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GNGGVIX S A ESTUDDS E PRDJETOS DE ENGENHARIA

Matriz: Rio de Janeiro: Rua Senador Pompeu, 46
Filiais: Sao Paulo: Rua Marquésde Ity, 70 3.° e 4.°andares
Belo Horizonte Curitiba Florianopolis - Parto Alegre
PLANEJAMENTO EM GERAL ESTUDOS DE VIABILIDADE TECNICO-ECONO-

MICO-FINANCEIRA - PROJETOS EXECUTIVOS - FISCALIZAGAO, ASSISTENCIA
TECNICA E SUPERVISAO DE OBRAS EM TODOS OS5 CAMPNS DA ENGENHARIA.
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“CORREDORES”

=
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OS PORTOS
NA ROTA
DAS OBRAS

Os portos

sdo uma

das preocupacoes
principais dos
“corredores de
exportacido”.
Porisso, as obras
previstas

pelo

programa

estdo
remodelando-os
completamente.
Pagina 12.
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Embora antigo, 6 porto'do” 6 {foto™
de Joel Maia) vem resistindo
ao enérgico desenvolvimento do pais.

FERA JAPONESA

A partir de 26 de marco, nos 156 000 m2 do
Parque Anhembi, a Feira industrial Japonesa
mostrard aos empresarios nacionais e ao pua-
blico em geral o que a grande poténcia asiatica

ARMACAO
T

COMO SAIR
DE TANTOS

PROBLEMAS?

Enfrentando
obstaculos que
véo desde a
flutuacdo do
délar até a
concorréncia dos
navios-fantasmas,
passando por
ondas de
descrédito que
vém do exterior,
os armadores
ndo sabem o
que fazer.
Pagina 16.
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tem de mais moderno no seu parque industrial,
desde gomas de mascar até navios gigantes-
cos. E poderd ser o marco inicial de grandes

investimentos japoneses no Brasil.

SANTOS

O PRIMEIRO

SUPERPORTO

BRASILEIRO

Com as obras de
ampliacdo, Santos
esta se tornando
um superporto,

que podera até
receber grandes
porta-contenedores.
Pagina 40.

PORTO DO RIO

O SEGREDO
DA LONGA
JUVENTUDE

Melhorou a
infra-estrutura,
reaparelhou as
instalacdes e
recuperou 0s
equipamentos. Assim
o porto do Rio
desafia o tempo.
Pagina 48.

PLANEJAMENTO

AVEZ DOS
PROJETOS
NACIONAIS

A grande luta dos
escritdrios de
projetos navais
estd chegando ao
fim. Em breve,
nossos navios
serdo planejados
por engenheiros
e técnicos
brasileiros.
Pagina 35.

SECOES
Malote

Veiculos

[:| A Fepam sera
uma feira alegre

e permanente
Ferrovias

[] OAPT-E,
inglés, correra

a 2560 km/h, em
siléncio.

Aviacéo

] Um diretorda
VASP explica por
que a empresa
comprou mais trés
Advenced e como
o setor melhorou.
Réapidas

Servico de
Consuita

As opinides
emitidas em
entrevistas ou
artigos

assinados

ndo sdo,
necessariamentle,
as adotadas por
Transporte
Moderne, podendo
até ser contrdrias
a estas.

57



EDITERA ABRIL

EDITORA ABRIL

Editor e Diretor: VICTOR CIVITA

Diretores: Edgard de Silvio Faria, Richard Civita, Roberto Civita
Conselho Editorial: Edgard de Silvio Faria, Hernani Donato, Mino
Carta, Odylo Costa, filho, Paulo Mendonca, Pompeu de Souza,
Richard Civita, Roberto Civita e Victor Civita

REVISTAS DE NEGOC10S ABRIL

Diretor de redacgéo: David de Moraes
Redator-chefe: J. Lima Sant'Anna Filho

transporte moderno

Redator-chefe: Eng.° Neuto Goncalves dos Reis

Redatores principais: Jodo Yuasa e Vitudo Carmo

Redator: Francisco Pinto Netto

Colaboradores: Leopoido Palazio, Jorge Kassinoff, Walter Lorch,
Reginald Uelze, Antonio G. N. Novaes, J. Cldudioc Marmo Rizzo, Ma-
noel Diniz da Costa, Aparicio Sigueira Stéfani, Marcos Antonio
Bonacorso Manhanglli, Ancelmo Rezende Gois

Arte: Jean Grimard Gathereau (chefe). Mario Naoki Mori, Osmar
Silva Maciel, Celina Lima Verde de Carvalho, Liana Paola Rabioglio,
€dith Maria Suraci, Simone Saul, Maria Elisa Kubota

ESCRITORIOS REGIONAIS

Rio: Odilto Licetti {(chefe), Wanda Figuei , José Leal {

Armando Rosario, Joel Maia, Ademar Venezmno (fotdgrafos) / Bra-
silia: Pompeu.de Souza (diretor) / Recife: Renan S. Miranda (chefe
de redacio) / Porto Alegre: Paulo Totti (chefe de redacdo) / Belo
Horizonte: Alberico S. Cruz {chefe de redacdo) / Salvador: Edgard
Catoira / Correspondentes: Nova York: Luiz Fernando Mercadante
/-Paris: Pedro Cavalcanti/ Londres: Oriel Pereira do Valle

SERVIGOS EOITORIAIS

Diretor: Samuel Dirceu / Oocumentagdo: José ‘Carlos A. Kfouri
{supervisor), Carmen Zilda Ribeiro. Dilico Covizzi, Claudio Carsughi,
Jodo Guizzo, Maria de Lourdes Ortiz, Marilia S. Juan ‘Franca, Pedro
Manuel de Souza, Sheila V. M. Ribeiro, Ubirajara Forte, Vera Regina
M. Portugal / Estudio fotogréfico: Sérgio Jorge (gerente), Jussi
Lehto (geren(e administrativo), Franc:sco Albuquerque {consuitor)

i Beltran {g ) / Abril Press: Brian -Gould

(gerente)
DEPARTAMENTO COMERCIAL

Oiretor: Fébio Mendia

de P Miguel A. i
Representantes: Luiz Amomo Nazareth, Romeu Onaga, Alfredo
Ganz

e P ¢bes: Luiz Gabriel Cepeda Rico {(gerente),
Wnlson Costa, Donato Romaniello, Marcos R. da Silva, Jodo Ventu-
ra Fornos, Marina Codes Dantas; Gléria Yague Martin

Belém, gerente: Paulo Silveira Viana / Belo Horizonte, gerente:
José Wanderlei Corsini / Brasilia, gerente: Luiz Edgard P. Tostes /
Curitiba e Florianépolis, subgerente: Aldo Schiochet / Porto Ale-
gre, gerente: Michel Barzilai / Recife, gerente: Edmundo Morais /
Rio., gerente de publicidade: Voltaire Cunha / Representante:
Mauro Bentes / Sa|vndor gorente José de Melo Gomes

: Publicitas GmbH, 2
Hamburg 39, Bebelallee 149, tel: 51-10031-35 / Australia: Expor-
tad Pty Ltd., 115-117 Cooper Street, Surry Hills, Sydney S. W.,, tel.:

211-3144 / Bélgica: Albert Milhado & Co. n.v., Vieminckveld 44,
Antwerp, tel. 35-54-61 / Canadé: International Advertising
Consultents, 915 Carlton Tower, 2 Carlton Street, Toronto 2 —
ONT., tet.: 364-2269 / EUA: The N. DeFilippes Company, 551 Fifth
Avenue, New York, N.Y., 10017, tel.: {212) 687-3345 / Franca:
Gustav Elm, 41 Avenue Montaigne, Paris Vi, tel.: 225-5u-68 /
Holanda: Albert Milhado & Co. n.v., Plantage Middenlaan 38, Ams-
terdam, tel.: 020-! 920-150/|ng|aterra Frank L. Crane Ltd., 16-17
Bride Lane, Fleet Street, London, E.C. 4, tel.: (01) 583-05-B1 / Ita-
lia: Publicitas S.p.A., Via E. Filiberto 4, Milano, tel.: 316-061 /
Japéo: Tokyo Representative Corporation, Room 514, Towa-Higas-
hinakano Co-op, 3-16-18 Higashinakano, Nakano-Ku, Tokyo 164,
tel.. 364-1004 / Poldnia: Agpol 12 Sienkiewicza, Warszawa, tel.:

26-92-21 / Suécia (Dmamnvca Finmndla Noruega) E. Julback
Christensen, Postfack 91, 401 2 / Suica: M

noncen AG, 8023 Zirich, L|mmatqua| 94, tel.: (051) 47-34- QD/
Representagao geral da Europa: L. Bilyk, Flat 2, 62 Redington
Road, London, N.W. 3, tel.: {01) 794-88-14

Oiretor de relagdes publicas: Hernani Donato
Oiretor camercial, Rio: Sebastido Martins
Diretor de Publicidade, Rio: Ricardo Tadei
Gerente, Brasilia: Luiz Edgard P. Tostes

Diretor responsével: Alexandre Daunt Coelho
en

TRANSPORTE MODERNO, revista de equipamentos e sistemas
de transporte, é uma publicacdo da Editdra Abril Ltda. / Redagédo:
av. Otawano Alves de lea 800 tels.: 266-0011 a 266-0022 /
: av. Otaviano Alves de Lima, 800,
tels 266-. 2842 (Grupo Comerc|a| Feminino), 266-2921 {Grupo
Comercial Masculino) e 266-2921 (Grupo Comercial. Revistas de
Negdcios) / Administragdo: rua Emilio Goeldi, 575, tel.: 65-5111,
caixa postal 2372, telex 021-553, Sdo Paulo / Telex em Nova
York: Edabril 423-063 / Escritérios: Belém: trav. Campos Sales,
268, 4.° andar, satas 403/5 / Belo Horizonte: rua Alvares Cabral,
908, tel.: 22-3720, telex 037-224, telegramas: Abrilpress / Brasilia:
SCS-Projetada, 6, edificio Central, 12.° andar, salas 1201/8, tels.:
24-9150 e 24-7116, telex 041-254, telegramas: Abrilpress / Curiti-
ba: rua Marechal Floriano Peixoto, 228, edificio Banrisul, 9.° andar,
conjs. 901/2, tels.: 23-0262 e 22-9541, telegramas: Abnlpress/
Porto Alegre: av. Otdvio Rocha, 115, 11.° andar, conjs, 1102/3,
tel.: 24-4778, telegramas: Abrilpress / Recife: rua Sigyeira Campos,
45 edificio Lygna Uchoa de Medeiros, COI’\]S 204/5, tel.: 24-4957,

Rio de Janeiro: rua do Passeio, 56, 6.%/11.°
andares, tels.: 222-4543, 222-9885 e 252-3740, caixa postal
2372, telex 031-451 / Salvador: trav. Bonifécio Costa, 1, edificio
Martins Catarina, salas 903/4, tels.: 3-6301 e 3-5605, telegramas
Abrilpress / Distribuidores em Séo Paulo: Agencia Penha: rua
Antonio da Barros, 435 / Agencia Lapa: rua Jodio Pereira, 197 /
Agéncia Jardim: rua Joaquim Floriano, 427 / Agencia ABC: rua 15
de novembro, 107, St.° André / Oistribuidor nos EUA: M & 2
Representatives, 112 Ferry Street, Newark, N.J. 07105, tel.: (201)
5B9-2794 / E enviada mensalmente a 25 000 homens-chave dos
setores de equipamentos e sistamasde transporte em todo o pais /
Assinatura anual, Cr$ 40,00 / Nameros avulsos ou atrasados, Cr$
4,00/ Pedidos ac Departamento de Assinaturas, CP. 30777 ou fone
62-6162, Sdo Paulo, SP./ Temos em estoque somente as Ultimas
seis edigBes / Todos os direitos reservados / Impressa e distribuida
com exclusividade no pais pela Abril S.A. Cultural e Industrial, Séo
Pauto.

MAIOTE

Equipamento
de orbitagem

Em TM 109, na repor-
tagem que trata da reno-
vacido de pneus, tomei
conhecimento de uma
nova técnica, denomina-
da orbitagem. Desejaria
saber maiores detalhes
sobre a maquina para tal
processo, custo de insta-
lacdo, investimento ini-
cial e outros detalhes.

Fernando Guedes Pereira
Montenegro  Recife, PE.

O equipamento é fabrica-
do e arrendado pela AMF
do Brasil S.A. Mdquinas
Automaticas (rua Curugd,
1418, Sdo Paulo, SP).

Edicao
do Salao

Lemos e apreciamos o
excelente e objetivo arti-
go sobre nossos balan-
ceadores dinamicos na
edicdio do Saldo (TM
111, novembro de
1972). Somente temos
uma pequena correcdo a
propor. Segundo o arti-
go, “apenas o painel ele-
trbnico, instalado na ca-
beca, é importado da
Alemanha” Esclarece-
mos que a “cabeca’ o
computador programado
para registrar em unida-
des preestabelecidas
(que podem ser em mm
ou oncas de profundida-
de de furacdo, etc) o
desbalanceamento exis-
tente  é de inteira con-
cepcdo e fabricacdo nos-
sa e somente alguns
transistores e os dois tu-
bos de ralos catddicos
cuja face graduada com-
pde o0 mostrador da ma-
quina (onde um ponto
luminoso indica o desba-
lanceamento) sdo impor-
tados.

Konotécnica Servicos e

Equipamentos Eletrénicos
Ltda. Rio de Janeiro, GB

Uma questao
de area

Formulamos a pre-
sente a fim de externar
nossos agradecimentos
pela mencgéo feita & nos-
sa empresa e ao mesmo
tempo parabenizar a re-
dacdo de TM pela edicdo
sobre o Saldo do Auto-
moével (TM 111, novem-
bro 1972).

Conhecedores da li-
nha jornalistica dessa
brilhante revista, permiti-
mo-nos retificar o tama-
nho da area construida
do nosso parque indus-
trial. Apesar das nossas
informacbes, o redator
afirma que a area cons-
truida é de 52 000 m?
quando, na verdade, esse
ndmero atinge 126 OOO
mZ

Luciano Menasce, gerente
de propaganda e promogao
de vendas da Cofap Com-
panhia Fornecedora de Pe-
cas Santo André, SP.

Aluguel de
caminhodes

Sabemos da existén-
cia de firmas, em Sao
Paulo e Guanabara, que
alugam caminhges e im-
plementos (cagambas,
carrega-tudo, etc.). Soli-
citamos a TM a gentileza
de nos fornecer os ende-
recos dessas firmas.

Departamento de Vendas
da Randon S.A. Industria de
Implementos para o Trans-
porte Caxias do Sul, RS.

Entre outras, arrendam
caminhées por prazos su-
periores a um ano:
a) Epoca S.A.  avenida
Brigadeiro Luis Antdnio,
2382, Sao Paulo, SP; b)
Carplan S.A. rua Di-

reita, 32, 8° andar, Sdo
Paulo, SP. __‘.
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Instala-se em 8 horas
Ponte Rolante Villares P& H-Torbeam
(5 a15 toneladas ).

Repetimos:instala-se em 8 horas.
Em qualquer tipo de construgéo.

Parece milagre, mas sdo assim em qualquer ponto do Pais.
mesmo os avangos tecnoldgicos. Para transporte elevado de
A Ponte Rolante Villares P&H-Torbeam 5 a 15 toneladas, nao hé outra igual,
traz todo o avang¢ado "“know-how" da nem parecida: s6 a Ponte Rolante
P&H Harnischfeger, USA., P&H-Torbeam resolve o seu problema.
Construida em 60 dias, ela trabalha Entre em contato conosco: Villares.
a vida inteira com caracteristicas Repetimos.
incomuns: maior rapidez no transporte Entre em contato conosco: Villares.
interno, maior flexibilidade Hoje.

operacional, maior produtividade e

maior economia. VI LLARES
Numa palavra: maiores lucros para

sua empresa. Além disso, ela possui

outras vantagens incomuns: é 27% mais

leve, 30% mais econdmica e tem

assisténcia técnica Villares, presente Industrias Villares SA

Divisdo Equipamentos

Estrada do Vergueiro, 2.000 S. Bernardo do Campo - SP - Tel.: 443-1411 Cx. Postal 5498 Telex 023831 e Belo Horizonte Av. Bias
Fortes, 160 Tel.: 26-4655 - Telex 037206 e Recife Av. Conde da Boa Vista, 1.596 Tels.: 2-1134, 2-1067, 2-3787 Cx. Postal 1.325 e
Porto Alegre Rua Gaspar Martins, 173/183 - Tel.: 25-0511 Cx. Postal 203 e Salvador - P. Gen. Inocéncio Galvdo, 17 Tels.: 3-2233,
3-5616 - Cx. Postal 1208 e Rio de Janeiro - Av. Almirante Barroso, 22 - 21.° andar - Tel.: 231-1370.
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Lagos serao aproveitados.

EF ,U

SUPER ERCADO

PARA OSTR R

DUSTRI

O industrial podera
levar a familia,
que encontrara

atrativos

especiais como
diversoes
eletronicas, treno
aquatico, etc. Para
ele, a noticia mais
importante é que

a Fepam sera uma

feira permanente.

INFORMACCOES

“Um. executivo néo
pode ficar condicionado
a dez ou quinze dias de
duracdo de uma feira, ou
ser obrigado a fazer
constantes viagens ao
exterior para tomar con-
tato com as novas ma-
quinas e equipamentos
que estdo sendo lanca-
dos no mercado.” Partin-
do deste principio, um
grupo de empresarios,
entre eles Jodo Kuhn e
Francisco Vicente de
Paula Azevedo, resolveu
criar em S3o Paulo, entre
o bairro da Penha e o
municipio de Guarulhos,
numa drea com mais de
1 milhdo de m2, uma
Feira Permanente de
Amostras (Fepam), a
Brazil World Fair Sdo
Paulo.

Localizado préximo a
via Dutra, o empreendi-
mento foi orcado em
US$ 80 milhdes. Sua
construcdo sera realizada
em duas fases. Na pri-
meira, a ser concluida
ainda este ano, a éarea
sera transformada num
gigantesco parque turis-
tico-recreativo. Para isso
j@a comecaram os traba-
lhos de terraplenagem e,
em breve, sera iniciada a
construcdo de restauran-
tes, lanchonetes, chur-
rasdarias, locais préprios
para piqueniques e pe-
quenos pavilhGes, onde
estdo instalados apare-
lhos importados de di-
versGes eletronicas. Os
400000 m? de agua,
distribuidos em diversos
lagos, serdo largamente
aproveitados nessa fase,
com a instalacdo de va-
rias modalidades de di-
vertimentos nauticos,
tais como trendé aquati-
co, pedalinhos, catama-
ras, trenzinhos nauticos
e, principaimente, uma
copia fiel. da tradicional
barcaca que circula no
rio Mississipi. Entretan-
to, a principal atracado, de
acordo com o plano dos

empresarios, devera ser
o aerotrem, que saird da
via Dutra e contornara o
terreno, indo até perto
da estacdio Engenheiro
Goulart, da Estrada de
Ferro Central do Brasil. O
projeto prevé a utilizacao
do Talav  Trem Aerodi-
namico Leve de Alta Ve-
locidade, desenvolvido
pela Faculdade de Enge-
nharia Industrial (TM
110). Movido a turbina e
deslocando-se sobre um
colchdo de ar, tera custo
aproximado de Cr$ 3 mi-
IhGes. instalado no tem-
po previsto, deverd ser o
primeiro a entrar em fun-
cionamento no Brasil. O
orcamento desta primei-
ra fase estd calculado em
Cr$ 12 milhdes.

IMAGEM ALEGRE

A segunda fase devera
estar pronta no final de
1974, e constituira a Fe-
pam propriamente dita.
“Dividimos o empreendi-
mento em duas partes’,
diz José de Almeida, um
dos organizadores do
empreendimento, ‘‘para
criar uma imagem que
consideramos funda-
mental: um supermerca-
do industrial, porém ale-
gre. Um local onde o
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executivo possa levar a
familia e aproveitar para
tomar contato com aqui-
lo que a industria nacio-
nal e estrangeira esta
produzindo de novo''.

O projeto da Fepam,
ja em adiantada fase de

elaboracao, prevé a
construcao de:
a) Setor dos Pavi-

Ihées Internacionais, que
serdo construidos pelos
governos que mantém
representacdo diplomati-
ca no Brasil. Os pavi-
lhées serdao levantados
de acordo com projeto
elaborado pela embaixa-
da e aprovado pela Fe-
pam. Deverao ter carac-
teristicas préprias e ori-
ginais, bem como drea
minima de 20000 m?,
contendo estandes dos
expositores, restaurante
tipico, sanitdrios, shows
tipicos e folcloricos, de-
partamento comercial e
cultural de informacdes,
mini-sala de conferén-
cias e um parque recrea-
tivo externo, composto
dos melhores e mais mo-
dernos equipamentos fa-
bricados nos respectivos
paises. O espaco serd
alugado as embaixadas,
que, através de seus de-
partamentos comerciais,
o colocardo a dispesicao
das industrias.

MARCO, 1973



b) Setor de Pavilhées
Nacionais, due serdo
construidos pela Fepam
e se destinam aos expo-
sitores brasileiros. Serdo
em nGmero de vinte,
com &reas variaveis de
10000 a 30000 m? e
terdo seu projeto elabo-
rado de forma a prever
uma ampliacdo even-
tualmente necessaria.
Cada um serd destinado
a uma classe de exposi-
tores. Assim, existird um
pavilhdo para a industria
automotora, outro para a
indastria mecanica, para
a indastria de tratores, a
téxtil, a de brinquedos,
etc.

c) PavilhGes espe-
ciais, que serdo construi-
dos pelas grandes firmas
nacionais e estranyeiras
que desejarem ter pavi-
lhdo préprio. Estes deve-
rdo ter, no minimo,
2 000 m? de area cons-
truida, com projeto apro-
vado pela Fepam.

HELIPORTO E
AEROPORTO

O projeto da Fepam
prevé, ainda, dreas ao ar
livre, destinadas aos ex-
positores nacionais e es-
trangeiros, cujos produ-
tos, pela prdépria nature-
za, 0 exijam, como guin-
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dastes, escavadeiras, ga-
do, etc. Essas areas te-
rdo, no minimo, 1000
m?2, com pequena &rea
construida, destinada a
administracdo e sanita-
rios. Serdo erguidos,
também, pavilhées de
uso comum e privativos
da Fepam, para dar
maior comodidade aos
expositores. Assim, sera
construido um alojamen-
to para funcionarios dos
pavilhdes, com duzentos
apartamentos e um refei-
torio. A parte privativa da
Fepam, além de um pavi-
Ilhdo administrativo, tera
oficinas de marcenaria,
serralheria, eletricidade e
engenharia, para atendi-
mento dos expositores.
Pensa-se também na
cohstrucdo de um heli-
porto, um aeroporfo para
avibes executivos e um
hotel de primeira classe.
“A idéia basica da Fe-
pam”, explica José de Al-
meida, “é concentrar to-
das as exposicoes e fei-
ras industriais, agricolas,
comerciais, pecudrias e
culturais do Brasil, num
unico local e em cardter
permanente. Com isso,
pretendemos facilitar aos
compradores de todo o
mundo a escolha da épo-
ca mais oportuna e ci-
moda para conhecer, de
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uma sé vez, tudo o que o
Brasil ¢ 0 mundo tém pa-
ra vender, evitando os
atropelos tdo comuns
nas feiras de curta dura-
cdo. Além disso, a Fe-
pam proporcionard aos
produtores e homens de
empresa do Brasil uma
forma de conhecer tudo
0 que de mais avancado
existe na tecnologia in-
ternacional, sem a ne-

cessidade de realizar dis-

pendiosas viagens ao ex-
terior. Por outro lado, es-
taremos promovendo
encontro permanente
entre os homens de pro-
ducdo do Brasil e os de
todo o mundo, o que
permitira constante troca
de idéias. E ha ainda ou-
tro fator: dar ao empre-
sario brasileiro a oportu-
nidade de conhecer o
que o mercado estran-
geiro tem para oferecer;
isso acabara forcando o
desenvolvimento da in-
distria nacional.”

A AJUDA OFICIAL

José de Almeida espe-
ra que seu grupo nao te-
nha que fazer tudo sozi-
nho: " Evidentemente,
pela envergadura do em-
preendimento e reper-
cussdo que terd no’ de-

O Talav, um trem
leve de

alta velocidade,
desenvolvido
pela FEI, sera
utilizado

pela primeira vez
na Fepam.

Com um custo
aproximado

de Cr$ 3 milhodes,
sera

movido a turbina,
deslocando-se
sobre

um colchad

de ar.

senvolvimento nacional,
esperamos contat com o
apoio dos 4rgdos muni-
cipais, estaduais e fede-
rais para resolver peque-
nos problemas que, oca-
sionalmente, possam
aparecer e que escapem
a alcada da Fepam. Para
exemplificar, posso citar
o acesso ao local onde
estd sendo construida a
feira. A area situa-se en-
tre a estacdo da EFCB e
a Dutra. Para atingi-la,
partindo-se da Penha, é
imperioso que se cons-
trua um viaduto sobre a
EFCB. Por outro lado, a
ligacdo entre a Dutra e o
terreno é feita por uma
avenida nao asfaltada,
interrompida aqui e ali
por charcos, terminando
no rio Tieté. Para esse
acesso, contamos com a
boa vontade do atual
prefeito de Guarulhos,
que, embora nao abri-
gando a obra em seu
municipio, vislumbra as
grandes vantagens que
ela acarretara. E claro
que nao nos furtariamos
a um acordo de divisdo
de trabalhos. Seria o ca-
so, por exemplo, de nés
cedermos 0s terrenos
necessdarios para estabe-
lecer uma ligacdo direta
entre o centro de Guaru-
lhos e os bairros de En-
genheiro Goulart e Er-
melino Matarazzo, en-
curtando o atual percur-
so em, pelo menos, 10
km. Por outro lado, a
uma distadncia razoavel
do local, mas perigosa-
mente proxima, existe
um pequeno depdsito de
lixo que precisaria ser ex-
tinto. Temos certeza que
os 6rgados publicos nao
deixardo de colaborar co-
nosco, num empreendi-
mento tado importante
para o desenvolvimento
nacional. Ainda mais
neste ano de 1973, con-
siderado, por decreto,
como o ano nacional do
turismo’’. __J
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Um toldo lateral permite o atendimento do lado de fora.

Setores dentarnio e ginecologico: os melhores recursos.

Consultorio
sobre rodas

A assisténcia médica
chegara de 6nibus as re-
gides cortadas pela Tran-
samazdnica e Cuia-
bd —Santarém. O Fundo
de Assisténcia ao Traba-
Ihador Rural (Funrural) ja
recebeu o primeiro de
uma série de cinqlenta
onibus-ambulatério  da

General Motors, com
carrocaria Caio.
A unidade possui

cambio de cinco mar-
chas e tracdo total, o que
facilitara seu desloca-
mento por estradas difi-
ceis. A carrocaria foi divi-
dida em cinco areas, fun-
cionalmente interligadas:
a do motorista, com ra-
dio transmissor-receptor
para chamados urgentes;
sala de exames ginecol6-
gicos; sala de clinica ge-
ral; instalacoes sanita-
rias; compartimento de
circulacdo; servico den-
tario. O servico dentario,

juntamente com o apa-
relhamento de raios X,
tanto pode funcionar
dentro como fora do vei-
culo. O atendimento fora
serd protegido por um
grande toldo, que abran-
ge toda a lateral do
onibus.

O veiculo, totalmente
forrado com laminado
formico e aco inoxidavel,
apresenta ainda treze ar-
marios, poltronas de des-
canso para a equipe mé-
dica, mesa para consul-
tas, sanitario completo
com chuveiro e exaustor,
dois reservatorios de
agua, na parte traseira,
conexao para trailer,
além de grande bagagei-
ro sobre o teto. Conta
com um grupo gerador
separado, que o toma
completamente autdno-
mo em locais onde nao
haja energia elétrica.

Tem ainda entrada exter-
na para forca (220 V) e
dois aparelhos de arcon-
dicionado.

AVIACAO

Asas
mais fortes

A aviacdo comercial
brasileira, desde a sua
criacdo, passou por su-
cessivas crises, provo-
cando até a faléncia de
muitas empresas. A Ulti-
ma ocorreu ha pouco
mais de trés anos, quan-
do a Paraense foi obriga-
da a encerrar suas ativi-
dades por ndo conseguir
saldar dividas contraidas
na compra de novos
aparelhos. Ainda mais
recentemente, por pouco
ndo ocorreu a fusdo da
VASP com a Transbrasil
(na época Sadia), para
que o mfercado aéreo pu-
desse ser dividido entre
apenas trés empresas.
Por tudo isso, quando a
VASP susbtituiu o Sa-
murai acidentado no ini-
cio do ano passado por
um Boeing 737, houve
surpresa para muita gen-
te ligada ao setor. Ainda
mais por-ser o substituto

o Advanced uma
das opcbdes mais caras
da categoria.

Em janeiro deste ano,
Mério Germanos, dire-
tor-executivo da empre-
sa, voou novamente pa-
ra os Estados Unidos pa-
ra adquirir mais trés 737
Advanced. Dois dias
apds sua volta, numa en-
trevista exclusiva para
TM, falou a respeito da
compra e explicou o que
estd acontecendo com a
VASP e com a aviacdo
comercial brasileira.

ATENDIMENTO
CORRETO

[ ] TM  Quanto custa-
ram os novos aparelhos
e quais as condicoes de
pagamento?
GERMANOS Ova-
lor da transacdo foi de

TRANSPORTE MODERNO

US$ 18.2 milhdes. Nis-
50, estdo compreendidos
os trés avides e pecas de
reposicdo. O financia-
mento foi feito pelo
Eximbank e por um ban-
co privado, com o aval
do Banco do Estado de
Sao Paulo. A VASP pa-
gou inicialmente 10%,
de acordo com as nor-
mas do Eximbank, e o
restante serd saldado em
dez anos.

(]T™ Qual o motivo
da compra?

] GERMANOS O au-
mento da demanda e a
necessidade de atender a
sua atual estrutura de li-
nhas, mesmo porque
ainda nao temos uma
frota suficiente para as
nossas necessidades. Es-
ses avioes.deverdo pos-
sibilitar o atendimento
mais correto das nossas
linhas e, ao mesmo tem-
po, responder ao cresci-
mento da demanda de
transporte aéreo no Bra-
sil, que tem se mantido,
nos ultimos anos, em
torno de 20%. Estamos
comprando ©0S novos
aparelhos com recursos
préprios.

(] T™m Isso é valido
também para as outras
empresas?

] GERMANOS  Sem
ddvida. A aviacdo comer-
cial brasileira estd so-
frendo um grande impul-
s0, gracas ao apoio que
tem recebido das autori-
dades federais, principal-
mente através do Depar-
tamento de Aeronautica
Civil (DAC). Esse 6rgao
vem fazendo um esforco
muito grande para regu-
lar a competicdo entre as
empresas, mantendo um
nivel tecnicamente cor-
reto, além de procurar
equipar os principais ae-
roportos do pais e esta-
belecer medidas de infra-
estrutura, que possibili-
tardo o crescimento ain-
da maior do transporte
aéreo. Entretanto, é ine-
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gavel que a inclusdo dos
jatos nas linhas-tronco
causou um grande im-
pacto junto ao usudrio,
contribuindo em grande
parte para o crescimen-

to.

[JTM A compra dos
novos jatos ndo provo-
carda um desequilibrio
nessa concorréncia re-
gulada?

O SEGREDO
DO CRESCIMENTO

] GERMANOS  Nao
hid quebra desse equili-
brio com a aquisicdo de
quatro jatos em dois
anos, pela VASP, porque
as demais empresas
também tém recebido
acréscimos substanciais
em suas frotas. A VASP
ainda se encontra infe-
riorizada em relacdo as
concorrentes de porte
semelhante quanto 3 fro-
ta de avidoes de grande
porte. Dispomos de oito
jatos para atender a qua-
se um terco da demanda
interna, contra onze ja-
tos da Cruzeiro do Sul e
seis grandes jatos da Va-
rig. Com relacdo & Trans-
brasil, ela j& possui trés
jatos e, possivelmente, ja
estd autorizada a com-
prar mais um.

] 1™ No caso da
VASP, qual a razdo do
crescimento?

TRANSPORTE MODERNO

(] GERMANQS  Esta-
mos procurando implan-
tar um espirito de marke-
ting na empresa e, com
isso, pretendemos aten-
der a todas as necessida-
des de transporte aéreo
de nossos clientes. To-
mamos medidas especifi-
cas, seja na area de mer-
cadologia, seja na estru-
tura interna. Procuramos
descobrir onde o cliente
tinha desejos ndo satis-
feitos e tentamos possi-
bilitar o acesso ao trans-
porte aéreo de uma nova
camada de usudrios, com
a introducdo de um siste-
ma simplificado de cre-
diario. Estamos refor-
mando também o aspec-
to de nossas lojas, do
atendimento de balcéo e,
sobretudo, investindo
numa &area que sempre
foi critica: o sistema de
reservas. Dentro de pou-
co tempo, ele serd todo
mecanizado, com a utili-
zacdo de computadores
e teleprocessamento de
dados. Essas medidas to-
das, aliadas ao apoio do
DAC e do governo do Es-
tado, nosso maior acio-
nista, tém assegurado
nosso crescimento cons-
tante.

D ™ Correram ru-
mores de que sua via-
gem aos EUA estaria li-
gada também ao possi-
vel arrendamento de dois
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Boeing 707, que seriam
utilizados como carguei-
ros. E verdade?

[} GERMANOS o]
Brasil esta vivendo um
momento de desenvolvi-
mento espetacular, que
oferece  oportunidades
enormes para O cresci-
mento do transporte de
carga. E nés, no caso,
ndo sO queremos nos
beneficiar dessas oportu-
nidades, mas, também,
colaborar para que elas
sejam cada vez maiores.
A VASP estd disposta a
investir em todos os se-
tores ligados a carga, in-
clusive na frota de
avides. Nossa frota ndo é
moderna, mas tem se
mostrado altamente ren-
tavel. Apesar de antigos,
os avidoes tém prestado
grandes servicos. Acaba-
mos de fazer um atendi-
mento de emergéncia ao
territorio de Roraima,
com uma verdadeira
ponte aérea, levando tu-
do para Boa Vista, em
razdo da paralisacdo das
linhas fluviais da regido.
As centrais telefGnicas
de Belém do Para foram
transportadas por avido
desde Brasilia. Levamos
até gado do Brasil para a
Venezuela. A demanda
do transporte de carga
tem crescido tanto ou
mais quanto a de pas-
sageiros. Por isso mes-

O Advanced, cuja
compra Germanos
explica como um
reflexo da evolucao
de todo o setor.

mo, realmente pensa-
mos em comprar ou ar-
rendar avibes mais mo-
dernos para o transporte
de carga. Mas ainda ndo

nos decidimos sobre
qual o aparelho mais
adequado.

O FRETE
COMPETITIVO

1 T™™  Haveria algu-
ma férmula de baixar o
frete aéreo a ponto de
torna-lo competitivo
com outros meios de
transporte?

(Germanos preferiu
ndo responder a esta
pergunta, deixando-a pa-
ra ‘'a pessoa mais indica-
da”, o diretor do departa-
mento de carga da
VASP, Anélio G Moles,
que acompanhava a en-
trevista.)

[l ANELIO  No Brasil
de anos atrds, apenas o
sul produzia e o norte
consumia. Desta manei-
ra, tinhamos um trans-
porte de mercadorias
num fluxo constante do
sul para o norte e prati-
camente nulo do nor-
te/nordeste para o sul.
Mas, hoje, o norte-nor-
deste estd se desenvol-
vendo num ritmo acele-
radissimo, a ponto de
equilibrar o fluxo de mer-
cadoria nos dois senti-
dos. A tarifa, entretanto,
continua calcada na si-
tuacdo anterior. Qu seja,
a tarifa norte-sul (“tarifa
retorno’”’) é bem mais ba-
rata do que a sul-norte. A
féormula  partiria  justa-
mente dai. Ndo mais ha-
vendo necessidade de
uma ‘“‘tarifa de retorno”
tdo desproporcional, se-
ria possivel eleva-la um
pouco, diminuindo, con-
sequentemente, a tarifa
sul-norte. Deve conti-
nuar existindo certa van-
tagem para a tarifa do
transporte proveniente
do norte/nordeste devido

as necessidades de di])
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senvolvimento daquela
regido. Mas essas dife-
rencas tarifarias podem
ser equilibradas a tal
ponto que o transporte
continue sendo bom pa-
ra o norte/nordeste e
melhore para a regido
sul.

|:] ™ A compra dos
Bandeirante realmente
ocorreu?

] GERMANOS  Des-
de que a atual diretoria
foi empossada, recebeu
instrucoes expressas do
governador para que fos-
se criada uma rede de
transporte aéreo ao inte-
rior do Estado, atenden-
do as cidades de maior
potencial de trafego, li-
gando-as com as linhas-
tronco, em S&do Paulo.
As pesquisas mostraram

que esse potencial é
enorme, desde que se
ofereca alguma coisa

adequada as necessida-
des do usuario. Os vdos
devem ser didrios, com
idas e voltas no mesmo
dia. Testamos varios
aparelhos e acabamos
nos decidindo pelo Ban-
deirante. Custando um
pouco mais caro do que
0s outros avides da cate-
goria, torna-se vantajoso
pelo baixo custo de ma-
nutencado. Além disso, o
apoio logistico a ser for-
necido pela Embraer, que
tem sede em S3o José
dos Campos, SP, a mes-
nos de 100 km de nossa
base de operacdes, aqui
em Congonhas, possibi-
litard a reducdo nos cus-
tos operacionais do Ban-
deirante. Pretendemos
iniciar as linhas de ter-
ceiro nivel, se possivel,
ainda este ano. Para is-
s0. a compra de sete a
treze aparelhos ja foi au-
torizada pelo governo do
Estado.

