.: 30-4297 e 30-6643 
São P aulO: Ala meda Cleveland. 195 - 2.0 and - Tels. : 220-1948 e 220-1952 1-
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É bem verdade que usamos uma técnica diferente. Pois nossos pacientes 

são muito mais robustos e estão acostumados a pegar no pesado, em 

serviços de transportes de todo tipo. Mas têm um ponto em comum com os 

seus : precisam de um coração cem por cento para viverem bem. Milhões de 

pessoas, no mundo inteiro, sabem dêsse fato. E cada vez mais, são feitos 

transplantes de motores de caminhões e ônibus a gasolina ou 61eo Diesel 

pelos motores de nossa fabricação. Fornecemos os 6rgãos completos, com 

tôdas as ligaçõ'es necessárias. E nunca houve qualquer problema de 

rejeição. Pelo contrário, todos passam a viver melhor, produzindo mais e 

:g ganhando mais dinheiro. Isso, para não falar dos veículos que já nascem 
o. 
z com um "coração" Diesel Perkins. E que vivem mais tempo, sem jamais 

precisarem de uma operação dêsse tipo. 
< 
~ 
:;:, 
1/) 

z 
o 

; ~ ~~ª·~J}!§ 
e:i Avenida Wallace Simonsen, 13 - Telefone : 43-1499 
1/) S. Bernardo do Campo- SP- (C.P. 30.028- S. Paulo) 
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PASSAGEIROS I REGULAMENTAÇÃO 

AS NOVAS REGRAS DO JÕGO 
Grupo de trabalho criado pelo 

Ministério dos Transportes foi in­
cumbido de estudar a regulamen­
tação do transporte de carga e atua­
lizar o regulamento de transporte 
de pas.sageiros por rodovias. Divi­
diu-se em dois grupos para elabo­
ração de normas para cada um dos 
setores, sendo o de passageiros in­
tegrado pelos senhores: Abel Hen­
rique de Figueiredo, representante 
do DNER; Marco Antônio C. Mar­
ques, do Ministério dos Transpor-
tes; e Ministro Fortunato Peres Jr., 
presidente da Confederação Nacio-
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nal dos Transportadores Terrestres. 
Completada · a regulamentação 

para o transporte de passageiros, 
foi ela submetida à apreciação de 
todo o grupo, presidido pelo Sr. 
Carlos Theófilo de Souza e Mello, 
representante do Ministério dos 
Transportes, que introduziu algu­
mas modificações e entregou a re­
dação final ao Conselho Nacional 
de Transportes, que, aprovando-a e 
publicando-a, revogaria a regula­
mentação vigente desde 1946. Con­
tudo, a regulamentação ora concluí­
da está sujeita a modificações, em 

virtude de solicitações empresariais 
que vão ser submetidas à apcecia­
ção do Ministro Mário Andreazza. 

Inicialmente, o regulamento es­
tabelece a competência do DNER 
para planejar, orientar e fiscalizar 
os serviços interestaduais de trans­
porte coletivo de passageiros por 
estrada de rodagem e os de caráter 
internacional em território brasi­
leiro (o anterior determinava ao or­
ganismo medidas tendentes a orien­
tar, realizar, garantir e fiscalizar a 
segurança e a comodidade do trân­
sito e do tráfego). Como disposição 
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PASSAGEIROS I REGULAMENTAÇÃO 

geral e transitória, o DNER deve­
rá apresentar ao Conselho Nacio­
nal do Trânsito, para aprovação, o 
Plano Nacional das Linhas de 
Transporte. Rodoviário de Passa­
geiros, a ser atualizado anualmen­
te. · Linhas novas ou modificações 
das existentes somente serão auto­
rizadas se incluídas nesse plano ge­
ral. 

Mais completo que o anterior, o 
regulamento define todos os têrmos 
necessários ao seu atendimento -
a começar por "Permissão" (ato 
formal do DNER, autorizando uma 
emprêsa a executar o serviço de 
transporte coletivo), passando aos 
tipos de linha, seções, viagens, ho­
rário, tarifa, preço de transporte, 
frete - e estabelece as normas de 
exame das condições para outorga 
de permissão (levantamento estatís­
tico e censitário da necessidade de 
transporte, estudo da possibilidade 
econômica da execução do serviço, 
reflexo no mercado de passageiros 
em relação à linha já existente) . 

A apuração da necessidade do 
serviço de transporte é da alçada e 
de iniciativa do DNER, e os pro­
cessos de escolha da permissioná- . 
ria serão: a) por seleção pública 
(editais com discriminação de linha, 
número de veículos, etc.; julgamen­
to trinta dias após sua publicação, 
com consideração de pontos obti­
dos pelas emprêsas interessadas e 
referentes à eficiência do capital e 
organização administrativa, condi­
ções de guarda e manutenção de 
frota, recursos e confôrto propor­
cionado pelos veículos e serviços 
prestados em outras linhas da re-
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gião ou em parte do percurso em 
concorrência); b) por convite (na 
execução de linha auxiliar, por no­
venta dias, com trinta de prorroga­
ção, através de cartas a, no míni­
mo, três emprêsas que atuem, de 
preferência, no mesmo eixo da li­
nha a ser auxiliada); c) por pedido 
do interessado (permissão requeri­
da quando dois editais não tiverem 
surtido efeito). 

Não dependem de seleção ou 
convite: implantação ou supressão 
de seções; fusão de linhas interes­
taduais exploradas por dois anos 
pelo mesmo permissionário, quan­
do não estabeleça concorrência com 
outra já existente; prolongamento 
ou encurtamento de linha na área 
de influência do terminal; altera­
ção do itinerário por nôvo traçado 
rodoviário ou construção de nôvo; 
a .exploração de serviço em linha 
internacional e a implantação de 
serviço de carro-leito. 

Como transformar a linha- A ini­
ciativa do DNER também se esten­
de à transfo:çmação de linhas sim­
ples em múltiplas (servidas por 
mais de uma emprêsa) ou à inclu­
são de mais de uma emprêsa em li­
nha já múltipla, quando considerar 
o mercado não provido de trans­
porte. Isto ocorre quando o coefi­
ciente de utilização de serviço (coe­
ficiente do número de lugares apro­
veitados pelo número de lugares 
oferecidos), durante um semestre, 
fôr superior a 20% do valor do ín­
dice considerado na composição ta­
rifária (no regulamento vigente, a 
porcentagem é de 15%). Poderá, 

ainda, considerar não atendido o 
mercado de transporte quando os 
padrões qualitativos não corres­
ponderem aos ditados pelo DNER. 

O tráfego mútuo será permitido 
pelo DNER quando não acarrete 
concorrência ruinosa a outra per­
missionária. Salvo prévia autoriza­
ção do DNER, não será permitido 
o tráfego mútuo entre serviços es­
taduais, quando do fato resulte trá­
fego interestadual, e nem entre em­
prêsa nacional e pública ou priva­
da estrangeira limítrofe, desde que 
resulte tráfego internacional. 

A permissão não pode ser trans­
ferida para terceiros senão após 
dois anos de efetiva execução. A 
transferência deve incluir o acervo 
móvel e útil, bens, etc. e ter con­
sentimento do DNER. Também nos 
dois primeiros anos de vigência da 
permissão não poderá haver movi­
mento de capital na emprêsa que 
altere o seu contrôle, sem autoriza­
ção daquele departamento. 

