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Neste local, 180 caminhões serão carregados e
descarregados ao mesmo tempo.

Foi pensando nisso que a Atlas, uma das maiores
trans dadoras no is escolheu o forro Luxalon.

Luxalon é acústico. Uni dos motivos
que levou a transportadora Atlas a
especificá-lo no arrojado projeto de seus
escritórios.

Nem mesmo o barulho de 200
caminhões conseguirão atravessar as
mantas de lã de vidro - cientificamente
especificadas - superpostas aos painéis do
forro Luxalon.

Luxalon é versátil. Os seus painéis de
alumínio são colocados e retirados dos
porta-painéis da mesma forma: facilmente.
E as suas luminárias cambiáveis, permitirão
qualquer modificação de iluminação

nos enormes pavimentos da Atlas, sempre
que for necessário.

Se algum dia você quiser resolver
definitivamente os seus problemas de
transporte ou barulho na sua empresa,
faça como já fizeram as maiores empresas
deste país: chame a Transportadora Atlas
e a Hunter Douglas do Brasil.

Forro de alumínio

LUXAI-ON
Hunter Douglas do Brasil e
Rua Domingos Jorge, 261-Tels.: 247-7962,
247-5392, 247-8751 e 247-9276.
Socorro - CEP: 04761-São Paulo.
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A PA DO
CO\TÊ

Aparente Mente urna simples

caixa, o conteiner acabou reve-

lando virtudes suficientes para

se transformar Ha espinha dor-

sal do comércio inter na ci o nal

há até quem o considere a in-

venção mais importante depois

do liavio a vapor.

Um país que pretende prati-

camente triplicar suas vendas

ao exterior até O final da década

o li PND preve exportações

de USS 20 bilhões em 1979,

contra USS 7,9 bilhões em

1974 não poderia ficar indite

rente El o fascínio desta caixa

mágica. Assim, já em 1966, o

Brasil ensaiava seus primeiros

passos I-111110 à conteinerizacão,

O grande salto, contudo, ocor

reu em 1974. Desafiando até

mesmo 1 precária infra estru

tura dos portos, o movimento

teria duplicado, segundo as

igualmente precárias estatísti

cas cio DNPVN.

Ajudar os exportadores a se

ajustar aos novos tempos e tirar

melhor proveito do conteiner é

um dos objetivos desta edicao.
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Não importa o motivo de sua viagem. A Air France combina turismo, entretenimento,
negócios, prazer e o resultado é uma imensa alegria de viver. O que diferencia a Air France das
outras companhias é a própria França. E Paris é sua atração principal, com sua vida exuberante,
seus teatros, cinemas, restaurantes, cabarets, museus, galerias de arte, feiras, exposições, concertos,
ballets, temporadas de grandes músicos e principalmente suas lindas mulheres.

E no interior da França, existem milhares de programas a serem _feitos, desde a pesca da
truta, até saborear o queijo e o vinho nas caves e nos Chateaux de origem. Essas atrações começam
antes mesmo de você chegar na França. Aqui mesmo no aeroporto.

Aqui mesmo começa a gentileza das aeromoças _francesas e brasileiras, com o mais
agradável serviço de bordo, que é tão •fiel ao charme da própria Air France.

A Air France convida-o para voar num de seus jatos 747 em sua próxima viagem à
Europa.

Procure seu agente de viagens e tenha certeza de uma coisa: o mínimo que pode acontecer
para você, é uma imensa, imensa alegria de viver.

AIR FRANCE
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MALOTE

O dísel e a pesca

Com referência ao artigo "O
triunfo do ciísel", publicado em

Transporte Moderno n." 135, ja-
neiro/fevereiro 1975, existem al-

guns pontos da entrevista por nós

concedida que não foram expres-

sos com a devida clareza ou inteiro

teor.

Assim, na página 30, afirma-se

que "a construção de estradas de

rodagem caiu um pouco. Mas, a

queda exigirá, certamente, muita

máquina". O segundo período da

oração se referia à idéia, sem a qual

não faz sentido, de que, com a prio-

ridade atualmente dada pelo go-

verno ao transporte ferroviário, flu-

vial e marítimo, o ritmo de

construções de estradas decairá

um pouco, mas que o incremento

dos setores ferroviário, hidroviário,

etc. exigirá, por conseqüência do II

PND, um aumento das obras des-

ses mesmos setores.