10

Freios: absorcao térmica.

FERROVIAS

O trem
silencioso

O trem a jato do futu-
ro o APT-E correra
a 250 km/h, fazendo cur-
vas a velocidades 50%
mais altas que a dos
trens atuais e oferecendo
aos passageiros ‘a mar-
cha mais silenciosa e
macia do mundo’’. Isso
serd possivel porque, se-
gundo os projetistas, "0
veiculo, de linhas aerodi-
namicas, serd construido
numa configuracido de
avido e terd um sistema
de suspensdo sem
igual”.

Num protétipo em
construcdo no Laboratd-
rio de Projetos Avanca-
dos da British Rail, no
centro da Inglaterra, os
engenheiros  procuram
aperfeicoar a cabina de
comando, onde aparece
um painel com alavan-
cas para controle de ve-
locidade e acionamento
do freio. A maior aderén-
cia das rodas aos trilhos
e a utilizacdo de freios
com absorcdo térmica
permitirdo que a distan-
cia de frenagem seja a
mesma dos trens que
correm no mMaximo a
160 km/h. O APT-E utili-
zara as linhas ja existen-
tes, com quase nenhuma
alteracao dos trilhos.

Na fase de testes, o
trem utilizard motores de
turbina a gas da British
Leyland. Depois deverao
ser empregados motores
elétricos, como ja acon-
tece num novo prototipo
que estd sendo estuda-
do.

RAPIDAS

® Com a exclusividade
do transporte maritimo
entre o Brasil e os Gran-
des lagos, nos Estados
Unidos e Canada, e ainda
a participacdo na linha
Brasil —Estados Unidos
{costa leste), a Netumar
estd estudando um novo
tipo de embarcacoes,
com 19 200 m? de espa-
¢co para carga a granel e
1 700 m?3 para carga re-
frigerada, deslocando
15 000 tpb. O objetivo é
dar melhores condicdes
ao transporte de cargas
totalmente containeriza-
das, meio-containeriza-
das, paletizadas, pré-liga-
das ou convencionais.

'fi?x—

t~\'

® Hans Nittmann

que quando universitario
defendia um time de sua
cidade, Coldnia, Alema-
nha, na primeira divisdo
de futebol amador ¢é o
novo diretor de vendas e
marketing da Chrysler do
Brasil. Formado em ad-
ministracio de empre-
sas, ja trabalhou em di-
versas firmas francesas e
até na Africa do Sul, an-
tes de chegar a direcdo
de vendas da Chrysler na
Alemanha, seu cargo an-
terior.

@® Walter Norti é o novo
chefe do departamento
de imprensa da Volkswa-
gen. Jornalista formado
em 1967 pela Faculdade
Casper Libero, teve seu
trabalho ligado desde o
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inicio a area de autovei-
culos, como free lancer
da sucursal paulista da
revista “Autoesporte” e
depois como redator do
suplemento de automo-
veis do jornal "0 Globo”

também na sucursal
de Sao Paulo. Foi asses-
sor de imprensa do se-
cretario da Agricultura de
S&o Paulo e do Consula-
do-Geral Britdnico, além
de assistente da direcdo
industrial do grupo "“Fo-
lhas™.

® Um escocés que pas-
sou a maior parte da vida
na América do Sul é o
novo diretor de vendas e
marketing da Ford brasi-
leira. David R. G. Towers,
de 46 anos, que ocupava
a geréncia de vendas de
veiculos, fez seus estu-
dos em seu préprio pais
e na Argentina. Entrou
na Ford em 1956 e, além
dos dois Ultimos cargos,
foi também gerente de
vendas em Buenos Aires
e nos “distritos” de Bo-
gota, Lima e Caracas,
além de gerente regional
da Ford Export Corpora-
tion para América Latina.
Para o posto deixado por
Towers, foi promovido o
até entdo gerente de
operacdes de campo, Jo-
sé Antdnio Piriero Sabo-
ridon, de 38 anos. Na
Ford, Saboridon ja foi au-
xiliar de contabilidade,
representante de admi-
nistracdo em vendas; ge-
rente regional para o in-
terior paulista, Minas
Gerais, Goids e Rio de
Janeiro; e gerente de
vendas de pecas e aces-
sérios.

@ Sera realizada, entre
21 e 25 de maio, nos sa-
I6es do Sao Paulo Hilton
Hotel, a Semana Brasil-
Suécia—Desenvolvimen-
to para a Tecnologia.
Técnicos suecos Vvao
apresentar palestras so-
bre treze temas impor-
tantes, abrangendo qua-
se todos oOs setores da
tecnologia, inclusive téc-
nicas de transporte,
transporte ferroviario e

equipamentos de sinali-
zacdo. @
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Amplo espaco
interno para carga:
950 kg. A tnica que
transporta, em
carga, o equivalente
ao seu proprio peso.

Laterais que se /
abrem ao nivel ideal )
para carga e

descarga rapida.

Tempo é dinheiro e ’

a Kombi sabe disso.

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

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

Mecanica VW.
Economia, robustez,
garantia de ir e vir
com tranguilidade.

Facilde manobrar.
Encosta e sai com
extrema facilidade.
15 janelas dando
visibilidade total.

E o que v. mais vé
¢é lucro.

/

© VOLKSWAGEN DO BRAT T LA

Pense em tudo ao comprar um utilitdrio,
a fim de nGo comprar um inutilitario.

A Kombi é uma caixa-forte onde

v. guarda o resultado do seu trabalho:

lucro.

E como toda caixa-forte de
confianca. ela tem segredos: so ela
sabe como dar lucro transportando
quase uma tonelada ou apenas um
botijdo ou um engradado.

S6 ela sabe como economizar em
tudo, especialmente em manutencao.

No campo. em trabalhos em
fazendas, sitios, hortas, chacaras,
nas capitais, em frotas e fretes. nas
cidades do Interior, em qualquer
terreno ela € melhor como veiculo,
como mecéanica, como caixa-forte.

Por isso, prefira ter a utilidade da

Kombi no seu trabalho rumo a
uma vida melhor, do que a inutilidade
de uma aventura.
Passe hoje mesmo no seu
Revendedor Volkswagen e va
buscar sua Kombi.
E inGtil pensar em outra.

20l oN — OS



CORREDORES DE EXPORTACAO

Havia importadores dispostos a grandes negocios com o Brasil. Faziam,

porém, seéria
0os '‘corredores de

Quando os ministros Delfim
Netto, da Fazenda, e Reis Velloso,
do Planejamento, regressaram dc
Japédo, em fevereiro do ano passa-
do, trouxeram noticias muito oti-
mistas: haviam assinado em T6-
quio um Memorando de Intencao,
com representantes da Federacdo
Nacional de Cooperativas do
Japao, segundo o qual se estabe-
leciam amplas possibilidades de
importacao de produtos brasilei-
ros, especialmente agricolas, e
minério de ferro. Junto com essa
promessa, eles traziam, também,
um desafio que pretendiam man-
ter em circulo fechado, enquanto
o Brasil ndo estivesse capacitado
a enfrenta-lo: os importadores
estavam dispostos a realizar nego-
cios volumosos com o Brasil, mas
temiam que O nOsso pais nao
pudesse garantir um suprimento
reguiar de seu mercado, por nio
contar com um sistema eficiente
para colocacdo em grande escala
de seus produtos no exterior.

Delfim e Reis Velloso reuniram-
se com o ministro Mario Andreaz-
za, dos Transportes; depois de 24
dias de estudo, tinham realizado
um trabalho que recebeu o nome
de “corredores de exportacido”.
Seu objetivo era definir geografi-
camente 4reas em que toda uma
infra-estrutura de movimentacdo,
estocagem e embarque de merca-
dorias estivesse voltada para a
exportacdo. O esquema deveria
permitir, por exemplo, que o milho
de Goids pudesse, a qualquer
momento, correr livremente até€ o
porto de Vitéria, numa viagem
ferroviaria direta de mais de 3 000
km.

Entdo, o diretor-geral do DNPVN,
comandante Zaven Boghossian,

12

restricAo as nossas vias de escoamento.
exportacdo’’

projetaram

wET

Essencial melhorar as instalacées.

enviou exposicdo aos ministros
relacionando as vantagens decor-
rentes da execucdo de um pro-
grama intensivo de dragagens nos
principais portos do sul do pais,
visando ao seu aprofundamento
para permitir o acesso de navios
de grande tonelagem. Os reflexos
econdmicos do programa de dra-
gagem, orcado em Cr$ 10 mi-
IhGes, trariam para o Brasil, em
um ano de operacdo, economia da
ordem de Cr$ 20 milhdées. Como
resposta, o DNPVN recebeu a
verba solicitada, que Ihe possibili-
taria a assinatura de um contrato
com a Companhia Brasileira de
Dragagem, no valor de Cr$ 60
milhées, para o aprofundamento
dos portos de Santos, SP, Parana-
gua, PR, e Rio Grande, RS, num
volume total de 14 milhdes de m3.

QO programa dos corredores de
exportacdo engloba esses portos e
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toda

Como resposta,

uma infra-estrutura

mais o de Vitéria  Tubario”, diz
o comandante Boghossian. “Os
investimentos que estio sendo
aplicados nesses portos atingem
Cr$ 330520 278,35, em uma pri-
meira etapa. Mas os planos para
os corredores provéem ndo ape-
nas os produtos para exportacao,
mas também a circulacdo de gra-
néis desde as areas de producdo
até os locais de destino, sejam
eles 0s portos ou 0s poélos inter-
nos de industrializacdo e consu-
mo. Para atender a esses objeti-
vos, tudo é importante, dentro de
um sistema integrado de trans-
portes envolvendo ferrovias, rodo-
vias e portos. Na verdade, quando
falamos de corredores de exporta-
cdo, ndo estamos nos referindo
apenas ao sistema de transportes,
mas também ao aspecto finan-
ceiro e a area dos negdcios.”

O programa, em sintese, esta-
belece a criacdo de quatro “corre-
dores”, nos Estados de Minas Ge-
rais (passando por Goias e Espirito
Santo), Sdo Paulo, Paranid e Rio
Grande do Sul. Em cada uma des-
sas areas serdo efetuadas obras de
melhoramentos, desde as zonas
de producdo até o terminal mari-
timo de embarque. Em Santos, o
plano prevé: a) montagem de
carregadores com capacidade de
1,5 t; b) construcdo de dois arma-
zéns de 50x190 m; c) esteiras
transportadoras com capacidade
de 1.5 t; d) moegas; e) sistema de
recebimento; e f) construcdo de
silos graneleiros. Para o porto de
Paranaguda: a) montagem de carre-
gadeiras de 1.5 t; b) construcdo de
dois armazéns de 50x190 m; ¢)
moegas; d) sistemas de recebi-
mento; e e) construcdo de silos
graneleiros. Para porto do Rio
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de movimentacao, estocagem e embarque voltada para o comércio exterior.
Para atender ao plano os portos estdo sendo submetidos a um vigoroso
programa de melhorias, envolvendo dragagem, ampliacées e reequipamento.

Grande: a) construgdo de frigori-
fico com capacidade de 10 000 t;
b) carregador flutuante com capa-
cidade de 1,5 t/h; c) sistema de
recebimento; e d) construcdo de
armazéns e silos. O terminal de
Sepetiba, no Estado do Rio, tem o
término das obras, j4 em anda-
mento, previsto para outubro.
Prevé a movimentacdo de minério
de modo a atender a navios de até
30 000 tpb, a uma taxa horaria de
7 000 t. S6 para a primeira etapa
do projeto, foi calculada uma
receita de mais de Cr$ 90 milhdes.

Os portos de Santos e Rio
Grande serdo dragados em até 14
m: e o de Paranagud, em 12 m.
Em Santos, serdo retirados do
canal de acesso 7 milhdes de m?3.
Em Paranagud, além da dragagem
do canal de acesso, com a retirada
de 4,8 milhdes de m? de material,
havera um servico de derroca-
mento. A dragagem do canal de
acesso do Porto do Rio Grande
atingira 2,2 milhées de m3. O total
global de dragagem de todos os
portos sera superior a 14 milhées
de m3. O Ministério dos Trans-
portes calcula que seriam neces-
sérios Cr$ 72 milhdes para os ser-
vicos de dragagem, sendo 40
milhdes para o ano passado e 32
milhées para 1973.

Importéncia evidente

No inicio de fevereiro, chegou
ao Brasil o navio “Stratt Napler”,
transportando os primeiros equi-
pamentos para. 0s nossos ‘‘corre-
dores de exportacdo”.

“Até o final de agosto”’, informa
Boghossian, “todos esses equipa-
mentos estardo instalados e ja em
funcionamento, pois, para tanto,
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fizemos contrato com a Ishikawa-
jima Harima e a itoh. Brevemente,
virdo outros navios, conduzindo
novos equipamentos.”

O comandante Boghossian diz
que a primeira fase dos “corredo-
res’” consistiu, principalmente, em
projetos de equipamentos portua-
rios, obras diversas nos portos,

‘dragagem, aquisicdo de vagbes,

totalizando um investimento de
Cr$ 508 milhdes. "Na proxima
safra, os equipamentos portuérios
proporcionardo uma velocidade de
carga de 1500 t/h.” A dragagem
dos portos de Santos, P ranagua
e Rio Grande permitird a atracacéo
de navios com 50 000 t.

Entre os quatro  corredores”, 0
que abrange o Estado de Minas,
parte de Goids e o Espirito Santo
constitui o exemplo mais evidente
da importancia do novo sistema,
ndo s6é em relacdo aos planos
desenvolvimentistas como um
todo, mas também em funcédo das
mudancas positivas que deverdo
surgir em plano regional.

“Minas sobrevive, com certa
amargura e timidez’, diz o coman-
dante Boghossian, "“ao confina-
mento de suas préprias monta-
nhas. Minas Gerais considera o
mar indispensavel a sua integra-
cdo as estratégias atuais do gover-
no. O corredor pode trazer o mar
para dentro de suas fronteiras. No
interior mineiro, muitas cidades se
transformardo  por  completo,
como Nova Era, com 20 000
habitantes, e ponto final da linha
ferroviaria Vitdria Minas. Este
municipio se transformard num
porto seco’ com a instalacdo de
armazéns alfandegérios ao longo
da estacdo atualmente uma
modesta plataforma. O governo
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pretende construir ali grandes de-
pdsitos e silos para que em marco
de 1974, em plena safra agricola,
as primeiras levas de exportagdo
mineira possam descer pelo porto
seco, pois, nesta data, o cais de
Capuava, em Vitéria, estara pronto
para embarques. Entre os produ-
tos ja escolhidos para compor o
volume de mercadorias-de Minas
Gerais a ser exportado estdo o
milho (1 milhdo de t), soja
(30 000 t), café {2 milhdes de 1),
carne e derivados (70000 1),
sorgo (30000 t} e algodao
(100 000 t). Em futuro préximo,
serd como se as fabricas e os cam-
pos mineiros fossem transferidos
para o litoral, sem sair de suas
fundacbes. Ou se o mar, obstina-
damente, invadisse 400 km de
vales e pastagens.”

O "corredor” Minas Gerais —Es-
pirito Santo, com safda pelo porto
de Vitéria terd as seguintes priori-
dades: a) projeto 1: nova ligacédo
ferroviaria Belo Horizonte —Costa
Lacerda; projeto 2: silagem inter-
mediéria; projeto 3: Porto Vitdria
/construcdo de um terminal frigori-
fico.

A segunda prioridade prevé
melhoramentos no porto de Vito-
ria e construcdo do cais de Capua-
va e de um silode 30 000 t.

Até radioisétopos

O porto do Rio Grande devera
escoar grande quantidade de ce-
reais, especialmente a soja. Para
esse porto, estdo previstas vdrias
medidas, a curto e médio prazos.
Ha um projeto de um terminal de
cereais, com um silo de capaci-
dade estatica de 100 000 t e 4rea
de acostagem. Por outro Iad_o_J’
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estdo sendo concluidos a amplia-
cdo da capacidade de estocagem
do silo do Ceasa para 55 000 t, a
primeira etapa do terminal priva-
tivo da Cotrijui e o armazém da
Samrig. O terminal da Cotrijui tem
uma capacidade estatica inicial de
armazenagem de 100000 t, e de
embarque de 1200 t/h, com cais
de 12 m de profundidade. Outra
obra de urgéncia do porto do Rio
Grande é a dragagem dos canais
externo e interno dos molhes, com
largura de 200 m, para profundi-
dade de 14.

A fim de definir as caracteris-
ticas técnicas da dragagem do
canal e ser atingida a profundidade
desejada, o DNPVN contratou o
Instituto de Pesquisas Hidraulicas
do Rio Grande do Sul e o Instituto
de Pesquisas Radioativas de Belo
Horizonte para executar estudos
preliminares, utilizando até radioi-
s6topos. O projeto desse canal de
14 m de profundidade custara Cr$
12 milhdes. O porto do Rio. Gran-
de passara a contar com um carre-
gador para 1,5 t/h, fabricado no
Japdo, e a curto prazo ainda deve-
rd receber equipamento flutuante
destinado a carga e descarga de
400 t/h de cereais, locomotivas e
equipamentos para reforcar a ca-
pacidade frigorifica do novo porto
galcho e das instalacées existen-
tes. Eis como o DNPVN resume as
medidas de urgéncia a serem
tomadas para o porto do Rio
Grande:

1) Armazenagem adaptacédo
imediata dos armazéns (trés) e
reserva imediata de uma area,
entre o prédio da administracdo e
o da Samrig, para a construcio de
armazéns, caso necessario.

2) Recebimento  a) execucdo
de linha férrea, desde a triagem
externa, passando na rua por tras
da administracdo, onde ja existem
duas linhas férreas de acesso no
cais; b) execucdo das moegas de
recebimento, no trecho relativo a
quadra reservada para a constru-
cdo de armazéns; c} as moegas
serdo para a ferrovia, podendo, a
exemplo da Cotrijui, servir para
caminhdes; d) a velocidade de
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recebimento das instalacées das
moegas seria em torno de 500 t/h,
a semelhanca de Paranagua; e) as
balancas para vagobes ferroviarios
e caminhdes, com capacidade
adequada e centralizacdo de co-
mando; f} a preparacido de chega-
da, a ser considerada, é de 90%
por ferrovia, e 10% por caminhio.
Para resolver o problema da carne,
o DNPVN tem solucao indepen-
dente da ampliacdo para exporta-
c¢do de granéis. Visando a exporta-
cdo, em 1973, de 135000 t de
carne congelada, o DNPVN tem
uma solucdo de carater imediato,
adaptando a capacidade de carre-
gamento para 60 t/h.

Agora, o norte

O comandante Zaven Boghos-
sian diz que as melhorias introdu-
Zzidas no porto de Paranagua e as
que estdo sendo executadas au-
mentardo em mais de 400 0001t a
movimentacao de carga no termi-
nal paranaense. A tendéncia do
porto de Paranagua segundo
ele — é especializar-se na exporta-
cdo de granéis sélidos, que repre-
sentaram, em 1971, mais de 1,1
milhdo de t do movimento total de
mercadorias. Para enquadrar-se a
politica das exportacdes, prepara-
se um grande corredor de trans-
porte rumo ac porto de Parana-
gua, com dragagem no canal de
acesso e instalacdo de novos
armazéns. O projeto de ampliacédo
e reequipamento deste porto, ela-
borado pelo DNPVN, prevé a curto
prazo as seguintes providéncias:

1) ‘adaptacdo imediata dos arma-
zéns 12 e 13 (no fim das obras) e
a construcdo de mais dois arma-
zéns de segunda linha; 2) execu-
cdo de nova linha férrea, desde o
trevo, criando péatio de triagem e
linha para moegas, ferrovias e
caminhdes; 3) velocidade de rece-
bimento da instalacdo, calculada
da seguinte forma: a) cinco a seis
vagdes de 30t ou 150 a 180 t/h
por moega (como serdo duas li-
nhas de trés moegas, 3 x 150 =
450 t/h, ou 3 x 180 = 540 t/h); b)
cinco a seis caminhdes de aproxi-

TRANSPORTE MODERNO

madamente 12 t ou, respectiva-
mente, 60 a 72 t por moega/h, ou,
ainda, com quatro caminhdes si-
multaneamente (4 x 60 t ou 4 x
72 — 288 t/h, isto é,cerca de 250
t/h); 4) balancas para vagdes
ferroviarios e caminhdes com ca-
pacidade adequada e centralizacao
de comando; 5} proporcio de che-

"gada considerada, respectiva-

mente, em 50% por ferrovia e
50% por caminhdes;. 6) sistema de
duas correias centrais subterrd-
neas e ligadas nos extremos a dois
conjuntos e elevadores de cacam-
bas, que descarregam na correia
externa; 7) capacidade de sistema
central a ser definido mediante
cédlculo justificativo pelos fornece-
dores; 8) balancas e correias mon-
tadas entre 0s armazéns 12 e 13;
9) casa de balancas; 10) dois
carregadores méveis com capaci-
dade nominal de 1000 a 1500
t/h; 11) carregadores com corren-
tes alternadas; 12) fornecimento e
colocacdo no cais de defensas tipo
Seibu ou Yokohama flutuante,
compativel com o navio previsto,
e fornecimento de quatro locomo-
tivas de manobra, com capacidade
adequada para a movimentacido
de quinze vagdes, no plano, sendo
a bitola da locomotivade 1 m.

Empolgado, o© comandante
Boghossian diz que, obedecendo a
instrucdes do ministro Andreazza,
.ja iniciou seus estudos para a cria-
¢do dos “‘corredores de exporta-
cdo” do norte do Brasil: "Vamos
comecar pelo porto de Santarém,
com construcdo ja iniciada, e inau-
guracdo marcada para julho. Infe-
lizmente, o regime das aguas im-
pede ainda qualquer atracamento
ali, e as instalacbes sé poderdo
funcionar no final do ano. Com as
obras que vamos executar, Santa-
rém podera receber navios de até
20 mde calado”.

Pelo “corredor’ norte saird ex-
portacdioc de madeira, bauxita,
prata, carne bovina e minerais.
diversos. Muita carga ira pela
Transamazdnica para ser escoada
através de Santarém. “E, mais
tarde’’, termina Boghossian,

“vamos cuidar do ‘corredor’ nor-l

.deste.”
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esmo depois de muitos anos de trabalho duro,
o pick-up Chevrolet nunca vai deixar vocé na mao.

As razdes deste fato sao simples e convin-
centes: acima de tudo, a proverbial resisténcia do
pick-up Chevrolet, resultado direto do rigoroso Con-
trole de Qualidade de cada componente que entra
em sua fabricagao.

Uma segunda razdo é o fato do pick-up
Chevrolet ser todo concebido como um conjunto har-
médnico e perfeito, e nao como pegas isoladas para
uma montagem posterior.

Mais uma razao: o motor Chevrolet de seis
cilindros em linha. Nao carrega cilindros indteis e
dispendiosos, nem sofre a falta de cilindros neces-
sarios. Por isso, € mais duravel e econdmico.

Outro fator importante é a suspensdo: a
unica realmente independente. Qualquer choque ou
solavanco em qualquer dos lados € absorvido pela
suspenséo, ndo passando para a cabina nem para o

outro lado do veiculo. E muito mais conforto, segu-
ran¢a e durabilidade.

E tem muito mais: o pick-up Chevrolet ofe-
rece mais modelos do que qualquer outra marca, é 0
tinico com o tanque de gasolina fora da cabina, tem
o assoalho da cagamba em madeira com estrias de
aco. E vocé tem ainda a garantia de assisténcia téc-
nica perfeita e pegas originais em qualquer ponto do
Brasil, através da ampla rede de Oficinas Autoriza-
das e Concessionarios de Qualidade Chevrolet.

Além disso tudo, o pick-up Chevrolet nunca
deixa vocé na mao. Nem mesmo na hora de vender.

Primeiro lugar é para quem pode.
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A expressao popular usada para definir resultados negativos ndo se aplica a
industria de construcao naval brasileifa, cuja meta é ver sempre

e cada vez mais navios entrando e saindo de seus estaleiros. Principalmente
apos o impulso que recebeu do Plano de Construcdo Naval 1971-75.

A industria brasileira da cons-
trucdo naval tem muitos motivos
para se orgulhar de suas realiza-
cGes nos Ultimos seis anos e
razdes de sobra para encarar o fu-
turo com otimismo. Mas ndo deixa
de ter também justificativas para
se manter apreensiva diante dos
pequenos grandes problemas que
a afligem.

Ainda dependente do mercado

externo, em relacdo a varios com- *

ponentes, e enfrentando proble-
mas de preco e atraso de forneci-
mento nos componentes
adquiridos no mercado interno,
nossos estaleiros se defrontam
com este dilema: como baratear
os custos, tornando-os competi-
tivos internacionalmente, para
atender as diretrizes do governo?
O nivel tecnolégico dos nossos
navios, cujo ponto de referéncia
de qualidade foi a fabricacdo dos
liners e dos frigorificos, garantem
a nossa inddstria naval uma posi-
cdo de destaque e respeito mun-
dial. O desafio lancado pelo Plano
Nacional de Construcdo Naval
{(15-9-67) foi vencido. Nossos
estaleiros j@ se tornaram “adul-
tos”’, segundo os proprios fabri-
cantes. Produzir navios sofistica-
dos, com alto grau de auto-
matizacdo (caso dos /iners) ou de
grande tonelagem, ja ndo constitui

problema para 0s nossos maiores

" estaleiros. Onde o barco ameaca
fazer dgua é na complexidade que
envolve o setor. Um estaleiro nao
fabrica bens de consumo, mas
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bens de producéo, e sua atividade
depende direta ou indiretamente
da politica do governo, do desen-
volvimento nacional, do cresci-
mento do nosso comércio exterior
e, sobretudo, dos subsidios ofi-
ciais, que cobrem as diferencas de
custo em relacdo aos estaleiros
estrangeiros que operam no
mesmo sistema, como os da Euro-
pa ocidental. Apesar de tudo, a
posicdo dos fabricantes, quando
se fala em futuro, varia entre o
entusiasmo incondicional e o oti-
mismo comedido.

Ishibras, a.fé

Com um investimento de US$
30 milhGes, entre 1972 e o pri-
meiro trimestre de 1973, a Ishi-
brds prepara-se para o grande
salto: a construcdo do seu segun-
do dique,
acomodacdo de navios de até
400 000 tpb, "numa prova de fé
neste pais, que pede soluctes
grandes para sua expansdo econf-
mica”’, segundo Orlando Barbosa,
diretor-presidente da empresa.
Para ele, o grande desafio lancado
pelo plano quinglienal de constru-
cdo naval foi vencido, mas ainda
hda muito que fazer: “O transporte
naval deve crescer a taxa de 18%
ao ano, segundo o ministro Delfim
Netto, para que alcancemos uma
taxa de crescimento interno da
ordem de 12%. Isto equivale a
dizer que a industria de construcao
naval tem uma participacdo de
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com capacidade de

real destaque no crescimento de
nossa economia. E ndés vamos
enfrentar e vencer mais esse
desafio”.

Dizer-se que a indastria de
construcdo naval teve participa-
cdo significativa na economia bra-
sileira, nos dltimos cinco anos,
nado reflete a realidade para Orlan-
do Barbosa. No seu entender, “a
indlstria de construcdo naval é
que deu, realmente, ao Brasil, sta-
tus de poténcia econbmica”’. A
“batalha dos fretes” serve de
exemplo: “Quando o Brasil pdde
participar das conferéncias inter-
nacionais de fretes no México, e
sentar-se em condicbes de igual-
dade com seus antagonistas, esta-
va internacionalmente reconhe-
cida a construcdo_naval brasileira.
Jé haviamos-alcancado uma de-
terminada expressdo, ja haviamos
mostrado nossa capacidade tec-
nolégica aceitando o desafio da
construcdo dos fliners. Tinhamos,
portanto, condicoes de dizer aos
nossos antagonistas: “Se os se-
nhores ndo querem aceitar o
ponto de vista do Brasil, ndo tem
importdncia; nods realizaremos
nOsSsO programa com Nossos pro-
prios navios’.

Verolme, a luta dos custos

Com um investimento de Cr$
64 milhGes jd@ aprovado pelo CDI,
em fins de junho de 1972, a Veroi-
me prepara-se para encarar com
todo o rigor o que, para Paulo
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Domingos Ribas Ferreira, diretor-
presidente da empresa, é ‘entre
todos, um problema sério da
indastria de construcdo naval”: a
reducdo dos custos. O investi-
mento serd aplicado na triplicacdo
das dreas cobertas (oficinas estru-
turais), pequeno aumento na parte
superior da carreira n.° 2 e implan-
tacdo de nova linha de dois guin-
dastes, de 80 t a 33 m. Mas a
maior parte dos Cr§ 64 milhGes
serd aplicada na instalacdo de uma
fabrica de painéis planos, semi-au-
tomatizada, muito semelhante a
empregada na fabricacdo de auto-
moveis. Nessa linha, entram cha-
pas num extremo e longitudinais e
gigantes no meio; no fim da linha
saem 0s componentes-secdes to-
talmente prontos, com pesos de
até 120 t e dimensdes de
15x15 m. Outra parte daqueles
recursos serd aplicada num con-
junto de cabinas para jateamento
e pintura das secbes estruturais,
que dali sairao acabadas para a
carreira, sem necessidades de re-
toques e com todas as camadas
exigidas pelas especificacdes do
navio.

“E 6bvio™, diz Paulo Ribas Fer-
reira, ‘que esse investimento da
Verolme, com o fim especifico de
atender aos interesses da armacéo
nacional e atingir as metas do
governo, refletem nossa fé no fu-
turo do setor. A tendéncia da
indastria de construcao naval bra-
sileira é tornar-se, até o fim desta
década, cada vez maior.” Justifi-
cando sua posicdo, lembra que
"o0s paises da Europa ocidental e o
Japdo comegam a enfrentar sérias
dificuldades para arregimentar
méo-de-obra e aqui esse problema
ndo devera existir durante muitos
anos’.

Maua. o suco do limao

Trabalhando em reparos navais
desde 1905, a Cia. Comércio e
Navegacido Estaleiro Maua
comecou a dedicar-se a constru-
cdo naval em 1958, quando cons-
truiu sua primeira unidade. Uma
crise econdmico-financeira recen-
te forcou os homens de manage-
ment- da empresa a adotar um
procedimento “conservador”’ den-
tro do quadro de expansido

da
indastria de construcdo naval bra-'}

A demanda de petroleiras para a frota da Petrobras é cada vez maior.

Paulo Ferraz: o sucesso
sem investimentos.
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Orlando Barbosa: temos
que crescer 18% ao ano.

Paulo Ribas: custos e
impostos preocupam.
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A maturidade
veio com
os liners

sileira, segundo Paulo Ferraz, dire-
tor-presidente da CCN. "Procura-
mos’’, diz ele, “e conseguimos o
méximo de eficiéencia e economia
dentro de um determinado porte,
ao invés de expandir o estaleiro
com vistas ao aumento de volume
e quantidade.” Sem investir prati-
camente nada, a orientacdo segui-
da pela Maua foi a de “espremer o
caldo do limdo que tinha em
méaos’’, ou seja, dentro das instala-
cbes atuais, chegar ao limite maxi-
mo de eficiéncia e produtividade.

Pelo menos a médio prazo, essa
filosofia administrativa da CCN
ndo se modificard, a menos que a
expansdo de N0osso COMErcio exte-
rior venha a gerar um aumento na
demanda de navios com o aumen-
to do volume adicional de tonela-
gem.

“Tudo indica que isso ird ocor-
rer’, diz Paulo Ferraz, “desde que a
tendéncia é de uma participacdo
cada vez maior da bandeira brasi-
leira, na medida em que o fluxo de
exportacdo e importacio for au-
mentando, de acordo com a poli-
tica expansionista do governo.”

O grande alento recebido por
nossa indastria de construcdo
naval veio em fins de 1967, com a
mudanca da politica brasileira em
relacdo aos fretes, quando o Brasil
assumiu a posicdo segtindo a qual
cada pais tem direito a uma parti-
cipacdo substancial no frete gera-
do por seu comércio externo.
Como construcdo naval e fretes
estdo intimamente ligados, essa
tomada de posicdo criou a neces-
sidade de se aumentar a curto
prazo o porte da frota mercante
brasileira, pois sem navios ndo é
possivel disputar o frete.

A esse impulso seguiu-se outro,
mais significativo por seu alcance
e ousadia: o Plano de Construcdo
Naval 1971-75, que ja levava em
conta a experiéncia da participa-
c¢do dos armadores particulares no
trafego exterior, até entdo limitado
ao Lloyd Brasileiro. O acerto da
iniciativa pdde ser sentido logo
ap6s sua aprovacdo. Houve ne-
cessidade de corrigir o plano na
parte relativa ao transporte de gra-
néis, para encaminhar aos estalei-
ros encomendas de navios de
mais de 100 000 tpb, atendendo
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as necessidades urgentes de
transporte de petréleo, e dotar a
frota brasileira de navios do tipo
graneleiros-petroleiros (ore-oils).

"Foi em conseqiiéncia desse
plano”, diz Paulo Ribas, da Verol-
me, 'que decidimos fazer investi-
mentos em nossos estaleiros, a
fim de aumentar a produtividade,
sanar alguns estrangulamentos da
producdo e baixar o custo do pro-
duto acabado. Esses investi-
mentos refletem nossa confianca
na atual politica de transportes e
construcdo naval do governo bra-
sileiro.”

Homem, o grande investimento

O grande salto que isso repre-
sentou ndo chegou a pegar de sur-
presa os estaleiros, mas certa-
mente gerou problemas que
exigiam solugdbes t3o rapidas
quanto eficientes, pois tecnica-
mente nao é facil passar da cons-
trucdo de cargueiros e petroleiros
de 6 500 a 12 500 tpb a grane-
leiros de mais de 50 000 tpb, ou
até mesmo  petroleiros  de
116 500 tpb. E o grande proble-
ma, segundo Orlando Barbosa, da
Ishibrds, foi e continua sendo
o homem. Para ele, “construir um
dique de 400 000 t, racionalizar a
producdo, € um dos aspectos da
atualizacdo, mas a atualizacao
mais séria sdo as modificacGes
dos processos de producdo, para
que estejamos & altura do desafio
que temos de enfrentar. E nesse
processo o fator mais importante,
sem duavida, é o homem. A cons-
trucdo de um navio de grande
porte altera profundamente as téc-
nicas operacionais, porque o grau
de precisdo tem de se aprimorar.
Eu posso errar num navio onde os
elementos se medem por centime-
tros; mas, quando as estruturas
comecam a ser medidas por me-
tros, os desvios angulares, por
menores que sejam, tendem a
atingir niveis muito graves. E a
consequéncia disso é a necessi-
dade de fazer grandes investi-
mentos no aprimoramento do
operario qualificado  os inspeto-
res , que devem ter um conheci-
mento profundo do grau de preci-
sd0 e seguranca pessoal com que
devem operar os obreiros”.

Mao-de-obra nacional

Com base nessa diretriz, a Ishi-
brds mandou recentemente vinte
supervisores (mestres) para o
Japdo, para um estagio de quatro
meses. L4, esses operarios vive-
ram de perto, nos estaleiros da
Ishikawajima, todos os problemas
ligados & construcdo naval, cada
qual dentro de sua especialidade,
ao lado de engenheiros brasileiros
que falavam japonés e japoneses
radicados no Brasil. Gracas a esse
processo, que Orlando Barbosa
chama de "transfusdo de técnica”,
construir navios de até 400 000
tpb nédo sera problema para a tshi-
bras: “Bastard que entre em fun-
cionamento nosso segundo dique
e que recebamos encomendas de
navios desse porte”.

No mesmo sentido operaram a
Maué e a Verolme, mas a Maua
usou sistema inverso: ‘Importou
dois técnicos, que ja foram dispen-
sados. Hoje, a CCN recruta toda
sua forca de trabalho no mercado
nacional, que ja tem contingente e
grau de qualidade suficientes para
atender as exigéncias de uma
industria cada vez mais sofistica-
da".

Concordando em que "‘ja existe
mao-de-obra abundante no Brasil
e que a oferta é bastante grande”,
a Verolme ndo deixa de lembrar
que ainda ""hd necessidade de se
investir alto no treinamento de
mé&o-de-obra qualificada e que ou-
tros setores concorrem com a
indistria de construcdo naval,
principalmente na contratacdo de
soldadores”. Onde o mercado,
hoje, estad tranquilo é no setor de
escolaridade mais alta, “pois ha
mais de dez anos temos cursos
formando engenheiros navais e
suprindo o mercado”.

Producéo a todo vapor

Até fevereiro deste ano, os na-
vios lancados ou contratados por
nossos trés maiores estaleiros
somavam 1488 600 tpb  Mau3,
165 000; Verolme, 554 600; Ishi-
bras, 769 000—, o que permitiré as
trés empresas trabalharem sem
capacidade ociosa pelo menos
nos préximos trés anos, com O
emprego maximo de sua capa_ci;l}
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COMO CHEGAR AO NiVEL OTIMO DE PRODUCAO

Estudo sobre a capacidade
6tima dos estaleiros brasileiros,
realizado pelo engenheiro naval
Ricardo Rodrigues do Nascimento,
mostra que o grande desenvolvi-
mento do transporte maritimo
brasileiro nos ultimos cinco anos
torna cada vez mais complexa a
execucdo do objetivo nacional de
ndo sd manté-lo como acelera-lo
na medida do possivel.