Só brasileiros - O capital da em­
prêsa permissionária deverá perten­
cer a brasileiros natos ou naturali­
zados, e somente a êles caberá a di­
retoria e a gerência (titular sócio 
ou acionista estrangeiro, com mais 
qe dois anos de exercício é exce-

. ção, mas não podem transferir a 
part~cipação a estrangeiros, mesmo 
no caso de herança; também es­
trangeiros assalariados há mais de 

• 

dez anos poderão entrar como co­
tistas ou acionistas da emprêsa, 
desde que sua participação não su­
pere 25% do capital e _não ocupem • 
diretoria ou gerência da firma). 
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~ a volkswagen 
· aumentará mais ainda 

a sua produção. 

os transportadores 
_ PH B estão diretamente 

envolvidos nisso. 
A Volkswagen esta fazendo grandes inversóes para aumentar a sua produção diaria de ~--
veiculas. Com êsse objetivo ela esta ampliando a sua fabrica, contratando mais operarias. 
instalando novos equipamentos. Um dêles : transportadores industriais PHB. 

INDÚSTRIA E COMÉRCIO 
Rua Libero Badaró, 293 - 12. 0 - te!.: 36-1 024 - São Paulo- S. P. • Rua Tamoios, 200- 23. 0 

,.. tels.: 22-5510 - 22-1065 - Caixa Postal 180 - Belo Horizonte - M. G. 
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Há mais 3 equipamentos SUN para o serviço 
em baterias 

• ana lisador de bateri as e partid a (BST-1 1) • dens imetro 
(BH) • ana lisador de elementos de bateri as (CT -230) s--llh ELECTRIC DO BRASIL Coo.éRCoO & oNoUSTRoA " OA. 

R. Agostinho Gomes. 1803- Tel. 63-4 184 - Cx. Postal 12.523 
End. Te leg r.: "SUNTESTE R' - São Pau lo - Brasi l 

TURBOCOMPRESSOR 
é com a LACOM 

O Maiores torques a baixas rotações, maior potência 
com melhor aproveitamento do combustível 
são vantagens dos motores diesel estacionários 
turboalimentados para grupos geradores. 

O A Lacom é licenciada da Schwitzer 
Division-Wallace M urray Corp. e fabrica no Brasil 
os Turbocompressores Schwitzer. 

Planor 

lr"'A LACOM COMPONENTES AUTOMOTIVOS 5A a=:r-w Rua Ferre1ra V1ana 688 • Tel 61 -2762 • Socono • Santo Amaro • Ca1xa Postal 5380 • São Paulo • Cap11al 

PASSAGEIROS I REGULAMENTAÇÃO 

POSIÇAO 

DAS EMPRÊSAS 

Uma das falhas apontadas pelos em­
presários na regulamentação proposta 
é o grande número de determinações 
e exigências que dependem de critério 
futuro do DNER e de autoridades locais 
de trânsito. Outra, que toca de imedia­
to na renda dos transportadores , é a 
limitação da capacidade de transporte 
de encomendas em 100 kg. Acham os 
empresários que deveria haver limite 
de pêso para cada volume apenas. Ar­
gumentam que, quando o ônibus tra­
fega lotado, não há espaço para o 
transporte da bagagem de passageiros 
e 100 kg de encomenda, mas, quando 
o índice de utilização cai, a limitação 
imposta impede melhor utilização dos 
bagageiros. 

Afirma, ainda , que a obrigatoriedade 
de adoção de ações nominais dificulta 
a formação de emprêsas de capital 
aberto, reunindo recursos que as tor­
nam maiores e mais eficientes. 
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Horários, tarifas e contrôle - Es­
tabelece o regulamento que as em­
prêsas devem cumprir horários es­
tabelecidos e conduzir passageiro e 
baga.gem a seu destino. Interrupção 
de mais de três horas (a não ser 
por motivos de fôrça maior, defini­
dos no projeto) obriga a emprêsa 
a alimentar e alojar por sua conta 
o passageiro, além de providenciar 
transporte dentro do prazo máximo 
determinado pelo DNER para cada 
linha. A suspensão total do serviço 
ou inexecução de metade do núme­
ro de horários de uma linha duran­
te trinta dias (sem aprovação do 
DNER) fazem caducar a permissão. 

Compete ainda ao DNER fixar 
tarifas de passageiros e encomen­
das, considerando o custo operacio­
nal dos serviços e a remuneração 
de investimento. A revisão tarifária 
será procedida semestralmente e 
publicada até 31 de julho e 31 de 
janeiro. (No regulamento vigente, 
não há prazo para revisão, que so­
mente pode ser procedida quando 
o custo operacional se altere em 
10% sôbre o último considerado.) 
Dentro dêsses períodos, poderá ser 
revista quando o custo operacional 
subir 10% ou mais. Plano de es­
crituração básico será exigido, para 
facilidade de fiscalização, e as em­
prêsas deverão enviar ao departa­
mento, anualmente, cópia do ba­
lanço do exercício anterior; trimes­
tralmente, estatística dos lugares 
oferecidos e aproveitados; mensal­
mente, estatística de passageiros e 
receita de cada linha. 

Passagens e encomendas - Os bi­
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lhetes de passagem serão em três 
vias, uma das quais ficará em po­
der do passageiro, que só deverá 
pagar, além do preço da passagem, 
tributos criados legalmente e taxas 
ligadas ao serviço (quando especi- ' 
ficados no bilhete) e, facultativa­
mente, seguro de acidentes pessoais. 
A venda de passagens poderá ser 
feita pelos prepostos da permissio­
nária, emprêsas de turismo e agên­
cias de passagens autorizadas (ino­
vação do regulamento). O preço da 
passagem compreende o transpor­
te obrigatório e gratuito de um vo­
lume no bagageiro e um no porta­
embrulhos (ambos com dimensões e 
pesos-limites fixados pelo DNER). 
Se não houver declaração do passa­
geiro, o volume do bagageiro é de 
responsabilidade da emprêsa até o 
limite de dois salários mínim.os, no 
caso de perda ou extravio. 

A permissão pode ser cancelada 
se a emprêsa conceder abatimento 
ou redução sôbre tarifas aprovadas, 
ou distribuir prêmios com ou sem 
sorteio aos compradores de bilhe­
tes. As passagens da administração 
federal, de tarifa normal, serão for­
necidas mediante requisição e os 
passes-livres só t~rão valor quando 
expedidos por autoridades compe­
tentes (para a autarquia, o regula­
mento vigente exige redução de 
30% no valor da passagem). 

As emprêsas devem reservar gra­
tuitamente, em cada veículo, lugar 
para a fiscalização, até horário es­
tabelecido pelo DNER para cada 
linha. 

A permissionária poderá trans­
portar pequenas encomendas, com 
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._ _ _. Papel Kraft de primeira 
qualidade •--1 Perfeita aderência 
Inviolabilidade do produto 

EMPAL 
EMBALAGENS PADRONIZADAS COM. 

IND.LTDA. 
Rua Magé, 57 - Penha • T el. 30-5 725 - GB 

ANUNCIE EM 
máquinas &.luetéJis 

E VENDI A 
70.000 

HOMENS DE 
MINOU NAS 

7.500 
PRINCIPAIS 

EMPRÊSIS MECâNICAS 
E 

METILÚRGICIS. 
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qualquer veículo pode ser especialmente adaptado pela 
CARBRUNO. 