Na página 31, quando foram

abordados alguns aspectos da pro-

blemática da pesca, foi publicado

apenas o exemplo hipotético e ge-

nérico de como possivelmente al-

gumas firmas de pesca teriam fa-

lido, em decorrência c-le sua

desorganização interna. Este exem-

plo, sem as demais considerações

feitas ao entrevistador, não traduz

de modo correto as idéias por nós

formuladas.

Nessa mesma página, quando

se fala de "preconceitos- dos pes-

cadores do norte, o que se disse,

realmente, foi que, dada a pouca

formação técnica de muitos mes-

tres de barcos de pesca, não usam

estes os equipamentos eletrônicos

de detecção de cardumes, o que

deixam a cargo do ''proeiro", que

vai à frente do barco e que, com a

sua experiência, consegue, com re-

lativo sucesso, localizar os cardu-

mes. Ocorre que alguns cardumes

são descobertos pelo reflexo dos

corpos dos peixes (que têm cor

prateada). Assim, em determinadas

condicões de luz (luar), eles podem

ser vistos ou não. Daí, então, de-

riva a crença (e não preconceito)

de que, por exemplo, "em noite de

lua, a sardinha não existe-.

Eng." Aloysio G. P. Costa, consultor de

produtos e mercados cio departamento



de vendas da Caterpillar Brasil S.A.
Sio PJ3u10. SP.

1. De fato, devido a um salto na

datilografia, o texto saiu truncado.

O correto era: "Mas, a queda será
compensada pela retomada das

obras ferroviárás, que exigirá, cer-

tamente, muitas máquinas-.

2. O entrevistado repete no condi-

cional o que disse ao repórter com

os verbos em outro tempo.

3. Preconceito ou crença, o resul-

tado é o mesmo: o setor de pesca

ainda não é um bom mercado para

os fabricantes de motores.

Elemento de reforço

Quero registrar a valia que

Transporte Moderno teve como
elemento de informação e sua im-

portância documental, para mim,

em data recente. Tendo meus prés-

timos profissionais sido solicitados

por Transbrasil S.A. Linhas Aéreas

para elaborar as razões de oposi-
cão ao pedido de registro de marca
depositado por Varig S.A., que rein-

viclica o uso e propriedade exclusi-
vos da expressão "paletizado-

como marca de serviço em trans-

porte de cargas aéreas, vi necessi-

dade de fundamentar a argumenta-

ção a ser apresentada então com

elementos de reforço e que com-

provassem a alegação do uso ne-
cessário daquela palavra quando

houvesse referência a determi-
nado sistema de acondiciona-

mento e transporte de cargas.
Ao lado da literatura especiali-

zada estrangeira, fui me socorrer

desta publicação, Transporte Mo-

derno, que desde 1970 vem divul-
gando o transporte e acondiciona-

mento paletizados (ver edições de

janeiro e março de 1970 e de
março de 1972). Ressalto também

prestimosa colaboração da sucur-

sal do Rio de Janeiro.
Com esta breve atuação, acre-

dito contribuir para que, ao prestí-

gio de Transporte Moderno como

veículo de informação especiali-

zado, some-se o renome de instru-

mento de consulta técnica obriga-

tória. Em meu nome e da

organização a que pertenço, escri-
tório de advocacia especializado
em direito da propriedade indus-

trial, expresso-lhe reconhecimento

e, uma vez vitoriosa a postulação

de meu cliente, Transbrasil S.A. Li-

nhas Aéreas e eu iremos greditar-

lhe participação no referido resul-

tado.

Eury Pereira Lena Filho. do (leparta -

mento clr. mar' os e patentes da P,ruerr-

da 

-

m, Ausmao e i.josrwr Rio, R.J.

Custos operacionais

Ficaria imensamente agradecido

se fosse esclarecido sobre os cus-

tos operacionais dos veículos Ford

F-350 e Mercedes Benz 1113 e

sobre a maneira correta de se cal-

cular o custo operacional de cami-

nhões e máquinas rodoviárias.
Univalcie Canavese, coordenador de

planejamento da Prefeitura Municipal

de Junqueirópolis Junqueiropolis,

SP.

Enviadas cópias dos artigos

"Dominar os custos, eis tudo-, pu-

blicado em TM n.° 109, setembro

1972; "Os custos depois dos au-

mentos"; publicado em TM _n.°

135, janeiro/fevereiro 1975; "Cus-

tos horários, critérios que ajudam a

calcular-, publicado em Concreto

& Asfalto n.° 42, novembro 1974.