A época, segundo Ricardo Ro-
drigues, €& propicia ao aprimora-
mento da idéia para os proximos
planos de construcdo naval:
‘Nosso objetivo é mostrar um
caminho para o aumento de pro-
dutividade de nossa construcao
naval através da programacao oti-
mizada das encomendas aos esta-
leiros nacionais”. Se a demanda
brasileira de navios for colocada
nos estaleiros nacionais de forma
programada para que possam
operar continuamente com produ-
tividade 6tima, com o mesmo
montante de investimentos num
determinado intervalo de tempo,
havera maior quantidade de em-
barcacbes entregues e, assim,
mais rapido retorno do investi-
mento, mais rapida possibilidade
de reinvestimento e mais rapido
crescimento de nossa frota. Além
disso, serd possivel dar a armacéo
nacional prazo menor para recebi-
mento dos navios encomendados
aos estaleiros nacionais, maior
velocidade no giro do capital,
menor capital de giro, menores
custos e maiores lucros. Em con-
sequéncia, a industria naval brasi-
leira, pela producdo em nivel
46timo, conseguiria maior rapidez
na entrega dos navios e na fluén-
cia no giro do capital, além de

TIPOS DE VARIAGAO DA CAPACIDADE DE PRDCESSAMRTD E MONTAGEM
OFE AGO EM FUNCAO DO “A REALIZAR” — ESTALEIROS BRASILEIROS

diminuir custos e alcancar maior
capacidade de modernizagdo de
seus estaleiros, colocando-se em
condicbes de competir internacio-
nalmente.

O estudo revelou que a quase
totalidade dos estaleiros brasi-
leiros tem sua taxa de producgdo
variando com o a produzir’ se-
gundo um dos tipos da curva mos-
trados no grafico 1 (processa-
mento e montagem de aco em
cascos de navios) e no grafico 2
(acabamento do navio em lanca-
mento). Pelo gréfico 1 vé-se que,
aumentando a quantidade de aco
a processar e montar em €ascos
de navios (maior nivel de enco-
mendas), a taxa de producdo
aumenta também até o ponto A
da curva; depois, passa a crescer
menos rapidamente até o po'nto
B, além do qual os aumentos de
produtividade sdo insignificantes.

Ainda pelo mesmo grafico, o
engenheiro mostra que, quando a
quantidade de aco a processar cai
para um nivel inferior ao do ponto
PA, o estaleiro passa a operar
numa regido de produtividade ra-
pidamente decrescente, ou seja:
quando as encomendas sdo pe-
gquenas, ou quando o intervalo
entre elas é muito grande, os esta-
leiros tornam-se improdutivos.
Além disso, para que os estaleiros
consigam produtividade 6tima,
devem ter encomendas que totali-
zem um nivel global situado entre
PA e PB (grafico 1).

Pode-se notar, ainda, no gréfico
1, que hd um tipo de estaleiro bra-
sileiro cauteloso (curva ) que, ao
ter seu nivel de encomendas dimi-
nuido aguém do ponto C, passa a
diminuir lentamente sua produtivi-

= TAXA DE PROCESSAMENTO E MONTAGEM
O ACO EM CASLOS OF NAVIOS
P = A REAUZAR £M PROCESSAMENTO
E MONTAGEM OF ACO £M CASCOS DE NAVIOS
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dade no processamento e monta-
gem de aco. Por outro lado, a
maioria dos estaleiros, em idéntica
situacdo, diminui sua produtivi-
dade rapida e constantemente,
parecendo ir até a paralisacdo
total da producéo.

No grafico 2 vé-se que nem
sempre é clara a definicdo da
regido de produtividade otima,
havendo estaleiro {curva Il) em
que a definicdo do ponto PB é
bastante discutivel. Por outro lado,
0 campo de produtividade &tima
no acabamento é bem mais
amplo, em todos os estaleiros, do
que 0 campo de produtividade
6tima no processamento e monta-
gem do aco. Por onde se conclui
que a produtividade no acaba-
mento é menos influenciada pelo
nivel de encomendas do gque a
produtividade no processamento e
montagem de aco. Isso talvez indi-
que dificuldades maiores na racio-
nalizacdo do acabamento do
navio.

Conjugando as informacdes
dos dois graficos, o autor do traba-
lho conclui que 'sob o aspecto da
produtividade &tima, cada esta-
leiro tem seu navio étimo, cuja
relacdo entre casco e acabamento
é proporcional a relacdo entre os
niveis de encomendas correspon-
dentes as produtividades 6timas
no processamento e montagem
de aco e no acabamento’”. Assim,
a produtividade global das enco-
mendas serd tdo mais proxima da
produtividade conjugada étima,
quio mais proximas estiverem: a)
do nivel global de encomendas e
do nivel conjugado étimo de enco-
mendas; b) do navio encomenda e
do navio o6timo. /SC-5

TIPOS DE VARIACAO DA CAPACIDADE DE ACABAMENTO
EM FUNGCAO DO “A REALIZAR” -— ESTALEIROS BRASILEIROS a

& 41 = [AXA DEACABAMENTO OE NAVIDS
P = A REALIZAR EM ACABAMENTO DE NAVIOS
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Custos:
como vencer
a batatha ?

dade instalada e forca de trabalho.

Entre os navios contratados
estdo incluidos cinco grandes pe-
troleiros-graneleiros de 131 000
tpb destinados & Docenave e a
Petrobrds, encomendados a Ishi-
brds, e cinco petroleiros deralto
porte, de 116 500 tpb, que serdo
contruidos pela Verolme, por en-
comenda da Petrobras-Fronape.

Depois de construir quinze car-
gueiros do tipo SD-14 (liner), para
armadores nacionais, a Maua ulti-
ma negociacdes com a Netumar e
Cia. Paulista de Comércio Mari-
timo para a construcdo de cinco
cargueiros tipo PRI-121, de
15 000 tpb, com capacidade de
17 milhas de servico, ja dotado de
guindaste “gemini” para permitir a
movimentacdo de contenedores,
em duas versbes: uma com
60 000 pés cibicos e outra com
180 000 pés culbicos de capaci-
dade frigorifica.

Com uma capacidade instalada
de sete a oito navios de 15 000
tpb/ano, a Maua conseguiu lancar
navios do tipo SD-14 com inter-
valo de 56 dias, "um pardmetro
bastante bom, ndo sé em termos
nacionais, como internacionais,
sem maiores problemas quanto a
defeitos operacionais’’, segundo
Paulo Ferraz.

Usando como divisa a frase
‘aceitamos qualquer desafio”, a
Verolme orgulha-se de ter cons-
truido e entregue o “Doceangra”,
ha mais de um ano em trafego, o
maior navio entdo construido no
hemisfério sul. Com 27 unidades
entregues até fevereiro deste ano,
num total de 339400 tpb, a
Verolme tem dois petroleiros de
26 400 tpb ja lancados e um com
lancamento previsto para abril
proximo. Os trés destinam-se a
Petrobras-Fronape. A programa-
cdo, até fins de 1972, ocupou a
capacidade instalada da Verolme,
cujos estaleiros estdo em condi-
coes de dtender a navios de
10 000 tpb, a graneleiros e na-
vios-tangque de 150 000 tpb.

Da tonelagem contratada desde
21-12-61, num total de
1 172 000 tpb, sairam dos estalei-
ros da Ishibrds, para armadores
nacionais e estrangeiros {um dos
EUA, dois do México),até 2-3-73,
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31 unidades, inclusive barcacas e
rebocadores, somando 403 200
tpb. Com a tonelagem contratada
até 1975 769 000 tpb , em
dois anos o estaleiro Inhaima
quase duplicard sua producdo/to-
nelagem total dos (ltimos onze
anos, com a construcao de apenas
oito unidades, devido as enco-
mendas dos cinco grandes petro-
leiros de 131 000 tpb.

Exportar € um determinismo

Trabalhando sem capacidade
ociosa (s a carreira n.° 1 da
Verolme, com capacidade para
40 000 tpb, ficard inativa a partir
de abril préximo), os trés maiores
estaleiros nacionais véem na ex-
portacdo de navios uma questdo
complexa e prematura. Orlando
Barbosa, sempre fiel a sua linha de
raciocinio otimista, acha que "ex-
portacdo de navios, pelo Brasil, é
um determinismo’’, mas pondera
que a curto e médio prazo 'a
inddstria naval brasileira ainda tem
um vasto programa interno para
cumprir e a exportacio de navios
dependerd muito da capacidade
instalada dos nossos estaleiros,
que precisa ser substancialmente
aumentada para suprir a armacao
nacional”. Além disso, a exporta-
cdo sO seria interessante para o
Brasil, em termos econémicos,
‘' se necessdria para manter ocupa-
da a forca de trabalho dos estalei-
ros”’. Um navio de bandeira brasi-
leira, disputando fretes, ‘é uma
fonte geradora de divisas, € uma
exportacdo permanente’, porque
o frete que ele gera, e que corres-
ponde a amortizacdo ou deprecia-
cdo, "é reposto na economia bra-
sileira em divisas, o que torna o
navio uma industria flutuante, ge-
radora de recursos’’.

Orlando Barbosa faz questao de
esclarecer que a tecnologia ndo é
e nao serd um entrave a exporta-
cdo de navios brasileiros. Sempre
citando os /iners, que ' ndo temem
concorréncia com nenhum navio
do mundo e, em alguns casos,
superam 0s concorrentes estran-
geiros”, lembra que "o mercado
ainda é dos graneleiros e pode ser
facilmente conquistado pela cons-
trucdo naval brasileira”.

TRANSPORTE MODERNO

Questao de filosofia

Paulo Ribas Ferreira vé a expor-
tacdo de navios como ‘um dilema
de carater politico: como fazer a
exata distribuicio da capacidade
de producdo dos estaleiros nacio-
nais, diante das necessidades dos
armadores brasileiros e das possi-
bilidades de exportacio?’ Restaria
saber, no caso, qual a filosofia do
governo a ser adotada: ‘atender
as necessidades dos armadores
nacionais, o que proporcionara
maior volume de divisas a médio e
a longo prazo, ou conguistar
novos mercados, ampliando vio-
lentamente a capacidade de pro-
ducdo dos estaleiros, com isso
barateando os custos e benefi-
ciando a propria armacdo nacio-
nal?”

Tendo uma vida (til que varia
de quinze a vinte anos, ' 0 navio &
0 unico produto que gera divisas
durante toda sua existéncia opera-
cional”, que, em termos de pais,
‘representa uma entrada perma-
nente de divisas, equivalente, em
dois a trés anos, ao préprio capital
investido. Mesmo assim, a expor-
tacdo de navios seria altamente
significativa para a economia na-
cional, pois ‘0 navio € o produto
manufaturado de mais alto grau
tecnolégico que o pais pode ex-
portar”, e leva consigo uma soma-
téria de exportacbes em equipa-
mentos e produtos que ndo teriam
condicbes de ser explorados indi-
vidualmente, como geladeiras,
colchdes, moveis e até pratos,
talheres e travesseiros’'.

Os estaleiros reuniram-se num
6rgdo de classe constituido para
cuidar do problema da exportacao
de navios a Erbras Estaleiros
Associados do Brasil e o gover-
no, especialmente nas &reas do
Ministério dos 'l"r’ansportes, Fazen-
da, Planejamento e Cacex, tem
grande interesse em incentivar
esta exportacdo. ‘Apesar disso”,
lamenta Paulo Ribas Ferreira, "“até,
este momento as exportacdes tém
sido feitas em carater excepcional,
pois ndo foi possivel estabelecer
uma regra que permita aos estalei-
ros entabular negociacdes com o
exterior a curto prazo. Todas as
negociacbes padecem de ur_nﬂ

MARCO, 1973



Vocé estd vendo aqui um dos mais
modernos motores diesel do mundo -
um MWM Diesel de inje¢io direta, para
caminhdes e utilitirios.

N3o hd no Brasil algo no género
que se compare com ele em todos
os sentidos, desde a construcio mais
simples e mais robusta, até a economia
de combustivel, a durabilidade, o siléncio
e o desempenho.

Repare como ele nio tem aparatos.
Tem uma estrutura super-compacta
que permite facil acesso aos componentes.

E tio silencioso que vocé quase nio
o escuta. E no consumo de combustivel
e lubrificante economiza até mais de 25%
€m comparacao aos concorrentes.

D3 partida imediata mesmo a frio.

Com tudo isso, os modelos de 4 e 6
cilindros logo estario equipando
caminhées e utilitirios com uma nova
for¢a e uma velocidade maior para lucro
dos usudrios e frotistas.

A MWM ja tem seus motores
consagrados em tratores, miquinas
agricolas, grupos geradores, barcos, moto
bombas e agora vai ajudar vocé a ganhar
a estrada com maiores lucros, menores
gastos e um respeito cada vez maior pela
marca que estara por dentro do seu
caminh’o e por fora de uma rede de
250 Revendedores Autorizados:

MWM Diesel.

0l oN — OS

Av. das Nagées Unidas, 1385
04697 - Sto. Amaro - CP 7679 - SP

Breve em seu proximo caminhio.
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O navio
€ um gerador
de divisas

tramitacdo demorada e a solucéo
de cada casoc tem sido encami-
nhada sempre em carater indivi-
dual.”

Vendo na exportacao de navios
uma necessidade econémica “‘em
termos de Brasil e de construcdo
naval”, Paulo Ribas entende que
"o problema merece uma solucao
rdpida: espero que, antes mesmo
de esta entrevista ser publicada, o
problema dos entraves burocra-
ticos esteja definitivamente solu-
cionado”.

*Primeiro o armador nacional

Paulo Ferraz, da Maui, vé a
exportacdao de navios sob o ponto
de vista das necessidades de
armacao nacional, como fator
prioritdrio. 'O problema é encon-
trar o equilibrio dentro do qual um
drive de exportacao de produtos
manufaturados ndo venha a impe-
dir que a industria de transporte
maritimo ‘sofra um impacto, a
ponto de se situar abaixo de sua
capacidade de expansdo.” A Maud
tem uma filosofia  "'a de procurar
sempre atender ao armador nacio-
nal e s6 pensar na exportacdo de
navios na medida em que a expor-
tacao seja necessdria para manter
a escala de producdo, em termos
de capacidade ociosa’. A batalha
dos fretes & mais importante, por-
que "0 navio produzido no Brasil,
para armadores brasileiros, tem
uma capacidade geradora de divi-
sas muito maior do que aquela
proporcionada pela exportacdo de
navios”. Exportar serd, mesmo a
longo prazo, "uma orientacao indi-
vidual da indtstria de construcédo
naval, no caso de ser necessario
recorrer ao mercado externo para
manter uma escala de producédo
em niveis econémicos’’.

Embora esporadicamente, o
mercado externo ja estd sendo
suprido pelos estaleiros nacionais.
Recentemente, um dos /iners fa-
bricados pela Maua para um arma-
dor naciona! foi exportado para
um armador portugués e esse
mesmo estaleiro entregard, em
abril, cinglienta barcacas para a
Delta Steam-Line, de New Or-
leans.

O "Pereira D'Eca”’, cargueiro de
10500 tpb, da Cia. Insulana de
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Navegacdo, de Portugal, fot cons-
truido nos estaleiros da Verolme. E
a Ishibras construiu em Trinidad,
por encomenda do governo inglés,
um dique flutuante “altamente
sofisticado””, equipado com liga-
cao telefonica direta para a cidade
de Trinidad, que pode ser conside-
rado “o melhor dique flutuante do
mundo’’, segundo Orlando Barbo-
sa.

Problemas de induastria jovem

Com capacidade instalada sufi-
ciente para atender a demanda do
mercado e em condicOes de am-
plid-la para construir navios de até
400 000 tpb; sem problemas de
escassez de mao-de-obra; com
uma -carteira de encomendas que
lhe garante trabalhar sem capaci-
dade ociosa; operando com carrei-
ras cujo /ayout nada fica a dever
aos melhores estaleiros do
mundo, a induastria de construcdo
naval vive atualmente em d&guas
tranqiilas e seu horizonte indica
um futuro promissor. Mas, no
fundo, algumas tormentas amea-
cam seu percurso: os custos e o
fornecimento de. equipamentos
nacionais.

"Problemas. de uma inddstria
jovem, em desenvolvimento, que
ndo diferem muito dos problemas
dos paises jovens em desenvolvi-
mento”’, assegura Paulo Ferraz,
mas .que 'precisam ser examina-
dos com urgéncia em toda sua
profundidade’’, no entender de
Paulo Ribas Ferreira.

Sendo basicamente uma indus-
tria de montagem e ndo contando
ainda com um parque industrial
subsidiario com capacidade para
fabricar componentes em escala
suficiente para manter estoques, e
ainda sem condicbes de fabricar
muitos componentes, a constru-
cdo naval brasileira tem muitos
entraves a vencer até se tornar
uma indulstria competitiva. Nossos
navios tém alto conteido de
importacées, e 0s componentes
importados sofrem gravames de
impostos, que os tornam ainda
mais caros. Além disso, o custo
dos componentes adquiridos no
parque nacional superam em
muito os custos dos similares
adquiridos pelos estaleiros do ex-

terior. Tudo isso concorre para que
o custo final dos nossos navios
seja muito superior aos dos fabri-
cados em outros paises. Como
superar esses obstaculos? Ques-
tédo de tempo ou impostos?

“A escala atual de nossa eco-
nomia ndo déd & industria brasi-
leira, ainda, condicOes de atender
as necessidades dos estaleiros’,
diz Orlando Barbosa, porque
“nossa producdo de navios nao é
suficiente para que os fabricantes
mantenham estoques’. Dando o
Japao como exemplo, cita o caso
de um equipamento pesado um
guincho que pode ser encon-
trado para pronta entrega, em
uma industria, "‘como se fosse um
artigo de prateleira”. Isso, porém,
é questdo apenas de tempo:
‘Dentro de dez anos, tenho certe-
za, esse problema nado existird
mais, pois produtividade é uma
funcdo de tamanho de mercado e
quando esse mercado for amplia-
do, todos os setores de producao
serdo beneficiados. E ai entra deci-
sivamente a construcao naval”.

Talvez ndo no mesmo periodo,
mas "‘'quem sabe mais cedo do que
se espera’, também o volume de
importacdo de componentes caia
sensivelmente: “Hoje, infeliz-
mente, somos forcados a importar
giroscopios, eixos. de manivelas,
radares, etc., mas tenho certeza de
que a capacidade do brasileiro e o
volume de producdo que o cresci-
mento do pais continuara exigindo
nos levardo a fabricacdo desses
componentes a custos competi-
tivos internacionalmente”.

Ja Paulo Ribas Pereira prefere
olhar a questdo pelo angulo dos
impostos, tanto em relacdo as
importacées como aos produtos
nacionais. “Todo o alto volume de
componentes importados que en-
tram na fabricacdo dos nossos na-
vios é onerado com uma série de
taxas, como seguro, frete, melho-
ramentos portuarios, adicional de
frete para renovacao da marinha
mercante, capatazia, etc., etc.
Quando comparamos o custo final
de um navio produzido no Brasil,
com um similar estrangeiro,
vemos que os produtos que im-
portamos oneram nossos custos
com gravames que o competidor
estrangeiro nac tem.” O mesrm_l'

TRANSPORTE MODERNO — MARCO, 1973
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Export r

€ questao de
tempo e lei

PRODUCAO DOS ESTALEIROS

VEROLME, INHAUMA (Ishibras) E MAUA

VEROLME ‘Omnium Pride” 25000 Omnium  (EUA)
Cargueiros tpb Armador ‘Frotaoeste” 25 000 Frota Oceanica
Marcos Souza Dan- ‘Frotaleste” 25 000 Frota Oceénica
tas’ . 6 500 Netumar Liners (cargueiros;
'Pedro.Teixeira” 6 500 Netumar ‘ltaquicé” 12 000 Lloyd Brasiteiro
‘Boa Esperanca’” 6 500 Netumar ‘ftanegé” .12 000 Lloyd Brasileiro
‘Amazdnia” 6 500 Netumar Itaité” 12 000 Lloyd Brasileiro
‘Dalita” 6 500 Netumar "ltaimbe" 12 000 Lloyd Brasileiro
‘Celestino’” 6 500 Lioyd Brasileiro Itapé” 12 000 Lloyd Brasileiro
"Piratini” 6 500 Mercantil ‘Itapaée’" 12 000 Libyd Brasileiro
‘Petropolis” 6 500 Alianca ‘Itaquatid” 12 000 Lloyd Brasileiro
‘Goncalo” 6 500 Paulista ‘Itagiba’” 12 000 Lloyd Brasileiro
‘Netuno™” 6 500 Netumar Barcacas
‘Itapui” 10 500 Lloyd Brasileiro ‘Norsul” 11 000 Norsul
'Henrique Lage” 10500 Lloyd Brasileiro ‘Rebocgaddr”
‘Minerva” 10500 Netumar T 2200w
‘Itapuca” 10500 Lloyd Brasileiro MAU
‘Pereira Carneiro” 10500 Lloyd Brasileiro Petroleiros
‘Pereira D'Eca” 10500 L.N.(Portugal) Tipo ‘Jacuipe”
‘Julio Régis” 12000 Lioyd Brasileiro (4 unidades) 10500 Lioyd Brasileiro
‘Itassucé” 12 000 Uoyd Brasileiro Graneleiros
Petroieiros Tipo "Mario
‘Quererd’’ 10500 Petrobris-Fronape D'Almeida”
‘Carmépolis’ 10 500 Petrobrés-Fronape (5 unidades) 19 100 Parceria Maritima
‘Cassarongongo” 10500  Petrobras-Fronape Cargueiros
‘Alagoas” 26 400 Petrobrés-Fronape (Tipo ‘Ponta
‘Caldeias™ (") 12 100 Petrobras-Fronape D'Areia’) 1550 Transmar
"Taquipe™ (") 12 100 Petrobras-Fronape 1 550 Motonave
Graneleiros 1550 Marinave
'Doceangra’ 53 500 Docenave 1 550Netumar
) contrucdo do corpo central (midbody) Tipo {"Bardo de
INHAUMA Maua™)
Cargueiros tpb  Armador {4 unidades) 6 300 Lloyd Brasileiro (3)
‘Volta edonda’ 5800 Lioyd Brasileiro 6 300 Naveg, Costeira {1}
‘Cidade de Manaus” 5800 Lloyd Brasileiro Modelo SD-14 '
‘Cidade de Belém” ‘5800 Lloyd Brasileiro {15 unidades) 15 000 Alianca {4)
‘Marilia” 5800 Lloyd Brasileiro 15 000 Paulista C.M. (1)
‘Londrina” 5800 Lioyd Brasileiro 15 000 Netania {3)
‘Buarque” 12 700 Lloyd Brasileiro 15 000 Lloyd Brasileiro (5)
‘El Mexicano” 12700 TMM (México) 15 000 Libra (2)
‘Pueblo” 12 700 TMM (México) Liners
'Presidente Ken- (8 unidades) 12 000 Alianca
nedy” 12 700 Uloyd Brasileiro 12 000 Lloyd Brasileiro
"Alm. Graca Aranha” 12 700 Lloyd Brasileiro 12 000 insulana (Portugal)
‘Romeu Braga’’ 12 700 Lloyd Brasileiro 12 000 Netunia
‘Diana” 12 700 Netumar 12 000 Paulista C.M.
‘Corina” 12700 Paulista Frigorifico
Pétrojeiros ) (4 unidades) (220 000 Parceira Maritima
"Marajo” 10500 Marinha do Brasil péscuib.)
‘Aratu”’ 12 100 Petrobras Barcacas ‘lash”
Graneleiros (50 unidades) 300 (") Deita Lines (BUA)
‘Frotasul” 25 000 Frota Ocednica. (2) capacidade de
‘Frotanorte” 25 000 Frota Oceanica carga
ESTALEIROS VEROLME, INHAUMA (Ishibras) E MAUA
Navios em construcdes ou contratados
INHAUMA {5 unidades) 15000 Netumar (4)
Tipo Tpb Armador 15 000 Paulista {C.M.)
Petroleiros/Graneleiros VEROLME
n° 049 131000 Docenave Cargueiros
n° 050 131000 Petrobras ‘ttapura” 24 000 Lioyd Brasileiro
n.° 051 131000 Petrobras ‘Zeus” 24 000 Netumar
n® 052 131 000 Docenave Petroieiros
n.° 053 131000 Petrobras ‘Amazonas’’ 26 400 Petrobris-Fronape-
‘Amapd” 26 400 Petfobrés-Fronape
Graneleiro ‘Atalaia” 26 400  Petrobras-Fronape
‘Santista”’ 25000 Santos Mecénica Mod. 863-B.35
{3 unidades) 116 500 Petrobris-Fronape
MAUA Graneleiros .
cargueiros Mod. 686-B.38
“Tipo PRI-121 {2 unidades) 50950 Docenave

dcontece com os componentes
nacionais: “As matérias-primas e
equipamentos que adquirimos no
pais vém onerados de impostos,
quando no mundo inteiro a
industria de construcdo naval é
totalmente isenta de impostos”.

Competir com quem?

Qutro fator que merece uma
dnalise acurada: com quem vamos
estabelecer comparacbes em ter-
mos de competicdo de custos? O
Japdo esta fora de qualquer cogi-
tacdo, pois, sendo o maior produ-
tor de navios do mundo, mantém
um volume tdo alto de producdo
gue seus custos sdo imcompara-
veis. Os dos paises da cortina de
ferro também nao podem ser cote-
jados, por terem “precos politi-
cos’'. Ngsso ponto de referéncia
seriam, entdo, os estaleiros da Eu-
ropa ocidental, pois os da Espanha
e dos EUA recebem, ainda, subsi-
dios governamentais.

Feito esse cotejo, adotado um
nivel de referéncia, teriamos uma
comparacdo capaz de identificar o
que é custo do estaleiro e o que é
‘diferencial de custo relativo aos
precos mais altos de componentes
importados ou adquiridos no mer-
cado interno’”’. Comparando o
custo de navios com as exporta-
cbes em geral, Paulo Ribas Fer-
reira lembra também que os 'pro-
dutos que exportamos, para
atingirem niveis competitivos de
preco internacional, além de rece-
berem isencdes de impostos, sdo
beneficiados com incentivos adi-
cionais, como créditos de [Pl e
ICM e isencdo de imposto de
renda. “Acredito que igual politica
deveria ser adotada em relacdo a
construcdo de navios, no tocante
a andlise de custos. “Temos de
considerar ainda que o ativo imo-
bilizado de um estaleiro brasileiro
é muito mais alto do que um simi-
lar estrangeiro, e que "outros fato-
res concorrem para agravar os
custos dos nossos estaleiros: as
maquinas instaladas, as constru-
coes civis e a energia elétrica con-
sumida, que atinge niveis altissi-
mos. Tudo isso custa praticamente
o dobro do que pagaria um esta-
leiro estrangeiro. No caso da ener-

TRANSPORTE MODERNO — MARCO, 1973



gia elétrica pode-se afirmar que o
preco é trés vezes maior no
Brasil”.

Esses fatores, somados aos
altos investimentos necessarios
para a formacdo de méo-de-obra
qualificada lembrados pelos trés
estaleiros e aos permanentes
atrasos no fornecimento de equi-
pamentos adquiridos no parque
nacional, ddo o produto final da
problematica dos custos da indus-
tria de construcdo naval brasileira.

O futuro é do ore-oil

Vencido o desafio dos liners,
nossa industria de construcdo
naval estd parada para enfrentar
as exigéncias dos armadores, de
acordo com a agressividade do
nosso comércio exterior, que se
intensificard com a criacdo dos
corredores de exportacdo. E a soli-
citacdo, segundo os fabricantes,
recaird principaimente sobre os
grandes  graneleiros-petroleiros,
devido a proximidade das linhas de
exportacdo de minério com a linha
de importacdo de petréleo. Esse
ponto de vista pode ser resumido
na anadlise de Paulo Ribas Ferreira:
A exportacio de minérios de ferro
para o Japao pode ser combinada

com uma viagem do Japdo para o
goifo Pérsico, em lastro, e dai para
o Brasil com petréleo cru. Outra
linha que permite uma operacdo
bastante vantajosa para um navio
do tipo ore-oil é a do Mediter-
raneo. Podemos exportar minérios
de ferro para a lugoslavia, Franca,
Italia, Grécia e importar petréleo
do Oriente Médio, Egito ou Argé-
lia, o que reduziria a um minimo a
viagem em lastro. Uma terceira
opcdo seria a exportacdo de miné-
rios para os EUA e a importacdo
de petroleo da Venezuela, que dé
uma viagem em lastro bastante
reduzida em comparacdo com a
viagem redonda”’.

Reparos, o grande ébice

Levando o navio para outras
dguas, Paulo Ribas Ferreira diz
que, no entender da Veroime, a
problematica da indistria de cons-
trucdo naval brasileira engloba
também o setor de reparos navais.
“Nossa industria j& estd amparada
por uma legislacdd adequada as
suas necessidades; o grande 6bice
estd no setor de reparos, cuja
legislacdo pratica uma discrimi-
nacdo contra o armador brasilei-

o

ro.” Fazer reparos nos estaleiros

nacionais, para o armador estran-
geiro, ndo apresenta qualquer pro-
blema. Favorecido pelo recurso de
drawback, o estaleiro pode impor-
tar todos os equipamentos neces-
sarios ao reparo, porque eles
serdo reexportados. O processo de
importacdo é extremamente répi-
do e simples. J4 no caso de navios
mercantes brasileiros, o processo
é muito demorado e os atrasos
oneram tremendamente 0s cus-
tos. "Como, no caso de reparos, o
tempo é muito mais importante do

.que o custo bdsico, a maioria dos

armadores nacionais, sempre que
pode, prefere reparar seus navios
no exterior.”

Paulo Ribas Ferreira acha que’
essa distorcdo precisa ser corri-
gida e lembra que “no decorrer do
ano passado, nosso governo, sen-
sibilizado com o problema, criou
uma comissdo interministerial
para estudar a viabilidade de se
instalar um grande centro de repa-
ros navais no pais. Essa comissdo
j& apresentou seu relatério ao pre-
sidente da Republica e esperamos
gue o assunto seja resolvido o
mais breve possivel, para que a
armacdo nacional seja atendida
em seus justos reclamos”. __1

Quandoa bril plantouestaar orezinha sabia que,
nesta terra,em se plantando, da.

Uma caminhada de mil léguas comega com um passo. Mas para dar &ste primeiro passo é preciso ter muita fé. Foi assim que a Abril comecou.

Em 1950, ela deu o primeiro passo, editando uma pequena revista infantil.-A partir déste momento a Abril criava um compromisso com a gente,
e principalmente com a histdria desta terra, j4 que estava consciente de que uma Editéra é um estado de espfrito em relagdo ao tempo, ao pals, ao
futuro, ao homem e seus problemas e suas esperangcas. . )

Foi colocando t6da esta responsabilidade dentro de cada foto e de cada palavra que saiam de suas maquinas que a Abril caminhou até aqui.
Hoje sdo milhares de funcionérios que se dedicam a editar revistas, fasciculos, livros, executar servicos graficos e tomar muitas outras iniciativas
que contribuem para o progresso de nosso pals.

N4&o foi diffcil chegar a isso. Bastou plantar uma boa semente, acreditar nela e na terra em que estava plantada.






Servicos. Todo um Departamento
de Assisténcia Técnica, trabalhando
com a precisdo e eficiéncia de um ro-
lamento de rolos cdnicos Timken.

Engenheiros especializados, alta-
mente treinados aqui e no exterior, e
capazes de dar a sua empresa total
orientacdo técnica para uma utilizacéo
mais adeqguada e racional de rola-
mentos de rolos cdnicos.

A funcdo deles é prestar assis-
téncia técnica permanente aos fabri-
cantes de equipamentos de engenharia.

O trabalho deles nao se limita a
sugestao do uso de determinados ro-
lamentos para determinadas necessi-
dades. Eles utilizam todo o seu conhe-
cimento pessoal e todo o potencial de
acessotia da Cia. Timken, que inclui
analises e calculos precisos feitos por
computadores, para realizar um estudo
completo das condicdes de aplicacdo
de rolamentos de rolos cbnicos em
qualquer tipo de equipamento que es-
tiver sendo projetado.

Muitas vezes eles resolvem pro-
blemas que vocé nem imaginava que
existiam. Os servicos do nosso Depar-
tamento de Assisténcia Técnica séo
mesmo tdo valiosos que vocé nao du-
vidaria um segundo em pagar caro por
eles. Mas ndo lhe custa nada usa-los.
Literalmente: a Timken do Brasil S.A.
os oferece de graca para vocé.

MARCA REGISTRADA
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VEICULOS/MAQUINAS

sagea

d CO d

Segundo maior produtor de
autoveiculos do mundo, desde
1967, j4 em 1964 o Japdo tinha
um automdvel para cada dezenove
habitantes. Nessa vertiginosa ex-
pansdo de 1954 a 1964 a pro-
ducdo aumentou 24 vezes
proporcionada pelo elevado cres-
cimento de sua economia no
apds-guerra, o Japao ultrapassou,
sucessivamente, Franga, Ingla-
terra e Alemanha, ficando atras
apenas dos EUA, onde a percen-
tagem é de um automoével para
cada dois habitantes.

A eclosdo da Guerra da Coréia,
em junho de 1950, marcou o ini-
cio do boom da inddstria automo-

bilistica japonesa. Os estoques
acumulados pelos fabricantes
foram rapidamente absorvidos

pelas forcas americanas em opera-
¢do naquela regido da Asia, e os
fundos obtidos com o grosso volu-
me de vendas foram empregados
principalmente na modernizacdo
dos equipamentos das indUstrias.

Outro fator ndo menos decisivo foi
a politica protecionista do gover-
no, através da proibicdo de impor-
tacbes. Os resultados positivos
puderam ser medidos quando a
importacdo de carros foi liberada
em outubro de 1965. Entdo, o
automdvel japonés ja& atingira
nivel de qualidade e precos sufi-
cientes para competir com os car-
ros importados, embora os 4nus
alfandegdrios, que ainda se ele-
vam a 40%, garantissem aos pro-
dutores nacionais seguranc¢a de
competicdo de precos.

AUMENTO DE
CONSUMO

Até 1962, 70% da producédo de
automdveis no Japdo eram absor-
vidos pelas companhias de taxis.
Hoje essa percentagem caiu para
10%, verificando-se um continuo
aumento da demanda, que se
manterd em ascensdo, segundo

estimativas dos
1975.

Entre os fatores que influem na
crescente procura de carros por
particulares, o mais importante € a
renda per capita do povo. Segun-
do economistas franceses, citados
pelas fontes japonesas, sempre ha
uma’ venda explosiva de carros
guando seu preco atinge 1,4 vezes
a renda per capita do pais. O fen6-
meno ocorreu no Japdo em 1967,
quando a renda per capita foi esti-
mada em 326 000 ienes e 0 preco
do Corolla o 'Volkswagen japo-
nés” erade 432 000 ienes, por-
tanto 1,3 vezes a renda per capita
do pafs. Foi uma repeticdo do que
se verificou na Alemanha em
1955, quando do langamento do
Volkswagen 1200. Apesar desses
nameros significativos, o volume
de caminhdes e furgbes produzi-
dos pela ind(stria japonesa ainda
supera a producédo de automoveis.
Em 1969 a producdo de veiculos
de quatro rodas totalizou 3,37

técnicos, até

0 1400, versao luxo do modelo Corolla, da Toyota,delinhas semelhantes ao nosso Opala, ser4 uma das vedetes da feira.



milhdes de unidades, registrando-
se um aumento de 12,6% em rela-
¢d0 a0 ano anterior, e a producao
de carros de passageiros foi de
2,02 bilhdes de unidades, com um
aumento de 12,1% em relacdo a
1968.

FUSAO, O MELHOR
CAMINHO

O parque da indUstria automo-
bilistica japonesa apresenta duas
caracteristicas estruturais marcan-
tes que a diferenciam das demais:
o elevado numero de grandes fa-
bricas {onze} e a exagerada diversi-
ficacdo de modelos, 0 que gerou,
como decorréncia, outra estrutura
gigantesca e complexa o setor
de fabricas de autopecas. No alto
da pirdmide, a inddstria automobi-
listica japonesa corre sempre o
risco de ver sua producdo emper-
rada por problemas de base as
frequentes falhas no fornecimento
de componentes.

A situacdo aflige tanto os em-
presarios como. os circulos oficiais,
gue nao ignoram ser antieco-
ndmica a producdo atual de
menos de 100 000 unidades, que
€ 0 minimo recomendado por pro-
dutores de todo mundo. No entan-
to, em 1968, segundo dados for-
necidos pela Camara de Comércio
Japonesa, apenas quatro modelos
atingiram aqueles indices no
Japdo: o Corona, o Bluebird, o
Corolia € 0 Sunny.

Atentos a esse probiema, que é
sério, embora ainda ndo critico, 0s
setores econdmicos e governa-
mentais tém feito seguidos estu-
dos no sentido de incentivar as
associacOes de capitais. Os pri-
meiros resultados praticos apare-
ceram na recente fusdo da Nissan
com a Prince Motor Co. e no acor-
do de cooperagdo mitua  manu-
fatureira e comercial entre a
Prince e a Daihatsu e entre a Mit-
subishi e a Isuzu Motor Co.

Esses foram os primeiros indi-
cios de uma tendéncia que, a
médio prazo, se cristalizard até o

ponto desejado pelos setores eco-
ndmicos do governo: O agrupa-
mento de todas as fabricas em
apenas duas ou trés empresas
gigantescas.