::J 
(/) 

z 
o Divisões internas de ônibus, 
u toillete, carros-escola, carros 
~ para assistência técnica, 

carros-biblioteca, carros para 
8 banco de sangue, oficinas 
> volantes, Kombis-consultórios, 
ffi caminhões frigoríficos, 
(/) caminhões isotérmicos, etc. 

Traga-nos o seu problema. 
Resolveremos. 

CARBRUNO 

CARBRUNO S.A. -I NO. E COM. 
Estrada das Lágrimas, 3477 
Tel.: 63-2207 - Caixa Postal 292 
São Paulo - S.P. 

I PASSAGEIROS 
REGULAMENTAÇÃO 

tarifas estipuladas pelo DNER, de 
pêso não superior a 20 kg por vo­
lume, até o total máximo de 100 
kg. 

Educação e confôrto - O pessoal 
das emprêsas que tenha contato 
com o público deverá ser urbano e 
atencioso e os componentes da tri­
pulação dos ônibus, além de uni­
formizados, devem ser identificados 
em local visível do veículo e preci­
sam ter conhecimento razoável sô­
bre a região servida, para dar in­
formações aos passageiros. O 
DNER poderá exigir o afastamen­
to de preposto que infrinja as nor­
mas estabelecidas no regulamento. 

Os ônibus deverão ter um míni­
mo de 26 poltronas reclináveis (o 
regulamento atual fixa 32) e, a 
não ser nas linhas pioneiras, só é 
permitida a utilização de 20% 
dos veículos com mais de dez 
anos de fabricação em cada linha. 
A vistoria dos ônibus é procedi­
da cada doze meses obrigatoria­
mente, ou tôda vez que o DNER 
julgar necessária. Os veículos de­
vem ser equipados com lâmpadas e 
fusív:eis para substituições, pneu 
em estado nôvo (não pode ser 
recapado), ferramentas para repa­
ros ligeiros e caixa de socorro mé­
dico urgente. As poltronas recliná­
veis e a caixa de socorro são dis­
pensáveis para linhas menores de 
60 km. 

A infração e a multa- As penali­
dades estabelecidas pelo regula­
mento, que podem ser aplicadas 
cumulativamente, são advertência, 
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multa, retenção do veículo, cance­
lamento do alvará e declaração de 
inidoneidade da emprêsa. As infra­
ções serão notificadas à permissio­
nária (ou seu preposto), que terá 
prazo· de trinta dias para pagamen­
to das multas (o atual é de quinze), 
não havendo necessidade de seu de­
pósito, se o recurso fôr apresentado 
em dez dias. No caso de não reco­
lhimento, será descontada da cau­
ção, com prazo de dez dias para 
sua reposição (hoje é de oito). 

As multas - que no atual regu­
lamento vão de NCr$ 0,50 a 5,00 
por passageiro ou bilhete, quando 
fôr o caso, não constam do corpo 
do regulamento, mas de portaria 
do diretor do DNER - baseiam­
se no maior salário mínimo em vi­
gor no País. Obedecem aos seguin­
tes critérios: 
• desrespeito à regulamentação 
imposta a motoristas, tripulação do 
ônibus ou pessoal da emprêsa, ou 
a movimentação de ônibus com a 
porta aberta - 5% do salário mí­
nimo; 
• atrasos no horário, falta de lim­
peza do veículo na saída, falta de 
legendas obrigatórias, recusa de 
passageiros (a não ser nos casos 
previstos de embriaguez, aparente 
moléstia contagiosa, alienação men­
tal, trajes impróprios ou ofensivos 
à moral e comprometimento do 
confôrto e segurança dos demais 
passageiros), transporte de passa­
geiros sem bilhete, de bagagens fo­
ra do lugar destinado, de animais, 
plantas ou aves em discordância 
com a regulamentação corrente -
20% do salário mínimo; 
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• falta de alyará, alteração dos 
pontos de parada, recusa ou difi­
cultação do transporte de fiscal do 
DNER, desobe.diência ou oposição 
à fiscalização, incontinência de con­
duta da tripulação, dirigente ou 
preposto que mantenha contato 
com o público - 30% do salário; 
• falta de livro de registro de quei­
xa na agência, modificação ou su­
pressão de horário, interrupção da 
viagem, recusa, dificultação ou re­
tardamento no fornecimento de es­
tatística ou material de· contabilida­
de ao DNER, permanência em ser­
viço de empregado afastado a pe­
dido do DNER, alteração de itine­
rário, falta de transporte ou aloja­
mento para passageiros em caso de 
interrupção de viagem, realização 
de viagens extras com objetivos de 
competição ruinosa; viagem sem 
cobertura de seguro de responsa­
bilidade civil e demais obrigatórios, 
transporte de substâncias inflamá­
veis, explosivas ou radiativas como 

bagagem, alteração de preço ou se­
cionamento de passagens, lotação 
superior à autor ;zada - 50% do 
salário; 
• manutenção em serviço de veí­
culo sem vistoria ou que tenha si­
do retirado· de circulação pelo 
DNER, supressão total ou parcial 
do serviço, ausência de licença es­
pecial para viagem - um salário 
mínimo. 

As infrações sem penalidades es­
pecíficas são multadas em 5% do 
salário mínimo e a reincidência es­
pecífica no prazo de doze meses 
dobra o valor dl:). multa. 

A advertência é aplicável cumu­
lativamente com a multa nos casos 
de cobrança de preços indevidos, 
na execução de secionamento inde­
vido, no excesso de lotação e na 
reincidência em infrações de multa 
de meio e um salário mínimo. 

A retenção do veículo é deter­
minada por: falta de certificado de 
vistoria; certificado com prazo ven-
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AIRFRANCE 

especialista do frete aéreo 

Uma grande companhia a serviço do 

transporte de suas mercadorias 

' l-. 

24 ESCALAS DE FRETE NA EUROPA, NA 
. ÁFRICA E NAS AMÉRICAS. 

A Organização Frete da Air F rance, sua implan­
tação no territ6rio nacional, a import~ncia cres­
cente de sua frota aérea, garante ao exportador 
comodidade e rapidez que qualquer outra solução. 
Portanto, para seus problemas de frete, pense sem­
pre na organização montada pela Ai r F rance - em 
9 vêzes em r o, será, realmente, a mais eficiente e 
a que melhor atenderá seus interêsses. 

Cosulich do Brasil Lida . 
R.Fea.Serrador, n"' 2-S/L Tel. : 3'2·1998 

22·6602 
SÃO PAULO 
A eroport o de Con(lOnhas A la ' nter,acional 
B ox A ir FrRnce Tels.: 61-5025 • 61- 8 602 

ÃIR~._ 
F RANCE 
A MAIOR RÊDE AÉREA DO MUNDO 

cido; falta de segurança ou confôr­
to para os passageiros. Nos dois 
primeiros casos, a retenção se da­
rá no terminal; no caso de segu­
rança, em qualquer lugar. 

Como perder a linha- O cancela­
mento da permissão será determi­
nado: pela supressão total dos ser­
viços ou inexecução de metade de 
horários durante trinta dias; gra­
ves e repetidos acidentes por culpa 
ou grave omissão da emprêsa ou 
de seus prepostos; três advertên­
cias escritas, emitidas pelo diretor­
geral do DNER, por três reincidên­
cias em período de doze meses, no 
caso de multa equivalente a meio 
ou um salário mínimo; não reco­
lhimento das multas ou integraliza­
ção da caução; transferência da 
permissão; Iock out; dissolução le­
gal da emprêsa; a não-habilitação 
dos sucessores sessenta dias após o 
falecimento do permissionário; fa­
lência do permissionário; superve­
niência de incapacidade técnica ou 
financeira; reincidência de cobran­
ça de preços indevidos em ·período 
de doze meses; transferência de ca­
pital social ou de contrôle acioná­
rio sem autorização. 