Solicitamos que nos sejam en-

viados os custos operacionais dos

seguintes veículos: seda e kombi

VW, Chevette, Opala, caminhões

Chevrolet dísel, caminhões Merce-

des e caminhões Scania.
Carmelo Paoletti, presidente da Cia. In-

dustrial e Mercantil Paoletti Caja mar.

SP.

Sendo a Itaval, unia empresa

transportadora, é de nosso maior

interesse receber mensalmente a

revista Transporte Moderno. Gos-

taríamos de receber também có-

pias de artigos que falassem sobre

o custo,quilometro do Scania.
Oseas ria Silva Marins gerente da Ira-

va' Agrícola e Industrial Ltda. Salva

dor, BA.

Sabedores de que Transporte
Moderno apresenta trabalhos rela-
tivos a custos operacionais de veí-
culos e interessados em conhecer

os mesmos a fim de utilizá-los
como base em nossa empresa, so-

licitamos a fineza de nos fornece-

rem uma cópia.
João Antonio Dias Ramos, procurador

da Best Metais e Soldas S.A. São

Paulo, SP.

Vimos consultá-los a respeito de
estudo sobre o custo de transporte
rodoviários em auto-ônibus e ca-

minhões. Desejamos saber se TM
possui esse estudo e se pode ilos
fornecer uma cópia.
Ralo Breda, superintendente da Breda

Transporte e Turismo S.A.
São Paulo, SP.

Sendo leitores assíduos de sua
revista Transporte Moderno, muito
agradeceríamos receber cópia
atualizada dos custos operacionais
de veículos nacionais e fórmulas de
cálculo para que pudéssemos me-
lhor controlar nossa frota.
Eng." Fernando Cerello, da Concebrás
S.A. Engenharia de Concreto São
Paulo, SP,

Solicito copias dos artigos publi-
cados em TM n.° 109, setembro
1972 ("Dominar os custos, eis
tudo" e "O peso dos encargos so-
ciais-1, citados no artigo "Os cus-
tos, depois dos aumentos", em TM
n.° 135, janeiroffevereiro 1975,
José Augusto Comparini, de departa-
mento de custos da Tipuana Engenha-
ria Agroflorestal Ltda. -- Franca, SP.

Formulamos a presente a fim de
solicitar a TM cópia atualizada dos
custos operacionais de veículos e
sua fórmulas de cálculo.
Alberto Ibrahim, diretor da Transibra
Transportes Especializados Ltda. - Rua
Newton Braga, 55, Vila Maria - São

Paulo, SP.

Nossa firma atacadista, ope-
ra lido de Niterói a Campos-RJ,
com pequena frota de três kombis
e um caminhão médio, deseja rece-
ber cópias de artigos sobre custos
de veículos.
Creso M. Lacerda Neto, gerente admi-

nistrativo da Itainu Comércio e Repre-

sentações Ltda. Niterói, R.J.

Solicitações atendidas. Os pedi-

dos de assinaturas foram

encaminhados ao departaniento de

circulação.
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Estados Unidos, Inglaterra, Escócia, Alema-
nha, Japão, India e Mexico.

Em cada um desses países que tem insta-
lações da Cummins, há uma história de sucesso
para contar.

Como nos Estados Unidos, onde 50% de
todos os veículos automotivos diesel são equipa-
dos com motores Cummins. Agora, aos 56 anos
de idade, a Cummins veio para o Brasil investin-
do dezenas de milhões de dólares na produção
de motores desde 140 a 420 HP, cobrindo

todas as necessida-

A CUMMINS ESPERA FAZER des da indústria de
máquinas de cons-

trução, de caminhões e ôni-
bus, de máquinas industriais,NO BRASIL O MESMOgeradores e motores marítimos.

SUCESSO QUE A Cummins está no Brasil disposta a fazermuita força. Para poder fazer o mesmo
sucesso que

ESTÁ FAZENDO NESSES PAÍSES•reevcciie.