Atualmente, o grupo Toyota
Toyota Motor Co., Hino Motors
Co. & Daihatsu Kogyo Co. e o
grupo Nissan  Nissan Motor Co.,
Nissan Diesel Motor Co. e Fuji
Heavy Industries Ltd. dividem,
quase em partes iguais, cerca de
70% da produgao total de veiculos
no Japdo. Em 1971, dos 5,81
milhGes de unidades produzidas
pelas onze industrias automobi-
listicas japonesas, 3,39 milhdes,
ou seja, 70,9%, sairam das fabri-
cas que compéem 0S grupos To-
yota e Nissan fver quadro /). Esse

predominio absoluto de mercado
mostra que a tendéncia de agrupa-
mento de empresas serd quase
inevitavel, desde que as cinco
industrias que nao fazem parte
dos dois grandes grupos’, ndo tém
condicOes de competicao.

MAQUINAS
INDUSTRIAIS

A engenharia civil e a tecnolo-
gia de construcdo alcangaram no-
tdvel progresso no Japdo. Espe-
cialmente as técnicas de
construcdo mecanizada, que estio
entre as mais avancadas do
mundo.

A industria de maquinaria in- |’

DISTRIBUICAO DA
PRODUCAQ DE VEICULOS NO JAPAO EM 1971

{Quadro 1)

Empresa Producéao % no total
Toyota 1955 033 33,3
Hino 48 877 0,8
Daihatsu 311769 5,4
grupo Toyota 2 315 679 39.8
Nissan Motor Co. 1591490 27,4
Nissan Diesel Motor 22074 0.4
Fuji Heavy Inds. 184 387 3.2
grupo Nissan 1 797 951 31.0
lsuzy 135 709 2.3
Mitsubishi 484 226 8,3
Toyo Kogyo 501 080 8,6
Honda 308 578 5,3
Suzuki 267 421 4,6
Total 5810644



Veiculos/maquinas/continuacao

dustrial japonesa é classificada em
duas categorias: a) fabricacdo de
méquinas-ferramentas; b) fabrica-
cdo de maquinas industriais.

Na segunda categoria incluem-
se equipamentos de transporte,
embarque e desembarque de car-
gas, magquinaria para trabalhar
metais, magquinaria téxtil, de cons-
trucdo e equipamentos agricolas.

Entre os fabricantes de maqui-
naria figuram grandes empresas
como a Hitachi Manufacturing,
Mitsubishi Heavy e Ishikawajima-
Harima.

Dentro da dindmica industrial
japonesa, de diversificacdo de pro-
dutos, a maior parte das empresas
construtoras de barcos também
fabrica maquinaria terrestre e al-
gumas siderdrgicas tém departa-
mentos de maquinas.

A inddstria de mdaduinas teve
um crescimento notével. Em 1969

até onde os meios oficiais tém
em maos dados consolidados
—

houve um aumento de produc¢ao
da ‘ordem de 29%, em relacdo ao
ano anterior, de maquinas de
construcdo e mineracdo. E em
1968 a produgdo total atingiu
US$ 4,30 bilhdes, com aumento
de 37% em relacdo a 1967.

A producdo de méquinas agri-
colas, de construcdo e ferrovias
diesel e gasolina aumentou
15% no periodo 1968-69, as ma-
quinas hidraulicas e pneumaticas
aumentaram 20% no mesmo pe-
riodo, quando a producéo atingiu
US$ 439 milhGes.

As maquinas de transporte al-
cancaram uma producdo de US$
461 milhdes em 1968, o que
representa um acréscimo de 38%
sobre 0 ano precedente. A produ-
cdo de maquinas de construcdo
subiu 37%, com um resultado de
US$ 880 milhGes. Em 1969 esse
aumento foi de 45%, devido a
dinamizacdo nas atividades de
engenharia civil.

O principal centro importador
de maquinaria industrial japonesa
tem sido o sudeste asiatico, mas
problemas politicos e fiscais con-
correm para que as exportacdes
encontrem mercado cada vez mais
amplo na América do Norte, Euro-
pa e Unido Soviética, principal-
mente dentro do sistema de insta~
lacées fabris.

Neste setor, o parque industrial
japonés encontra algumas dificul-
dades decorrentes da pequena
producdo de uma enorme gama de
magquinaria, provocado pelo ex-
cessivo numero de fabricantes, do
que resulta uma competicdo
agressiva e antiecondmica. Além
disso, ha necessidade de se elevar
o padrdo tecnoldgico (a maior
parte do know-how é importado},
0 que ndo é facil de ser atingido,
porque os fabricantes estrangeiros
insistem em participar dos lucros
do capital, como condicdo sine
qua non para venda de tecnologia_.J'

A Kato levard ao Anhembi a versdo “300" de seus guindastes hidraulicos sobre rodas, da linha "NK"’, para 35 toneladas






C&A INFORMA

Sete
escavadeiras

Um bilhdo de francos
foi o faturamento do gru-
po internacional Poclain
em 1972, que inaugurou
suas instalacoes de
5 500 m? de drea cons-
truida em Conselheiro
Lafaiete (102 km de Belo
Horizonte), MG, no inicio
de fevereiro, para produ-
zir sete modelos de esca-
vadeiras hidraulicas com
indices da nacionaliza-
cdo entre 495 e 57%
em preco de pecas e pre-
cos de venda na faixa en-
tre Cr§ 400000 e 1.5
milhdo. Sdo quatro mo-
delos sobre esteiras: TC-
S (70 cv SAE, 9,95 t de
forca de tracdo e 23 t de
peso), HC-300 (279.,8 cv
SAE, 36.3 tdeforcae 46
t de peso) e o LC-80
(86.8 cv SAE, 7,6 t de
forca e 15,6 t de peso) e
trés modelos sobre ro-
das: TY-45 (59,2 cv SAE,
e 9.9 t de peso), TY-2p
(69,2 cv SAE e 10 t de
peso) e o LY-2p (86,8 cv
SAE e 14 tde peso)V?

A Poclain do Brasil
adiantou-se as outras
empresas que
querem nacionalizar
escavadeiras.

Jé inaugurou suas
instalacGes em
Conselheiro Lafaiete.

Segundo os planos
anunciados pelo admi-
nistrador do grupo e dire-
tor de filiais, Bernard Ba-
taille, e André Pierre Cle-
ment Boulon, diretor-su-
perintendente da Poclain
do Brasil S.A., a fabrica
devera produzir este ano
150 unidades e exportar
10%; trezentas unidades
em 1974, com 20% para
exportacdo, e quinhentas
unidades em 1975, des-
tinando 25 a 30% para o
mercado extermo. Os di-
retores revelaram o lan-
camento de outros trés
modelos de escavadeiras
mais sofisticadas, ainda
em 1973. Contudo. nao
ha pretensodes de fabrica-
cdo dos sistemas hidrau-
licos e componentes,
que deverdo continuar
vindo da Franca.

Os sete modelos Po-
clain apresentam carac-
teristicas importantes,
como a versatilidade de
aplicacdo,pois todos tém
varias opcoes de lancas,
bracos e cacambas (es-
cavadeira, carregadeira,
retro, clamshel, e uma
série de equipamentos
especiais para perfura-
cdo profunda, martele-
tes, brocas e rompedo-
res) facilmente adapta-
veis.

A fabrica de Conse-
Iheiro Lafaiete vem com-

plementar o grupo cons-
tituido pelas fabricas na

Franca, Espanha, Bélgica -

e México, além do Japao
e Argentina, que fabri-
cam sob licenca, e a
Tchecoslovaquia, que
produz em cooperacao
com a Poclain. Em 1971
s6 na Franca foram pro-
duzidos 5 000 equipa-
mentos entre 0S vinte
modelos de escavadei-
ras, doze tipos de guin-
dastes (fabricacdo inicia-
da em 1966) e nove es-
pécies de carregadeiras,
no valor de US$ 160 mi-
Ihées. Dessa producio.
cerca de 3 000 foram ex-
portados para outros pai-
ses.

O grupo possui cerca
de 5 000 funcionarios sé
na Franca € 7 000 no
mundo todo. Disse o di-
retor de filiais da Poclain
que a empresa detém
aproximadamente 20%
do mercado mundial de
escavadeiras e que Os
melhores mercados sdo,
pela ordem, Japdo, Ale-
manha, Espanha e Esta-
dos Unidos. “O Brasil
vem impulsionando os
setores de construcdo ci-
vil, mineracdo, agricultu-
ra, saneamento, estradas
e barragens, e a Poclain
cresceu baseada na ex-
periéncia nésses seto-
res.’

Nossas
maquinas para
o exterior

As induistrias de equi-
pamentos rodoviarios
deram inicio a corrida em
busca de mercados ex-
ternos, especialmente os
latino-americanos. As
empresas Perkins Engi-
nes Limited e Volvo jun-
taram-se a Massey Fer-
guson para fabricacdo de
tratores no Peru. Os pri-
meiros fornecerdo os
motores diesel fabrica-
dos naquele pais para os
tratores que esta ultima
vai produzir, conforme
proposta aceita pelo go-
verno peruano. Os proje-
tos prevéem um investi-
mento de US$ 3 mi-
Ihdes, a ser feito pela
Massey e sua subsidiaria
Perkins, para completar
o investimento global de
US$ 10 milhées. O inicio
de producao estd previs-
to para este ano e em
1975 deverd atingir
2 000 unidades. Dentro
dos planos consta a ex-
portacado de seus produ-
tos para o grupo andino
e 0 aumento da capaci-
dade de producdo para
5 000 tratores por ano.
No Brasil, a Massey Fer-
guson aumentou Seu ca-
pital social para Cr$ 73,5
milhdes.

Por sua vez, a Malves
esta acionando seu pla-
no de instalacdo de sub-
sididrias na area latino-
americana. Ja instalou a
do Panamd, associou-se
a uma empresa estatal
no Chile para implantar
uma linha de montagem
de seus produtos (trato-
res de esteira, tratores de
rodas, e motonivelado-
ras), estendeu seus ne-
g6cios a Buenos Aires e
estd dinamizando suas
atividades no Peru, onde
ja vem operando ha mais
tempo.

Paralelamente, esta



anunciando a exportacdo
do maior trator de esteira
fabricado no Brasil {(MD-
1800, com motor Mer-
cedes de 180 cve 20,75
t de peso), para o Pana-
ma, apods ter conquista-
do mercados na América
do Sul, Africa e parte da
Europa”. A empresa fatu-
rou Cr$ 9,3 milhdes
(US$ 1.5 milhdo) em
1972 com as exporta-
coes -de maquinas. As
previsdes da Malves para
as exportacées neste
ano estdo indicando um
aumento de mais de
400%, com faturamento

TRANSPORTE MODERNO
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O. objetivo

4 imediato das
exportacdes de
equipamentos
rodovidrios é o
mercado da
Ameérica Latina,
mas ha os que ja
““trabalham”’
outros
continentes.

da ordem de Cr$ 49 mi-
Ihdes (USH 8 milhdes).

Enquanto isso, a
Companhia Brasileira de
Tratores (CBT) anuncia a
previsdo de compras pe-
la Bolivia de trezentos a
quatrocentos tratores de
rodas, de 51 e 91 cv, no
valor de US$ 1,5 a 2 mi-
lhdes, para este ano. De
seu lado, a Bibro anuncia
3 operacdo de um Dyna-
pac CA-25PD no Para-
guai, levado por uma
empreiteira nacionai que
venceu concorréncia pa-
ra reconstrucdo de um
trecho rodoviario.

MARCO. 1973
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® A Associacdo Catari-
nense dos Empreiteiros
de Obras Puablicas
(ACEOP) reelegeu presi-
dente do conselho dire-
tor o engenheiro Admar
Bornhausen, da Constru-
tora Sul Brasileira de Es-
tradas S.A. para o biénio
1972-74.

@® O Departamento de
Edificios e Obras Puabli-
cas (DOP) concluiu, em
1972, 588 obras no va-
lor de Cr$
85 067 447,96, das
quais duzentas unidades
foram pontes e viadutos
no valor de Cr$
14 494 608,07, numa
extensdo de cerca de
2 000 m. Estdo em an-
damento mais 67 unida-
des, no valor de Cr$
12093 241,46 numa
extensdo de 1 500 m.

® Grua mbvel Edes
W-350, lanca hidraulica
com alcance de 3,2 a 14
m, motor Deutz de 40 cv
a2 000 rpm, 9 t de peso
de operacdo e capacida-
de de elevacdo de 430 a
4 135 kg a 4 mde altura,
estd sendo introduzida
pela Alexei Exportacdo e
Importacao Ltda.

@ As Mineracdes Brasi-
leiras Reunidas (MBR)
receberam mais cinco fo-
ra-de-estradas modelo
773, através da Sotreq
(BH), aumentando sua
frota para quinze unida-
des desse modelo.

® A CCBE-Rossi-Servix
recebeu dez fora-de-es-
tradas 769-B com o mo-
tor de 415 cv e 35 t de
capacidade de carga, co-
mo parte do lote de ma-
quinas Caterpillar adqui-
rido da Lions S.A. Enge-
nharia e Importacdo. O
lote, cujo valor total é
superior a Cr$ 26 mi-
Ihées, inclui quinze

769-B, seis tratores-
scrapers 637 Push-Pull,
duas motoniveladoras
16, dois tratores D9G,
cinco tratores D8H, duas
carregadeiras Dystred
988, uma carregadeira
988 e trés carregadeiras
966.

® Guindastes MC-8150
de 150 t, fabricados pela
Divisdo Lorain da Koe-
hring Company, repre-
sentado no Brasil pela
Geovia, possuem lanca
de desenho exclusivo
Square Tubular Chord,
com alcancede 7,62 me’
com jib até 9,14 m; giro
hidraulico com controles
independentes para lan-
ca e cabina; guincho de
duas velocidades; dire-
cdo centralizada e hi-
draulica; caixa de trans-
missdo principal de onze
velocidades e outra auxi-
liar com trés velocidades;
motor Cummins diesel
NT-855-C-TC; estabiliza-
dores hidrdulicos arma-
dos automaticamente;
velocidade de estrada de
38 m/h.

@® Equipado com servo-
transmissdo semi-auto-
mdtica, o motoscraper
CAT-621 exige menos
do operador, pois o siste-
ma substitui a servo-
transmissao de mudanca
manual {estdndar) e fun-
ciona manualmente e
por conversor de torque
na 1.2 e 2.2 marchas e a
ré. Da segunda até a oi-
tava marcha, a mudanca
serd automatica e segui-
ra a selecdo feita pelo
operador. Agora, os ci-
clos sdo mais rdpidos e
reduziu-se o trabalho em
rotacbes acima do nor-
mal. Um pedal-trava de
transmissdo permite a
retencdo da maquina em
qualquer marcha entre a
sealinda e a oitava. __l
1






Milhares de pecas
genuinas para pronta entrega.

A retaguarda da fibrica
Caterpillar, em Séo Paulo,
com seu Entreposto Aduaneiro;
verdadeira alfandega para
‘‘aquelas pecas dificeis’’.

Ter ainda instalagoes
modernissimas com aparelhos
de teste e ferramental
recomendados pelo fabricante.

“Assim € o
Revendedor Caterpillar.
Aproveite seus servicos.
E tire 0 maximo de
cada miquina que comprou.

S6 assim V. continuaré fiel
a Caterpillar achando que fez
o investimento certo.

Onde quer que vocé
esteja nunca estard s6. Teré
sempre a seu lado um
Revendedor Caterpillar.

REVENDEDORES

CATERPILLAR

Caterpillar, Cat e B sao marcas da Caterpillar Tractor Co.

Quando vocé compra Caterpillar recebe
muito mais que o melhor produto.

Um investimento que
ndo compensaria para V.

E técnicos treinados e
constantemente atualizados que
lhe dao assisténcia no campo
e contratos de manutencao.

Cursos de treinamento.

Efetuar reformas que lhe
devolvem sua maquina como
quando nova; no minimo de
tempo, a custos honestos.

1€l 6'N — 0S
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Evitar o gargalo de producao ou reduzir

o alcance de suas conseqiiéncias é umadasgrandes
preocupaeée's'da" compactacdo. Experiéncias praticas,
aliadas a teoria, ddo bons resultados.

“A chuva é o terror dos emprei-
teiros.” O motivo desta afirmacédo
corrente cabe (grande parte) ao
fato de que a chuva impede defini-
tivamente a compactacdo. Ela
constitui freqlientemente o
‘gargalo’” de producdo de quat-
quer obra, porque exige um deter-
minado teor de umidade de solo
condicdo basica para atingir a
densidade especificada. Caso con-
trario, pode significar um custo
(prejuizo) que normalmente trans-
cende os limites da compactacao
e interfere nas demais frentes de
trabalho. Paralisa os equipa-
mentos de carga e transporte,
atrasa o inicio de outras fases, difi-
cultando o cumprimento dos cro-
nogramas, aumenta os custos fi-
nais {(sem considerar as multas de
contrato) e gera problemas na
qualidade dos servicos.

0O rendimento aumentou

gracas a melhoria das maquinas.
Mas a compactacédo ndo depende
s6 dos equipamentos: o

teor de umidade e o tipo de solo
séo fatores basicos.

R

As especificagbes surgem com
rigor crescente, exigindo correto
dimensionamento dos equipa-
mentos, testes de laboratério para
especificacdo das caracteristicas
do solo e controles de qualidade
sistematicos para atingir boa com-
pactacao.

Reducao de vazios

A compactacao é o processo
mecanico de reducdo de vazios
que existem entre as particulas do
solo, ou seja. aumento da densi-
dade do solo. Sua finalidade é
aumentar a capacidade de suporte,
impermeabilidade e estabilidade,
elevando a resisténcia ao préprio
peso e as cargas que lhe serdo
impostas.

Sob o ponto de vista do em-
preiteiro, a compactacao con-

A
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forme o tipo de obra ¢ dividida
em dois grupos basicos: o pri-
meiro abrange aterros. aeroportos,
rodovias e ferrovias; o segundo,
pavimentacdo. Para os fabricantes
de equipamentos, esses dois gru-
pos sdo denominados compacta-
cdo de materiais ndo betumino-
sos. O engenheiro Guilherme
Catalani, diretor técnico da Ceten-
co, explica essa divisdo: ‘A com-
pactacdo para pavimentacdo €
mais sofisticada, porém mais con-
trolavel, porque se trabatha com

-material que se escolhe (britas

corridas ou graduadas), enquanto
na compactacio de solos a gente
depende do material da area de
empréstimo ou dos cortes’’.
Quanto aos esforcos de com-
pactacao, fabricantes de equipa-
mentos e empreiteiros citam: 1)
estitica ou por compressao
quando é obtida pelo peso que
rola sobre o material. O material
tende a ‘fugir” dessa pressio, for-
mando nova acomodacdo das
particulas, eliminando os vazios;
2) por amassamento ou manipula-
cdo quando, além de uma forca
vertical, ha uma componente hori-
zontal pela translacdo do equipa-
mento ou oscilacao de pneus
(rolos de pneus oscilantes ou rolos
pé-de-carneiro autopropulsores
com tracdo no tambor): 3) por
impacto  quando a freqliéncia de

vibracdo é menor que 500 golpes
por minuto. Ha uma forca vertical




acrescida de aceleracdo. Podem
‘'ser os rolos com patas ou o

sapo’, cuja aceleracdo € gerada
pela queda de certa altura; 4) por
vibracdo, quando a frequéncia ¢
maior que 500 golpes por minuto.
As freqiéncias mais utilizadas
estdo na faixa de 900 a 2 000 gol-
pes por minuto. Aplicada em
material granulado, a vibracdo su-
pera o atrito entre as particulas e o
peso da maquina compacta o
material.

No caso de pavimentacdo, en-
tram fatores como temperatura
minima de 70 C e composicdo da
mistura. ]

A compactacdc para pavimen-
tacdo ¢ feita em trés camadas ba-
sicas: a sub-base. base e capa. que
constituem o pavimento, cada
uma com 7,5 cm de material solto
e 5 cm de compactado.

Uma seqléncia pratica a ser
seguida para a compactacao con-
trolada é citada pelo engenheiro
Virgilio P. ltapema Alves, do de-,
partamento de engenharia de
campo da Tema Terra Maquinaria:
1) analise do solo para caracteri-
zacdo do tipo; 2) ensaio de labora-
tério para determinacdo do teor
6timo de umidade: 3) definicdo de
equipamegntos; 4) preparo da pista,
terraplenagem, transportes, ho-
mogeneizacdo, nivelamento do
material no campo; 5) operacdo
dos equipamentos {velocidades,

pressdes, areas de contato, nime-

ro de passadas, etc.); 6) controle
de grau de compactacao e de umi-
dade através de ensaios de campo.

Os tipos de solos

A variacdo das propriedades do
solo é muito ampla. Por isso, ha
uma classificacdo para efeito de
aplicacdo nos aterros, sub-base e
base, estradas, barragens de terra,
etc. Todavia, o interesse maior
para efeito de compactacdo é o
tamanho das particulas que com-
péem o solo. Existem particulas
nas quais a agua nao tem a forca
de capilaridade (granulares) e ou-
tras em que a capilaridade precisa
ser rompida para se obter a
compactacdo (graos muito finos,
argilas).

Se os graos forem regulares
serdo mais dificeis de compactar
do que os irregulares, pois nestes
0S menores se encaixam entre 0s
maiores.

No sistema brasileiro (tabela |)
apresentado pelos engenheiros
Virgilio P. Itapema Alves, da Tema
Terra, e Francisco A. Antdnio do
Nascimento, da Hyster, ha basica-
mente o solo granular no qual
ocorre a friccdo e o materidl ocupa
os vazios, e o argiloso no qual
aparece a forca de coesdo, com
penetracdo e interligacdo de ma-
terial com material.

Umidade 6tima

Sem ser uma constante do
solo, mas uma variavel em funcao
do esforco de compactacdo com
que se vai trabalhar, o teor de umi-
dade do solo € um dos fatores
fundamentais.

A tolerdncia desse teor, no
campo, vai depender do esforco de
compactacao: quanto maior,
maior a tolerancia. Quanto menor,
mais préximo do teor 6timo deve
estar o solo. Mesmo assim, afirma
Guilherme Catalani {Cetenco), ha
lugares em que a obtencao de
umidade 6tima exige quatro ou
cinco dias de trabalho num més.
Isto ocorre em regiao de aita
pluviosidade, onde o teor de umi-
dade do solo fica acima da umida-
de Stima. E necessario secar gra-
deando e escarificando o solo.
Mas nesse tipo de regido a seca-
gem é demorada e pode chégar ao
ponto dtimo, mas ultrapassado
novamente com as chuvas.

O teste de laboratério da. para.
o mesmo esforco de compacta-
cao, a curva densidade-umidade
para cada material. determinando-
se por ai o valor da densidade ma-
xima a atingir. No ponto corres-
pondente a densidade maxima
encontra-se a umidade 6tima, teor
mais indicado para se conseguir
aquela densidade, desde que o
esforco de compactacdo seja igual
ao esforco de laboratério.

A ordem pratica

de compactacdo: 1)
analisar o tipo

de solo; 2} achar o
teor 6timo de
umidade aquele
solo; 3) definir os
equipamentos
ideais; 4) preparar
a pista; 5) acionar
as maguinas; e

6) controlar o
trabalho no campo.
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Tabela 1
Classificacao dos Solos

EUROPA
Tamanho da particula (mm)
Cascalho 60a2(§
Areia grossa 2a06
média 06a0.2 coesivos
fina 0,2 a 0,006
Silte 0,006 a 0,002
Ar ila menor que 0,002 nédo coesivos
{.) 60 a 2 mm na Alemanha 38 mm a 2 mm no Reino Unido e
Fran a
ESTADOS UNIDOS
Cascalho grosso 3 a 3/4 pol
fino 3/4pol peneiranc®4
Areia grossa peneiran.4an’10 ndo coesivos
média peneiran®10an.° 40
fina peneiran.®40an.?200

Silte ndo plastico e argila pldstica
coesivos

menor que peneira n.° 200 (0,074 mm)

Tamanho dos grios (mm)

BRASIL
Granular matacoes
pedregulho 2a76
areia 042a2
Argiloso silte
argilas

A curva é determinada pelos
varios graus de compactacao obti-
dos em laboratério para a mesma
amostra, mesmo esforco de com-
pactacdo e numero de golpes,
diferindo apenas nos teores de
umidade. Segundo o engenheiro
Virgilio Alves, geralmente os teo-
res de umidade 6tima do solo are-
noso sdo da ordem de 5 a 12% e
do argiloso podem chegar a 30%.
Contudo, a determinacdo é feita
no laboratdrio.

Durante a compactacdo, a cada
camada lancada e compactada ou

Classificacdo Geral

maior que 300

ndo coesivos

menor que 0,05
menor que 0,005

coesivos.

cada vez que haja sensivel mudan-
ca atmosférica, um ensaio de
campo deve ser feito para compa-
rar com o teor de laboratério. Ha
védrios processos utilizados no
campo pelos empreiteiros, entre
0s quais o0 speedy: um recipiente
onde se coloca a amostra do terre-
no junto com uma pastilha de car-
bureto. Em contato com a umida-
de da amostra, o carbureto gera o
acetileno, que, por sua vez, provo-
ca uma pressdo, registrada num
manontetro acoplado ao reci-
piente. A pressdo registrada indica

Tabela Il

O Sistema AASHO de Classificacao do Solo.

Materiais Granulares

(35% ou menos passando a n.° 200)

Classificacdo A-1

de Grupos a A-1-b

Anélise de peneira

Percentagem passando:

n°10 50 méx.

n.° 40 30 max. 50 max.
° 15 max. 25 max.

Caracteristicas da fracdo

passando a n.° 40:

limite de liquidez

indice de lasticidade

indice de Gru

Tipos usuais de materiais Fragmentos de
significantes constituin- pedra,

tes cascalho e areia
Classificacdo Geral como

Base Excelente
de Refor o

No sistema AASHO  American Association of State Highway Officials

A-3 A 2
A-2-4 A
51 min.
10 max. 35 max. 356 max. 35 max. 35 max.
40 max. 41 min. 40 méx. 41 min.
10 max. 10 max. 11 min. 11 min.
4 méx.
Areia Cascalho e Areia
fina Siltosas ou argilo-
sas
a boa

o teor de umidade do campo para
ser compardgdo com o teor de
laboratério {Proctor).

Se o teor estiver acima da umi-
dade 6tima, é preciso baixd-lo,
aplicando métodos de secagem:
por calor e aeracdo, ou ambos,
simuitaneamente. Se estiver abai-
x0, homogeneiza-se o solo com
irrigacdo e revolvimento do mate-
rial a ser compactado.

A mecanizacao do processo

O primeiro passo da mecaniza-
cdo do processo foi o rolo de
patas. Depois vieram os triciclos
lisos, cujos resultados eram insig-
nificantes. Até ha quinze anos,
existiam apenas os rolos estaticos.

Com a aparecimento dos vibra-
térios, a producdo aumentou em
torno de 20%, segundo Guilherme
Catalani (Cetenco), sobre a produ-
cdo dos estéticos; e hd também os
de pneus, de grandes pesos.

Hoje, existem equipamentos
que produzem 600, 700 e até
800 m3/h.

O engenheiro Luiz Eduardo
Maia Cagnoni, representante téc-
nico da Caterpillar, diz que as esta-
ticas “estdo completamente liqui-
dadas em matéria de compactacdo
de solo. S30 usadas apenas para o
acabamento de concreto asfaltico.
E mesmo para esse servico ja sdo
substituidas por rolo de pneus de
pressao controlada”.

Outras caracteristicas foram
acrescentadas, como a frequéncia
controldavel nos equipamentos XLI'

Materiais Argilo-Siltosos
(mais que 35% passando a n.° 200)

A-4 A7
A-7-6
36 min. 36 min. 6 min. 36 min.
40 max. 41 min. 40 max. 41 min.
10 max. 10max. 11 min. 11 min.
8 méx. 12 max. 20 méx.
os

Argilosos

Aceitdvel a pobre

, solos possuindo aproximadamente a mesma capacidade

de suporte de carga sdo divididos em sete grupos bdsicos designados como A-1 a A-7. Os melhores solos para bases de reforco de
estrada séo classificados como A-1, o proximo melhor como A-2 e assim por diante.

viu
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A KOMATSU ¢é japonesa no Japao,
belga na Bélgica. Australiana na Aus-
trélia e americana nos Estados Uni-
dos. Como pretende ser brasileira da
gema no Brasil. Uma contingéncia
natural da sua expansao e das neces-
sidades de cada pais. Por isso, onde
a Komatsu vai, monta casa. Constitui
familia. E entra firme no trabalho.

s

Veja a cronologia do progresso KO-
MATSU a empresa que produz
nos cinco continentes.

1921

Fundagio da Komatsu como fabrican-
te de equipamentos para mineracio.

1931

Fabricagao dos primeiros tratores Ko-
matsu de corrente para a agricultura.

1935

Fabricacdo de pecas fundidas e agos
especiais pela Komatsu.

1940

Comeca a fundicdo de grandes pren-
sas hidraulicas Komatsu.

1942

Fabricagdo dos primeiros tratores de
esteiras e equipamentos para uso
em construcgoes.

1943

Ampliacdo da fabrica de grandes
prensas.

1947

Fabricagao de motores Diesel, trato-
res de esteiras e outras maquinas
Komatsu para construcdo e de vei-
culos industriais.

1952

Fabricagdode empilhadeiras Komatsu.

1956

A equipe cientifica da Expedicio Ja-
ponesa na Antértida, utiliza com éxi-
to os veiculos Komatsu para neve.

1961

Inicia-se a importante fabricagao dos
primeiros motores Komatsu-Cum-
mins.

1962

Fabricagdo dos guindastes e escava-
doras Komatsu. A produgdo de tra-
tores de esteiras D50 ultrapassa a
10.000 unidades.

1963

Fabricacdo de maquinas perfuradoras
de téneis com a marca Komatsu-
Robbins.

1965

Fabricacao de carretas carregadoras
de tracdo nas quatro rodas ‘‘Payloa-
der”.

1966

Construcdo do edificio central da
companhia em Toéquio.

1967

Estabelecimento do grande Armazém
de Reposicao da Komatsu em Am-
bers, Bélgica, para atender a crescen-
te demanda do mercado europeu.
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1968

Komatsu surpreende o mundo com
o lancamento do primeiro trator de
esteira de controle remoto.

1969

Feliz langamento do primeiro trator
anfibo de controle remoto do mun-
do.

A producao mensal dos principais ti-
pos de tratores Komatsu, alcanga a
média mensal de 2.000 unidades e a
de empilhadeiras, a 1.500 unidades.

Estabelecimento da N. V. Komatsu-
Europe S. A., com sede em Bruxelas,
Bélgica, para atender as vendas, ser-
vigos e reposicao de pecgas dos pro-
dutos Komatsu na Europa.

Estabelecimento da Komatsu-May-
pres G.m.b.H. na Alemanha Ociden-
tal para a producio e venda de
prensas Maypres para todo o mundo.

1970

ESTABELECIMENTO DA KOMATSU
DO BRASIL INDUSTRIA E COMER-
ClO LTDA, COM SEDE EM SAO
PAULO.

Estabelecimento da Komatsu Améri-
ca Corp., com sede em Sao Francis-
co, USA.

O total de vendas ao exterior chega
a US$ 100.280.000.

1971

Exportacdo para o Canada de Escava-
deira elétrica para minas, modelo
280-B, uma das maiores do mundo,
com uma cacamba de 15 jardas cabi-
cas de capacidade, fabricada em co-
laboragdo com a Bucyrus Erie Com-
pany, dos Estados Unidos.
Estabelecimento da Komatsu Singa-
pore Pte. Ltd., com sede em Singa-
pura.

Entrega de grandes prensas Komatsu
a Adam Opel da Alemanha Ociden-
tal e a Ford Motors Co., dos Estados
Unidos.

1972

Nos jogos Olimpicos de Inverno de
Sapporo, s3o usados com grande efi-
ciéncia os veiculos Komatsu para ne-
ve, modelo KC20L.

1973

Grandes novidades Komatsu para o
progresso do Brasil.



o MAQUINAS & MEdTAIScéje arevistados = Sy T~
abricantes e usuarios de produtos e processos ::\\
mecéanicos, metalurgicos e eletro-eletrénicos. ;’\\\;\\s}?\
Falamos diretamente aos homens de decisao :\\\\\Q
em todo éste mercado, influenciando-os nas
suas atitudes, seus caminhos, suas compras, >
seus investimentos.
Que espécie de produto € o seu?
Todos os seus consumidores o conhecem?
Nossos assinantes sao
0s seus consumidores.
Um anuncio nas paginas de
MAQUINAS & METAIS
representa um
contato permanente //
produtor/consumidor. /
E uma probabilidade
de venda a cérca de
66.000 pessoas
interessadas em comprar.
E uma questao
de bom senso anunciar em
MAQUINAS & METAIS.
Ninguém mais se atrevera a perguntar
que espécie de produto € o seu.

Uma publicacdo da EDITORA ABRIL

aquinas 8. metais %
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Proctor
a pr ncipal
referéncia

bratdrios, a pressdo controlavel
nos rolos de pneus, além dos
implementos, como a lamina para
espalhar o material, patas socado-
ras de varios tipos, marcha-a-ré,
para evitar manobras. Com o
aperfeicoamento dos equipa-
mentos de verificacdo do grau de
compactacdo as exigéncias tam-
bém evoluiram. O engenheiro
César da Silva Zimbres, da Copa-
vel, empreiteira da GB, afirma que,
por serem deficientes os instru-
mentos e métodos de controle, a
compactacdo também era defi-
ciente. “Antigamente, controla-
vam-se apenas os 60 cm finais
nas camadas superiores.”

A maior eficiéncia dos equipa-
mentos de terraplenagem que “ali-
mentam’’ os compactadores exige
compactadores de maiores produ-

cdes. Prevé o engenheiro Gui- percentagem.
TABELA 11
Sistema Unificado de Classifica¢do do Solo.
Procedimentos de
Simbolos identificacdo do campo Divisdes Simbolos
L. P . . fexcluindo particulas "
Divisdes principais 222 gru Nomes tipicos maiores que 3 pol 6 ba. orincipais gzz gru

lherme Catalani (Cetenco) que o
processo ainda vai evoluir muito.
“Ja se ouve falar em processos
quimicos com mistura de certas
enzimas que facilitam as opera-
cbes, dando maior rapidez na pro-
ducdo, pois reduzem a atual de-
pendéncia do teor de umidade.”

Controle de compactacao

Para controlar a compactacao
no campo um ensaio de labora-
tério determina a densidade que
deve ter o0 solo depois de compac-
tado. Chama-se Proctor (nome do
autor dos testes, da Los Angeles
Water Board) e consiste em locar
uma curva num grafico de duas
coordenadas, onde a ordenada
gradua a densidade em g/cm?; e a
abscissa, os teores da umidade em

seando fracées sobre
pesos estimados)

Nomes tipicos

Coleta-se amostra do material e
molda-se um corpo de prova colo-
cando-0 num cilindro metélico de
dimensdes padronizadas. Aplica-
se um esforco uniforme de com-
pactacdo por martelete de peso
conhecido € um ndmero cons-
tante de golpes. A amastra é pesa-
da para determinar a densidade
Uumida. Secada em estufa, é pesa-
da novamente, para determinar a
densidade seca. Adicionam-se,
entdo, quantidades crescentes de
dgua e vao-se repetindo as opera-
cOes, obtendo-se vdrias densida-
des que serdo os pontos focados
no gréafico, formando a curva cujo
apice representa a densidade ma-
xima que se pode atingir com
aquele material e com aquele
esforco de compactacdo. O ponto
da densidade maxima vai indicar
no grafico seu correspondente 22_"

Procedimento de identificacio
para fracGes menores que a penei-
ra de tamanho n° 40

, @
8 Cascalhos de gra- Ampla variedade em 9 § § ;E ﬂg
© © 3 nulometria fave- tamanhos de gréos e a BE © § §§
° 2 8 rével. quantidad b b 5-3 _ o o La
S 54 a . cascalho-areia, ciais de todos tama- LB ‘2 S a glg .
: S E o pouco ou nenhum nhos de particulas in- S é » & 29 E E z
2 g = “E= fino. termediarias FETE 5173 oL a
@ g3
; a -2 € Cascalhos de gra- pradominantemente
H . ge nulometria desfa- ym tamanho ou varie- Siltes inorganicos e areias Nenhuma Répidaa Nenhuma
& ° g 33 vorével, MiSturas gade de tamanhos com muito finas, po fino de pe-  a bastan-  lenta
22 £ g3 cascatho-areia. alguns tamanhos inter- dra, areias finas siltosas o p.. o
H '§ e g o ?°“°° ou nenhum: meqisrios faltando ou argilosas ou siltes argi-
o fé «a8E E7 tno [ losos _c/plasticidade bas-
2 ©® 3
T 3 (S E éé Cascalhos  silto- Finos ndo plasticos ou .E tante baixa
_E - e e :!’g s0s, misturas cas- finos ¢/ baixa plastici- g
ER] ge £° calho-areia-silte ~ dade (D?"a p'rt.)ced_lmen- ] Argilas inorganicas de Meédiaa Nenhuma
S5 _ sF oF tos de identificacdo ve- e B baixa a média plasticida- alta a muito
> E < E < 2 g “a ML abaixe é ' de, ‘argilas ¢/ cascalho, ar- lenta
zgg T E 3 e Cascalho argilo- Finos plésticos (para 8 ° g gilas arenfl:sas, argilas sil-
o®o a§ %739 s0s, misturas cas- procedimentos de iden- *’: o g tosas, argilas magras
»wZc 2o 03 calho areia tificacdo veja CL abai- e SE
argila xo) o o
s ° ‘; Siltes organicos e argilas Bastante Bastante
S g siltosas orgénicas de bai- baixa a, baixa
Areias de granulo- Ampla variedade em 8 ® ] xa plasticidade média
@ o metria favordvel. tamanhos de grios e T T E
5 % Areias cf lho, quanti b § n o
N K3 pouce ou nenhum ciais de todos tama- g Siltes inorganicos. solos B Lentaa Bastante
2 &= fino nhos de particulas in- @ areno0sos ou siltosos mi-  paixa a nenhuma  baixa a
£ E ‘g termedidrias 2o cdceos ou diatomaceos fi-  aqia média
© =g b=} nos, siltes elasticos
2 _§ 2 Areias de granulo- Predominantemente % E =
H ® 5 metia desfavora- um tamanho ou varie- E § o o .
: : f e vel. Areias dade de tamanhos com —g @ @ E ,L\Irgnl"asénsrga::c?lsa:e a:'a. A"“" a Nenhuma
° c/cascatho. pouco alguns tamanhos inter- & R -§§ plasticidade, arg g muito
teg 3 ounenhumfino  medidrios faltando Bg & o das alta
g <3% % 83 233
& & . = . Py
g 8 ;E'g E 3 Areias siltosas, Finos naq pléstlcqudou E ~£ 5 E £ Argilas organicas de plas-~ Média a enhuma Bastante
3 sE B¢ misturas areia-gil. [0S ¢/baixa plasticida- B 2 &5 3 ticidade média a alta, sil-  alta amuito  baixaa
c Bo L& . de (para identificacdo {es organicos lenta média
g E N .‘c_’ 3 e veja ML abaixo)
: : St
2‘ § % @3 Areias  argilosas, Finos plasticos (para Solos altamen- Turfa e outros solos alta- Prontamente identificados pela
3 s C ® % misturas areia-ar- procedimento de iden-. te orgéinicos mente orgénicos cor. odor, sensacio esponjosa €
w E3 <8 gila tificacdo veja CL abai-

reqilentemente pelé textura fibro-
xo} sa
{*} O tamanho da peneira n.° 200 & proximo da menor particula visivel a olho nu.