A declaração de inidoneidade se­
rá por processo regular, com direi­
to de defesa, no caso de crime con­
tra administração pública ou apre­
sentação de documentação falsa, 
em proveito próprio ou de tercei­
ros. 

A permissão será cassada quan­
do, em uma mesma linha, presta­
rem serviço emprêsas com vínculos 
de interdependência, isto é, quando 
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uma delas, seus socws, acionistas, 
cônjuges e filhos menores detenham 
mais de 50% do capital da outra 
ou quando em ambas a mesma pes­
soa tep.ha funções de gerência. A 
cassação atingirá ambas. Também 
será · cancelada a autorização de 
emprêsa cujo capital social e/ ou 
frota ficarem abaixo dos mínimos 
exigidos pela regulamentação e não 
houver correção dentro de noventa 
dias. 

Turismo e outros - Define, ainda, 
o regulamento o serviço de turis­
mo, estabelecendo exigências gerais 
quanto aos veículos, além de regis­
tro em órgãos fyderais e estaduais 
de turismo. Possibilita o serviço de 
fretamento (transporte de passagei­
ros entre dois pontos, sem cobran­
ça individual de passagem), após 
consulta a.o DNER. 

Finalmente, o projeto estabelece 
disposições gerais e transitórias, en­
tre as quais as seguintes: dá ao 

.. DNER competência para expedição 
de atos complementares para cum­
primento do regulamento; reconhe­
ce características privilegiadas de 
prova aos tacógrafos (estabelecen­
do responsabilidade criminal ou ci­
vil para alteração de seus registros); 
proíbe o uso, em publicidade, de 
expressões que induzam o público 
a êrro; concede prazo de 180 dias 
para enquadramento na nova regu­
lamentação das emprêsas existentes; 
atribui ao DNER a tarefa de levar 
à apreciação do Conselho Nacio­
nal de Trânsito o Plimo Nacional 

• das Linhas de Transporte Rodoviá-
rio de Passageiros. • 
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Submetidas, durante mais de 120 dias, aos 
mais rigorosos testes de rendimento e qualidade, 

nos laboratórios elétricos da Willys Overland do Brasil, 
em São Paulo, as BATERIAS MOURA responderam com 

elevada margem de eficiência, recebendo o A-P-R-0-V-A-D-0 
da importante indústria automobilística brasileira. Daí o 

acôrdo WILL YS-MOURA, pelo qual os veículos 
fabricados pela WILL YS NORDESTE, doravante, 

serão equipados com as BATERIAS MO~RA. 

Veículos Willys rodam, agora no 
Nordeste, com as incomparáveis 

Baterias Moura 

a: 
111 
o 
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COM ASSISTÊNCIA TÉCNICA DE THE CHLORIDE ELECTRICAL STORAGE CO. INC. 

Q1\ ACVMVLADORBS MOURA S.A. 
(A MAIS MODERNA FÁBRICA DE ACUMULADORES DO BRASIL) 

Fábrica em Belo Jardim-Pernambuco 
Escritório de vendas: Rua Augusta, 630-Recife 
Fone 4.58.30 Telegrama : BATEMOURA 

AGENTES DEPOSITÁRIOS: SÃO PAULO; Av. Tiradentes, 1338·Fone 
34.7039.GUANABARA: Rua Bonsucesso, 280-B-Fone 308223. SALVADOR: 
Rua do Pilar, 53· Fone 2.3283. ARACAJU: Av. João Ribeiro, 19 •Fone 
2410. MACEIÓ: Rua Barão de Alagoas, 259- Fone 4363.JOÃO FESSOA: 
Rua Maciel Pinheiro, 270-Fone 4919. NATAL: Rua Presidente Quaresma. 
333. FORTALEZA: Rua Floriano Peixoto, 1158/62 - Fone 1.2555. 

EMPREENDIMENTO APOIADO PELA SUDENE, BNB E COMPER 
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E Q U I P A M E N TOS cKI BRAS, 

KIBRAS-KRAN (Guindaste com lança giratória montado em caminhões) 

BASCULANTES PARA 3 LADOS E PARA TRAZEIRA 

GUINDASTE UNIVERSAL com caçambas móveis para as mais diversas finalidades 

• 

PLATAFORMA BASCULANTES SEMI- TRAILER BASCULANTE 
Capacidade 25 To. 

TôRRES ELEVATóRIAS 

SEMI-TRAILER PARA CARGA StCA 

KIBRAS S/A BASCULANTES 
MATRIZ: RIO DE JANEIRO - GB· Rua da Conceição, 105 - SL. 202 - ZC-21 

Tels. : 23-9664 e 43-3718 
FABRICA:' S JOÃO DE MERITI-RJ . -·Estrada Merití-Caxias, 1759 Tel.: 2605 
FILIAIS: SÃO PAULO - SP- Rua 7 de Abril, 264 s/506/7 ··Te I.: 35-4533 

B HORIZONTE - MG- Rua Curitiba, 175 - s/2-Tel.: 2-2581 
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Às 15 horas de 23 dêste mês começa a guerra que 
120 emprêsas do setor automobilístico vão travar no VI 
Salão do Automóvel. Os prêmios, para os vencedores, 
serão a admiração de um milhão de 'visitantes esperados, 
a promoção de uma imagem e a conquista de ampla 
parcela do mercado. Para participarem desta luta, os 
contendores prepararam secret.ame.çit~ suas armas du­
rante muitos meses. No Salão, as emprêsas vão promo­
ver com todos os recursos possíveis essas mesmas armas 
que meses atrás escondiam com o maior sigilo. Contam 
as fábric;:ts com stands cuidadosamente preparados e 
com as míni-saias, transformadas em eficiente instru­
mento de luta, na batalha pela atenção do público. 

Há, contudo, numerosas firmas- umas 150- que 
não irão participar desta guerra. Isso não porque quei­
ram permanecer à margem da contenda - na verdade, 
elas também se preparam durante muito tempo para 
ela -, mas por não conseguirem seu lugar no campo 
de batalha: o crescimento do setor automotivo foi tão 
grande, que o Ibirapuera ficou pequeno para abrigar 
tôdas as suas realizações. A ausência dessas firmas, se 
por um lado é lamentável, por outro é uma homenagem 
à popularidade atingida pelo Salão do Automóvel e à 
visão do empresário nacional, que já percebeu a ne­
cessidade de mostrar ao público o que sua emprêsa faz. 

Esta será a última vez que um expositor ficará fora 
da mostra automobilística por falta de espaço. Para o 
próximo Salão, o campo de batalha, situado no Parque 
Anhembi (em construção às margens do Tietê), terá ca­
pacidade para acolher todos os que queiram ir à luta. 

TRANSPORTE MODERNO- novembro, 1968 

A vez dos médios - A batalha principal dêste Salão 
será pela conquista do mercado de carros médios. Dos 
quatro grandes, no setor de automóveis, só a Chrysler 
não participará dela. Ford, General Motors e Volkswa­
gen entraram para valer e finalmente vão mostrar como 
são o Corcel, o Opala e o 1 600. 