CAEMI CUMMINS MOTORES S. A.
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Souza Ramos adere à marginal

As outrora plácidas e alagadas marginais dos rios

Pinheiros e Tietê, em São Paulo, SP, têm se revelado

um campo fértil para a proliferação de grandes reven-

dedores de veículos. Os mais recentes participantes

desta autêntica corrida às marginais é a Souza Ramos,

que escolheu a estratégica margem esquerda cio Tietê
- junto às vias expressas, o anel rodoviário da Dutra,
da Fernão Dias e do aeroporto de ClImbica - para er

quer sua nova revenda na zona leste. Com área de
16 000 [ri', as instalações custaram Cr$ 10 milhões

e podem atender até cinzentas U nidades diariamente.

Incorporando sofisticações que vão cie um moderno

bar para os clientes a refeitório e ambulatório para os

funcionários, as instalações serão um trunfo decisivo

na estratégia da empresa para atingir Cr$ 100 milhões

em faturamento este ano contra Cr$ 78 milhões
em 1974 --, elevando suas vencias de 1 878 para

2 500 unidades e quadruplicando a capacidade de

atendimento das oficinas.

Brasil exporta ônibus

Paulatinamente, o Brasil vai ampliando suas expor-

tações de ônibus para a América Latina. Só a Caio,

Companhia Americana Industrial de ónibus, exportou,

em 1974, para a Costa Rica, Honduras, Nicarágua,

Uruguai, Chile e Bolívia, 208 unidades, equivalentes

a Cr$ 8 milhões. Dessas exportações, que representa-

ram 10% cia produção da empresa em 1974, 85% des-

tinaram-se ao transporte coletivo urbano e os restan-

tes 15% ao interurbano. Nos primeiros três meses

deste ano, a Caio já havia negociado exportacões no

valor de Cr$ 12 milhões e, até o final cio ano, prevê

aumento de 92% em relação ao ano passado. Ivo

Marco Belucci, gerente de exportacões, comenta que,

-além das facilidades de frete, os ônibus brasileiros,

menos sofisticados do que os de outros países, repre-

sentam uma boa opção na solução da escassez cie veí-

culos para o transporte coletivo destes países-.
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Mavibrás em Montes Claros

A Mavibrás — Manufatura de Peças Forjadas do

Brasil S.A. — está se associando com os grupos Sivap

S.A. Crédito Financiamento e Investimento, de São

Paulo (presidido por Benedito Pestana), e Mavillor, ex-
portador de virabrequins, em Lion, na França, para ins-

talar uma unidade industrial, na cidade mineira de
Montes Claros (a 400 km de Belo Horizonte), nos pró-

ximos meses, num terreno de 100 000 m2. O em-

preendimento custará Cr$ 322 milhões e abrirá mer-

cado de trabalho para quatrocentos empregados.

Sessenta por cento cie sua produção serão consumi-

dos pelo mercado interno, e, segundo se informou em

Belo Horizonte, trata-se do maior projeto já instalado

em Montes Claros e o segundo da área da Sudene.

Mais motores dísel

A primeira visita de Peter J. Wright ao Brasil corno

diretor-gerente geral do grupo Perkins internacional,

no dia 8 cie abril, teve um objetivo particularmente im-

portante: o lançamento da pedra fundamental da nova

fábrica do grupo na via Anchieta, a 10 km de São Ber-

nardo, onde funciona a atual. A nova fábrica, que até

a sua C011CIUSãO, em 1979, terá uma área construída

de 75 000 m 2, é o primeiro estágio de urna série de

investimentos que o grupo vem fazendo para duplicar

sua produção de motores ciísel - a meta é passar de

50 000 unidades em 1974 para 100 000 em 1979.

O investimento inicial no primeiro pavimento de

6 000 m 2, que estará concluído já em setembro,

chega a US$ 30 milhões.

Com as ampliações, a empresa trata de garantir sua

fatia num mercado cada vez mais ávido -- a demanda

passou de 110 000 unidades em 1973 para 170 000

em 1974 e devera atingir 210 000 este ano. E colo-

ca-se a salvo de percalços corno os ocorridos no pas-

sado, quando viu sua participação nas vencias despen-

car cie 34% em 1971 para 30% nos anos posteriores,

por falta de condições para produzir mais.