(**) Para classificacdo visual, o ho 1/4 pol pode ser usado como equivalente ao tamanho da peneiran.° 4.
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TRANSPORTE MODERNO
¢ um vendedor de raca. Mensal-
mente tem contato pessoal com di-
retores, gerentes e técnicos no se-
tor de transporte industrial e co-
mercial do pais. Vende produtos
para cérca de 70.000 pessoas es-
pecializadas, abrangendo desde
emprésas particulares até Prefei-
turas e 6rgaos governamentais. Pa-

ra consegquir isto, traz consigo uma
bagagem enorme de pesquisas e
atualizacdo no assunto.

Para TRANSPORTE MODERNO,
o diretor nao manda dizer que nao
esta. Ele 1& todas as matérias e
aprecia os anuncios para decidir
investimentos e compras de sua
emprésa. Anunciandoem TRANS-
PORTEMODERNO,vocé estacon-

tratando um vendedorcom acesso
a todos os seus consumidores. Um
vendedor de nivel, capaz de furar
o bloqueio da mais eficiente secre-
taria.

REVISTAS DE
NEGOCIOS ABRIL

MAQUINAS & METAIS
PLASTICOS QUIMICA & DERIVADOS
TRANSPORTE MODERNO
O CARRETEIRO

DITORA ABRIL



controlar
a compactacao
e essencial

teor de umidade e que serd a umi-
dade 6tima.

As curvas se modificam con-
forme o esforco de compactacao
aplicado. Este teste mostrard o
padrdo da compactacao durante
toda a obra.

O teste de Proctor pode ser
modificado golpeando-se a amos-
tra maior niumero de vezes, com
martelete mais pesado, o que gera
maior esforco de compactacio. E
ha também o Proctor interme-
didrio (tabela II). Os padrées de
referéncia variam conforme o tipo
de aterro a ser compactado. Para
compactacdo de rodovias, a densi-
dade exigida é de 95% do Proctor
simples e 100% para pavimenta-
¢do, enquanto numa barragem é
de 98% de Proctor modificado.

O Proctor modificado atende a
exigéncia de densidades para re-
sistir @ maiores cargas sobre a
area compactada, como nos aero-
portos, rodovias e fundacées de
edificios.

As verificacbes de campo sdo
feitas a cada camada de cerca de
25 cm compactados. Entre os pro-
cessos, o nuclear é o mais sofisti-
cado levanta tanto a densidade
guanto a umidade.

O engenheiro Luiz E. M. Cagno-
ni (Caterpillar) explica o processo:
feito através de uma sonda nu-
clear, o aparelho consiste de uma
fonte de energia nuclear que emite

radiacées no aterro em teste, de
um detector Geiger e de um con-
tador de alta velocidade. O apare-
lho emite raios gama que se cho-
cam com particulas atémicas do
solo; parte deles retorna a supeffi-
cie, onde é detectada pelos instru-
mentos. Por existir uma relacdo
inversa e linear entre os raios
gama contados por minuto e a
densidade do solo, esta podera ser
determinada com a contagem por
minuto comparada a um gréfico de
relacdo conhecida.

Para testar a umidade, o apare-
Iho emitird néutrons rapidos que,
por sua vez, se chocam com os
atomos de hidrogénio do solo.
Apds a colisdo, os raios retornam
a superficie, onde sdo contados e
comparados com um grafico da
relacdo entre os raios contados
por minutc e a umidade. Outros
sistemas sao mais simples e
podem ser realizados por um labo-
ratorista e dois auxiliares.

Para determinar o volume, ha
os sistemas de agua, gas, dleo ou
areia, colocados no orificio feito
para a retirada da amostra. A
amostra vai para o laboratério de
campo (geralmente instalado em
perua leve), para a determinacdo
do teor da umidade, usualmente
pelo sistema do speedy.

Com base no volume que a
amostra ocupava, seu peso e teor

Tabela |V
Testes de comp ¢éo em lab 6rio

Proctor Proctor Corpo de Padrdo
Especificacdes Simples Modificado Engenharia na

(§) (§8) do Exército Alemanha

Americano

MOLDE
Diametro 4 pol 4 pol 6 pol 10,0cm
Altura 4,59 pol 4,59 pol 4,50 pol 120cm
Volume 1/30 pé cub 1/30 pé cub 1/13,58 pécub 942 c¢cm?
MARTELETE
Peso '5,561b 101b 101b 2,5 kg
Queda livre 12,0 pol 18 pol 18 pol 30.0cm
Didmetro da face 2,0 pol 2,0 pol 2,0 pol 5,0cm
Camadas
Quantidade
Esforgo
Golpes por
camadas 25 25 55 25

(§) ou AASHO T99, ou ASTM D698 ou B.S. 1377/11

(§8) ou AASHO T180, ou ASTM D1657 ou B.S. 1377/12
AASHO — American Association of State Higway Officials
ASTM =.American Society for Testing Materials

B.S. = British Standard
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de umidade, chega-se ao grau de
compactacao.

Outro processo é descrito pelo
enge Luiz M. Cagnoni:

Enterra-se um cilindro no solo
compactado e retira-se o material
de seu interior, que é pesado para
determinar a densidade uUmida,
dividindo-se o peso pelo volume
do material, j4 conhecido pelo vo-
lume de cilindro. A amostra é se-
cada e repete-se o processo, para
determinar a densidade .seca e a
umidade pela diferenca de peso
que serdo comparadas com a
curva-padrdo (Proctor). Depois,
adiciona-se’'agua a amostra, como
no teste de Proctor, para se deter-
minar outros pontos da curva e
saber a quantidade de agua a ser
adicionada, caso necessario, para
atingir o teor étimo.

Um sistema usual fambém é o
da bandeja sobre o solo compac-
tado. Escava-se o solo, tendo o
furo como gabarito. O material
escavado é colocado sobre a ban-
deja e a areia com densidade
conhecida é despejada de um
bujdo com dimenséeés conhecidas.
O peso da areia é conhecido pelo
peso do bujdo, antes e depois da
operacéo.

O peso da areia, dividido pela
sua densidade, dard o volume do
furo. Determina-se o teor de umi-
dade do material pesando-se a
amostra Gmida e a amostra seca.
A .diferenca entre os dois pesos
representa a perda de agua. O
peso da agua dividido pelo peso da
amostra seca dard o teor de umi-
dade. O peso seco dividido pelo
volume dard a densidade. Dividin-
do-se esta densidade pela densi-
dade de laboratério chega-se ao
grau de compactacio, que é medi-
do pelo processo da agulha. A
agulha calibrada conforme o
teste de laboratério penetra no
solo compactado e indica o grau
de compactacao.

Se, com estas verificacdes, a
area compactada apresentar al-
guns pontos com 90% e uma série
de outros com 95, 96, 94,5, 97%,
geralmente a fiscalizacdo despreza
esses pontos com 90%. Se porém,
apresentar uma série de pontos
com 90 a 92% e alguns pontos
com 95, 96%. A compactacéij
devera ser refeita. L J

MARCO, 1973






NOSSO
SEGUNDO ANO

O cadertio ““Maqui-
nas Rodoviarias’” de
TM, nascido em marco
de 1971, passou a se
chamar ‘“‘Concreto &
Asfalto”, na edicao n.°
13 (abril/72). Dirigido a
mais de 12 000 execu-
tivos das areas de terra-
plenagem. construcao
pesada, mineracao,
prefeituras e governos
de Estado, vem acom-
panhando o ritmo de
desenvolvimento des-
ses setores. No balanco
de mais um ano de vi-
da, vé publicados oito
artigos de analise, des-
tacando-se o ampio e
minucioso levantamen-
to do setor de maquinas
rodoviarias (edicao ju-
lho/72), numa radiogra-
fia da area, desde for-
necedores, fabricantes,
caracteristicas dos
equipamentos até os
aspectos mercadologi-
cos. Aspectos adminis-
trativos mereceram trés
matérias. Houve ainda
dois trabalhos sobre
manutencao, um levan-
tamento de todos os
lancamentos de maqui-
nas em 1972, duas re-
portagens sobre obras e
quatro abordando téc-
nicas e processos de
construcao e terraple-
nagem. Entre estas
destaca-se ‘‘As Técni-
cas e Segredos da Ter-
raplenagem” (edicao
jan/fev. 1973), que
atende a uma das areas
especificas de acentua-
da caréncia bibliografi-
ca para as condicbes
nacionais. Uma das
principais preocupa-
coes de C&A, no seu
segundo ano, recaiu so-
bre equipamentos. Para
o terceiro ano, o desta-
que sera para a area
tecnologica de proces-
sos, sistemas e técni-
cas especificas.

Artigos publicados pelo caderno Concreto & Asfalto no ano |l {margo de 1972 a

Titulos
ANALISES

A Silenciosa

Nacionalizagédo

A Explosdo do
Crescimento

Surpresas e Novidades
no Returno

O Problema é Dar
Conta dos Pedidos

Enfim, a Explosédo
Salvadora

AVitéria da
Persisténcia

Mais Trabaiho para
as Empreiteiras

A Corrida dos
Transplantes
ADMINISTRACAO
O Bom Sistema de
Compras da Prefeitura
Menos Buracos nas
Ruas e no Orcamento
Quando as Maquinas
ndo Param
MANUTENCAO
Com Carinho e

Computador

A Fonteda
Juventude

NOVIDADES

Um Ana de Muitas
Novidades

OBRAS

Uma Obra e Duas
Solucdes no Pantanal

Caixgo Garante
Esta Passagem

TECNICAS E PROCESSOS

Como Construir uma
Ponte em Trinta Dias

Arma Contra
Prazos Curtos

Amianto Melhora
Asfalta

AsTécnicas e
Segredos da
Terraplenagem

Sumdrio

A expectativa do primeiro
fora-de-estrada nacional e os.planos de outros fabri-
cantes iniciarem sua producéo no pais.

Depois de longa crise, os
primeiros frutos colhidos no setor de tratores de
rodas. O aumento da demanda externa.

- A segunda etapa da nacio-
nalizag3o dos tratores de esteira, a posicdo dos fabri-
cantes, planos e perspectivas.

Uma radiografia do setor

de mdaguinas rodovidrias mostra o explosivo cresci-
mento da demanda e a situacdo dos fabricantes,
empresa por empresa.

O crescimento do setor da
construcdo reduziu a instabilidade das empreiteiras.
Contudo, ainda persistem alguns problemas.

A luta vitoriosa {ap6s qua-
tro anos) de um fabricante de esteiras para conseguir
os beneficios dos incentivos.

Com sua nova palitica (re-
duzir as obras por administracéo direta) o DR-SP tor-
nou-se uma rica fonte de trabalho para empreiteiras.

Autorizadas pelo decreto
1236, empresas multinacionais comecam a implantar
suas fabricas no Brasil.

O sistema aplicada pela
prefeitura paulistana simplificou a compra das maqui-
nas rodoviarias e reduziu 0s estogques para reposicdo.

A férmula para pequenas pre-
feituras economizarem nos servicos de tapa-buracos

O dimensionamento de patru-
lha para desmonte e transparte de rocha fraturada a
fogo, reduzindo a ociasidade dos equipamentos.

O planejamento, execucdo e
controle de manutencdo de maquinas rodoviarias
numa grande empreiteira.

O prolongamento, através

do sistema de reposicdo em rodizio, da vida util de
equipamentos intercambidveis e controlados indivi-
duaimente.

A demanda explosiva exigiu
o aumento da producdo de equipamentos e a diversifi-
cacda de modelos. Todos os lancamentos de 1972.

A construcdo da rodovia de

integracdo do Pantanal Mato-grossense significou,
além da comunicacdo, a solucdo para os problemas
da pecudria, durante as longas estiagens.

O sucesso dos caixoes fiu-

tuantes para a construcdo do sifio no rio Finheiros
animou os engenheiros a projetarem um tanel suba-
quético para a ligacdo Santos —Guaruja.

Uma ponte sobre o rio dos
Sinos (RS) foi construida em trinta dias. A empreiteira
da as explicacoes técnicas.

A aplicacdo dos guindastes
de torre ou gruas e suas vantagens. Todos os modelos
fabricados no pafis.

As vantagens da adicdo de
amianto no concreto asfaitico.

Técnicas e processos de mo-

vimentacao de terra. Crité-

rios para escolha de equipamentos e as formulas de
bom rendimento.

6

20

21

20

21

22

TRANSPORTE MODERNO

fevereiro de 1973), edicdes nimeros 12 a 22. Janeiro/fevereiro de 1973 foi o més
duplo de capa.

Més Ano

marco/72

abril/72

maio/72

jutho/72

setembro/7 2

setembro/7 2

outubro/72

novembro/72

maio/72

junho/72

dezembro/72

abril/72

junho/72

novembro/72

junho/72

dezembro/72

marco/72

agosto/72

outubro/72

jan/fev/72

MAREO, 1973



TRACAO NAS 4 RODAS @ DIRE- CAMBIO COM REVERSAO TOTAL
GAO HIDRAULICA @ FREIO A ® EMBREAGEM PRINCIPAL EM
DISCOS DUPLOS @ PESO TOTAL: BANHO DE OLEO @ CAGAMBA
6.120 kg ® POTENCIA: 105 HP. COM 1 m3 DE CAPACIDADE e
MOTOR ® PESO TOTAL:

TENCIA: 95 HP. MOTOR®

A MALVES, INDUSTRIA
GENUINAMENTE NACIONAL,
FABRICANTE DE TRATORES DE
ESTEIRAS, DE PNEUS E
MOTONIVELADORAS, MERCE DE UM
TRABALHO ARDUO E PERSEVERANTE
REPRESENTA PARA O MERCADO
BRASILEIRO UMA NOVA OPCAO DE
ALTA VALIA E QUALIDADE. DOTADA
DE PROJETOS PROPRIOS, ESTA
ALTAMENTE CAPACITADA A SUPRIR
O MERCADO INTERNO, ALEM DE

8.570 kg ® PO-

CAMBIO COM REVERSAO TOTAL LAMINA DESLIZANTE (HIDRAULI-
® EMBREAGEM PRINCIPAL EM CA) COM 360° DE GIRO @ DI-
BANHO DE OLEO @ ESTENSOR REGAO HIDRAULICA @ PESO
HIDRAULICO DE ESTEIRAS @ TOTAL: 11.000 kg ® POTENCIA:
PESO TOTAL: 8.276 kg ® POTEN- 120 HP. MOTOR®

ClA: 95 HP. MOTOR®

CONTINUAR EXPORTANDO SEUS
PRODUTOS PARA A EUROPA.
AFRICA E AMERICA LATINA.

DISPOE DE CONCESSIONARIOS EM
TODO O BRASIL, PROPORCIONANDO
ASSISTENCIA TECNICA COMPLETA
E PERMANENTE, INCLUSIVE NO
LOCAL DE TRABALHO, COM
REPOSICAO DE PEGCAS E SERVICOS
PRESTADOS POR MECANICOS
TREINADOS NA FABRICA. - MALVES
A OPCAO CERTA PARA OS
EMPREITEIROS E AGRICULTORES.

AV. BARUEL, 451 e FONES: 266-0985 / 266-1124 / 266-1146
52-5391 ¢ END. TELEGR.: “MALVES” e CEP - 02514

CASA VERDE e SAO PAULO e BRASIL

UMA EMPRESA GENUINAMENTE NACIONAL

€€l oN — OS



Com o Guia Quatro Rodas no porta-luvas, vocé sabe onde encontrar
0s servicos autorizados e oficinas. O Guia tem os mapas das principais cidades brasileiras

e indicacoes de hotéis, restaurantes, cinemas, teatros, museus, passeios, praias, igrejas,
pontos turisticos.

E mais: o Guia tem um mapa-gigante do Brasil e mapas verticais com todas as
estradas. Desde as de terra até as auto-estradas.

Va viajar. Aproveite as férias, o sol e o Guia Quatro Rodas do Brasil 1973.

Um pais tao gr'ande num livro tao pequenc.



Ic CORPORATION
Nippon Bldg. Otemachi, Chiyoda-ku,
Tokyo, Japan

Sao Paulo Office: Tel: 228-0401

CORRENTES DAIDO =,
DAIDO & sinénimo de corrente.
Fabricada no Japéo, dentro de
rigorosos padrdes técnicos, sua qualidade
em correntes de transmiss@o garante a
perfeigdo em resisténcia e durabilidade, nas
aplicagBes em servigos pesados
ou em condig¢des desfavoréveis.
Vocé pode contar sempre com DAIDO,
uma corrente pra frente.

Os guindastes UNIC foram projetados
para ir de encontro com os seus
grandes problemas. E soluciona-los.
Pois, quando esses problemas estiverem
dentro da area da engenharia civil,de
construgdes, de transporte e ainda véarias

outras, esteja certo que UNIC ¢é a solugzo.

Espalhados por mais de quarenta paises,
agora também no Brasil.
Desde 1 ton. até 60 ton., diferentes
modelos e diferentes

capacidades.

A grande versatilidade dos guindastes
UNIC, permite inclusive adapté-lo

em caminh&es de carga.

Sua composigao arrojada e ao

mesmo tempo simples facilita-lhes
grandemente seu progresso.

Afinal, UNIC oferece o guindaste do
amanha. . para ser usado hoje.

]
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TEODOLITOS FUJI-KOH
O desenvolvimento e o progresso exigem o avango
da tecnologia. Para isso, FUJ1-KOH representa o
ponto primordial em instrumentos de preciso.

Teodolitos especificos para areas topograficas em
entradas, construgdes civis, montagens

industriais, etc. ou mesmo para curvas de niveis para
a lavoura. Sélidos e de alta eficiéncia, conduzem
a exceléncia em qualidade.

P TRENAS DE MEDICAO STILON
Trenas de medigao, produtos de alta qualidade,
traduzem o nome YAMAYO, fabricantes das trenas
STILON. Por tras desse nome vivem 67 anos de
experiéncia em medigdo. Em qualquer um deles vocé
N encontra o Know-how ¢ a certeza de um

bom produto.

ooun|

DAIDO CORPORATION
DO BRASIL LTDA.

Rua Floréncio de Abreu, 643 - 1.%and. ¢i.105
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Vefculos/méquinas/continuacédo

CONSTRUCAO NAVAL

Ha treze anos na lideranca
mundial de producdo de navios, o
Japédo tornou-se conhecido como
“o maior estaleiro do mundo’. Em
1968, a tonelagem mundial de na-
vios com mais de 100000 tpb
alcancava 16,9 milhdes de tpb e
desse total 50,8% foram lancados
pelo Japaoc. Para se ter uma idéia
do que isso significa para o pafs,
em termos de economia, basta
iembrar que no mesmo ano as
exportacGes de navios alcancaram
US$ 1,08 bilhdo, que repre-
sentam 8,4% do total das exporta-
ches feitas pelo Japdo em 1968.

Durante o ano fiscal de 1968
{abril de 1968 a marco de 1969) o
Ministério dos Transportes autori-
zou a construcdo de um total de
9,566 milhdes de tpb de navios,
dos quais 65,9% destinavam-se a
exportacdo, ou seja, 6,30 milhGes
de tpb, o que ‘representou um

Yoo

O Globtik Tokyo, que transportard os produtos

aumento de 6% na producéo e de
13% no valor financeiro dos negé-
cios.

Durante o ano fiscal 1968-69
as empresas de construcdo rece-
beram pedidos para quatro navios
containers, acrescentando 67 900
tpb do exterior, pela primeira vez,
no ano fiscal.

“"PROSPERIDADE SEM
LUCROS”

Até o fim de marco de 1969, os
pedidos de navios destinados as
principais indastrias de construgdo
naval do pais, para fins de exporta-
cdo, totalizaram 287 unidades,
equivalentes a 14,21 milhdes de
tpb. A producdo, até fins de 1973,
incluindo os pedidos domésticos,
deverd atingir 337 navios, com
16,02 milhges de tpb.

Os precos para 0s navios a
serem entregues até este ano séo
20% mais altos do que héd dez

angs. O principal tipo de petroleiro
oscila entre US$ 165 e 17
milhdes, j4 computados o encare-
cimento de mao-de-obra e outros
encargos. Apesar disso, a indastria
de construgdo naval japonesa
goza de uma “prosperidade sem
lucros’’. A esperada diminuicdo de
custos com a. fabricacdo dos gi-
gantescos petroleiros de 200 000
tpb que a teoria preconizava nao
deu o0s resultados esperados.
Atualmente, os fabricantes estdo
empenhados em reduzir os custos
com a racionalizacdo de despesas
e novos processos de montagem,
além de aproveitar a procura para
re%valiar seus precos.

NOVOS ESTALEIROS

A alta demanda de mercado,
que totaliza pedidos para dois
anos, fez com que as grandes
indastrias de construcao naval do
Japao fossem levadas a instalar

a serem exibidos na feira, serd uma atracdo a parte em Santos.



novos estaleiros. A Hitachi mon-
tou uma doca em Sakai (distrito de
Osaca); a Kawasak construiu uma
em Sakaide (Kagawa); a Ishika-
wajima, em Yokohama; e a Nip-
pon Kokan construiu o maior esta-
leiro no Japdo, com 75 m de
largura, em Tsu (Mie). A Sumi-
tomo instalou seu estaleiro em
Uraga, no mesmo distrito onde se
encontra a lIshikawajima, ultra-
passando o tamanho do estaleiro
de Tsu. A Mitsubishi planeja levar
a frente aquele que seria o maior
estaleiro do mundo, em Koyajima
(Nagasaki), para construcédo de na-
vios de 1 milhdo dé tpb, 0 mesmo
acontecendo com a Kawasaki, que
pretende ter um estaleiro das mes-
mas proporcdes, dentro de quatro
ou cinco anos, num local préximo
a Sakaide. E consta que a Hishika-
wajima jé& projeta um supergigan-
tesco estaleiro em Kure (Hiroshi-
ma). i

Tudo isso € decorréncia da ten-
déncia do mercado. cuja demanda

de navios de grande porte, de
500 000 a 1 milhdo de tpb, é cada
vez maior.

Mas um fator importante
falta de mao-de-obra ja esta
preocupando 0s construtores na-
vais japoneses. Calculam eles que
até 1975 o mercado ira se estabi-
lizar devido a falta de mao-de-
obra, o que fard com que a indus-
tria de construcdo naval entre
numa fase de "mercado de vende-
dores”, apesar da crescente auto-
matizacao de servicos. Isso tem le-
vado algumas industrias a montar
estaleiros em outros paises, como
ocorreu com a Ishikawajima Ha-
rima no Brasil, e uma empresa de
construcdo e reparos, em Singa-
pura. E certo que em futuro pro-
Ximo os estaleiros japoneses se
dediguem exclusivamente a cons-
trucdo de navios de grande porte e
que exigem alta tecnologia, como
0S navios porta-contenedores e 0s
transportadores de gds liquefeito
natural.
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A Iseki Mitsui mostrara o Aerosubaru “para os executivos e esportistas’.

tacografo

um fiscal

que nao
falhanunca

Coloque o disco-diagrama no
Tacografo KIENZLE e fique tranqguilo.
A cada 24 horas ou 7 dias, V. sabera
com precisdo tudo o que ocorreu
com seus veiculos: velocidades
atingidas, tempos de marcha e
paradas, distancias percorridas e
regime de trabalho do motor.

Ha quatro modelos de Tacografo
KIENZLE. Todos com garantia e
assisténcia técnica permanente

e comprovasa.

TACOGRAFO KIENZLE

Mais de 20 anos de tradigédo
no mercado brasileiro

Distribuidor exclusivo:

nobel prop

COM. E IND. NEVA S.A.
VA Anhaia, 982

Fone:52-6186
01130 - Sao Paulo

20000 - Rio de Janeiro

Av.Rio Branco, 39 -17.° - Fone: 243-0031
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PROJETOS

A oaeve
ospa 0s aco

Defendidos pela politica oficial, através de trés resolucdes,
sO agora, com a decisdo do governo de fiscalizar mais a fundo os custos dos
navios a serem financiados, chega a vez da engenharia brasileira de projetos.

Desde 1962, quando sairam
das universidades do Rio e de Sédo
Paulo os primeiros engenheiros
navais civis formados no Brasil, a
nacionalizacdo dos projetos de na-
vios a serem fabricados por esta-
leiros brasileiros ficou apenas nas
tentativas frustradas de trés reso-
lucbes oficiais, que nunca chega-
ram a ser cumpridas.

Hoje, doze anos depois, os
escritérios de planejamento ainda
tém motivos de queixa, embora ja
antevejam uma vitdria quase ao
alcance das maos, com novas
medidas tomadas pelo governo
que, por sua objetividade, forcardo
a aplicacdo de deliberacées 'sem-
pre burladas”. No momento, en-
tretanto, os planos para constru-
¢do de navios continuam sendo

Mauro Campos
{acima) e Paulo
Serta: a luta
nacionalista
dos projetos.

TRANSPORTE MODERNO

adquiridos no exterior, por ques-
tées de preco e ’‘interesses natu-
rais dos estaleiros’".

Mauro Campos, engenheiro
naval, diretor-presidente da Estai,
ex-presidente da Sociedade Brasi-
leira de Engenheiros Navais (So-
bena), acha que ‘chegou a hora
dos escritérios de consultoria e
planejamento”, porque ja come-
¢ou a surtir efeito a tomada de
posicdo do comandante Correia de
Mello, em 1969, durante sua
permanéncia a testa da Sunamam,
em relacdo aos custos reais dos
navios construidos no Brasil.

Resolucoes, letra morta

A luta dos escritorios de plane-
jamento, em relacdo aos projetos

,«/

-

MARCO, 1973
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de navios, comecou em 1962,
,quando o Geicom e o Geim lanca-
ram resolucdo recomendando que,
a partir daquele ano, os estaleiros
passassem a fazer projetos; mas
no fim daquele ano a medida nao
havia dado qualquer resultado pra-
tico. Diante das dificuldades en-
contradas, a Comissdo de Marinha
Mercante, hoje Sunamam, baixou
nova resolucdo, em 1963, exi-
gindo a nacionalizacdo de todos
0s projetos a partir de 1965. ‘No-
vamente os estaleiros fizeram letra
morta dessa resolucdo”, diz o
engenheiro naval Pedro Charnaux
Sertd, chefe do setor naval da Pla-
nave, "por uma série de razbes''.
Mauro Campos nao esconde que

“essas raz0es” tém uma origem
principal: ‘Os maiores estaleiros I}

Canoilas: a armacéo
* nacional, as voltas
com o délar, os
navios-fantasmas
e os boicotes
-~ internacionais,
enfrenta um
mar de problemas.
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Escritorios:
jovens,
mas experientes

do pais Ishibrds e Verolme
por suas ligacGes com o exterior,
tém muito mais interesse em tra-
zer projetos de fora do que em
fazé-los no Brasil’. E nisso sdo
seguidos por outros estaleiros,
embora em menor escala. Segun-
do Mauroc Campos, esse procedi-
mento € outro problema sério,
“por envolver compra de materiais
do exterior, que estio vinculados a
financiamentos externos’.

0 problema é mais complexo’,
lembra Paulo Serta, “"porque quem
define o projeto define os equipa-
mentos que tém de ser compra-
dos.” Consequéncia: “Os interes-
ses comerciais se sobrepdem a
orientacdo governamental de se
estabelecer uma estrutura de pro-
jetos brasileiros”. ‘

Escritdrios-fantasmas

A (ltima resolucdo da Suna-
mam, baixada em 1969, diante do
insucesso das anteriores, foi mais
incisiva e objetiva: os estaleiros
ficavam proibidos de fazer projetos
"desde que ndo se organizassem
como personalidade juridica pro-
pria’. “"Na mesma época’, diz
Paulo Sertd, "o ministro dos
Transportes, Mario Andreazza, du-
rante um congresso da Sobena,
disse que uma das metas do seu
ministério era estabelecer como
norma que as empresas de cons-
trucdo naval se encarregassem
apenas da construcdo de navios,
ficando para os escritérios espe-
cializados a parte dos projetos e
fiscalizacdo de construcéo.”

Mas o resultado pratico foi
negativo, segundo Mauro Cam-
pos, “‘porque comecaram a surgir
escritérios-fantasmas, vinculados
aos estaleiros, embora juridica-
mente independentes, e nédo se
chegou a nenhum resultado prati-
€O, mais uma vez”.

Paulo Sertd, fazendo questio
de dizer que "'nédo culpa os estalei-
ros por proceder assim, porque
eles defendem seus interesses’,
acha que outro erro de base é o
procedimento dos armadores,
"que deveriam procurar 0s escrito-
rios de planejamento quando de-
sejam adquirir um navio, e ndo se
dirigir diretamente ao estaleiro. O
armador age como quem vai com-
prar um caminhdo ou uma ma-

quina industrial, quando na reali-
dade esta adquirindo um
equipamento altamente sofisti-
cado, que exige.selecdo acurada,
de acordo com o trabalho a que ird
se destinar’”.

Problemas de custo

Que motivos levam o armador
a procurar diretamente o estalei-
ro? Mauro Campos acha que sé a
partir de 1967, quando o governo
“sabiamente implantou uma poli-
tica de fretes, é que os armadores
nacionais comecaram a adotar
uma mentalidade empresarial defi-
nida’’. Mas Paulo Sertd vé o pro-
blema por outro angulo: “Recor-
rendo ao estaleiro, o armador tera
o preco do projeto diludo no
custo final do navio; procurando
um escritério de planejamento, ele
tera de desembolsar mais dinheiro
de inicio, o que parece, a primeira
vista, uma desvantagem, mas na
realidade ndo é"'. Explica por gue:
“Em primeiro lugar, indo direto ao
estaleiro, o armador nao terd exa-
tamente o navio mais adequado
as suas necessidades, mas o navio
que o estaleiro pode produzir, o
que mais se aproxima do solici-
tado. E isso pode representar um
acimulo de prejuizos, devido ao
baixo rendimento do equipa-
mento, durante toda sua vida util,
que é de quinze anos, em média.
Entdo, o que ele ndo desembolsa
de inicio, recorrendo ao estaleiro,
ao invés de ser um lucro, torna-se
um prejuizo”’.

Segundo o0s projetistas, esse
procedimento, que é regra mun-
dial “e se aprende nos bancos
escolares””, s6 ndo é seguido no
Brasil, onde os projetos dos esta-
leiros ainda ndo sdo financiados
pela Sunamam, o gue nem sempre
ocorre quando o plano é feito por
um escritério de consultoria.

O ""toque magico’’

Embora a situacdo, hoje, nao
seja muito diferente da que se via
em 1969, Mauro Campos acredita
que o “pandrama comeca a
mudar’. E como prova disso lem-
bra a associacdo que acaba de ser
feita, entre os sécios do Estai e
uma empresa de consultoria e
planejamento da Inglaterra  Ale-
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xander Gib & Co. “com larga
experiéncia no setor naval e indus-
trial”’, para formar a lcoplan, com
sede no Rio de Janeiro, que sera
presidida pelo préprio Mauro
Campos. E sua certeza de que
“chegou a hora dos escritérios de
planejamentos” comecou em
1969, embora s6 comece a ter
reflexos agora.

“Tudo comecou’’, conta Mauro
Campos. ‘quando o comandante
Correia de Mello, entdo a testa da
Sunamam, comecou a entrar na.
realidade dos custos dos navios. A
medida que se comecou a especu-
lar mais em torno dos custos, sur-
giu a necessidade de se conhecer
0 navio como um todo e, para
isso, impunha-se conhecer o pro-
jeto em seus minimos detalhes.
Entdo, pela necessidade de saber
tudo em pormenores, passou-se a
exigir os projetos dentro da crono-
logia dos financiamentos, e os
estaleiros se viram obrigados a
desenvolver esses planos. Antes,
eles 0s compravam, iam a Comis-
sdo de Marinha Mercante, exibiam
0s projetos as vezes em lingua
estrangeira, as vezes traduzidos
evidentemente com informacdes,
mas de que adiantava isso? O
governo ndo estava preparado
para avaliar esses papéis e por-
tanto ndo havia a menor dificul-
dade em se obter financiamentos.
Essa iniciativa de avaliar a fundo
os custos, aliada a politica de fre-
tes, foi 0o 'toque mdgico’’ que veio
dar reais condic6es aos armadores
e aos estaleiros e "possibilitou a
existéncia de um grupo de enge-
nheiros brasileiros preocupados
em projetar 0s navios necessarios
aos armadores nacionais’’.

Essa posicdo oficial foi reafir-
mada pelo ministro Mario An-
dreazza durante o 4.° Congresso
Nacional do Transporte Maritimo
e da Construcdo Naval, realizado
em novembro do ano passado. Em
seu discurso, o ministro enfatizou
a necessidade de se defender a
tecnologia nacional, através dessa
mesma ligacdo custos/projetos,
dizendo que, a semelhanca do que
vinha fazendo na drea do DNER e
do DNPVN, iria exigir também no
setor de marinha mercante proje-
tos definidos e caracterizados, que

fossem realizados no Brasil.
“Isso indica”, diz Mauro Cam-l'

O Grupo Técnico Abrjl veste
roupa de mecanico. Arregaca as
mangas. E dduma arrancada
rumo a um mercado nunca antes
explorado por qualquer
publicacdo semelhante:

O profissional de Oficina.

O homem que trabalha nas
oficinas mecénicas, auto-
elétricas, de funilaria e pintura,
nos diversos componentes do
veiculo: amortecedores, .
radiadores, freios, etc. O homem
que escolhe as auto-pecas a
serem repostas nos veiculos e
que tem influéncia fundamental
na escotha das marcas de

automodveis compradas por seu
habitual fregués.

A Oficina é dele, vestindo a
mesma roupa e falando amesma
lingua, atualizando-o através de
histérias em quadrinhos de
fundo didatico, cuidando dos
seus interesses.

Oficina, a revista que faltava
dentro de um mercado com
potencial de sobra, veio para
enriquecer a experiéncia de
40.000 profissionais com todos
os detalhes técnicos e novidades
dos componentes
automobilisticos. Reserve um
espaco nessa Oficina.

U A REVISTA PARA ELE:

Circulacdo: 40.000 exemplares
Periodicidade: Bimestral
Reserva de espaco: até o dia

24 do més anterior ao da edicao.

wwm  RREVISTAS
DE NEGOCIOS
ABRIL



Ainda
temos de importar
knowhow

pos, ‘gque a Sunamam, agora, tem
condicdes de pdr em pratica medi-
das capazes de concretizar essas
diretrizes do governo.

Ainda é preciso importar

Para uma indtstria de constru-
¢do naval que comecou a se
expandir ha cerca de dez anos e
amadureceuy ha pouco mais de
cinco anos, nossos escritérios de
planejamentos, embora fundados
muito recentemente, ja tém expe-
riéncia suficiente do setor para
atender as necessidades dos ar-
madores nacionais, ainda que a
importacao de tecnologia nos pro-
jetos continue sendo indispen-
savel.

Fundada em 1965, em fusdo
com o Escritério Técnico de Pla-
nejamento (ETP), a Planave ja pro-

jetou trés estaleiros: Estanava,
desde o projeto de compra de
materiais e fiscalizacdo da cons-
trucdo até sua conclusao; amplia-
cao dos estaleiros da Verolme, e
Estaleiro S6, do Rio Grande do Sul
(projeto de ampliacdo). E seus sete
engenheiros navais e vinte dese-
nhistas-projetistas tém condicbes
de projetar navios convencionais
de médio porte, como o petroleiro
de 26000 tpb que a Verolme
construiu para a Petrobras.
‘Alguns componentes”, lembra
Paulo Sertd, ‘como o sistema de
comando a distancia e controle
automatico e registro de dados,
ainda ndo podem ser projetados
no Brasil, por falta de know-how.
Por isso, temos de recorrer a tec-
nologia estrangeira, seja enviando
engenheiros ao exterior para con-
tratar projetos, seja contratando
técnicos para vir fazé-los no Brasil.

Essa situacdo, pelo menos a curto
prazo, nao se alterard.”