O grande público vê nos automóveis a atração má­
xima do Salão e a própria razão da existência dêste. 
Nem de longe percebe que uma outra guerra, em sur­
dina mas talvez mais violenta, está acontecendo nos 
stands onde escasseiam as míni-saias, mas sobram cava­
lheiros circunspectos que só falam em técnica e em ci­
fras. É ali que se desenvolve uma política agressiva de 
venda direta, que diferencia o nosso Salão de expo­
sições famosas como a de Paris. É a venda do 
equipamento pesado de transporte. Essa tendência de­
verá acentuar-se êste ano, com o ingresso no mercado 
de produtos que muitas firmas projetaram e construíram, 
como nas exposições anteriores, especialmente para se­
rem lançados no Salão. Daí sua importância cada vez 
maior no cenário nacional. O Salão já não dita apenas 
a moda em automóveis; êle influi decisivamente nos 
rumos da técnica do transporte. 

Os novos ônibus, a despeito dos Corcéis, Opalas e 
1 600, provàvelmente se transformarão em uma atração 
à parte, repetindo o sucesso que alcançaram no V Salão 
do Automóvel. 

~les serão complementados pelo lançamento de no­
vos veículos de carga, originais ou variantes dos que já 
vêm sendo produzidos em linha regular. 
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PIVERIEY 
Produtos qui micos para tratamento superf ic ial 
de metais : 
lavagem, decapagem, tosfatizaçâo, etc . 

DIVERSEY oferece uma linha completa de 
desengraxantes para limpeza por imersão e manual. 
Qualquer tipo de graxa, ôleo e suje i ra 
são removidas ràpidamente 
com o uso dos produtos OIVERSEY. 

Diversey Qu imica Ltda. 

Praça D. Jose Gaspar, 134 -9.' 
Cx. Postal 8848 - Fone 3 5-443 0 e 33-9087 
São Paulo 
Fil iais : Rio de Janeiro, Belo Horizonte 

êste é o único veículo nacional que não 
usa RETENTORES "SABÓ" 

E isso é mui to simples de constatar, porque 
precisão e qualidade f izeram com que a "SABÓ" 
acompanhasse de perto o desenvolvimento da 
indústria automobilística brasileira, produzindo de 
acôrdo com suas exigências e aprimorando seu grau 
de perfeição, através da mais compl eta linha de 
RETENTORES para qualquer veículo ou máquina. 

SABÓ S. A. INDÚSTRIA E COMÉRCIO • 
Av. Santa Marina, 1423 - Cai xa Postal 866 - ZP-1 
Enderêço Telegráfico : "SZABO" - Vendas -
Te lefones: 62-3593 e 62-0833 - São Paulo 

SALAO I NOVIDADES 

O QUE HA DE NOVO 
e AGRALE - 1) trator Agrale 415 de quatro rodas, motor 
diesel de, 15 CV refrigerado a ar, câmbio de sete marchas 
à frente e três à ré; 2) motor estacionário M 90, de 13 CV; 

3) conjunto marít imo de igual potência com con'lersor e 
redução de 2 : 1. 
e CAIO - ônibus rodoviário de luxo, com características 
i nternac i o na is. 

e CARROCERIA PORTUGUtSA _:_ Carroçaria isotérmica 
para transporte em geral, com 90% de plástico e polistireno 
expandido. 
e CHAMPION .- Velas de ignição para vários tipos de 
veículos. No stand de 20 metros quadrados serão exibidos 
filmes sôbre corridas de carros. Será exposto também um 
motor Volkswagen preparado pela Puma. 

e CHRYSLER - Protótipo dos caminhões leves e médios 
Dodge, para 2,360 t, 4,5 t e 10,5 t , a gasolina, que serão pro­
duzidos em série no próximo ano. E os carros de passeio de 
linha: Regente e Esplanada. · 

e CIBIÉ - Faróis com lâmpada halógena de iôdo de longo 
alcance; blocos ópticos com lâmpadas assimétricas, para 
substituir unidades seladas convencionais. 

e CIFERAL - ônibus rodoviário com novas características. 

e CMTC - Monika 11 , carroçaria de duralumínio para ôni­
bus· urbano, · montada sôbre chassi FNM. 
e DIREÇõES HIDRAULICAS DO BRASIL - Dois modelos 
de direção hidráulica para caminhões Mercedes e para o 
Aero-Willys. · 
e FNM - Nova variante do D-11000: o V-13, cavalo mecâ­
nico com dois eixos traseiros. Serão expostos, ainda, mo­
delos da linha normal de veículos para carga e de passa­
geiros, e os monoblocos da Massari com mecân ica FNM. 
e FORD·WILLYS - 25 ve ículos, em um stand de 2 600 
metros quadrados para o Corcel correr à vontade. Além de 
comparecer pessoalmente, o Corcel será visto em seis qua­
dros pintados por artista~ consagrados no Pa ís: Manabu 
Mabe, Clóvis Graciano, Aldemir Martins, Bonadei, Di Caval­
canti e Djanira. Um Corcel será sorteado entre os visitantes 
do Salão. O jipe, o pickup e a Rural apresentarão modifi­
cações em detalhes (suspensão do motor, melhor isolamento, 
nôvo silenciador, etc.). 
e FRAS-LE - Lona moldada em tiras, com várias larguras. 
As tiras podem ser cortadas no tamanho exato para apli­
cação em freios automotores ou máquinas industriais. 
e FURCARE - Carroçaria rodoviária Nimbus em platafor­
ma Magirus Deutz, com novas lanternas, painel e pára-cho­
ques, êstes montados em fiberglass sôbre estrutura de aço. 
O ônibus será exibido no stand da ~poca . 

e GENERAL MOTORS - Opala, o primeiro automóvel que 
a GM vai fabricar no Brasil, será a grande atração. Ao lado 
dêle, tôda a linha de veículos de carga. ~ provável o lan­
çamento de um dêles com maior capacidade de tração. 
e MAGIRUS DEUTZ - 1) plataforma (chassi integral) para 
ônibus; 2) chassi para caminhão; 3) ônibus encarroçados 
sôbre plataforma MO por diversos fabricantes (Striuli, Fur­
·care, Nielson, etc.) . 
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a solução certa em matéria de 
embalagens e· estrados (pallets) 

se caracteriza pela leveza, 
resistência e economia. 

jur:~tamos 
a ISSO, a 
experiência 
de 20 anos. 
Nós tem.os o hábito de construir engenhosamente cada ~ 
caixa, para c:,ada ~roduto, e estrados super-resistentes. ~ 
t:ste costume é para preservar a boa qualidade do que g 
fazemos. No caso de caixas de madeira compensada, se c 

ITI V. não pode conversar conosco pessoalmente, mande-nos 
as especificações (medidas internas e pêso a ser supor­
tado), que remeteremos imediatamente idéias e orçamentos. 

Anote o enderêço: 

~ VITO LEONARDO FRUGIS LIDA. 
Rua Mamoré, 272 - fone: 220-0141 - End. telegráfico: 
" Frugis" - Bom Retiro - São Paulo 

Imagine mil coisas diferentes que V. deseja ter perto 
de V .. em seu Vo lkswagen: cigarros. fósforo. caderneta 
de anotação, carteira de motorista. mapas, lanterna. 
ferramentas. caneta. óculos. etc. Ou. tudo aquilo que jéi 

. não cabe no por1a-iJ,Jvas do seu carro. Instale um 
porta-obletos Universal e coloque tudo o que V. quiser. 
Tudo o que V. imaginar. E tudo ficara mais próximo 
de sua mão e bem à sua vista. Uma idéia que faz o seu 
VW ficar com um pouco mais de bom-senso. 