Atualmente, a Perkins fornece os motores das famí-

lias 3 152 14 203 e D4 203), 42 248 e 6 358 de apli-

cação agrícola, industrial e automotiva a 23 firmas

montadoras. Até o início de 1976, ela estará produ-

zindo, também, os motores das famílias 4 236 e

6354.
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INFORMAÇÕES

Mais exportadores de motores Ford

Em março último, aproximadamente um ano após

iniciar suas atividades na nova fábrica, em Taubaté,

a Ford exportou 24 483 conjuntos de motores de qua-

tro cilindros em linha e comando de válvulas no cabe-

cote, para a Argentina, Alemanha e Canadá. Os 1 000

motores que embarcam diariamente pelo porto de

Santos equipam a nova versão do Ford Pinto cana-

dense, o modelo Capri alemão e argentino.

Transdroga em nova rota

Com a instalação recentemente de seu novo escri-

tório em Campina Grande, Paraíba, a Transdroga

passa a movimentar cargas para o Rio, Belo Horizonte

e São Paulo em apenas 96 horas, quatro dias. Para

conseguir maior rapidez em seus serviços entre Cam-

pina Grande e o Sul, a Transdroga tem trafegado dia

e noite, com os motoristas se revezando em turnos.

NAVEGACAO

Deicmar constrói terminal

Até julho deste ano, a Deicmar já estará operando
seu novo terminal no km 64 da via Anchieta, cons-
truído num terreno de 48 000 m 2, dos quais 7 000
serão destinados à armazenagem de mercadorias em
geral, com capacidade para 56 000 m 3 de carga. A
obra, que vai custar Cr$ 12 milhões, terá pátios de
18 000 m 2 com capacidade para estacionar 1 000
contêineres, escritório para os serviços de importação
e exportação, localizado num prédio de dois andares.
oficina com área de 700 rh 2 para manutenção de cin-
qüenta caminhões, além de um ambulatório médico
de 1 800 m 2. Ronaldo Forte, assessor técnico da dire—
toria da empresa, explica que "com o funcionamento
do novo terminal, a Deicmar terá Condições de ofere-
cer os serviços de paletização, melhores condições de
segurança a mercadorias estocadas em nossos arma-
zéns — anteriormente elas eram estocadas nos arma-
zéns das Docas -- e um aumento de mais cie dez vezes
em nossa capacidade de estocagem-.

A Deicmar presta hoje todos os serviços de impor-
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tacão e exportação, incluindo transporte rodoviário,

relacionamento com o Banco do Brasil para obtenção

de guias de importação e exportação, estudos e acom-

panhamento dos projetos junto ao Conselho de De-

senvolvimento Industrial, contrato com as empresas

marítimas e o desembaraço de mercadorias na área

portuária.

Porto do Rio recebe equipamentos

Dentro de aproximadamente dez dias, o porto do

Rio de Janeiro estará recebendo seis cavalos mecâni-

cos — cinco com capacidade para movimentar 30 t

cada, para serem atrelados em dezenove semi-rebo-

ques, e um com capacidade para 40 t. O plano de re-

quipamento do porto, desenvolvido pela Companhia

Docas da Guanabara, para melhorar seus serviços de

movimentação e transporte de carga, prevê, ainda, a

entrega, em breve, de oito chassis: três deles recebe-

rão tanques de combustível, com capacidade para

10 000 litros cada; dois outros, tanques pipas para

10 000 litros de água; e três serão equipados com

basculantes, com volume para 8 m 3. Dois track mo-

bile, locomotivas de páteo, entregues recentemente e

em funcionamento nas sexta e sétima inspetorias do

porto, com tração de 700 tem linha reta, já estão pos-

sibilitando uma integração rodoferroviária mais rápida,

graças às suas características particulares: o equipa-

mento, com locomoção própria, pode operar em vá-

rios terminais.

AVIACAO

Bandeirante para a Sudeco

A Superintendência do Desenvolvimento da Re-

gião Centro Oeste, órgão vinculado ao Ministério do

Interior, tem agora maior mobilidade dada a recente

aquisição do EMB-110 Bandeirante de prefixo

PT-FAD. O aparelho será entregue em breve, graças

à prioridade que a Embraer vem dando às encomen-

das não militares, sem prejuízo dos contratos feitos

com o Ministério da Aeronáutica. O EMB-110 Ban-

deirante pode acomodar dez passageiros, é facilmente

conversível em cargueiro e será utilizado para o trans-

porte de material e passageiros da Sudeco.
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U m escritório no céu