O Estai surgiu depois, em 1967,
quando o governo lancou seu pri-
meiro programa de construcao
naval, firmando contrato para a
construcdo de quase 1 milhao de
tpb, um dos maiores planos ja
lancados no Brasil”, lembra Mauro
Campos. De la para ca. lutou
como pbéde, diante do quadro
pouco favordvel que a inddstria da
construcdo naval oferecia ao setor
de projetos. Sua atividade teve de
ser desviada mais para o setor
industrial, mas mesmo assim
Mauro Campos afirma que ' nossa
visdo do setor é bastante otimista,
porque ja provamos, cOm nossos
projetos navais, contra a opinido
de alguns setores, que a engenha-
ria brasileira tem condicdes de
conceber navios e estaleiros”.

/scﬂ‘

NOSSOS NAVIOS ENFRENTAM UM MAR DE PROBLEMAS

Operando num ramo agressi-
vo, onde a concorréncia interna-
cional é violenta, os armadores
nacionais vivem constantemente
num mar de problemas, onde as
solucées ainda nao caracteri-
zadas nao sao faceis e, em al-
guns casos, parecem nem
mesmo existir.

Para Aristo Amado, diretor
executivo da Netumar e diretor
do Sindicato Nacional das Em-
presas de Navegacao Maritima
{Sindarma), a situacdo é das
mais delicadas para a armacao
nacional, “que enfrenta proble-
mas que vao desde a flutuacao
do sistema monetario interna-
cional, as dificuldades de infra-
estrutura dos portos. Impossivel,
por isso, na conjuntura atual,
enfrentar concorrentes interna-
cionais agressivos e melhor pre-
parados”’.

De um modo geral, os arma-
dores brasileiros consideram ta-
refa muito dificil caracterizar a
infinidade de problemas que tém
pela frente. Todos sao de opi-
nido que seria necessario e ur-
gente proceder a uma andlise
das dificuldades do setor, atra-
vés de um estudo profundo em

38

que seriam examinados os pro-
blemas especificos de cada
linha. Mas, ao mesmo tempo,
afirmam ‘'ndo dispor de tempo
para realizar essa tarefa’’ e, além
disso, ‘‘'nao é a nés que compete
fazer esse estudo’’.

Pressao externa e cambio

Beraldo Canoilas, diretor da
Libra, acha que acima das difi-
culdades apontadas por Aristo
Amado ha coisas mais graves
afetando nao s6 a armacao
nacional, mas todo o nosso com-
plexo industrial e comercial ma-
ritimo. ’A curtos intervalos”, diz
ele, ‘sao feitas investidas no
ambito de organismos interna-
cionais. sob 0s mais variados
pretextos, com o intuito de en-
fraquecer a politica brasileira de
construcao naval e de comércio
maritimo. Inclusive sdo usadas,
com esse fim, influentes fontes
de opiniao brasileiras, embora
estas sejam da mais absoluta
boa fé.”

A situacdo do cambio interna-
cional, segundo Ariosto Amado,
é responsavel por boa parcela
das dificuldades do nosso co-

TRANSPORTE MODERNO

mércio maritimo: A dltima des-
valorizacao do ddlar afetou pro-
fundamente o setor, porque o
frete americano é pago em
dolar. Se nao houver reajuste
nos fretes americanos, sofrere-
mos prejuizos vultosos, en-
quanto os armadores europeus,
ao contrario, por receberem em
marcos, sao beneficiados hoje
com uma valorizacdo de 17%,
equivalente a queda do doélar”.

“Navios bandoleiros”

Nao bastassem todos os pro-
blemas que afligem o setor, os
armadores nacionais enfrentam
uma concorréncia marginal na
disputa do frete: os tramps e out-
siders. '"Esses navios bandolei-
ros”, diz Beraldo Canoilas, “cir-
culam por varias rotas
mascateando negdcios e espe-
culando fretes, sem assumir o
compromisso da regularidade e
operando com navios desonera-
dos. Este sim, no meu entender,
€ um grande O6nus ndo sé da
armacao nacional, mas de todo
o mundo, que submete seus na-
vios ao ritual das linhas regula-
res, tenha carga ou nao.”

MARCO, 1973



Vocé sabe que para executar um bom servigo de
solda elétrica € muito importante um equipa-
mento de primeira linha. Por isso exige Bambozzi,
que ha 25 anos produz qualidade e pde a sua dis-
posi¢cao 0s conversores motorizados Bambozzi de
corrente continua modelos TN7-B/63-600 amperes,
TNG6-B/56-375 amperes e TN3-B/45-200 amperes.
S3o equipamentos de confianca, fabricados por
quem realmente entende de solda elétrica: le-
ves, faceis de transportar e de facil manutencio.

'8

Se o seu concorrente descobrir que o seu equipamento é BAMBOZZI, nio fique aborrecido. Ainal, todo mundo merece progredir na vida.

BAMBOZZI S.A.

O conjunto Bambozzi com motor Diesel também
esta presente nas emprésas que, como a sua, gos-
tam de executar bons servicos de solda elétrica:
cabine removivel, venezianas escamoteaveis, vara
de tragdo reforcada, pneus de quatro lonas aro 16
e contrble de facil acesso.

1
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MAQUINAS HIDRAULICAS E ELETRICAS

MATAOC (SP)
50 anos servindo qualidade

BAMBO11I

25 anos de experiéncia em solda elétrica
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SANTOS

Incluido no programa dos ‘corredores de exportacédo’, o

porto de Santos estd passando por séria reformulacdo, que devera
transforma-lo no primeiro superporto brasileiro, inclusive para
porta-contenedores e graneleiros. Mas, ainda existem opinides de que sua
largura e profundidade seriam insuficientes para as novas embarcacdes.

Termémetro do desenvolvimento
nacional, ha alguns anos era a
principal porta de saida de maté-
rias-primas e entreposto de produ-
tos manufaturados. Hoje, incluido
nos “Corredores de exportacdo’,
mostrard a transformacdo da in-
dastria nacional. Para isso, o porto
de Santos vem passando por
grandes mudancas para aguentar
o ritmo de trabalho imposto pelo
Ministério dos Transportes. Con-
cluidas as obras, terd se transfor-
mado no primeiro superporto bra-
sileiro e o maior da América
Latina, com infra-estrutura de
transporte, equipamentos e a au-
tomatizacdo a altura. Embora
muita gente ndo concorde com
isso.

Localizado no estuario limitado
pelas ilhas de Sdo Vicente e de
Santo Amaro, no Estado de Sao
Paulo, entre as cidades de Santos,
Sdo Vicente e o municipio do
Guaruja, o porto vai tendo sua
importancia aumentada na medida
em que aumenta o intercambio
comercial entre o Brasil e outros
paises.

A posicdo geogréfica que ocupa

que lhe valeu a inclusdo nos
“corredores” transforma-o na
principal via de escoamento e
recebimento de cargas de vasta
regido que engloba todo o Estado
de Sdo Paulo, o norte do Parana, o
sul de Minas, o centro-sul de
Goias e Mato Grosso. Sua in-
fluéncia é sentida até por outros
paises da América Latina, como
Uruguai e Bolivia. Entretanto, sua
maior importidncia estd ligada as
industrias de Cubatdo e da Grande
Sédo Paulo, j& que, sua proximidade
foi decisiva para o éxito das
empresas ali instaladas. Além
disso, pelo menos um terco da
populacdo da Baixada Santista
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vive em funcdo das atividades
portuarias. E, caso o porto ndo
existisse, & bem possivel que San-
tos lutasse hoje, com as demais
cidades do litoral paulista, para
sobreviver as custas de alguns
turistas.

Os muitos caminhos

O porto de Santos é servido por
duas ferrovias e uma rodovia. E li-
gado a Sdo Paulo pelas estradas
de ferro Sorocabana, em bitola de
1 metro, e pela Santos a Jundiai,
em bitola de 1,60 m. Esta, emJun-
diai, liga-se com a Estrada de Ferro
Paulista, que serve quase todo o
territério do Estado de Sdo Paulo e
liga-se a Araraquarense, que
chega até Bauru, onde se une com
a Noroeste do Brasil. E esta, que
serve Sdo Paulo e Mato Grosso,
une-se, em Corumbd, MT, com a
estrada de Ferro Brasil Bolivia,
estabelecendo a ligacdo entre
Santos e as cidades bolivianas de
Santa Cruz de La Sierra e Cocha-
bamba, numa extensdo aproxi-
mada de 4 000 km. Por outro lado,
um ramal da Noroeste do Brasil
chega até a fronteira do Paraguai,
na regido de Ponta Por3, PR.

A Sorocabana, a outra terrovia,
na cidade de Campinas, SP, faz
entroncamento com a Mogiana,
que atinge o sul de Minas Gerais,
através da ligacdo com a Rede
Mineira de Viacdo. A Mogiana, em
Araguaina, liga-se, ainda, com a
Estrada de Ferro de Goids, cujo
prolongamento deverd servir Bra-
silia.

E a Estrada de Ferro Soroca-
bana percorre quase toda a regido
sul de Sdo Paulo, entroncando-se
com a Rede Parand Santa Cata-
rind e servindo toda a regido norte
do Parana, além de atingir Santa
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Catarina, Rio Grande do Sul e,
ainda, o Paraguai. Existem planos
para estabelecer a ligacdo entre o
porto de S3o Sebastido, SP, atra-
vés de uma nova ferrovia, que
ligaria os dois extremos do litoral
paulista. Sem considerar a rodovia
dos Imigrantes e a Rio  Santos,
ambas em construcdo, a principal
ligacdo rodovidria entre Santos e
Sdo Paulo é feita pela Anchieta,
com 65 km de-extensdo em duas
pistas, cada uma com largura de 7
m, a de subida com rampa méxima
de 6% e a de descida com o maxi-
mo de 7%, e curvas com raio mini-
mo de 100 m, na serra, e de 400
m, no planalto. Através dela, o
porto de Santos liga-se com a
regido norte do pais (via Dutra) e a
regido sul (Anhangiera).

A infra-estrutura de transporte
oferecida pelo porto de Santos,
completa-se com linhas de nave-
gacdo de pequena cabotagem,
que estabelecem ligacées no Esta-
do de S3o Paulo entre Bertioga,
ilha de Santo Amaro, Sdo Sebas-
tido e Cananéia.

Aguas trangiiilas

Administrado pela Cia. Docas
de Santos S.A., com capital de Cr$
150559 096, conforme balanco
de dezembro de 1971, o porto de
Santos possui 8 955 m de cais,
incluindo Conceicdozinha (567 m
para sélidos e granéis) e 0s 301 m
para inflamaveis, localizados na
ilha de Barnabé.

Suas condi¢cdes naturais garan-
tem-lhe posicdo privilegiada, uma
vez que esta situado em canal de
aguas tranqulilas e totaimente
abrigadas. Na barra, atinge profun-
didade de 11 m, no canal de aces-
so 850 m e, no ancoradouro
propriamente dito, entre 5e 11 m

MARCO, 1973



L} -
- «¥ § s ‘
- -; 1
, . " & ¢%
"’.
* ; YA
gt 8 4 R SN
A RN
. - |
] b
1 ‘ \Q ' %
I - '
e’ J
i i
\ \\‘ [
- a0
\ ¥4 . r
2 *
¢
‘P. LY
—
{ -

".h

S
mm.<t
» - v
.
-
T gy P
-
-
s
(Ao
—
-
-

estd mecanizado:

o0s congestionamentos
nao voltarao a
acontecer?



Duas dragas
vaoa entara
profundidade

Gracas a sua inciusdo nos “corre-
dores de exportacdo”, recente-
mente foram colocadas duas dra-
gas em funcionamento no canal,
com a finalidade de aumentar sua
profundidade para 13 m, a fim de
permitir a operacio e atracamento
de graneleiros com mais de
40 000 t, comuns nos transportes
de longo curso e essenciais para
baratear o custo final do produto
destinado a exportacdo.

O porto possui 33 armazéns
internos, numa &rea de 108 069
m?, com capacidade para 243 250
t, situados na faixa do cais, alfan-
degados, e se destinam as merca-
dorias comuns de importacao,
menos o frigorifico, e os da ilha de
Barnabé, que recebem mercado-
rias especiais. Existem, também,
28 armazéns externos, com
227 060 m? de area e capacidade
de 453 945 t. Esses armazéns sdo
utilizados para recebimento de
mercadorias comuns de exporta-
cdo. Santos possui, ainda, um silo
com capacidade de 30 t, destinado
a mercadorias especiais, tais como
trigo, cereais a granel de importa-
cao e, eventualmente, de exporta-
cdo; cinco gaipées para inflama-
veis e explosivos, com 6 000 m?
de area e capacidade de 13 000 t;
26 patios cobertos ao longo do
cais, destinados a depdsito de
mercadorias comuns de importa-
cdo, éarga de exportacdo e volu-
mes pesados. Esses pdtios ocu-
pam uma éarea de 65000 m? e
tém capacidade para 125 000 t;
204 000 m2?2 de areas descober-
tas, destinadas a mercadorias de
exportacdo ou nacionalizadas.

No total, a estrutura de armaze-
namento do porto de Santos tem
capacidade para 11865389 t,
divididos em 673998,2 t para
carga de importacdo e 512 540,7
t para carga de exportacéo.

Granel sélido ou ndo?

0O movimento do porto de San-
tos vem aumentando de ano para
ano. Em 1972, entraram no porto
2 843 navios cargueiros de longo
curso (2 478 estrangeiros e 365
nacionais), 579 de cabotagem e
349 de passageiros, contra 2 675
cargueiros de longo curso em
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1971 (350 nacionais e 2 325
estrangeiros), 408 de cabotagem
e duzentos de passageiros. O
movimento de carga, que em
1971 havia aumentado em
1799053 t em relacdo a 1970,
tornou a crescer em 229 402 t no
anode 1972.

As 13524045 t(10596 183 t
de importacdo e 2 927 862 t de
exportacdo) movimentadas em
1971 transformaram-se em
13753447 t (8979924 t de
importacdo e 4773523 t de
exportacdo) em 1972, notando-se
um sensivel aumento nas exporta-
coes de um ano para outro. A ten-
déncia é o futuro equilibrio entre
carga de importacdo e exportacio,
a ser atingido nos préoximos anos,
com a entrada em funcionamento
das obras realizadas em virtude
dos “corredores de exportacdo”.

Os granéis sélidos tém sido a
principal fonte de mercadorias
movimentadas em Santos. Em
1972, passaram por Santos
5307716 t de granel sélido
(4858246 de importacdo e
449 470 de exportacdo), contra
apenas 3 163 272 t de granel li-
quido (1 920 026 t de importacdo
e 1243246 de exportacdo). Ha
alguns anos, o granel liquido era o
grande responsdvel pelo movi-
mento do porto, constituindo até a
principal causa dos grandes con-
gestionamentos de 1967-68.
Com a inauguracdo do Terminal
Maritimo Almirante Barroso
Tebar, pela Petrobras, em Sao
Sebastido, esse granel cedeu lugar
para o solido. Por isso, em recente
comentdrio_sobre o porto de San-
tos, o governador de Sio Paulo
referiu-se a Sdo Sebastido como
solucdo para um eventual estran-
gulamento de Santos por causa do
granel sélido.

Por outro lado, para aqueles
que, como o engenheiro Celestino
Rodrigues, presidente da constru-
tora Cetenco e vice-presidente da
FIESP, defendem a transformacéo
de Santos num superporto, a

carga geral, realmente vem
aumentando, num ritmo maior
que o do granel sélido. Esse
tipo de mercadoria carga geral

passou de 4259794 t em
1971 para 5282359 tem 1972,
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representando um acréscimo de
mais de 1 milhdo de t, contra
menos de 500 000 t de acréscimo
para granel sélido em igual perio-
do.

A receita bruta do porto
referente as taxas portuarias
que em 1971 representou
Cr$ 247 882 246,21 (Cr$
77 130 542,30 a mais do que em
1970), subiu para Ccr$
307 492 312,11 em 1972 (Cr$
59 610 065,90 mais do que em
1971).

Sem congestionamento

Para acompanhar o constante
crescimento, o porto, além das
obras de ampliacdo, vem, através
dos anos, cuidando de seu reequi-
pamento, a fim de, com a mecani-
zacdo das atividades portuarias,
reduzir o tempo de atracacdo dos
cargueiros e evitar que voltem a
ocorrer 0s graves congestiona-
mentos da segunda metade da dé-
cada passada. De acordo com o
comandante Antdnio Martins, de-
legado da 7.2 Delegacia Regional
da Superintendéncia Nacional da
Marinha Mercante, “esses con-
gestionamentos ndo deverdo vol-
tar a acontecer, em virtude das
obras de expansido, do aproveita-
mento da margem esquerda, das
obras de dragagem e, principal-
mente, da racionalizacdo e auto-
matizacdo dos servicos portua-
rios”. Entretanto, ele faz uma
ressalva: A ndo ser que chova va-
rios dias seguidos. Nesse caso, os
navios serdo vistos novamente na
entrada da barra. Mas isso aconte-
ceria em qualquer porto do
mundo: o problema ndo é causado
por deficiencia portuaria. Acon-
tece que determinadas mercado-
rias ndo podem ser carregadas ou
descarregadas com chuva. O acu-
car, por exemplo, se estragaria’.

Essa automatizacdo do porto
por enquanto é representada por
46 caminhdes, onze basculantes,
36 camionetas, dezesseis carri-
nhos elétricos, seis carros coleto-
res de lixo (cinco deles equipados
com guincho), quatro carros-
tanque, 41 carros-tratores e 51
cavalos-mecanicos. Para a carga e
descarga, propriamente, o porto '
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LEGENDA:
1-SEGUNDA ETAPA DO PATIO DE TRIAGEM DD MACUCO.

2-ARMAZENS 32,33,34 e 35.
3-CONSTRUGAO OE 655 m DE CAIS NO MACUCO.

4-CONSTRUCAO DE DOIS ARMAZENS.

5-ACESSO RODOVIARIO A CONCEICAOZINHA.
6-FECHAMENTO ENTRE DOLFINS DO TERMINAL DE CONCEICAOZINHA.

- 7-DRAGAGEM.
T = = _B-CONSTRUCAQ DE EDIFICIOS PARA INSTALAGOES AUXILIARES.
9-CONSTRUCAQ DE ARMAZENS NO CAIS DO MACUCO.
10-TERMINAL PROVISORIO PARA CONTENEDORES.

11-PROLDNGAMENTO DD CAIS DO MACUCO.

12-DRAGAGEM.
13-TERMINAL DE CEREAIS.
14-TERMINAL DE CONTENEDORES.

15-ARMAZENS PARA FERTILIZANTES.
16-ACESSO FERROVIARIO A CONCEICAOZINHA.
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Adiado o
terminal para
passageiros

esta eguipado com doze embarca-
dores e descarregadores mecani-
cos para cereais a granel e mais
onze para trigo a granel; doze
embarcadores mdveis para cereais
e peletizados; 128 empilhadeiras a
gas liquefeito e outras 201 a gaso-
lina; dezesseis guindastes com
motor diesel, 21 guindastes-auto-
moveis, seis diesel elétricos, nove
diesel hidraulicos, 28 diesel sobre
esteiras e 139 elétricos sobre li-
nhas férreas, dos quais 39 poden-
do trabalhar com grabs para carga
de mercadorias a granel.

Existem, ainda, trés guindastes
manuais, um pneumatico com
rodas de ferro e outros trés para
contenedores. _

A movimentacao de mercado-
rias conta, ainda, com 139 pontes
rolantes elétricas e outras doze
manuais; oito pas carregadeiras
mecanicas ‘articuladas e duas ape-
nas mecanicas; trés tratores sobre
esteiras e 55 tratores pneumati-
cos. Além disso, trabalham no
porto de Santos, exclusivamente
em movimentacdo de carga,
3 376 mensalistas, 5 033 diaristas
e 3 040 horistas. Até ha pouco
tempo, o pagamento destes fun-
cionarios era feito de forma prima-
ria, no préprio cais ou nos bares
perto do porto. Recentemente,
esse servico também foi automati-
zado, sendo realizado através de
processamento eletrdnico, com
recebimento em bancos.

O primeiro superporto

As obras de ampliacdo do
porto, gue também vém ocor-
rendo ano apds ano, exigidas pelo
proprio crescimento da demanda
portuaria, fdbram apressadas pela
inclusdao de Santos no plano fede-
ral de "corredores de exportacio’.

Para a sua realizacdo, no final
do ano passado foi autorizada a
desapropriacdo de 44 975 m? de
area entre a Ponta da Praia, o
Entreposto de Pesca de Santos e a
avenida Afonso Pena, destinada a
expansdao do cais do Macuco,
incluido nos “"corredores de expor-
tacdo”. Nessa area, o superporto
atendera aos navios graneleiros de
grande porte, que fardao o trans-
porte de cereais, aclcar e pellets.
As obras deverao estar prontas em
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maio, ja que pelo cais do Macuco
devera ocorrer a exportacao de
3,5 milhdes de t de carga por ano,
ja encomendados pelo Japio e
que deverao comecar a ser envia-
dosem 1973.

Para a margem esquerda, até
agora pouco aproveitada, na re-
gido do terminal de Conceicdo-
zinha, esta prevista a construcao
de um terminal de contenedores
com capacidade para 2 000 unida-
des, além de um terminal para ce-
real com silos que poderao arma-
zenar até 100 000 t. Desta forma,
funcionarao na margem esquerda

escolhida pelas condicées de
profundidade do estuario um
terminal de cereais, um de adubo e
outro de contenedores.

Além dessas obras, outras
estao sendo executadas ou plane-
jadas, como um terminal para gra-
nel liguido, um terminal para pro-
dutos quimicos na ilha de
Barnabé, alargamento do cais
entre os armazéns 23 e 29, cons-
trugdao de novo armazém frigori-
fico, construcdo de edificio para
instalacoes auxiliares e terminal
provisério para contenedores.

Estas obras tornardo necessaria
a construcao de outras rodovias e
ferrovias. Assim, esta prevista a
realizacdo de um acesso rodo-
viario ao terminal de fertilizantes
de Conceicdozinha e a ilha de Bar-
nabé, além da ligacdo da Anchieta
com Sabod e de Valongo com
Pagueta. Esta prevista, também, a
construcdo de um acesso ferro-
viario ao terminal de Conceicdo-
zinha.

E os passageiros?

Ha varias tomadas de posicao
em relacdo aos grandes investi-
mentos que vém sendo realizados
no porto de Santos. O engenheiro
Celestino Rodrigues, ha alguns
meses, falando em defesa da utili-
zacdo de Sdo Sebastido, criticou a
construcdo de um terminal de
contenedores em Santos: “Os
modernos porta-contenedores sao
muito grandes para operar em
Santos. E ridiculo que um navio
caro como sdao esses seja obri-
gado a lancar mao de rebocadores
para manobrar dentro do estuario.
Por outro lado, granel ndo pode
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mais ser transportado em navios
de 40 000 t. Os modernos grane-
leiros sao muito maiores. Trans-
portam até 600 000 t. £ claro que
esses investimentos tinham que
ser feitos em Santos. Mas era me-
lhor gastar esse dinheiro no aper-
feicoamento de Santos como
carga geral. Nisso ele é insupera-
vel”.

A corrente que defenide a priori-
dade para granéis e contenedores

e que aprova o0s investimentos
da maneira como estdo sendo fei-
tos alega que os estudos reali-
zados maostraram que até o ano
2 000 a maior parte do transporte
maritimo vai ser realizada por na-
vios de até 40 000 t. Em resposta
a essa afirmacdo os da outra cor-
rente costumam dizer que ‘‘esse
pessoal ndao percebe que o ano
2 000 esta cada vez mais proximo.
Hoje em dia, dizer isso é guase
dizer amanha tudo estarad supera-
do’ .

Ha também uma terceira cor-
rente, que defende a utilizacdo de
parte do investimento num termi-
nal de passageiros. "0 atual”,
dizem os defensores dessa tese,
“nao oferece as condicGes mini-
mas de conforto e higiene. Além
disso, nos dias de chuva, os
cereais que caem no chio durante
as operacdes de carga e descarga
desprendem um odor insuportavel.
Falta, também, uma avenida ligan-
do o terminal de passageiros a
cidade. Hoje, eles descem do
navio, a0 mesmo tempo que tone-
ladas de carga sdo movimentadas
sobre suas cabecas. E, para atingir
a alfandega, precisam se desviar
de trens e caminhdes. O policia-
mento deficitario faz também com
que aquela area seja altamente
perigosa, bastante préxima do
local onde se refugiam as mulhe-
res de vida facil.” Entretanto, pare-
ce haver uma explicacdo para a
nao construcio (pelo menos
agora; ela esta prevista para quan-
do acabarem as obras referentes
aos “‘corredores de exportacdo’’)
de um terminal de passageiros: "O
avido matou o transporte mari-
timo de passageiros”’, diz um
agente de viagens. “Hoje emdia, a
viagem por mar transformou-se
num passatempo de milionarios.”

MARCO, 1973
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ara nao entrar na briga.

E toda a frota para ndo sair dela.

Entramos na batalha da expor-
tagdo com toda forga a frente.
NOSSO OBJETIVO: a conquista do
mercado internacional por uma

Cia. de Navegagao 100% brasileira:

NOSSA MENTALIDADE: empresa-
rial e pratica sempre que se trata
de colaborar e assessorar o expor-

tador brasileiro. Aqui e no exterior.

NOSSO EQUIPAMENTO: uma frota
de 51 navios. Somente este ano

foram postos em trafego 14 mo-
dernissimos e ultra-rpidos “Liners’
NOSSA POLITICA: substituir pro-
gressivamente os navios afretados
por navios proprios.

Cerca de 90% de nossa frota
j& é prépria e a idade média dos
nossos navios uma das menores
do mundo 7 anos.

NOSSA OPERACAO: servir com
regularidade e rapidez todos os

principais portos do mundo e in-
tensificar a frequéncia nas areas
mais importantes (como é o caso
das linhas Americanas e Européias).
NOSSOS RESULTADOS (at€ agora):
o volume de exportagées brasilei-
ras subiu quase 2 milhdes de do-
lares no 12 semestre de 1972 - 33%
acima do 1° semestre de 1971.

E 50% deste volume, transpor-
tado por bandeira brasileira, per-
tence ao Lloyd.

NOSSA FILOSOFIA: sér o grande
instrumento da realidade brasilei-
ra, encarando a exportagdo e seus
meios como fator preponderante
do desenvolvimento nacional.

Contamos toda nossa histéria,
mas para bom entendedor meia
palavra bastaria.

Lioydbras

LLOYD BRASILEIRO
LLOYD — SUCESSO DA POLITICA DE TRANSPORTE MARITIMO QUE O GOVERNO ESTABELECE E O MINISTERIO DOS TRANSPORTES, ATRAVES DA SUNAMAM, EXECUTA.
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Certamente, gracas a capacidade de se adequar aos novos tempos, Q porto tem
resistidoaoenérgico processo dedesenvolvimento. Recentemente melhorou

a infra-estrutura, reaparelhou as instalacdes e recuperou 0s equipamentos.

O porto do Rio de Janeiro tem
sido duramente criticado: "Obso-
leto, superado, problematico,
quase proibido”. As criticas teriam
fundamento? ‘Nio", diz seu supe-
rintendente, coronel Stavro Sava.
‘O velho porto ainda atende per-
feitamente as suas finalidades: por
motivos histéricos e pela sua inti-
ma vinculacdo com as atividades
do Estado da Guanabara, adquiriu
a condicdo essencial de porto
importador. As mesmas aguas da
Guanabara, que acolheram as aca-
nhadas embarcacbes de um pas-
sado mercantilista, ddo hoje abri-
go a navios de todos os portos, a
graneleiros ou a transatldnticos
modernos, incrementando a in-
dustria e o turismo.” O coronel
Stavro Sava diz que, sob o aspec-
to de porto importador, é preciso
considerar que predominam, na
importacao, a carga geral e os gra-
néis liquidos, cujo volume de
movimentacdo ainda permite ao
porto do Rio de Janeiro dispor de
capacidade operacional ociosa.

Quando assumiu o cargo, em
1970, o coronel Stavro Sava
encontrou o porto em situacio
que considerou “boa’”, apresen-
tando, inclusive, superavits orca-
mentéarios. Contudo, ainda recla-
mava um programa de
reaparelhamento de suas instala-
cOes, recuperacdo de seus equipa-
mentos e profunda melhoria em
sua infra-estrutura. Por isso, de-
pois de um estudo de cada setor,
ele estabeleceu uma ordem de
prioridade para aplicacdo dos re-
cursos existentes, atingindo o
montante de investimentos de
mais de Cr$ 60 milhGes, em trés
anos.

Paralelamente ao trabalho de
conservacdo, reparos e readapta-
¢bes dos equipamentos e instala-
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¢Oes ja existentes iniciou-se um
importante plano de aquisicdo
para melhorar o porto.

O coronel enumera: “Adqui-
rimos guindastes de pdértico com
capacidade de 700 t/h para des-
carga de carvdo, duas locomotivas
diesel elétricas, dezenas de empi-
Ihadeiras de capacidades variadas,
vagOes, viaturas para todos o0s
fins, maquinas e aparelhos para as
oficinas do departamento de enge-
nharia, guindastes de rodas pneu-
maéticas de 30 e 50 t, autopropul-
sores para movimentacdo de
cargas de grande peso, pas carre-
gadeiras, carretas e cavalos-meca-
nicos, equipamentos ferroviarios,
track-mobile para movimentacdo
de vagoes, etc.”.

O servico de imprensa do porto
acrescenta que nao foram sé os
equipamentos que mereceram a
atencdo do superintendente. Tam-
bém um vasto programa de obras
de construcdo ou de melhora-
mentos das instalacOes especiais
do porto foi atacado ‘com verda-
deiro espirito empresarial”.

‘Incluimos nesse programa de
realizacdes’”, diz o coronel Sava,
‘a ampliacdo do parque de miné-
rio e carvdo, a expansdo vertical
do frigorifico  cuja capacidade de
estocagem foi elevada de 480 000
para 600000 volumes, sendo
ainda recuperado todo 0 seu com-
plexo sistema de refrigeracdo, pra-
ticamente condenado por ter ul-
trapassado o limite de vida datil
a construcdo de terminais para sal,
contenedores e carga pesada. So-
mam-se a todo esse esforco,
ainda, os investimentos no campo
da infra-estrutura, quer adminis-
trativa ou operacional, principal-
mente na recuperacdo de toda a
rede elétrica do porto e a remode-
lacdo total das linhas férreas, que
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ndo apresentavam mais condicOes
de suportar a sobrecarga de servi-
cos a elas imposta. Como medida
de suporte ao programa de recu-
peracdo do porto, foram também
tomadas medidas imediatas na
area pessoal, motivando o quadro
de servidores, que passou a inte-
grar-se também, de corpo e alma,
na conquista de novo conceito
para o porto.”

H& algum tempo, a adminis-
tracdo do porto do Rio de Janeiro
adquiriu na Alemanha o guindaste
flutuante denominado "'Cabrea
Castelo Branco”, mdquina auto-
propulsora de 200 t de capacidade
e que agora retorna as suas ativi-
dades, depois de um acidente
sofrido em agosto de 1971
Houve quem condenasse esse
investimento, duvidando de sua
rentabilidade. Mas o coronel Sava
diz que, na verdade, é um equipa-
mento de rentabilidade inegavel e
que sua aquisicdo ndo objetivou
tdo-somente o rendimento finan-
ceiro que se poderia esperar de
suas operacbes: "Muito mais im-
portante do que o lucro de sua ati-
vidade sdo os efeitos propulsores
que sua presenca proporcionou a
area de influéncia do porto do Rio.
J& agora, as industrias da regido
poderdo obter substanciais redu-
cOes nos fretes maritimos das
importacbes de seus complexos
industriais, uma vez que ndo mais
serd necessdrio o parcelamento
das pecas de grande porte e peso,
gracas ao novo equipamento por-
tudrio, que permite a descarga fécil
desses volumes’.

Na opinido do coronel Sava,
além disso, esse guindaste flu-
tuante poderd ser empregado,
com grande sucessO, em opera-
cbes de salvamento de outras
embarcacées, na retirada de otﬁ;"
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Motoredutores

Fabricamos o
Tipo U
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@ mais 16 formas construtivas
de Motoredutores com Poténcia
entre 0,166 e 50 C.V.

Sera que para o seu caso,

o tipo certo é o
) Vu?
-

b

Ou o que falta para voceé é
somente o redutor?

- Nos também
temos o tipo

RVU!

Para:

e Industrias de transportes

e Fabricas de cimento

e Guindastes e pontes rolantes

e Mineragao

e Siderurgica

e Industria Quimica e muitos outros

CONSULTE - NOS

Polytéenica zua

BELO HORIZONTE - MG
Caixa Postal, 1469

Tel. Nova Lima: 5006 e 5003
Telex: PUBL. CGM 037131

p/ Polytécnica

A receita
em1972:
160 milhoes

tdculos depositados no fundo da
baia de Guanabara e no icamento
de volumes de grande tonelagem,
como ocorre presentemente com
a construcdo da ponte
Rio —Niterdi. Enfim, " é um equipa-
mento versatil a servico do inte-
resse publico”.

Siderurgia x Minério de Ferro

Qual a situacao do porto do Rio
face ao Plano Siderdrgico Nacio-
nal e a problematica da exporta-
¢cao de minério de ferro? O coronel
Sava acha que, sob estes dois
aspectos, ndo restam duavidas de
que o porto do Rio encontra limi-
tacées para acompanhar de ime-
diato as projecdes realizadas pelos
setores técnicos governamentais:

O Plano Sideruargico Nacional
prevé, a partirde 1980, uma movi-
mentacdo anual de 8 milhdes de t
de carvdo. Por outro lado, a pers-
pectiva de movimentacdo de mi-
nérios de ferro indica uma previ-
sdo de 7 milhdées de t anuais.
Essas projecdes ultrapassardo o
total de 10 milhdes de t que o
porto do Rio podera movimentar,
apos completados todos os esta-
gios de expansdo da area do par-
que de minério e carvéao’.

Teria o porto do Rio condicées
de expandir-se para esse atendi-
mento, aproveitando as areas dis-
poniveis de outros setores? O
superintendente acha que nao:
‘Se pensassemos numa amplia-
c¢do, sempre encontrariamos um
grande obstaculo a expansdo do
porto do Rio o calado , uma
vez que a evolucdo dos trans-
portes maritimos exige maiores
profundidades do que as existen-
tes aqui. Atualmente, os grane-
leiros que transportam o carvdo e
0 minério estdo na faixa de
40 000/60 000 t, mas a perspec-
tiva desse transporte demonstra,
para futuro préoximo, a utilizacéo
de navios de maior porte. Por isso,
os Mineradores Brasileiros Reuni-
dos ja se apressaram em construir
um terminal privativo na baia de
Sepetiba, onde a profundidade do
canal ndo apresenta problema
desse tipo.

Ficaria o porto do Rio alijado
desse desenvolvimento? O coro-
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nel Stavro acredita que nao. Diz
que, em outras oportunidades,
quando tratou do assunto, de-
monstrou, apoiado em estudos de
seus departamentos especiali-
zados, que o porto do Rio podera
acomparthar esse desenvolvi-
mento, construindo também um
terminal para a descarga de car-
vdo, na baia de Sepetiba, o que
ndo sé contribuiria para o baratea-
mento do frete como para o
aproveitamento dos draneleiros
transportadores de minério de
ferro, e também permitiria uma
reformulacdo das caracteristicas
da atual drea do parque de minério
e carvdo, colocando-a em condi-
cdes de atender a toda a demanda
do minério pelo porto do Rio. Pro-
posta nesse sentido, alias, ja foi
apresentada ao Ministério dos
Transportes, para exame e aprova-
cao.

Movimento do porto do Rio

O porto do Rio, nos anos de
1969, 1970 e 1971 apresentou
indices crescentes de movimenta-
cdo de carga, que foram de 20, 22
e 23 milhdes de t, respectiva-
mente. Em 1972, em decorréncia
de fatores externos, ligados ao
comércio internacional, a movi-
mentacao sofreu um decréscimo
de cerca de 6%, em relacdo ao ano
anterior, embora esse fen(“)mer,w
ndo tenha impedido que a receita
do porto continuasse em sua
trajetéria ascendente e regis-
trasse, no ano passado, o valor de
Cr$ 160 milhdes, o que repre-
senta um crescimento de 10%
comparativamente ac ano de
1971

Esse crescimento ndo resultaria
de aumentos tarifarios? O coronel
Sava diz que nao: desde julho de
1969, as tarifas do porto do Rio se
mantém inalteradas, sem sofrer
quaisquer reajustamentos.

A manutencdo de uma mesma
tarifa durante mais de quarenta
meses Nnuma economia ainda com
residuos inflacionarios é explicada
pelo coronel. “Na verdade, a esta-
bilizacdo dos precos aplicados aos
servicos portuarios, desde julho de
1969, é de fato surpreendente,
principalmente considerando-se a
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anterior situacdo deficitaria. Ha
muita coisa para se dizer do que
foi feito nesse sentido, mas nos
resumiremos tudo isto em dois
pontos apenas: 1) a correta aplica-
cio da legislacdo tarifaria; e 2) a
otimizacdo dos indices de produti-
vidade das operacdes portudrias’.

Mas ele sabe que o porto do
Rio de Janeiro ndo podera susten-
tar a situacdo por muito tempo
sem revisdo de seus precos tarifa-
rios: “Os custos operacionais que
devem ser cobertos pelas tarifas
foram, durante o periodo em ques-
tdo, agravados nos niveis gerais
de precos e da mao-de-obra, cujos
indices registraram as taxas de
77% e 73%, respectivamente. Por
isso, os investimentos feitos no
porto ndo estdo vinculados a
receita tarifdria, que se destina,
apenas, a cobrir as despesas de
exploracdo por imposicdes legais.
Os recursos para 0s investimentos
resultam da arrecadacdo da Taxa
de Melhoramentos dos Portos.
Ndo ha mais condicOes de manter
esses valores vigentes'.