Féicil colocação. A venda em tódas as lojas do ramo. 

FÁBRICA DE M4CANEJAS UNIVERSAL LIDA. 
~ • '/ Rua Henrique Bernardelli, 2- Santana U!,n/wt"fm fones: 3-8176/~70/3-8426 

298-0891/298-2461 /298-52'2SJ- S. Paulo 
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~~TENTEI LIGAR 
PARAO SEU 
ESCRITÓRIO 

O DIA INTEIRO 
E ALINHA 

ESTAVA SEMPRE 
OCUPAO~: 

O DISQUE 62-3171 FOI 
CRIADO PARA ACABAR COM 
ESSES ABORRECIMENTOS. 

Para os clientes do Disque, 
a linha nunca está ocupada. 
Você pode ligar a qualquer hora 
do dia ou da noite, mesmo que 
seja sábado, domingo ou feriado. 
O seu recado é sempre atendido 
na hora. E recebido pelo nosso 
cliente em muito pouco tempo. 
Mas os serviços Disque não se 
limitam ao atendiment.o imediato 
dos telefonemas: êles se estendem 
também a notificações a clientes, 
cobranças telefõnicas, avisos 
de vencimentos, pedidos de compras, 
informações detalhadas, a tudo, 
enfim, que possa poupar 
aborrecimentos. É para isso que 
foi criado Disque 62-3171. 

DISQUE 
CENTRAL TELEFONICA 
Rua Cãndido Espinheira, 422 
Disque: 62-3171 - São Paulo 1 O 

SAlAO I NOVIDADES 

e MASSARI - 1) ônibus monoblocos rodoviários, com 
suspensão a ar, motor na traseira e sistema de suspensão 
da FNM, com poltronas comuns e poltronas-leito; 2) ônibus 
monobloco urbano, suspensão a ar, mecânica FNM, com 
motor dianteiro; 3) ·carrega-tudo com dez eixos, oito pneu­
máticos em cada eixo, para 150 t líquidas; 4) ônibus escola­
assistência técnica, monobloco, com suspensão a ar e mo­
tor (FNM) central horizontal. 

e MERCEDES-BENz' - 1) monoblocos urbanos e rodoviá­
rios com dianteira redesenhada e nova grade; novas lan­
ternas na parte traseira. Os urbanos terão lanternas iguais 
à dos atuais rodoviários. Os veículos são totalmente reves­
tidos de PVC e depois pintados. A camada de plástico di­
minui a corrosão e o barulho; 2) caminhão L-1111 com direção 
hidráulica (que passará a equipamento normal) e equipado 
com alternador em vez do dínamo clássico (é o primeiro 
veículo de carga a adotar a inovação em sua linha regular); 
3) caminhão L-1520 com dois eixos traseiros motrizes em 
tandem; 4) plataformas de monoblocos encarroçadas pela 
Ciferal, Striuli, Nicola, Caio. 

e NEVA - 1) borboletas (torniquetes) para contagem de 
passageiros, ônibus e outras aplicações; 2) tacógrafos Kenzle; 
3) taxímetros Argo; 4) contadores de metros para veículos 
que participam de rallies. 

e NICOLA - ônibus sôbre chassi Magirus Deutz e Mer­
cedes-Benz serão exibidos em stand próprio e no daqueles 
fabricantes. 

e NIELSON - ônibus Diplomata com aprimoramento ge­
ral de detalhes e acabamento, sôbre chassi Magirus Deutz. 

e SATURNIA - Baterias utilizadas por vários tipos de 
veículos. 

e SCANIA - Caminhão LT (dois eixos traseiros motrizes), 
LS (dois eixos traseiros, um motriz, outro de apoio), equipa­
dos com o motor de 275 CV, potência obtida com o emprêgo 
de turbocompressores. Além dos caminhões, um motor ma­
rítimo com 230 CV a 1800 rpm. 

e STRIULI - ônibus com carroçaria de teto reto, tipo 
europeu (sem lados abaulados), janelas maiores e vidro in­
teiriço na frente; é mais claro e permitirá maior visibilidade. 
A plataforma é da Magirus Deutz, onde será exposto o ôni­
bus, um modêlo patenteado. 

e TOYOTA - O pickup apresentará diversas inovações, en­
tre elas: cabina mais reforçada, :nôvo desenho do teto e 
das portas, banco ajustável, nova suspensão com fôlhas 
auxilizres nas molas e nôvo sistema. de coxins no motor, 
alternador e ignição Bosch, freios com maior área de atrito. 

e VIEIRA - Esta fábrica de ônibus urbanos vai lançar 
sua primeira carroçaria para rodoviário. Terá linhas euro­
péias, ao contrário da maioria produzida no País, que se 
inspiram na técnica americana. 

e VOLKSWAGEN - O famoso besouro terá êste ano a 
companhia do caçula da fábrica, mais robusto e há muito 
esperado - o 1600, com quatro portas, arma com que a 
Volkswagen vai entrar na guerra dos carros médios. 

-,:n • · ·~:"'1":'1'"'\ ,,r - - - ... - . -
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mensagem para os 
proprietários de 140.604 
veículos mercedes-benz, 

scania-vabis e fnm já 
fabricados no Brasil: 

\ 

Tubulações e conexões Cardans e filtros 

e 

©Qlo IJ'b 
a incodiesel e a filcan 

labricam 307 peças para 
sua frota render mais 
Quanto r.usta cada 

veículo de sua frota? 
Quanto êle rende 

no seu vai-vem constante? 
A lncodiesel e a Filcan 

estão muito 
preocupadas em evitar 

a desvalorização 
dos seus veículos e fazer 

com que êles rendam 
·sempre muito mais. 

Isto significa - para o 
frotista - mais lucro. 

Nós somos especializados 
em fornecer peças 
para caminhões, ônibus, 
tratores e motores 
estacionários movidos l':t 

óleo diesel. Peças de alta 
qualidade. Daquelas 
que custam um pouco 
mais, mas que reduzem 
muito suas despesas 
operacionais 
(custando, por isso 
mesmo, muito menos). 

VI , 
::0 
< 

o(") 
o 

ESTUDAMOS QUALQUER TIPO DE ENCOMENDA c 
DE PEÇAS FUNDIDAS, USINADAS E TUBULAÇÕES , 
PARA QUALQUER FINALIDADE. g . z 

(]) ç.a ~ 
IN CO DIESEL 

Rua da Gaivota, 764 
lndianópolis, ZP-21 - Caixa 
Posta118128- Fone: 61-2597 

São Paulo • S. P. 

r==: i I r= --, !L 
z 

AI. dos Aicás, 1389 o 

lndianópolis, ZP-21 -Caixa CD 

Postal18128- f=one: 61-8758 CD 

São Paulo- S. P. 
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POR QUE 

TRANSPORTA 
TUDO? 

PARA MELHOR SERVIR 
A TODOS 

PAULO: 32-9212.34-2292 
GUANABARA: 30-6234.30-0943 
8. HORIZONTE: 22-5232. 24-8363 
JUIZ DE FORA: 1562.1202 

SALAO I EXPOSITORES 

Agrale S.A . 
Albarus S.A. lnd. e Comércio 
Algodoeira Lantieri Ltda. 
Arthur Eberhardt S.A. lnds. Reunidas (ARTES) 
Auto Peças Veronezzi Ltda. 
Auto · Spray Ltda. 

Banco Brélsi lei ro de Descontos S. A. 