Agora, no céu, a bordo do Bandeirante Executivo,

fabricado pela Embraer - Empresa Brasileira de Aero-

náutica - os homens de negócios poderão se sentir

como se estivessem em seus próprios gabinetes de

trabalho. Na cabine de passageiros do modelo

E MB-110-E, há sete poltronas reclináveis, sistema de

som, ar condicionado, luzes indiretas e mesas dobrá-

veis. Além disso, o aparelho é dotado de toalete com-

pleta, forno, geladeira, recipiente térmico, armário, es-

tantes e roupeiro. Segundo a empresa, paralelamente

ao conforto, a segurança de vôo é eficiente, já que o

piloto automático "mais aperfeiçoado do que o exis-

tente nas versões comercial e cargueiro não só pro-

porciona facilidade de pouso como também economia

pois a manutenção da rota é feita sem a necessidade

da intervenção freqüente dos tripulantes-

FERROVIAS

,„„ •

/r-c~
As ferrovias mais seguras

Cerca de 11 km da ferrovia Santos-Jundiaí mais

exatamente o trecho Campo Limpo-Jundiaí - acabam

de ganhar um controle operacional mais eficiente o

sistema ATC (controle automático de trens). Assim,

todas as unidades estão recebendo um dispositivo cab

signal (sinalização na cabina) e espeed control (con-

trole automático de velocidade). Até final de agosto,

toda região do planalto Jundiaí-São Paulo (61 km) es-

tará equipada com o mesmo sistema. O ATC será im-

plantado também no eixo Rio-São Paulo-Belo Hori-

zonte, onde predomina o transporte de minério,

cimento e calcário, destinados aos portos de Santos

e Sepetiba.

Locomotivas para soja

As trinta locomotivas dísel-elétricas de 2 250 HP,

adquiridas recentemente nos EUA da GE, pela Rede

Ferroviária Federal, já estão desembarcadas no porto

do Rio de Janeiro. Dezoito delas destinam-se ao porto

do Rio Grande do Sul, chegando a tempo de reforçar

o escoamento da safra de soja, enquanto as doze res-

tantes irão funcionar na 14.0 divisão operacional cen-

tro-oeste, em Minas Gerais.

Uma ferrovia para ltaipu

Os serviços de transporte de materiais e equipa-
mentos necessários à construção da hidrelétrica de
Itaipu serão facilitados graças à entrada em operação,
ainda este ano, de 147 km de extensão de linha férrea
ligando Cascavel até Foz do Iguaçu. A estrada desen-
volvida, pela Rede Ferroviária Federal, terá capacidade
para transportar 400 000 t mensais, utilizará trens do
tipo TB-32, e, possibilitará, ainda, o abastecimento da
cidade operária dos trabalhadores da obra. Segundo
técnicos da RFFSA, -a linha possui viabilidade econô-

mica garantida por dez anos-, tempo consumido na
construção da usina. Concluída a hidrelétrica, passará
a atender ao turismo local e ao intercâmbio entre o
Brasil e Paraguai, por intermédio do corredor de Para-
naguá.

Mais trilhos poloneses

Até 1976, a Rede Ferroviária Federal deverá rece-
ber 20 000 t de trilhos da Polônia, em entregas tri-
mestrais. A primeira remessa de 17 500 t, destinada
ao programa de remodelação de linha das ferrovias
das quinta, sétima, 11.0 e 13.0 divisões já desembar-
cou nos portos do Rio de Janeiro, São Francisco do
Sul e Rio Grande. As 13 000 t, pertencentes ao se-
gundo embarque, devem chegar em breve aos portos
de Recife e Fortaleza.

CM troca caminhão por trem

Desde fevereiro, a General Motors vem se utili-
zando de quatro vagões da Rede Ferroviária Federal
para o transporte de materiais entre as fábricas de São

José dos Campos e São Caetano do Sul. Cada vagão
vem movimentando uma média de 40 t. De São José
para São Caetano saem, motores, molas, cubos de
roda e cilindros cie freio, enquanto que no sentido in-
verso seguem baterias, material de estofamento, ar-

mações de de bancos pára-choques. O departamento de
tráfego cla G MB pretende utilizar este meio de trans-
porte para o escoamento de 60% de sua carga entre
as duas fábricas e vem transferindo o trabalho ante-

riormente feito por 23 caminhões para o trem.