Gente idosa
um problema a mais

Os homens que integram o
atual quadro de pessoal ou de ser-
vidores do porte do Rio de Janeiro
ja atingifam, em grande parte, fai-
xas etarias contra-indicadas para
as atividades de um porto moder-
no e situado ng centro nevrélgico
de um complexo industrial de alta
importdncia. O problema é mais
acentuado nas categorias funcio-
nais empregadas nas operacoes
de capatazias, onde o esforco exi-
gido é incompativel com a idade
avancada dos componentes das
equipes em acdo, apesar da mo-
dernizacdo dos equipamentos em
uso e dos métodos racionais de
manuseio da carga. Essa situacédo
obriga o porto, em carater perma-
nente, a valer-se da mao-de-obra
supletiva do sindicato dos arruma-
dores. E ai as vezes se debate com
outro problema: a evasdo da méao-
de-obra qualificada, em busca de
melhores saldrios, pagos pelo
crescente mercado de trabalho da
economia privada. O coronel Sta-
vro pensa em possiveis solucbes:

“Primeiramente, no que diz res-
peito ao envelhecimento do qua-
dro, duas hipdteses poderiam se
ajustar ao caso. A transformacéo
do porto, de autarquia em socie-
dade de economia mista, 0 que ja
foi autorizado pelo decreto 256, de
28 de fevereiro de 1967. Nesse
caso, a substituicdo do pessoal se
faria mediante a contratacio de
empregados para Os cargos e a
redistribuicdo dos remanescentes
em outras funcbes que exijam
menor esforco fisico. Nao haven-
do essa transformacdo, seria ne-
cessaria uma revisao das leis que
extinguiram os quadros da admi-
nistracdo do porto, a fim de esta-
belecer a sua vigéncia e possibi-
litar a admissdo de pessoal para os
cargos vagos, mediante concursos
publicos. Quanto ao éxodo do pes-
soal técnico, também as alterna-
tivas sdo duas: a mesma transfor-
macao em sociedade de economia
mista ou, entdo, autorizacdo presi-
dencial para que o porto possa
contratar a locacdo de servicos de
pessoal de nivel técnico universi-
tario, possibilitando melhor remu-
neracdo para esta mdo-de-obra
especializada’.
Independentemente da solucédo
a curto prazo para esses proble-
mas, o coronel faz planos: “Em
1973, teremos a intensificacido
das atividades administrativas,
com a introducao de modernos
métodos de trabalho, inclusive a
instalacdo, j4 em curso, de um
tentro de processamento de
dados, o que vai permitir a implan-
tacdo da contabilidade de custos
de todas as operacOes portudrias.
O programa de trabalho para este
ano apresenta como itens mais
importantes os seguirfttes: 1) a
dragagem de manutencdo e regu-
larizacdo dos canais de acesso; 2)
construcdo, pavimentacdo e urba-
nizacdo do cais; 3) prossegui-
mento das obras de construcado de
patios para contenedores e mate-
rial pesado; 4) ampliacdo e melho-
ramento do parque de minério e
carvdo; 5) aquisicdo de diversos
equipamentos rodoferrovidrios e
maritimos; e 6) ampliacdo e recu-
peracdo de varios setores do
porto, constituindo investimento
aproximado de Cr$ 35 milhdes
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MERCADO

Pregos
do més anterior

CAMINBOES PESADOS

FNM V-4 chassi longo com cabina
D-11000 V-5 chassi normal com cabina
V-6 chassi curto p/ basculante
V10 chassi longo ¢/ cabina ..............
V13 chassi curto com 3.2 eixo de apoio ¢/
2CaMas ...l
VA7 chassi longo com 3.9 eixo de apoio

ENTRE
EIXO0S
{m)

4,40
4,00
3.40
6,45

3,70+ 1,36
4,75+1,36

1) Capacidade maxima de tragdo permitida pelo tabricante, com aemi-
veboque de dois elxas: o pesa maximo permitida por lei & de 32 000 kq.

2) Peso maximo permitido por lei: 22000 kg.

Poténcia de 175 cv {SAE) a 2000 rpm, Pneus 1100 x 22 com
180 C  Chassi curto com cabina .........
180 C, — Chassi curto com 3.2 eixo de apoio
180 N  Chassi normal com cabina
180 N; — Chassi normal com 3.2 eixo
180 L Chassi longo com cabina
1) Carga maxima com reboque: 40 000 kg.

210 CM Chassi curto para cavalo-mecanico

1) Pesa total especifico e plena carga com reboque: 45000 kg

MERCEDES LP-1520/36 chassi com cabina ..........
BENZ LP-1520/36 idem, com 3.2 eixo auxiliar ...
LP-1520/46 chassi com cabina .........

LP-1520/46  idem, com o 3.° eixo auxiiiar ..

idem com o 3.2 eixo e cabina
para basculante
LPK-1520/36' — chassi ¢/ cab. p/ basculante
LPS.1520/30* idem, com 3.9 eixo para ca-
valo-mecénico .
chassi com cabina para ca-
valo-mecénico

idem, com 3.° eixo para ca-
valo-mecénico

1} Poténcia de motor: 203 cv (SAE) a 2200 rpm

Poténcla de 198 cv (SAE} a 2200 rpm. Pneus 1100 x 22 com
L-100-38

L-100-42

L-100-50

1) Poténcis de 215 cv {SAE), a 1200 rpm (DIN)

LPK-1520/3¢'

LP5-1520/36°
LPS-1520/36*

SCANIA L-110-38 chassi para cavalo-mecanico
L-110-38 chassi para basculante
L-110-50 chassilongo ...................

L5-110-38 — chassi p/ cav. ¢/ 3.° eixo de apoio

LS-110-50 chassi longo ¢/ 3.2 eixo de apoio
LT-110-38 chassi p/ cav. ¢/ 3.2 eixo motriz
LT-110-50 chassi longo ¢/ 3.2 eixo motriz

1

Capacidede maxima da tragio parmitida pela tébrice com semi

de trés eixos

2) Velocidade maxima de 30 km/h.

3) Cepacidade méxima de tragao permitida peie fabrica com sem:
de dols eixoa

CAMINHOES SEMIPESADOS

CHEVROLET D-7403 chassi curto

14 lonas

3.48
3844136
4,26
4264136
5.835

3,60
3,60+1.35
4,60
4,60+1.35

3.00-+1.37
3,60

3.00+1.37
3.60
3.60+1.35

14 lonas

3,80

3.80

5,00
3,80+1.31
5,00+1.31
3.80+1,32
5,00+1,32

-reboque

-raboaue

D-7503 chassi médio
D-7803 chassi longo
Poténcia de 14n cv (SAE) a 3000 rpm. Pneus traseiros 1000 20 com 12 lonas.
DODGE Dodge 900° — chassi curto, diesel ... 3.69
Dodge 900' chassi curto a gasolina .. 3.69
Dodge 900 chassi médio a gasolina. 4,45
Dodge 900° chassi médio, diesei ...... 4,45
Dodge 900' chassi longo a gasolina ... 5.00
Dodge 900° chassi longo, diesel 5,00
1) Poténcia de 196 cv o 4000 rpm
2) Poténcia de 140 cv & 3000 rpm
FORD- F-750 chassi curto, diesel 3.96
WILLYS F-750 chassi médio, diese! 4,42
F-750 chassi longo, diesel .... 4,93
F-750  chassi ultralongo, diesel 5,39
Poténcia de 140 cv (SAE) e Preus dianteiros: 900 x 20 com 12 lonas
MERCEDES L-1313/36  chassi ¢/ cabina . 3,60
BENZ L-1313/42 chassi ¢/ cabina 4,20
L-1313/48 chassi ¢/ cabina ............. 483
LK-1313/36 chassi ¢/ cabina p/ basculante 3,60
LS-1313/36 chassi ¢/ cabina p/ cav. mec. 3.60
L-1513/42 chassi ¢/ cabina 4,20
L-1513/48 chassi ¢/ cabina 483
L-1513/51 chassi ¢/ cabina ......... .. .. 517
LK-1513/42 chassi ¢/ cabina p/ basculante 4,20
L-2013/36 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.° eixo (6x2) 3,60+1,30
L-2013/42 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.° eixo (6x2) 4,20+1,30
L-2213/36 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.° eixo (6x4) 3,60+1,30
L-2213/42 — chassi ¢/ cabina ¢/ 3.% eixo (6x4) 4,20+1,30
LK-2213/36  chassi ¢/ cabina ¢/ 3.° eixo p/
basc. (6x4) ... ... ... ... 3,604 1,30
LB-2213/36 chassi ¢/ cabina ¢/ 3.2 eixo p/
beton. (6x4) 3,60+1,30

Poténcia de 147 cv (SAE) a 2800 rpm. Pnaus psra os veiculos L-1113
900 x 20 com 12 lonas. Pneus para os veictlos L-1313: 1000 x 20 com 14

CAMINHOES MEDIOS

Gasolina
C-6403 P chassi curto com cabina . .
C-6503 P' — chassi médio com cabina
C-6803 P' — chassi longo com cabina
Diesel

CHEVROLET

D-6403 P chassi curto com cabina
D-6503 P' chassi médio com cabina
D-6803 P chassi longo com cabina

3.98
443
5,00

3.98
443
5.00

1} Modelos araduzidoa acb encomends com meia cebine (adaptagac para

dnibus, etc)

N

PESO 3. EIXO PRECOS §/

T(‘l‘(:]“ c?:‘];“ BRUTO ADAPTADO ADAPTAGAO
g tkg) (kg) (Cr$)

5000 10000 15000 22000
4950 10050 15000 22 000 99 742,00
4850 10150 15000 22000 98 955,00
5250 9750 15000 99 742,00
5850 17150 40 000" 111 262,00
6040 15960 22000 109 450,00

e

Capacidade pars basculante, 12 m?; betoneira, 5 m% psts semi-rebogue
de dois eixos a tara é ds 6300 kg com a 5° roda. cspacidade de tragao
de 33700 kg e peso bruto total de 40000 kg

4750 12250 107 811,00
5900 18 100 24 000 121 484,00
4900 12 100 108 811,00
6150 17 850 24 000 122 484,00
5150 11850
2) Poténcia de 180 cv (SAE) a 2000 rpm. Pneus 11.00 x 22°, de 14 lanas.
146 937,00
2) Potdncia de 215 (SAE) a 2200 rpm. Pneus 1.00 x 22", de 14 lonas.
5770 9230 15000 22 000
6 860 15140 22000
5840 9160 15000 22000
6940 15060 22000
7 500 14500 22000
5 800 9200 15000 22 000
7 500 40 000
6000 35000
7000 40 000

2} Capacidade maxima de tragio pecmitids pela fdbrica com semi-rebogue
de dois eixos.

128 958,00

142 486,00

144 079,00
2) Prego com direcao hidraulica, acréscimo de CrS 6 789,00 g0s pregos sam

adaptscao.

5625 11375 40000 151 495,00
5625 13375 19000% 22000 151 495,00
5775 14225 17000 22000 151 495,00
6625 16375 40 000° 168 938,00
6755 16245 40 000° 168 938,00
7 360 17 140 70 000 262 146,00
7 485 17015 70 000 262 146,00

4) Cepecidade de tracao permitida pala fabrica com semireboque de trés
eixos traseirps: para cargaa superiores a 40 000 kg a composicao sé pode
trafegar com licenga especial.

Poténcia de 210 cv (SAE) a 2200 rpm. Pneus 100 x 22 com 14 ionas

20 500 71 421,00
20 500 71 785,00
20500 72 860,00
Pneus dignteiros: 900 x 20 com 12 lanaa, Freio a ar

12 700 20 500 66 629,00
12 700 20 500 56 944,00

12 700 20 500

12700 20 500

12 700 20 500

— 12 700 20 500
3 885 9115 13000 20 000 73 372,56
4000 9000 13000 20 000 73 494,98
4080 8920 13000 20 000 74 539,08
4145 8855 13000 20 000 7558319

Pneus trasciros. 1000 x 20 com 14 lonas.

3770 9230 13000 20 500
3890 9110 13000 18 500 79 513,40
3960 9040 13000 18 500 81074,31
3890 8610 12500 79 828,61
3940 22 500 8107431
4295 10705 15000 18 500 88 222,13
4325 10675 15000 18 500 89 952,98
4355 10645 15000 90 822,26
4295 10705 15000 90 840,84
5310 15690 21000 105 461,14
5355 15645 21000 106.032,25
5375 16 625 22 000 119513,18
5420 16 580 22 000 120 094,88
5375 16625 22000 120 347,50
5375 16625 22000 119 513,18

lonas. Pneus para os veiculos L-1513: 1000 x 20 com 16 lonas. Pneus psra
03 veiculos L-2013: 1000 x 20 com 12 lonas

2 800 7900 10700 18 500 38 631,00
2835 7865 10700 18 500 38 725,00
3020 7680 10700 18 500 39 797,00
3120 7580 10700 18 500 51 206,00
3155 7545 10700 18500 51 290,00
3345 7355 10700 18 500 52 331,00

Poténcia de 149 v [SAE} a 3800 rpm (gaaohina) e 140 cv (SAE) a 3000 rpm
(dieael). Pnaus para séries C-60P e D-60P: 925 x 20 (dianteiros} cam 10
lonas & 900 x 20 com 12 lones (traseiros). Freio a ar.



ENTRE

MEDIOS (cont.) EIX0S
(m)

Gasolina
DODGE 700' chassi curto 3,68
chassi médio 4,45
chassi longo 5,00

Diesel

700 chassi curto 3.68
chassi médio 4,45
chassi longo 5,00

1) Poténcia de 196 cv (SAE) a 4000 rpm. Pneus 825 x 20 com 10 lonas
(dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros)

Gasolina
FORD- F-600 — chassi curto com cabina 3.96
WILLYS F-600 — chassi médio com cabina 4,42
F-600 chassi longo com cabina 493
F-600 chassi uitralongo com cabina 539
Diesel

F-600 chassi curto com cabina 3,96
F-600 chassi médio com cabina 4,42
F-600 chassi longo com cabina . ... 493
F-600 chassi ultralongo com cabina 5.39

1) Poténcia de 167 cv — o Gltimo opcional — (SAE) a 4000 rpm para oS

motores a gasolina; 140 ¢v (SAE) a 3000 rpm para os motores diesel
MERCEDES L-608-D chassi com cabina avancada 4,20
BENZ L-608-D chassi com cabina avangada 4383
L-1113/42 chassi ¢/ cabina 4,20
L-1113/48 chassi ¢/ cabina ........ 483
LK-1113/36 chassi ¢/ cabina p/ basculante 3.60
LS-1113/36 chassi ¢/ cabina p/ cav. mec. 3860
LA-1113/42 — chassi ¢/ cabina (4x4) 4,20
LA-1113/48 — chassi ¢/ cabina (4x4) .. ... ... 483

LAK-1113/36 — chassj ¢/ cabina p/ basculante 360
LAS-1113/36 — chassi ¢/ cabina p/ cav. mecé-
nico 3,60

1) Capacidade méxima de .tragho com semireboque de um exo. Oeve
apresentar certificado de adaptagao do chassi. Poténcia de motor para

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CHEVROLET C-1404' chassi com cabina e carrogaria ago 2,92
C1414° camioneta cabina dupla 2,92
C-141¢° perua Veraneio .............. 292
C-1504' chassi ¢/ cab. e carrogaria ago 3.23

1) Modelos produzidos sob encomenda com e sem cacamba e con vea
cabina, Pneus 650 x 16 com 6 lonas.

DDDGE 100' camioneta com cagamba de aco
400” chassi com cabina
1) Poténcia de 198 cv (SAE) a 4400 rpm. Preus 850 x 16 -com 6 lonas
FORD- F-100 camioneta com cagamba de aco 2,80
WILLYS F-350 chassi com cabina .. 330
F-75 — camioneta standard 4x2 . ... .. 2,65
Jeep CJ-6/2 com 2 portas sem capota 2,56
Jeep — CJ-6/4 com 4 portas " 2.56
Rural standard 2,65
Rural luxo 2,65

Poténcia de 90 cv (SAE) a 4000 rpm. Preus 650 x 16 com § lonas (Jeep e cam onetas

MERCEDES L-608 D  chassi curto com cabina

BENZ L-608 D chassi longo com cabina
Poténcia de 85 cv (SAE) a 2800 rpm. Preus 700 x 1610

TOYOTA OJ 40 L — capota de lona 2,28
0J 40 LV capota de aco .... . 2,28
0J 40 Lv-B perua com capota de aco . 2,75
0J 45 LP-B camioneta ¢/ carrogaria de aco 275
0J 45 LP-B3 camioneta s/ carrocaria 2,75

VOLKS- Furgao de ago 2,40

WAGEN Kombi standard 2,40
Kombi luxo 2,40
Camioneta 2,40

P03 de 52 cv (SAE) a 4600 rpm Pneus 640 x 15 com 6 lonas

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P chassi para onibus 443
C-6812P chassi para onibus 5,00
Diese!
D-6512p chassi para onibus 4,43
D-6812P chassi para onibus 5,00
D-7812p chassi para 6nibus 5.00

Todos os modelos fabricados sob encomenda. Poténcia de 149 cv (SAL) o
3800 rpm [gasolina) e 140 ev [SAE} a 3000 rpm (diesel}. Preus 825 x 20

FNM v-9'
V.15

Poténcia de 182 ev (SAE) a 2000 rpm
MAGIRUS RSL-413/ chassi rodovidrio V-8

Motor diesel Deutz. oto cilindros, poténcia de 215 até 265 cv

MERCEDES L-608 D/29 chassu ¢/ 1/2 cab. p/ microoni-

BENZ  bus ... 2,95
L-608 D/35' chaSS| c/ 1/2 cab. p/ microdni-
......... 3.50
LPO-1113/45 — chassx para nibus’ 4,57
OF-1313/51° — chassi para onibus’ 517
OH-1313/51° — chassi para 6nibus’ 5,47
) chessi para complementaéo por terceiros — 2 Poténcia 95 cv

(SAE) a 2800 rpm — Poeus 700x 16 (PR 10

)
— 4] — Pneus 900 x 20 (PR 12]

a poténcia 147 cv (SAE) a 2 800 rpm
51 Preus 900 x 20 (PR 14)

0-362' dnibus monobloco urbano . 5,55

D-362° 6nibus monobloco interurbano . .. 5,55

0-363-A* 6nibus monobloco interurbano com
turboalimentador ... ... ... ... 555

0-326° 6nibus monobloco rodoviario ... 5.95

Plataforma p,/ dnibus 0-326' ...... 5,95

Ptataforma p/ onibus 0-362' urbano .. 5.55

Plataforma p/ 6nibus 0-362' interurbano 5,55

1) Piataforma para montagem de terceiros — Pneus 900 x 20 (PR 14

2) Onibus monobloco urbano com conjunto para cobrador e catraca, 36

passageiros, Sem o conjunto de calraca, 38, passageiros sentados —
Preua 900 x 20 (PR 14)

3)  Onibus monobloco interurbano — Pneus 800 x 20 — execugbes de série
36 poltronas reclindveis  opcionais 3¢ poltronas reclindveis e toa
lete cu dezessete poltronas-leito 2 toalete.

SCANIA B-110 chassi para 6nibus
8-110 chassi para 6nibus

Poténcia de 210 cv a 2200 rpr. Pneus 1100 x 22 com 14 fones.

PESO 39 EIXO  PRECOS S/
T&S? Cﬁg‘i“ BRUTO  DAPTADO ADAPTACAO

(kg) (kg) (Crs)
2940 7910 10850 18500 38 202,00
2980 7870 10850 18500 38 213,00
3175 7675 10850 18500 39 272,00
3121 7720 10850 18 500 53251.00
3461 7689 10850 18500 53 331,00
3356 7494 10850 18500 54 321,00

2) Poténcia de 140 cv {SAE) a 3000 rpm Pneus 900 x 20 com 12 lonas
Todos os pregos com cambio de 4 marchas 4 frente: com 5 marchas
mais Cr$ 755.00

3165 7835 11000 19 000 40 003,55
3220 7780 11000 19000 40093.21
3335 7665 11000 19 000 4114598
3570 7430 11000 19 000 4219873
3 400 7 600 11000 19 000 52 958.82
3455 7545 11000 19 000 53 049,14
3570 7430 11000 19 000 54 095,94
3810 7180 11000 19 000 55 142,72

Pncus 825 x 20 com 10 lonas (dianteiros) e 300 x 20 com 12 lonas (traserros)

3640 7360 11000 18 500 45 395.55
3690 7310 11000 18 500 45 987,90
3685 7315 11000 18 500 68 632,29
3755 7245 11000 18 500 69 982,77
3635 7365 11000 68 905,73
3695 19000 69 982,77
3695 7035 11000 82 949,32
4035 6965 11000 84 57122
3915 7080 11000 8294932
3975 19 000 84 571.22

s veiculos das series L1113 e L-1313: 147 cv (SAE) a 2800 rpm Pneus
para os veiculos da série LP-1113: 800 x 20 com 12 lunas

1720 550 2270 30751.00
1770 500 2270 —_ 37 236,00
1935 - — 35122,00
1910 700 2610 3192700

2) Pneus 700 x 15 com 6 lonas: 3) Pae
de 149 cv a 3800 rpm.

5 com 6 lonas. Poténcia

28 926.00
32 595.00
2) Poténcia de 203 cu (SAE) a 4400 rpm. Preus 750 x  con 8 ionas
1468 800 2268 3105697
1918 493 5443. 34 660,44
1551 750 2301 21 287,64
17 863.75
18 652,01
18 842,10
2133414
710 x 15 [rura))

47 778,60
48 41217
1500 450 1950 25 681,00
1650 450 2100 27 844,20
1750 525 2275 23 149,30
1700 1000 2700 — 31 754,30
1550 1150 2700 3092320
1070 1000 2070 18 033,50
1140 930 2070 19 742,00
1200 870 2070 22 147,00
930 2070 18 724,00
0700 38 006.00
10 700 39 089.00
10 700 50 592,00
10 700 51644.00

10 700

com 10 lonas (dianteivos) ¢ 900 x 20 com 12 lonas (traseiros)
Freio a ar,

83 591,00
104 145.00
2) Poténcia de 201 cv (SAE) a 2200 rpm
2090 3810 6 000 4461373
2205 3795 6000 4519747
3460 8240 11700 — 68 041,29
4120 8880 13000 8651417
3935 9265 13200 84 527,40
4] veiculos destinados & complementagdo com earrocaria 1pO M cro

6nibus ou furgdo integral. sendo recomendivel o uso de barra esta-
bilizadora, ja incluida no prego,

11500 150 342,47
11 500 164 559.26
11500 173 821,66
12 500 195 833,56
12 500 124 953,69
— 11 500 9191528
11 500 94 683,58
4} Onibus monnbloco nterurbano — Preus 900x 20 (PR 14)
5] Onibus monaobioco rodovidrio — Pneus 800 x 20 (PR 14)
2) e 3)  Poténcia 147 cv (SAE) a 2800 rpm
4)  Poténcia 167 cv (SAE) a 2800 rom
5} Poténcia 207 cv (SAE) a 2200
2) P8TA com limite de velocidade am 3¢ km/h 12700 kg
150 110,00
160 593,00



PRODUCAO

MES DE DEZEMBRO

Dezembro

283

210

73

419

77
23

313

3771

1246
63
148
339
521
289
1165

433

15

158
218
42

11126

2341
54
958
351
22

2628
274
2606
864
1028

441

435

34 688
51 141

Jan/Dez

3 251

1945

1306

4911

790
134
116
3871

42 187

12414
695
1112
4548
5713
2734
14971

5151

107
24
1872
2924
224

139 561

24 348
526
11401
4 495
462
21

32 033
2 865
42 452
11451
9 507

5 406

5297
109

409 027
609 330

PRODUCAO

Dez-71

318

196

13
109

N =N

249

2680

875

50
162
406
312

40
835

273

12
100
161

1787
22
570
501
36

2018
189
3462
713
670

578

28 873
42 954

Jan/Dez

ey

2809

86
886

4 701

1563
86
4315

31 548

9893
451
1497
3758
4437
40
11472

4 347

42
133
1299
2638
229

124 948

19 039
331
8477
3263
373
29

26 219
2097
48 397
11417
5306

5412

5305
107

342 316
516 081

A

1957/1972

47 699

26 638
5648
5512
9901

12301

1358
313
202

10428

457 458

165 328
2518
6911
41611

119 499
2774

118817

54 834

1723
1615
15 441
31834
2591
1449

181

937 217

136 015

1742
82255
57518
4294

1139
55692
313078
12429
93 112
162 171
17772

185 833

7 848
173112
4873

2124 164
3 819 506

MODELOS

CAMINHOES PESADOS

FNM  D-11 000
INTERNATIONAL
MBB  LP/331-1520
SCANIA-L/LS/LT

CAM. SEMI-PESADOS

CHEVROLET D70
DODGE 1900

FORD F 750
MBB-1313/1513/2013

CAM. MEDIOS/LEVES

CHEVROLET
DODGE 400
DODGE 700
FORD F 350
FORD F 600
MBB L-608 D
MBB  1111/1113

C/D60

ONIBUS

FNM  D-11000
MAGIRUS

MBB  Monoblocos
MBB ~ Chassis
SCANIA B 76
CHEVROLET

FORD

CAMIONETAS

CHEVROLET-1400/500

DODGE D 100
FORD F/75

Ford F 100
TOYOTA  Pickup
TOYOTA  Perua
VEMAG

VOLKS  Kombi
VOLKS  Pickup
VOLKS  Variant
WILLYS  Rural
WILLYS Belina
UTILITARIOS
VEMAG Candango
WILLYS  Univer.
TOYOTA  Bandeir.
AUTOMOVEIS  Total
VEICULOS TOTAL

TRANSPORTE MODERNO

ANO 1972
VENDAS
Dezembro  Jan/Dez.
78
92 1327
343 4 966
70 729
25 193
4 143
244 3901
3907 42 508
1182 12 263
44 681
61 1203
321 4600
466 6032
212 2649
1021 15 080
455
25 41
24
1878
2999
37 199
11901 140 821
2426 24 445
38 491
951 10632
323 5815
20 459
1 21
2760 31970
276 2824
3298 43117
823 11653
985 9 394
425 5490
420 5388
5 102
41 151 401 014
57 874 603 067

MARCO, 1973



PLANAVE

ESCRITORIO TECNICO DE PLANEJAMENTO S.A.

10 anos de colaboracao no
desenvolvimento da infra-

estrutura econdmica brasileira.

G2l oN — 0S8
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TRANSPORTE MODERNO
¢ um vendedor de raca. Mensal-
mente tem contato pessoal com di-
retores, gerentes e técnicos no se-
tor de transporte industrial e co-
mercial do pais. Vende produtos
para cérca de 70.000 pessoas es-
pecializadas, abrangendo desde
emprésas particulares até Prefei-
turas e orgdos governamentais. Pa-

ra conseguir isto, traz consigo uma
bagagem enorme de pesquisas e
atualizagdo no assunto.

Para TRANSPORTE MODERNO,
o diretor nao manda dizer que nao
esta. Ele Ié todas as matérias e
aprecia os anuncios para decidir
investimentos e compras de sua
emprésa. Anunciandoem TRANS-
PORTE MODERNO,voceé estacon-

tratando um vendedor com acessc
a todos os seus consumidores. Um
vendedor de nivel, capaz de furar
o blogueio da mais eficiente secre-
taria.

REVISTAS DE
NEGOCIOS ABRIL

EDITORA ABRIL
MAQUINAS & META

iS
PLASTICOS - QUIMICA & DERIVADOS
TRANSPORTE MODERNO
O CARRETEIRO
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SERVICO DE CONSULTA TECNICA

A VIANEIRA MAIS RAPIDA,PRATICA E SIMPLES
DE VOCE OBTER INFORMACOES SOBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES
ABOROADOS POR TRANSPORTE MODERND

Veja no final das matérias ou dos anuncios o nimero da
consulta de seu interesse.
Basta anota-lo no cartido-resposta de verso e remeter
pelo Correio.

Desejo
Catalogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista( )
Especificacao daconsulta .... ... . i it

..................................................

Data.eevven ... Assinatura.........oooe ...

transporte moderno

receberei um exemplar por més, sem qualquer despesa de minha parte.

SERVICO DE CONSULTA TECNICA

A MANEIRA MAIS RAPIOA,PRATICA E SIMPLES
DE VDCE OBTER INFORMACOES SOBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES
ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos antincios o niimero da
consulta de seu interesse.
Basta anota-lo no cartdo-resposta de verso e remeter
pelo Correio.

Desejo
Catélogos( ) Visita representante () Assinatura da revista( )
Especificacao daconsulta ..... ... . i,

NOV 3Y800

INOY 34804

Coloque aqui o n® da consulta ( ) T TM-114

EMPRESA

ENDEREGO DA EMPRESA

BAIRRO

CIDADE

PROFISSAO CARGO
RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO N° DE EMPREGADOS

DATA ASSINATURA

Coloque aqui o n® da consulta ( ) TM-114
EMPRESA

ENDEREGO DA EMPRESA

BAIRRO CEP

CIDADE

PROFISSAO . . CARGO
RAMO DE ATIVIDADE
CAPITAL REGISTRADO N° DE EMPREGADOS

MNATA ACQINATIIAA

1O/ 1IN AN 715 ALY Oy

1IOM8Y 37107 AN 310 AW ALOY



CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAGAO N° 241
PORT. N¢ 391 22/9/54

SAO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL

NAO E NECESSARIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERA PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.

CAIXA POSTAL, 5095
GRUPO TECNICO SAgE';A&IB%OSP

CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAGCAO N¢ 241
PORT. N¢ 391 22/9/54

SAO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL

NAO £ NECESSARIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERA PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.

CAIXA POSTAL, 5095 SAO PAULO SP
GRUPO TECNICO CEP 01000



A nova geracao FNM foi concebida
para enfrentar o desafio de um
gigante de 8 milhdes de km?2.

Por isso, a FNM reuniu a avancada
tecnologia Alfa Romeo a maior
experiéncia nacional na fabricacao
de veiculos pesados e lanca os

FNM 210 e 180. Mais possantes.
Mais velozes. Mais resistentes.
Feitos para transportar as cargas do
progresso de hoje e de amanha,
colocam vocé muitos anos na frente.
Entre para a nova geracdo FNM e ganhe,
disparado, a corrida contra o tempo.

FABRICA NACIONAL
DE MOTORES S.A.

Uma empresa do grupo Alfa Romeo

Motor diese! de injegdo direta:
215 CV (SAE) a 2 200 rpm.

Torque de 72 kgm (SAE)a 1 200 rpm.

Capacidade de tracdo: 40 toneladas
(limitacao da Lei da Balanga). 12 marchas
a frente (6 normais, 6 multiplicadas).

Multiplicador sincronizado acionado
por pré-seletor pneumatico.

Diferencial de dupla reducéo.

Direcdo hidraulica integral* com
circulacao de esferas diregdo suave,
auséncia de trepidacoes.

Freio a ar e freio-motor* maior
seguranca.

Estrutura do chassi de mdxima
resisténcia e durabilidade.

Suspensao dianteira com
amortecedores hidrdulicos.

Cabine espacosa, confortavel,
sem vibrag6es, com ampla visibilidade,
ventilacao perfeita e eficiente isolamento
termo-acustico.

Completo painel de instrumentos
e comandos racionaimente posicionados.

Poltronas superconfortaveis
e anatdmicas.

FNM 180

Méxima economia operacional.

Extrema versatilidade 5 ipos de
chassi.

Motor diesel de 180 C\ \SAE) a
2 000 rpm. Torque de 67 kgm (SAE) a
1200 rpm.

8 marchas a frente, 2 & 1é.

Estrutura do chassi, suspensao e
eixos reforcados para maior durabilidade.

Equipado com servo-diregao
hidraulica*

Manutencéo simples e econdmica.

Cabine ampla, funcional,
ventiladissima: uma nova dimensio
em conforto.

=opcional

s
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CARREGAMENTO

DE VAGOES

PALETIZAGAO EMBALAGEM COM

DE SACOS OU VOLUMES FOLHAS TERMO-RETRATEIS

S [0 om oo

Planeja e constrdi instalagcoes completas para carregamento de vagoes,
caminhoes, Containers e navios. . . Sistemas de paletizacao para sacos, caixas,
latas, pacotes e outros volumes padronizados. . .

Depaletizadoras de volumes empilhados. . . Equipamentos e linhas de
embalagem com folhas termo-retrateis.

Oferecemos instalacoes de transporte e distribuicao, inteiramente

planejadas, fabricadas e garantidas pela longa experiéncia MOELLERS.

SC — No° 4

&S,

INDOSTRIA
ESPECIALIZADA

EM EQUIPAMENTOS
DE TRANSPORTE

E CARREGAMENTO
Rua do Bosque, 136

Tels.: 51-3922/51-8573
Sao Paulo (23) - Brasil
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TIINFORMA

De tubos
a contenedores

Pecas longas exigem
empilhadeiras especiais
para seu manuseio. O
equipamento side-loader
{empilhadeira lateral) é a
solucdo para este proble-
ma.

Usado para transpor-
tar contenedores e até
para tubos de pequenos
didmetros, este equipa-
‘mentoc pode ser encon-
trado em vérios mode-
los: 560-C, 200, N60-H,
120 e 90.

0O 560-C, indicado pa-
ra transporte de cofres
de carga, apesar de seu
porte, pode ser mano-
brado por um sé homem,
necessitando de um mi-
nimo de espaco para
manobras.

Além de garfos con-
vencionais, possui siste-
ma de engate para amar-
racdo do contenedor.

Tem capacidade para
pecas de até 20 t, com
20 e 30 pol de compri-

mento. E equipado com
motor diesel de 193 cv.

O modelo 200 é desti-
nado ac armazenamento
de cargas compridas e
volumosas. As trés varia-
c6es disponiveis vdo de
8 164 a 9979 kg em ca-
pacidade de carga.

Necessita, para sua
locomocdo, de corredo-
res de 6 m ou menos,
uma vez que sua largura
éde 2,55 m.

Para cargas de madei-
ras compridas e volumo-

:sas, hd o modelo 120,

equipado com sistema
de rodagem préprio para
4reas externas, para su-
portar os acidentes de
terrenos cascalhados.

No transporte de ma-
deira, a grande vantagem
que apresenta sobre as
empilhadeiras conven-
cionais de contrapeso €
dispensar portas muito
grandes para ligacdo ar-
mazém-patio externo,
por ndo levar a carga de
frente, mas lateralmente.

Dentro das mesmas
caracteristicas dos ante-
riores, o modelo 90
apresenta como diferen-

ca as quatro opgdes para
capacidades de carga: de
2721 a5 443 kg.

A “cacula’ desta linha
de empilhadeiras laterais
é a N60O-H. Projetada pa-
ra operar nas quatro di-
recées, faz tanto servicos
laterais como frontais.
Pode ser dotada de mo-
tor diesel de 45,5 cv ou
elétrico de 15 cv. As ca-
pacidades de carga sdo
de 2 993 kg para a diesel
e 2721 kg para a elétri-
ca.

O controle direcional
é feito por pedal que
aciona os sistemas de in-
terruptores, mesmo com
O carro em movimento.
Isto permite que a empi-
lhadeira se mova para a
frente e para o lado, em
movimentos sincroniza-
dos.

Alcanca a velocidade
de 12,874 km/h e pode
ser equipada com varios
complementos, como
mastros altos, ganchos
para carga e travas.

Indusa S.A. Indastria
Metalurgica rua 7 de
Abril, 59, 7.°, Sdo Pau-
lo, SP. /SC-51

Linha completa de empilhadeiras laterais, para capacidades de 2 721 kg até 20 t.

Varredora
automatica

Para varrer e lavar nu-
ma velocidade de até
5 000 m#/h.

E dotada de duas es-
covas cilindricas, que ro-
dam ao mesmo tempo
que uma solucdo para
limpeza é lancada ao so-
lo. As acdes conjugadas
permitem que os 227 li-
tros de solucdo facam o
servico de limpeza, en-
gquanto um sistema de
recuperacdo reaproveita
40% do liquido usado
para novas operacoes.

O motor de 25 cv po-
de ser diesel ou movido a
gas liquefeito de petr6-
leo. Clark.

/8C-52

Estruturas

metalicas

O setor de instalagcées
para armazenagem da Fi-
chet, que opera sob li-
cenca da Dexion Ltd., da
Inglaterra, estd lancando
publicacdo sobre sua li-
nha de produtos, onde
varias solucdes para pro-
blemas de estocagem
sdo sugeridas.

As cantoneiras perfu-
radas usadas como mon-

TRANSPORTE MODERNO — MARCO, 1973



Cantoneiras perfuradas.

tantes dominam o mer-
cado ha algum tempo.
Sua principal vantagem
sobre as antigas instala-
cbes de madeira e alve-
naria é ser desmontavel.

Definidos como ele-
mentos estruturais/spee-
dlock), estes montantes
sdo de facil e rdpida
montagem, além de su-
portarem elevadas car-
gas.

A unido dos varios
elementos é feita com
parafusos e porcas.

Algumas das solucdes
apontadas: estocagem
de grandes quantidades
e variedades de itens:
maior seletividade e eco-
nomia de movimentos
internos; aproveitamen-
to total de espaco em
altura.

Entre os sistemas
possiveis de realizar com
este equipamento figu-
ram as instalacOes drive-
in e drive-throught, que
permitem obter até
100% a mais de capaci-
dade de armazenamento
em relacdo ao sistema
convencional de porta-
palietes.