Banco do Comércio e Indústria de São Paulo S.A. 
81 index Sta. Lúcia Cristais Ltda. 

Bendix do Brasil Equipamentos p/ Autoveículos Ltda . 

Borlem S,A. Empreendimentos Industriais 

Brasitalia Tratores S.A. 

Capas Copacabana S.A. 

Carbras Mar Lanchas Esporte 

Carbrasa - Carroçarias Bras. S.A. 

Carroçarias Nicola S.A. 

Carroçarias Vieira Com. lnd. S.A. 

Cerâmica e Velas de Ignição NGK do Brasil 

Chrysler do Brasil· S.A . 

Cia. Americana Industrial de ônibus CAIO 

Cia. de Cigarros Souza Cruz 

Cia. Industrial e Comercial Bras. de Produtos Al imentares 
Nestlé 

Cia. SKF do Brasil - Rolamentos 

Cia. Siderúrgica Paulista - COSIPA 

Cidinal lnd. e Com. Ltda. 

C . I. R. Com. e lnd. de Relógios Ltda. 

CMTC - Companhia Municipal de Transportes Coletivos 
Coberturas Hidro-box Ltda. 

Cofap - Cia. Fabricadora de Peças 

Colmeia S.A. lnd. Paulista de Radiadores 

Com. e lnd. Neva S.A . 

Cruzeiro - Cia. de Crédito e Financiamento 
Drury's S.A. 

Editôra Abril Ltda . 

Eletromecânica Dyna S.A .. 

Engesa - Engenheiros Especializados S.A. 

~poca S.A. lnd. e Com. 

Fania - Fab. Nacional lnst. p/ Veículos Ltda . 

Fábrica de Automóveis BRV lnd. e Com. de Auto Peças Ltda . 

Fab. de Carroçarias Metropolitana S.A. 

Fab. de Maçanêtas Universal Ltda. 

Farloc do Brasil S.A . 

FEl - Faculdade de Engenharia Industrial 

Ferramentas Belzer S.A. 

Fiesp 

1A? 



Filtros Frame do Brasil S.A. 

Filtros Mann S.A. 

FNM - Fábrica Nacional de Motores S.A. 

Foco Programação Visual lnd. e Com. Ltda. 

Fôlha de São Paulo 

Ford Motor do Brasil S.A . 

FumagaJli S.A. lnd. e Com. 

Francisco Stedille S.A . 

Fundição Brasil S.A. · 

General Electric S.A. 

General Motors do Brasil S.A . 

Gorlan lnd. e Com. de Plásticos Ltda. 

Grassi S.A. lnd. e Com. 

Horasa Empr. Brasileira de Relógios Hora S .A. 

lcipa Peças e Máq. Acessórios Ltda. 

I nd. Automotores do Nordeste S. A. 

lnd. de Bebidas Cinzano S .A. 

lnd. e Com. Hidromar Ltda. 

I nd. e Com. de Lubrificantes Veloz H. P. S. A. 

lnd. e Com. de Peças p/ Automóve is Brasol Ltda. 

lnd. Mecânica Fibrasil S.A. 

o. lnd. Metalúrgica Truffi Ltda. 

I •• 

I nd. de Parafusos Mapri S. A. 

lnd. de Plástico Reforçado Glaspac Ltda. 

Industrial e Mercantil Robin Ltda. 

Indústrias Gemmer do Brasil S.A. 

Indústrias Petraco-N icol i S. A. 

Indústrias Reunidas Vidrobras Ltda. 

lntertron S.A. lnd. Eletrônica 

Irmãos Lantieri Ltda. 

Johnson Bronze do Brasil Auto Peças Ltda. 

Jornal do Brasil 

Jurid S .A. Mat. de Fricção 

Karmann-Ghia do Brasil lnd. e Com. de Carroçarias Ltda. 

Kelson's lnd. e Com. S.A. 

K. S. Pistões Ltda. 

Krupp Metalúrgica Campo Limpo S .A. 

Lubarsa Lubr. Bardah I S. A. I nd. e Com. 

Lucas do Brasil S.A . lnd. e Com. 

Manchete 

Mangels lnd l. S.A. 

Máquinas Simonek S.A . 

Martini & Ross i lnd. e Com. de Bebidas 

Mercedes-Benz do Brasil S.A. 

Meridional Companhia de Seguros Gerais 

Metal Leve S .A. lnd . e Com. 

' - - -,--r. ., S'T:1 'i'.Q-'J,Q 
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FURGOES : Sôbre chassis e semi - reboques simples ou 
isotérmicos 

TANQUES: Estacionários, s/ chassis, sem i-reboques para 
combustíveis liquidos em geral e isotérmicos 

SEMI-REBOQUES: Abertos (Carga Sêca) e mistos, carrega 
tudo nas capacidades de 12 a 70 toneladas 

BASCULANTES : De atêrro e coletores de lixo 

Transformação de cavalo mecanlco (5.8 roda) e adaptação 
db terceiro eixo tipo em tandem 

JOFEIR S. I. COM. E IND. DE FERRO 
Matriz e Fábrica o Km 286 da BR0135o Tel. 4194 - Barbacena - MG. 
Filial e Fábrica • Rodovia Washington Luiz, Km 45 - GRAMACHO • DUQUE DE 
CAXIAS o RJ 
Vendas • Av. Rio Branco, 156 - sala 2808- Te I s .: - 22-8281 e 52°8731 • GB 

da FORJa ao 
IICIBDMENTO 

NGilENAGENS 
Eixôs· Entalhado~ : 

i-·~ p A.RA 
t A U 1' O !f<'ó V:,f. f li 
c ·AM l •N H Õ E S 

., C) tf ti U-$ . 
r 1t A' r ô u s 

.,;. , .~;. ,. ~ • *Í 

-----PIGOZZI, CIPOLLA S.A. 
INDÚSTR IA D E EN GRENAGENS 

RUA VISCONDE DE PELOT AS, 2145 -- ENO. TELEG. - CIPAL 

CAXIAS DO SUL - RIO GRANDE DO SUL 

em tôdas as principais praças do pais. 
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O põsto de serviço BOZZA é a solução para lubrifica r, 
abastecer e pintar seus equipamentos e veículos no pró ­
prio local onde êles se encontram. 
Veja que vantagens oferece o põsto de serviço volan te 
BOZZA: 

• podem ser montados sôbre qualquer caminhão, p ick­
up ou carreta • práticos, econôm icos, de baixo custo 
operacional e fácil manuseio • equipados com com­
pressor de ar, propulsores para graxa e óleos • fornecidos 
com carretéis e mangueiras de alta pressão • equipados 
cem válvulas de contrô le para graxa e ó leo • diversos 
modelos, adaptáveis desde utilitár ios até caminhões de 
alta tonelagem. 

HOZZA S. A. - COMÉRCIO E INDUSTRIA 
Fábrica : Rua Tiradentes, 259-A - Te l .: 43-2787 -
43-2453 - 43-2686 - São Bernardo do Campo - Loja : 
Rua Maria Marcolina, 392 - Tel·: 93-6853 - 93-7324 
93-7575 - 93-9640 - Caixa Postal 10.651 - Enderêço 
Telegráfico : "Equilubri " - São Paulo - S. P. 

SALAO I EXf'OSITORES 

Metalon lnd. e Com. S.A. 

Metalúrgica Rossi S.A. 

Microlite do Brasil S.A. lnd. e Com. 

Motoradio S.A. Comercial e Industrial 

Nercis Veículos Ltda. lnd. e Com. 