RFFSA transporta mais açúcar

Durante o último ano, a Rede Ferroviária Federal
transportou 2 milhões de t de açúcar, 30% a mais da
quantidade transportada em 1973, arrecadando fretes
de aproximadamente Cr$ 60 milhões. Só ao terminal
açucareiro de Recife chegaram 822 791 t. O porto de
Santos recebeu, pela RFFSA, 756 652 t, seguindo-se

os portos de Paranaguá e Rio Grande, cada um com

117 820 t. A regional centro composta pelo eixo Rio,

São Paulo e Belo Horizonte movimentou cerca de
440 909 t. As t.km transportadas aumentaram 8% em

relação ao ano de 1973.

Até 1979, 14 000 vagões

Para atender às necessidades mais imediatas do

transporte ferroviário brasileiro, o presidente da Rede

Ferroviária Federal, general Milton Mendes Gonçal-

ves, manteve entendimentos, recentemente, com os

ministros dos Transportes e da Indústria e Comércio.

Após os contatos, ficou acertado que a indústria side-
rúrgica fornecerá a quantidade de chapas necessária
à fabricação dos 3 300 vagões, prevista pelo Pro-
grama de Desenvolvimento Ferroviário e que deverão

ser entregues até o final do ano. O mesmo programa

deverá colocar em operação mais 10 700 vagões até

1979. _I*
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Quem teve peito
de colocar estes

ilustres desconhecidos
nas bancas de jornais?
A Abril teve. Estes e mais 306 gênios que mudaram o curso

da História e construíram a nossa herança cultural.
A Abril coloca Arte, Ciência, Música, Filosofia, Religião,

História, Geografia, Literatura, Conhecimento e Informação
ao alcance de milhões de pessoas.
A cultura não é mais privilégio de .aristocráticas minorias.
A cultura está ali mesmo, na banca de jornais da esquina.

"Brasileiro não lê. E só escuta música de novela."

Mas Tiradentes, 1.0 fascículo de Grandes Personagens da
Nossa História, chegou às mãos de 541 mil leitores.
190 mil pessoas compraram Os Irmãos Karamázovi no início da

coleção Os Imortais da Literatura Universal. Dois anos
depois havia quase cinco milhões de exemplares de 50 grandes
clássicos nas estantes de todo o país.
Os Diálogos de Platão, n.° 1 da série Os Pensadores, agora

são conhecidos por mais de 100 mil leitores. E mais de dois
milhões de exemplares das obras dos 50 maiores
filósofos da humanidade,
desde os pré-socráticos até Piaget, estão sendo lidos e
colecionados em todos os cantos do Brasil.
A biografia de Isaac Newton, com um kit que permitia ao

jovem descobrir por si mesmo as Leis do Movimento, foi
comprada por 258 mil pessoas no lançamento de Os Cientistas
Depois disso, mais de dois milhões e meio de fascículos-com-
kit entraram nos lares e nas escolas brasileiras.
A biografia de Tchaikowsky, com uma gravação do Concerto

N.° 1 para Piano e Orquestra, 1.0 fascículo-com-disco da série
Grandes Compositores, atingiu 270 mil exemplares. No fim da
coleção havia três milhões de discos de música clássica nos
lares de todo o Brasil.

E a coleção Música Popular Brasileira, que pesquisou e
documentou as obras dos nossos autores mais importantes, num
trabalho de valor histórico incalculável, vendeu quase dois
milhões e meio de fascículos-com-discos.

"Mas vocês fizeram isso para ganhar dinheiro."

Fizemos por dois motivos fundamentais:
Primeiro porque achamos importante.
Segundo porque no sistema da livre iniciativa uma empresa

que não ganha dinheiro, fecha.
Tivemos a coragem de correr o risco de lançar em massa,

aos milhões, as obras de músicos, pensadores, artistas,
filósofos, escritores, cientistas, num mercado onde uma
edição de 10 mil exemplares era um best-seller e onde a
música clássica praticamente não existia.
Mais do que enriquecer uma empresa, isso enriquece um povo.
A cultura dá ao indivíduo condição para lutar pela sua

liberdade e defender a sua dignidade. ABF
E nenhum povo pode ser livre se for ignorante

Grupo Abril. Parecia impossível. AN(



U
CO\ TEINERES/vantagens

MA CAIXA
DE MUITAS VIRTUDES
Mais do que uma simples caixa padronizada,
o contêiner é hoje a espinha dorsal do trans-
porte internacional. Esta posição foi conquis-

tada graças às suas comprovadas virtudes
como elemento de integracão entre as diver-
sas modalidades de transporte.