Companhia Brasilei-
ra de Construcédo Fichet
& Scwartz-Hautmont
- av. Industrial, 900,
tel.” 444-1277, Santo
André, SP.

/SC-53

Dupla
profundidade

A Raymond Corpora-
tion, da Inglaterra, atra-
vés da sua representante
brasileira, a Indusa S.A.,
estd colocando no mer-
cado nacional uma nova
linha de empilhadeiras
Deap Reach, para corre-
dores estreitos.

A principal caracteris-
tica deste equipamento é
o sistema pantogréfico
acoplado aos garfos, o
que permite o alcance de
duas profundidades nas
prateleiras. Assim, com o

garfo na sua extensdo
total, um pallet pode ser
depositado na segunda
fileira da estante.

Isto diminui 0 namero
de corredores para ope-
racdo de empilhadeiras e
aumenta a area disponi-
vel para armazenagem.

Sendo tracionado por
motor elétrico, este equi-
pamento ¢é fabricado
num modelo estandar de
24 V e em outro modelo
de maior desempenho de
36 V.

Indusa S.A. Industria
Metaldargica rua 7 de
Abril, 59, 7 °, Sdo Pau-
lo, SP.

/SC-54

Garfo pantogréafico leva pallet a maior profundidade.
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Guindastes
moveis

Para instalacdo e ma-
nutencdo de magquinas,
manuseio e armazena-
mento de materiais, prin-
cipalmente cargas com-
pridas como tubos de
aco para estruturas e
barras. Automético e de
grande maneabilidade
em servicos onde o0s
guindastes aéreos ndo
podem operar.

As rodas de manobra
total, aliadas a grande
forca da direcdo hidrauli-
ca e pequenas dimen-
sbes, permitem seu uso
tanto em patios externos
como em armazéns fe-
chados.

Todos os movimentos
que realiza sao coman-
dados por motores inde-
pendentes locomo-
cdo, erecdo do gancho,
amarracéo e.suspensao.

Os motores usados
‘para este fim sdo de alto
rendimento.

S3o apresentados em
modelos de 1350 a
4 500 kg.

Indusa S.A. Indlstria
Metaldrgica — rua 7 de
Abril, 59, 7.°, Sao Pau-
lo, SP.
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MAKRO

a ]

O primeiro superatacado brasileiro traz da
Europa técnicas avancadas de movimentacio.
Entre elas, a eliminacdo do tradicional “depdsito’
e o controle total do estoque por computador.

Utilizando o know-how acumu-
lado durante a construcdo de
dezenas de instalacdes semelhan-
tes, espalhadas pelos quatro can-
tos do mundo, os executivos da
Makro Atacadista (controlada pelo
grupo holandés SHV) criaram um
sistema pratico e funcional para
movimentar os 35 000 itens que
compdem o estoque do seu pri-
meiro superatacado no Brasil
um prédio de 12 000 m?, locali-
zado na avenida Morvan Dias de
Figueiredo, em S&o Paulo. A preo-
cupacdo principal foi imunizar a
empresa contra as doencas de
armazenagem. Assim, a dor de ca-
beca constituida pela necessidade
de enormes areas para depdsito e
armazenagem foi sabiamente pre-
venida pelo remédio milagroso do
aproveitamento do espaco verti-
cal. O calcanhar de Aquiles repre-
sentado pela rotatividade do esto-
que acabou facilmente eliminado,
gracas a reducdo do numero de
unidades embaladas para venda. E
o controle de estoques recebeu
um tratamento de choqué: um
computador eletrdnico foi encar-
regado de fazer todo o trabalho.
Com isso, quem lucrou foi o
pequeno comprador o dono do
bar, da mercearia, restaurante,
hotel, farmacia, etc. , que agora
pode comprar rapidamente e em
um sé local todos os produtos de
consumo, na quantidade mais
conveniente.

Todos os 41 000 clientes sdo
identificados por um ‘passaporte”,
que da direito de entrada na loja
da Makro. Para fazer suas com-

tamente como se estivesse emum
supermercado convencional. Logo
na entrada, toma um carrinho,
passa a percorrer 0s sete corredo-
res que formam a drea de comesti-
veis e descobre logo um dos
segredos da grande economia de
espaco: as enormes prateleiras
metalicas com 5 m de altura,
por 2,40 m de largura e 4,8 m de
profundidade servem ao mesmo
tempo para expor e estocar. Até
os 2,35 m de altura fica a drea de
vendas. Nela as mercadorias sao
dispostas diretamente e sobre as
estantes, ao alcance da mao dos
compradores. Uma linha de lam-
padas instalada no limite dos 2,35
m garante iluminacdo direta dos
produtos expostos.

Os equipamentos

O que sobra em altura é usado
como area de estocagem. Ai, os
produtos de facil arrumacéao ficam
armazenados sobre pallets (em
toda a movimentacdo sdo usados
2 000 pallets de madeira, nas
dimensées de 1,20x0,80 m). Para
as mercadorias dificeis de serem
acomodadas em pallets, (como
garrafdes de vinho, embalagens de
esponja de aco, etc.), a solucdo
foram duzentos boxes (caixas em
forma de paralelepipedo, com
corte parabdlico em uma das
faces, manobraveis por empilha-
deiras) importados.

Para chegar até a area de esto-
que, pallets e boxes passam por
varias etapas. No setor de recebi-
mento de material

Na doca de desembarque, o

Auxiliando a movimentacdo na

um cais de
pras, o comerciante procede exa- descarga equipado com plata—l'

D TRANSPORTE MODERNO MARCO, 1973
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trole apanha o box ou 0 pallet e os leva até o estoque, onde uma empilhadeira eleva-os e coloca-os nas estantes.

1 -
+

area de vendas, é usada a paleteira, que desloca as mercadorias numa fase anterior a da empilhadeira.

TRANSPORTE MODERNO MARCO, 1973



O carro-plataforma ajuda a levar a compra até o automovel. Na volta, o equipamento entra por portas flexiveis.

formas elevadoras , os volumes
descarregados sdo imediatamente
arrumados. sobre o pallet ou box,
de acordo com um esquema de
arranjo de carga indicado pelo
computador, de forma a aproveitar
@0 MAaximo 0 espaco.

O préximo passo é o etiqueta-
mento das unidades. A essa altura
as etiguetas j4 estdo prontas
sdo preparadas imediatamente de-
pois de feito o pedido e basta
colocé-las em cada unidade.

Depois disso, o estrado é toma-
do por um dos dois troles elétricos
(carros porta-pallets com capaci-
dade para até 2 000 kg) e trans-
portado até a area de vendas.

Quatro empilhadeiras especiais

com-altura de elevacdo de 5.25
m, essas maquinas basculam em
até 5° e possuem mastro que pode
avancar até 62,5 cm encarre-
gam-se de elevar o material até a
area de estocagem. Quando o pro-
duto que estava na drea de vendas
vai ficando pouco, basta utilizar
uma das empilhadeiras para rea-
bastecer as prateleiras inferiores.

O trabalho das empilhadeiras e

troles é suplementado por dezes-
sete carrinhos manuais porta-pal-
lets, com capacidade para 1 250
kg de carga. Sua principal caracte-
ristica € a forma de acionamento,
feito através do timdo de controle
da direcdo e nao pelo pé, como as
convencionais.

Computador controla

Depois de completar sua com-
pra, o cliente dirige-se para uma
das 22 aberturas-caixa termi-
nais ligados a dois computadores
que integram o sistema de proces-
samento de dados da empresa. Em
menos de trés minutos, jd esta de
posse da nota fiscal, discrimi-
nando o total da compra, impos-
tos e as mercadorias compradas.
Nesse pequeno prazo, também a
Makro é beneficiada: o computa-
dor identifica o comerciante e
acusa a saida da mercadoria. No
recebimento de materiais funcio-
nam terminais semelhantes para
registrar a entrada de produtos.

Quando as quantidades de de-
terminado item atingem um limite

TRANSPORTE MODERNO

critico, a maquina emite um aviso
para o responsavel pela reposicao.
Imediatamente é feito novo pedi-
do ao fornecedor, para ser entre-
gue o mais rapido possivel a
rapidez é garantida por um acordo
firmado entre a empresa e 0s
fornecedores.

Este sistema de controle de
estoque possibilita 8 empresa usar
menores 4reas para armazenagem
de material. Os grandes pedidos
sdo substituidos por compras
constantes.

A rotacdo do estoque é garan-
tida pela adocdo de uma embala-
gem com numero de pecas menor
gue a embalagem tradicional do
fabricante. Assim, uma caixa de
copos de massa de tomate, de cin-
quenta unidades, passou a doze
€Opos No novo sistema.

A Unidade Makro, como estd
sendo chamada, possibilita ao
pequeno comerciante diversificar
suas compras: nem sempre ele
dispbe do dinheiro necessario a
aquisicdo de todos os itens nas
quantidades oferecidas pelo fabri-
cante.

MARCO, 1973
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Apesar do receio da concorréncia

estrangeira, nenhuma das empresas entrevistadas
por TM nega a crescente procura pelos
eguipamentos de transporte interno.

O volume de negdcios realizado
pelo setor de equipamentos de
movimentacdo de materiais nos
Gltimos trés anos tem sofrido
incrementos que expressam a in-
teira extensdo do progresso da
mecanizacdo de nossas industrias.

Pontes rolantes, empilhadeiras,
carrinhos industriais e rodizios,
correias transportadoras e estrutu-
ras metdlicas para estantes de
armazenagem, ndo sO estdo cada
vez mais participando dos planos
de expansdo das empresas, como
encontram ainda colocacio em
mercados de outros paises.

O receio da concorréncia por
parte de empresas estrangeiras
{principalmente japonesas), que
aqui pudessem se instalar ou colo-
car seus produtos, levou certos
grupos ja em operacdo no pais a
se fundirem ou a aceitarem socie-
dade em indlstrias sediadas em
outros paises. E faz com que a pro-
tecdo do governo a certos produ-

tos seja as vezes invocada como-

medida vital.

Apesar de todos os receios,
porém, nenhuma das empresas
entrevistadas por TM negou a
crescente procura de seus produ-
tos, nem deixou de reconhecer o
aumento de interesse do mercado
comprador.

Carrinhos: assédio
de fora

O crescente asseédio de firmas
estrangeiras, principalmente euro-
péias, aoc mercado de carrinhos
industriais vém causando no Bra-
sil reacbes cada vez maiores. Para
o diretor de uma das industrias do

H

ramo, permitir a entrada de fir-
mas estrangeiras em prejuizo de
empresas nacionais, que ja ha
muito tempo operam no setor, €
simplesmente antipatriotico’”".
Uma das causas do temor da
concorréncia € o poderio das
empresas estrangeiras. “Pelo fato
de virem com capital muito gran-
de”, diz um empresario, ‘elas tém
condicdo de pesquisar o mercado
e saber de antemdo o que devem
fabricar, além de poderem dispor
de instalagdes muito mais moder-
nas que as aqui existentes.”

Mas nem todos temem a tec-
nologia de fora: Excluindo siste-
mas computadorizados, j4 em uso
nos EUA e em alguns paises da
Europa, nenhum outro produto é
mistério para a indlstria nacio-
nal’”’, diz Zeferino Velloso Filho,
diretor da Zeloso.

Milton Barretros, da Truckfort,
concorda com ele e acrescenta:
‘A Unica diferenca entre a produ-
¢do nacional e a estrangeira é
estarmos ainda condicionados a
servicos sob encomenda, en-
quanto eles trabalham seriada-
mente ’

Outro  problema enfrentado
pelo setor é a incapacidade do
comprador em aceitar o equipa-
mento adequado as suas necessi-
dades: Muitos industriais ainda
ndo estdo o suficiente amadure-
cidos para perceber a possibilidade
de reducdo de custos que estes
produtos oferecem. Preferem, na
maioria das vezes, diminuir a
produtividade das maquinas de
operacdo, para resolver problemas
de movimentacdo de materiais”,
afirma um técnico.

TRANSPORTE MODERNO

Porém, o fantasma dos fabri-
cantes sdo as fases de estagnacdo
no parque industrial: ‘Os negocios
deste ramo aumentam quando
cresce a industrializacdo no pais, e
na mesma proporcdao. Mas se ha
um simples vislumbre de parada
neste crescimento, o primeiro arti-
go a ter compras canceladas é o
carro de transporte interno”, afir-
ma Velloso. Mas Barreiros reco-
nhece um desenvolvimento de
negocios de seu ramo nos altimos
seis anos.

Uma curiosidade é a falta de
conhecimento, por muitos, dos
equipamentos aqui fabricados:
"Muitas vezes somos consultados
até por sindicatos, com relacdo a
importacdo de similates. Como as
vezes temos condicées de fabricar
o produto pretendido, somos cbri-
gados a dar o contra. Temos inclu-
sive fornecido para muita gente
que nao sahia da fabricacdo do
equipamento desejado no pais’,
diz Zeferino. (Para ver como anda
o setor, em dados, veja a ficha |.)

Empilhadeiras:
mais uma

O mercado bem dividido entre
os trés tradicionais fabricantes de
origem estrangeira, uma indistria
nacional que comeca a tomar
vulto e outra que com grande ala-
rido se prepara para entrar  este
o panorama do setor de empilha-
deiras.

Em julho de 1972, Manuel
Alves, presidente da Malves, ja
anunciava: 'Entraremos no mer-
cado para combater a exclusivi-
dade das firmas estrangeiras no
setor’.

Mas, atras do impeto da Mal-
ves, vinha a decisdo do CDI, que
obrigava as inddstrias montadoras
de empilhadeiras a pagar direitos
sobre determinadas pecas até
entdo importadas com isenc¢do de
taxas alfandegdrias. Com esta de-
cisdo, a maior beneficiada foi a
Marcoplan, da cidade gaucha de
Caxias do Sul, que ja ha algum
tempo vem fazendo seus equipa-
mentos com o maximo de nacio-
nalizacdo. Reflexo disto foi a insta-
lacdo, em dezembro daltimo, de
uma filial da empresa em Séo
Paulo, para atender a todo o terri-
tério paulista, mais Minas, Espirito
Santo e Guanabara.

MARCO, 1973
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As “tr8s grandes”  Clark, Hys-
ter e Yale , com a taxacdo, tive-
ram que aumentar o preco das
empilhadeiras. Mas Sancho Mori-
ta, vice-presidente da Clark, consi-
dera que ‘o transeixo {nome dado
a0 conjunto transmissao-eixo),
como as demais pecas ainda trazi-
das de fora, poderia ser fabricado
aqui. Mas a demanda mensal de
trinta unidades n3o justificaria esta
medida, principalmente se for le-
vada em conta a producdo mensal
da empresa, que ¢ de 15000
transmissodes por més’’.

Com mais dois concorrentes no
mercado, quais as perspectivas
para todos? ‘Uma andlise fria do
mercado mostrard que os volumes
atuais de vendas ndo justificam
mais de dois fabricantes. Havendo
trés, a inclusdo de mais algum ndo
seria conveniente’”, responde um
executivo da Hyster. E Morita acha
que, para maijs alguém entrar no
mercado. ‘sd se contentando com
uma pequena fatia das vendas e
pensando em exportar’”.

Apesar destas afirmativas,
todos os ‘grandes’” se mostram
otimistas: 'O aumento do PNB
nos ultimos anos tem possibili-
tado um acréscimo nos investi-
mentos em ampliacOes e criacdes
de novas industrias. Com isto o
interesse por empilhadeiras e ou-
tros equipamentos de transporte
interno cresceu’’. afirma Clovis
dos Santos, da Yale. E Robert
Spaier, da Hyster, diz que o0 surto
de industrializacdo levou & procura
de métodos mais eficientes e de
maior produtividade para movi-
mentacdo de materiais”. O trator-
empilhadeira da Valmet, que nos
primeiros anos apos o lancamento
ndo encontrou muita receptivi-
dade no mercado, vem aumen-
tando sistematicamente suas ven-
das. Segundo o] diretor-
superintendente da empresa, Ahti
Karasto, a principal explicacdo
para o volume de vendas de seu
produto é que “em época de chu-
vas ndo €& possivel movimentar
uma empilhadeira em pétios exter-
nos sem calcamento. Pelas suas
caracteristicas mecéanicas, com
rodas dianteiras muito grandes,
nosso equipamento é o indicado
para estas situacoes’. _J’



Andélise/continuacéo

J. William Cormack, gerente de
vendas da Clark, coloca o pro-
blema da substituicdo da mao-de-
obra bracal por equipamentos me-
canizados, em especial
empilhadeiras, em termos de com-
paracdo: "Uma empilhadeira das
caracteristicas da CFY-50 {2 500
kg de capacidade de carga e 4 m
de capacidade em altura) custa
hoje aproximadamente Cr$
66 500. Um trabalhador bracal sai
para a empresa, entre saldrios e
encargos, na base de Cr$ 600 por
més. Em um ano, a substituicdo de
dez bracais pagaria o preco do
investimento”.

Qutro aspecto abordado por ele
€ a possibilidade de abertura de
novos mercados nos Proximos
anos: “Um deles é o de aluguéis
de empilhadeiras, que encontram
uso principalmente em indlstrias
de bebidas, que no verdo produ-
zem muito mais, e tém, em conse-
qgiiéncia, mais movimentacdo de
estoques’ Acrescenta que, ‘neste

GRAFICO!

Vendas do setor de estruturas metalicas
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mesmo periodo, deve-se abrir
campo para equipamentos mais
compactos, com capacidade de
1 000/1 500 kg, e para modelos
maiores, com capacidade até
35000 kg para transporte de
contenedores”. (Veja na ficha il
todos os dados referentes ao mer-
cado de empilhadeiras nos Gltimos
trés anos.)

Estruturas:
para cima

Até ha trés anos, praticamente
estava parado o mercado de estru-
turas para armazenagem.

A partir dessa época, os dois
principais fabricantes Fichet e
Indusa — resolveram adotar uma
politica mais vigorosa de vendas e
promocao.

A premissa de aproveitamento
do espaco em altura, em lugar do
uso das areas somente no sentido
do comprimento, exigiu do fabri-
cante o desenvolvimento de

novas linhas de estruturas para
suportar grandes pesos a grandes
alturas.

As primeiras manifestacoes de
interesse por este tipo de equipa-

‘mento chegaram com os planos

de expansdo de firmas ligadas a
grupos estrangeiros. Como toda
instalacdo em indJstrias deste tipo
segue as normas estabelecidas
pela matriz, procurou-se, para as
areas de estoque, aproveijtar equi-
pamentos ja usados nos paises de
origem do grupo. No caso de
estantes de prateleiras, os mon-
tantes de cantoneiras metdlicas
perfuradas tiveram preferéncia,
uma vez que ja eram utilizados em
grande escala em toda Europa e
EUA.

Qutra razdo do incremento das
vendas no mercado de estruturas
foi “o investimento macico em’
todas as dreas’’, segundo o0 enge-
nheiro José Carlos Vaz, da Fichet.

O engenheiro Cldudio Rizzo, da
Indusa, aponta "a politica de
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Vendas do setor de pontes rolantes (em Cr$)
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desenvolvimento adotada pelo go-
verno como responsavel pelo au-
mento dos- neg6cios em seu
setor”. '

Mas nem tudo serd facil em
1973 para estes dois tradicionais
fabricantes de estruturas metali-
cas. A indastria de Mdéveis de Aco
Fiel, com uma concessdo da Pal-
mer-Shile americana, comecara
este ano a produzir sistemas de
estocager‘n para material pesado,
fazendo com gue o mercado seja
dividido por trés,. e ndo por dois,
como nos ultimos trés anos. (Veja
na ficha Ill os dados sobre estrutu-
ras metalicas.)’

“A necessidade de catequisar
0os empresarios em geral, com
relacdo a pontes rolantes, ainda se
faz presente, apesar de ja ha tanto
tempo o mercado dispor deste
equipamento’’, afirma Jodo Alber-
to Rodrigues, da Torque. A falta de
uma ‘‘mentalidade” de movimen-
tacdo de materiais ainda limita
muito os negdcios neste setor.

GRAFICOV
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Mas, apesar disto, César Coraz-
za Nieto, da Villares, reconhece
que o mercado ‘é comprador”,
havendo inclusive em determi-
nadas ocasibes falta de capaci-
dade para atender aos pedidos.

“0Os planos de expansdo nao
alcancam as —necessidades. Por
outro lado, ha o receio de que este
surto agora experimentado seja
causado por um ‘pico’ do merca-
do”, declara o engenheiro César.
“As pesquisas de mercado sdo
muito dificeis, pois faltam dados
estatisticos por parte de 6rgédos
governamentais, a exemplo do
gue ocorre em outros paises.”

A principal causa do aumento
dos negdcios neste ramo, foi, de
opinido unanime, a implantacdo
do Plano Siderargico Nacional:
“Com a ampliacdo das siderur-
gicas, vai haver mais matéria-
prima disponivel. Isto ira determi-
nar o aumento da producdo das
indistrias de transformacdo em
geral e incrementar o crescimento

das manufatureiras. Todo este
desenvolvimento levara ao maior
uso de equipamentos de movi-
mentacdo de materiais”, afirma
José Eduardo Escorel de Carvalho,
da Bardella.

Os efeitos desta politica ja
podem ser sentidos nos negdcios
realizados com o préprio setor
siderurgico, onde, somente para a
Usina Piratini, a Bardella vendeu
dezoito pontes. No ano passado, a
Villares teve a participacdo deste
setor em-80% de seus megbcios.

A principal vedete do ramo nos
Gltimos trés anos foram as pontes.
estandardizadas: Compact, da Tor-
que, Tor-Beam, da Villares, e STD,
da Bardella.

Sobre suas vantagens, o enge-
nheiro César diz que "0 preco
baixo comparativamente com o
trabalho que é capaz de realizar é
fator de destaque neste equipa-
mento”’. J4 o engenheiro Escorel
acentua outro aspecto: “Os prazos
curtos para entrega {aproximada-p
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Carrinhos Industriais

1) Principais produtos que par-
ticiparam do mercado nos ultimos
trés anos: carros-plataforma, car-
ros-armazém, carros-eievadores,
carros-pallet, carros-guindaste, hi-
draulico, carros-cavaletes, empi-
lhadeiras manuais hidrdulicas e
empilhadeiras elétricas manuais.

2) Setores do mercado que
mais compraram: industria meta-
largica, industria téxtil, indUstria
automobilistica.

3) indices de nacionalizacio:
100%.

4) Volumes de vendas:

1970 Zeloso aproximada-
mente Cr$ 1.5 milhdo;
Truckfort aproximada-

mente Cr$ 3,26 milhdes;
1971 Zeloso aproximada-
mente Cr$ 1,5 milhdo;

Truckfort  aproximadamente
Cr$ 4,9 milhdes;
1972 Zeloso aproximada-
mente Cr$ 2,1 milhdes;

Truckfort aproximada-
mente Cr$ 7,9 milhdes;

5) Paises para onde houve

exportacées nos Uultimos trés
anos: Bolivia e Paraguai.

Empilhadeiras

1) Principais produtos que par-
ticiparam do mercado dos ultimos
trés anos: empilhadeiras com
motor a explosdo alimentado por
gasolina, diesel ou GLP. As capaci-
dades foram {(em kg): 1 000;
1250; 1500; 3000; 3500;
4 000; 4500, 5000; 6000;
7 000.

2) Setores do mercado que
mais compraram: governo
(DNPVN e Forcas Armadas), in-
dustrias de roupas, indastrias de
bebidas, empresas semipublicas
{por exemplo CESP, Petrobras),
industrias automobilistica, siderur-
gica, madeireira.

3) indices de nacionalizacdo:
em torno de 90%.

4) Volumes de vendas:

1970 Clark aproximadamente
280 empilhadeiras:
Hyster aproximadamente
172 unidades;
Yale aproximadamente
224
Elétricas
1000a
1 250 kg
5% 1%
1971
6% 9% 13%
1972
5% 9% 16%
1973 (previséo)
5% 10% 14%

1971 Clark aproximada-
mente 450;

Hyster aproximadamente
232;

Yale aproximadamente
319;
1972 Clark aproximada-
mente 490;

Hyster aproximadamente
275;

Yale aproximadamente
345.

5) Volumes totais de vendas:
1970: aproximadamente Cr$ 18
milhdes para aproximadamente
setecentas unidades.

1971 aproximadamente Cr$ 30
milhdes para aproximadamente
950 unidades;

1972: aproximadamente Cr$ 50
milhdes para aproximadamente
1 100 unidades;

1973: (previsdo) aproximada-
mente 1 250 unidades.

6) Distribuicdo das vendas por
faixas de produtos:

1% 2%
13% 8% 4% 4% 1%
8% 9% 2% 2% 4%

8% 2% 2% 4%

Fonte: fabricantes

7) Paises para onde houve
exportacdes: Argentina, Bolivia,
Paraguai, Uruguai, Chile, México e

Sio Salvador. Para 1973 ha previ-
sdo de exportar ainda para Vene-
zuela, Peru e Equador.
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Estruturas Metalicas

1} Principais produtos que par-
ticiparain do mercado nos altimos
trés anos: montantes para siste-
mas dos tipqs: convencional, pa-
tamar, drive-in,  drive-through’
flow-rack, sistema dinamico de
pallet deslizante, cantilever.

2) Setores do mercado que
mais compraram: industrias far-
macéutica, quimica, grafica, auto-
mobilistica, alimenticia,

3) Volumes de vendas: (esti-
mativo por Tl, com base em infor-
macdes dos fabricantes) 1971:
aproximadamente Cr$ 4.5 mi-
Ihdes;

1972 — aproximadamente Cr$
6 milhdes;

1973 (previsdo): aproximada-
mente Cr$ 7 milhges:

4) Distribuicio de vendas por
fabricantes: 50% para cada.

@

Pontes rolantes

1} Principais produtos que par-
ticiparam do mercado nos tltimos
trés anos: pontes para aciaria,
pontes para indlstria mecéanica e
pontes estandardizadas.

2} Setores do mercado que
mais compraram: industria side-
rurgica, hidrelétricas, indlstria au-
tomobilistica, mineracéo, inddstria
petroquimica e quimica.

3) indices de nacionalizacdo:
para pontes industriais — 100%;
para pontes siderdargicas  aproxi-
madamente 70%.

4) Volume de vendas nos uiti-
mos trés anos (indices totais do
mercado):

1970  aproximadamente Cr$
90 milhGes para aproximada-
mente quatrocentas pontes;

1971 aproximadamente Cr$
150 milhGes para aproximada-
mente quatrocentas pontes;

1972 aproximadamente Cr$
200 milhdes para aproximada-
mente seiscentas pontes.

5) Distribuicdo das vendas por
fabricantes:

1970 trezentas pontes vendi-
das entre Villares, Bardella e Tor-
que e cem entre outros fabrican-

tes;
1971 idem 1970; ’

instala um regime de forca
Na Sua empresa

Pontes rolantes de uma e duas vigas.
= ¥

a

t

Guindastes giratorios PPL e KBK.

Pontes rolantes de uma eduas vigas.
Alta rentabilidade. Reduz o custo
operacional. Seguras e rdpidas.

Resolva seus problemas de grandes
pesos com a forga maxima dos novos
guindastes e pontes rolantes

da DEMAG. Afinal, tem produtos

que 86 com jeitinho nao sobem.

Os novos guindastes

e pontes rolantes

da DEMAG aceitam
qualquer desafio.
Botam tudo pelos ares.
E com uma naturalidade Guindastes giratérios PPL & KBK.

: : Ajuste instantaneo.
impressionante. Reduz o custo operacional. Consulte-nos.

Equipamentos Indostriais Ltda.

Divisao de Engenharia de Transporte
Fébrica e Escritério: Rua Sabarabussu, 86 Santo Amaro CEP 04756
Tels.: 269-0850 - 269-1258 - 269-4334 - 269-4766
End. Telegrafico: DEMAGBRAS - Telex: DEMAGBRAS SPO 21267
Ceixa Postai 6,109 - SP.
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1972 450 pontes vendidas
entre Villares, Bardella e Torque e
o restante entre outros fabrican-
tes.

6) Paises para onde houve
exportacdes nos dltimos trés
anos: Bolivia, Paraguai, Colémbia,
Argentina, Venezuela.

7) Novidades lancadas neste
periodo:
® Faco sistemas de roletes

com vedacdo mais eficiente, atra-
vés de Iabirintos profundos:

® LPW  sistemas com capaci-
dade de até 8 000 t/h;

@® Mollers  “blending”  siste-
ma de homogeneizacdo de maté-
rias-primas.

Correias Transportadoras

1) Setores do mercado que
mais compraram nos ultimos trés
anos: indastria alimenticia, fertili-
zantes, mineracoes, porto, indus-
tria de cimento, siderlrgicas.

2) indices de nacionalizacdo:
regra geral para equipamentos
sem muita sofisticacdo é de 100%.

3) Volumes de vendas:

1970 Faco aproximada-
mente Cr$ 900 000:;

Mollers aproximadamente
Cr$ 3 milhdes;

LPW aproximadamente Cr$
33 milhoes;

1971 Faco aproximada-

mente Cr$ 1,8 milhéo;

Mollers aproximadamente

Cr® 9 milhdes;

LPW. aproximadamente Cr$

44 milhoes;

1972 Mollers  aproximada-

mente Cr$ 12 milhdes;

LPW aproximadamente Cr$

80 milhdes;

1973 (previsdo) Mollers
aproximadamente Cr$ 12 milhdes;

LPW aproximadamente Cr$

100 milhées.

mente noventa dias) sdo facil-
mente conseguidos, pois 0 projeto
jd& estd pronto e basta aplici-lo
quando necessario’.

Porém, um problema é comum
aos fabricantes, principalmente no
que diz respeito a instalacoes em
hidrelétricas e . siderdrgicas: os
financiamentos. "Quando hé ne-
cessidade, geraimente a transacio
é feita através de grupo do exte-
rior, e as vezes a aprovacdo do
financiamento fica condicionada &
compra do equipamento do pais
financiador”, declara um técnico.
(Veja na ficha IV tudo o que ocor-
reu-no setor de pontes rolantes
nos ultimos trés anos.)

Correias: uniao
necessaria

O setor de correias transporta-
doras foi agitado no fim do ano
passado e principio deste ano por
profundas modificacGes na estru-
tura de algumas de suas empresas.

Em outubro de 1972, as acles
da Faco em poder da Aga Aktiebo-
lag foram negociadas com a Allis-
Chalmers, numa transacdo no
valor de US$ 9 milhées. Em feve-
reiro de 1973, ocorria a fusdo da
Wilson Marcondes com a Linkbelt
Piratininga, nascendo a LPW e
criando assim condicdes de aten-
dimento do mercado interno, evi-
tando a necessidade de o mercado
recorrer a fabricantes de outros
paises.

Tudo isso leva & conclusio de
que, no que se refere 3 procura, o
setor vai muito bem. Sérgio
Dabur, do grupo LPW, declara: ""Ja
suplantamos a fase econdémica de
substituicdo do equipamento im-

portado. Com a criacio de indus-

trias de grande porte, estamos
agora na fase de verticalizacdo da
economia, onde ha investimentos
maiores e cada vez mais fre-
guentes em bens de producio, e,
portanto. em sistemas de trans-
porte continuo”.

Dieter Erpenbeck, da Mollers
Sul-americana, aponta ainda outro
fator do incremento dos negécios:
“A adocdo de sistemas de trans-
porte via seca em industrias de
cimento veio trazer grande impul-
so ao mercado de correias. Isto

TRANSPORTE MODERNO

porque o método usado antes
via Umida aplicava equipa-
mentos de bombeamento, en-
gquanto com via seca as correias
transportadoras sdo a alma do
sistema’’.

O plano de expansdo das side-
rurgicas, o reaparelhamento, dos
portos e as construces de gran-
des barragens sdo, para Julio
César de Souza Peres, da Faco, al-
guns dos fatores determinantes do
aumento das vendas.

Mas o mercado interno ainda
sofre de um mal perigoso. Segun-
do um técnico, o juigamento das
concorréncias, em muitos €asos,
ndo leva em consideracdo dados
relativos a qualidade do equipa-
mento, mas somente o preco.

Qutra falha a ser corrigida é a
falta de normas técnicas e de
seguranca. ‘Por isso, adotamos
para nossos produtos normas eu-
ropéias’’, afirma Hans Rudolf Hedi-
zer, também da Mollers.

Sérgio Dabur e Jorge Marcon-
des preocupam-se com o0s probie-
mas de prazo de entrega: ‘Os 6r-
gdos responséveis deveriam
planejar melhor o desenvolvi-
mento das obras 4 ele subordina-
das, para ndo haver desencontro
entre as entregas necessarias e as
propostas’. Sobre financia-
mentos, acrescentam que 0O Cui-
dado maior deve ser tomado
quando as transacdes forem feitas
com grupos estrangeiros, nos cha-
mados contratos bilaterais. Para
conceder o empréstimo, a organi-
zacdo interessada pode impor a
compra do equipamento em seu
pais’”.

Com a fusdo formalizada em
fevereiro deste ano, a LPW Equi-
pamentos tornou-se a maior em-
presa da América Latina no ramo
de sistemas de transportes conti-
nuos. As necessidades de expan-
sdo dos dois grupos foi o fator que
levou a unido: um tinha know-
how apurado e ndo tinha porte,
enquanto o outro tinha porte e
procurava melhorar sua techolo-
gia. Na composicdo do capital, 2/3
ficaram com os grupos brasileiros
(Piratininga e Wilson Marcondes)
e 1/3 com o representante ameri-
cano (Linkbelt divisdo da FMC

Corporation). __l‘
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Para um livro de marketing vender mais que A Mulher Sensual, éle precisa ser muito bom.
I Em primeiro lugar, o livrode Roberto Duailibi e Harry Simonsen Jr. tem uma idéiainteiramente
nova: a Régua Heuristica com mais de nove mil combinagoes paralevantar os problemas de
marketing de umaemprésa. Depois, € o livro mais bem desenhado que ja apareceu nesse pais.
(Em vez degastar muitas palavras contando um case history, hailustragoes, graficos, fotos
maravilhosas - € séumalegenda sintetizando o caso). So nisso ele ja bate A Mulher Sensual,
que nao tem nenhumailustragdo, nenhuma foto em cor, nenhum desenho.
(Infelizmente).
Além disso, Roberto Duailibi € um dos homens de criagao € um dos redatores
mais respeitados do Brasil. E Harry Simonsen, um dos empresarios que mais entendede
marketing. Dessaunido saiu um livro sério Tao sério que a MacGraw - Hill vai langa-lo
nos Estados Unidos.Com “Criatividade: a Formulagao de Alternativas em Marketing”
as pessoas vao comegar a entender um pouco mais 0 Seus Negocios, 0s SeUs canais .
dedistribuicfo, as suas vendas, amotivacdo de seus consumidores. “Criatividade: a Formulagao
(Antesde serimpresso,800das mais importantes pessoasdesse paisjahaviam  de Alternativas em Marketing),
encomendado o seuexemplar). Por isso, ele vai ser um best-seller. ’

Alternativis em Marketing”, de Roberto Duailibi e Harry A crédito de Abril S.A. Cultural e Industrial - Conta Corrente r1° 6144-9,

|

I

I
Simonsen Jr.. : Ageéncia 191 - Clélia.
Nome:. | Nome:

I

|

|

|

|

|

Via-Cliente

Nio daqueles que voos 18 e esquece no dia seguinte. Mas um livro de cabeceira, de ROberI:O Duailibi
para consultar toda hora e aplicar na vida da sua empresa. E na sua propria vi Harry Simonsen Jr.
T
| 1 1
I Abril SA, Cultural ¢ Industrial-Caixa Postal 5095 - SP |
i Receba o livro em sua casa, por apenas Cr$45 ,00. Envie-me( ) exemplar(es) de “Criatividade: a Formulagdo de I
| Destaque o cupom preenchido, e efetue o pagamento em qualquer Alternativas em Marketing”, de Roberto Duailibi ¢ Harry |
| Agéncia do Banco Itad América S.A., O Banco lhe devolvera o canhoto Simonsen Jr.
I autenticado e V. recebera o livio em sua casa. Se V. preferir, envie |
I diretamente seu cheque nominal. 4 Abril S.A. Cultural e Industrial Nome: |
) Caixa Postal 5095-S P junto com o canhoto devidamente preenchido. [
! Enderéco: N |
: Via-Abril S.A. Aviso ao Banco: Anexar a esta parte o Aviso de Crédito I
| Para crédito de Abril S.A. Cultural e Industrial - Conta Corrente n° 6144-9, Agéncia 191 - Clélia. Cidade: Estado I
- ————————— B e 1
| Crédito: Abril S.A. Cultural Industrial - Conta n°® 6144-9 2 Recebemos a importdnciade Cr§ ~ como pagamento k 4 I
| Ageéncia 191 - Clélia por( )exemplar(es) do livro “Criatividade: a Formulagéao de I
| Valor do depésito - Cr$ “Criatividade: a Formulagao de Alternativas em Marketing”. |
I
| |
| |
I |
I I
| I
I I
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Com o Guia Quatro Rodas no porta-luvas, vocé sabe onde encontrar
os servicos autorizados e oficinas. O Guia tem os mapas das principais cidades brasileiras
e indicacdes de hotéis, restaurantes, cinemas, teatros, museus, passeios, praias, igrejas,
pontos turisticos.

E mais: o Guia tem um mapa-gigante do Brasil e mapas verticais com todas as
estradas. Desde as de terra até as auto-estradas.

Va viajar. Aproveite as férias, o sol e o Guia Quatro Rodas'do Brasil 1973.

®

Um pais tdo grande num livro t30 pequeno.