Ocrim S.A. Produtos Alimentícios 

Petrobrás - Petróleo Brasileiro S.A. 

Pirâmides Brasília S.A. - Artefatos de Borracha 

Plásticos Franca lnd. e Com. Ltda. 

Polimatic Eletrometalúrgica Ltda. 

Positron Equipamentos Eletromecânicos S.A. 

Projetores Cibié do Brasil S.A. 

Puma Veículos e Motores Ltda. 

Redecar - Redecorações de Autos Ltda. 

Robert Bosch do Brasil lnd. e Com. Ltda. 

Rolamentos Schaeffler do Bras i I S. A. I nd. e Com. 

São Paulo-Minas 

Satam Hardoll - Com. e lnd. de Equipamentos Sadoll S.A. 

Saturnia S.A. - Acumuladores Elétricos 

S.A. Philips do Brasil 

Scania Vabis do Brasil S.A. Veículos e Motores 

Scorro S.A . lnd. e Com. 

Shell do Brasil S.A. - Petróleo 

Simoniz do Brasil lnd. e Com. 

Spam Soe. Paulista de Artefatos de Metais S.A. 

Sun Electric do Brasil Com. e lnd. Ltda. 

Super Test S .. A. 

Telespring S.A . 

Televolt 

Thompson Cofap - Cia. Fabric. de Peças 

Toro S.A. lnd. e Com. 

Toyota do Brasil S.A . lnd. e Com. 

Turiscar 

Ueta lnd. e Com. dé Aparelhos Eletrônicos Ltda . 

Velas Champion do Brasil Ltda. 

Verba Crédito Financiamento e Investimento 

Volkswagen do Brasil S.A. 

Wapsa Auto Peças S.A. 

Wayne S.A. lnd. e Com. 

Willys Overland do Brasil S.A. 

Z. F. Fábrica de Engrenagens S. A. 

Zilomag S.A . 

OBSERVAÇõES - A localização das emprêsas expositoras 
pode ser encontrada no mapa que começa na página 186. 
Ma is de 1':'0 emprêsas não consegu iram lugar no Sa lão. 
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ASSIM E O SALAO 

Planta geral do VI Salão. Veja nas páginas seguintes os detalhes dos pavilhões, 
tais como foram imaginados pelo desenhista José Roberto Debs. 

PAVILHÃO EXTERNO 1 

PAVILHÃO 
EXTERNO 4 

T O • ·•AQ.Q.n'?'r - .. n.or.n..un --· ·~ 1.QJiP 

PAVILHÃO 
tXTfRNO 2 

PAVILHÃO PRINCIPAL 

PAVILHÃO 
EXTERNO 3 

185 



VI SALAO DO AUTOMOVEL 

PAVILHÃO EXTERNO 1 

I -



PAVILHÃO EXTERNO 3 

PAVILHÃO EXTERNO 2 



Banco Com. e 
lnd. de 
São Paul> 

Editõra Abril 

Folha de S. Pau7;·ff" 

Fíesp 

Krupp 

Drury's 

Colmei< I Champion H o rasa Fania Arteb 

PAVILHÃO 

I 
Souza Cruz ucnm NGK Sun 

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

Ford Willys 

Z. F 

Metal Leve 
Standard / 

A 
Cofap Thompson -

Colap 
Philips Dyna SchaeffleJ 

. i.--



PRINCIPAL 

Toro Truffi Simonek Belzer 

General 
"Brasol" Electric 

Vidrobrás 

Gemmer 

Farloc Petraco-Nicoli_ Lantieri Filtros Super ·Rossi Bardahl 
·Mann Test 



OHSULTE-HOS 
O Serviço de Consulta é 

a maneira mais prática de 
V. obter informações com­
plementares sôbre novidades 
e produtos que aparecem em 

tl"illlSIJIII"II! 1111Jdl!l"l111 
O número de identificação, ao 
pé das notícias e dos anúncios, 
torna fácil a consulta. O ser­
VIÇO é gratuito (nós pagamos 
o sêlo), e funciona assim: 

1 - Você preenche o cartão ao 
lado. 

2 - Assinala os n(J meros cor­
respondentes aos assuntos 
sôbre os quais deseja mais 
detalhes. 

3 Destaca o cartão e o reme­
te pelo correio. 

4 - ·Ao receber o cartão, toma­
remos as providências pa­
ra que o seu pedi do seja 
atend ido com a máxima 
urgência possível. 

tl"illlSIJIII"II! IIIIJ[II!I"IIII 
é enviada gratuitamente a 

SÓCIOS E PROPRIETÁRIOS 
DIRETORES 

GERENTES 
CHEFES DE DEPARTliMENTOS 

ENGEIIHUROS 

nas 1ndüstnas (]ue utilizem transportr 
1ntrrno, externo c emrregucm ma1s de 20 

operários. Sr. V. estiver dt>ntro dessas 
condições r. desP.jar receber gratuitamente 

a revista, todos os meses, 
preencha o carti\o ao ladn. ( ____ ___, 
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I .... 1<( z ~ FIRMA 
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CARGO 
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PEÇO ENVIAR-ME MAIS INFORMAÇÕES SÔBRE OS ASSUNTOS ASSINALADOS 
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NOME 

FIRMA 

PRINCIPAL PRODUTO OU 
SERVIÇO EXECUTADO 

ENDERÉÇO 

CAIXA POSTAL 

CIDADE 

ZONA POSTAL 

ESTADO 

CARGO :-t . . s: 

PEÇO ENVIAR-ME MAIS INFORMAÇÕES SÔBRE OS ASSUNTOS ASSINALADOS 

2 3 4 5 6 7 8 9 1 o 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
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Não recebo a revista, mas creio estar qualificado: 

Recebo a revista, mas peço alterarem meu enderêço: 

NOME : 

CARGO: 

DEPARTAMENTO : 

FIRMA : 

RAMO : 

ENDERÊÇO: 

CAIXA POSTAL : ZONA POSTAL: 

CIDADE : ESTADO : 

DATA: 
Assinatura 

D 
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CARTÃO 

Portaria n. o 391-22/9/ 54 
Autor iza ção n .• 241 

SAO PAULO 

CARTAO RESPOSTA COMERCIAL 
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ÉSTE CARTÃO 

O SÊLO SERÁ PAGO PELA 
,., 

EDITORA ABRIL L TOA. 
CAIXA POSTAL 5095 

Revistas Técnicas SÃO PAULO 1, S.P. 
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CARTÃO 
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no seu 
, . 

propr1o 
interêsse, 
consulte-nos: 

Facílimo 

Veja, no outro lado desta fôlha, 
tôdas as instruções para que V,. 
receba deta lhes ad icionais a res­
peito dos assuntos que lhe in­
teressam. 

Grátis 

O serviço de Consulta é mais 
um extra oferecido aos nossos 
leitores e anunciantes. 

Rápido 

No mesmo dia em que suas con­
su ltas nos chega m, tomamos 
providências para que as emprê­
sas interessad as forneçam as 
informações, ràpi damente e sem 
compromisso. 



Mais viagens, 
mais lucros para você 
URSA HD mantém suas propriedades lubrificantes sob qualquer 
temperatura, em qualquer regime de rotação e carga. 
URSA HD é específico para serviço pesado - ônibus, caminhões 
e tratores. Por ser detergente, mantém livres as passagens 
de óleo, protegendo e prolongando a vida do motor. 

Qualidade ... é TEXACOI 
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