Em 1801, quando o inglês Ja-

mes Anderson acenou pela pri-

meira vez na história com a

possibilidade de se utilizar grandes

caixas como recipientes para mer-

cadorias em tráfego, certamente

não imaginava estar desenca-

deando uma verdadeira revolução

nos métodos e sistemas de trans-

porte. Quase dois séculos depois,

todavia, a escalada da conteineriza-

ção se revelaria irreversível e os

cofres de carga acabariam promo-

vidos à condição de espinha dorsal

do transporte internacional.

De fato, segundo levantamento

da revista Internacional World

(veja quadro), no ano passado já

estava em circulação em todo o

mundo um vasto contingente de

1,3 milhão de contêineres, respon-

sáveis pela movimentação de 50%

das mercadorias entre os portos

americanos e europeus e 70% dos

transportes entre os Estados Uni-

dos e a Austrália. Enquanto o
mesmo estudo prevê que o mundo
necessitará de 2 milhões de contêi-

neres em 1980, técnicos da ONU
afirmam que no mesmo ano mais

de 80% das cargas gerais serão
transportadas em cofres de carga.

Caixa estanque — O que tem essa
caixa de mágico ou especial a
ponto de torná-la tão irresistível?
Na verdade, o equipamento em si
é bastante simples. Do contêiner

exige-se apenas que seja imune às

intempéries; tenha revestimento

de chapa de ferro, fibra de vidro ou
alumínio; seja reforcado por estru-
tura de aço provida de cantoneiras
capazes de facilitar a fixação aos
equipamentos de manuseio; e pos-
sua porta inviolável, com trancas e
olhais para a colocação de cadea-
dos e selos fiscais.

Solidamente apoiada nos con-

ceitos do Bureau Internacional de

Contêineres, a legislação brasileira
(Lei 4907, de 17 de dezembro de
1965) sugere uma definição mais

precisa, segundo a qual o contêiner

é uma peça:
• durável e, como tal, bastante
forte para resistir ao emprego repe-
tido;

• desenhada especialmente para
facilitar o translado de mercadorias
por um ou vários meios de trans-

porte;
• provida de dispositivos que ga-

rantam manejo rápido, particular-

mente de um veículo para outro:

• projetada para facilitar a carga e

descarga; e

• identificável por meio de uma

marca, número e nome do proprie-

tário, gravados ou pintados de
forma indelével.

Muitas virtudes — Por trás de tão

fria definição escondem-se, con-
tudo, virtudes insuspeitas:

t4p.tk

A movimentaçao de con éineres em portos e terminais exige equipamentos sofisticados, como a aranha ..

14 TRANSPORTE MODERNO — maio, 1975



• Assim, o contêiner não se con-

funde com a embalagem, sendo

considerado sempre "um equipa-

mento ou acessório do veículo

transportador". Resultado: o seu

peso ou volume externo não será

computado no cálculo do frete.

Além do mais, quando o transporte

de várias mercadorias é feito em

embalagens convencionais, o frete

é sempre calculado com base na

tarifa mais alta. No caso do contêi-

ner, todavia, cada mercadoria pa-

gará seu frete específico;

• Aliás a redução de fretes é ainda

maior, devido aos incentivos ofere-

cidos pelas conferências de fretes à

utilização do contêiner. No trans-

porte porta-porta, por exemplo, o

cofre de carga goza de desconto de

10%. Na movimentação porta-a-

porto ou porto-a-porta o desconto

é de 5%. Mas, se o contrato é por-

to-a-porto, o cliente pagará sobre-

taxa de 5% para cobrir o trabalho

de colocação, arranjo e retirada da

carga do contêiner;
• Os incentivos fiscais oferecidos

pelo governo também contribuem

para baixar os custos. No Brasil, o

contêiner, carregado ou vazio, não

paga sobretaxa de peso ou volume.

E está dispensado — só cofre, não

o seu conteúdo — das taxas de me-

lhoramento dos pontos, de renova-

cão da marinha mercante e de ar-

mazenagem portuária, exceto

capatazia. Por sua vez, as mercado-

rias recebidas em contêineres têm

seis dias de isenção de taxas de ar-

mazenagens e, depois disso, pa-

gam taxas reduzidas;

• O contêiner suprime vários e

demorados manuseios ao longo do

percurso — uma mercadoria expor-

tada pelos processos convencio-

nais exige de sete a treze baldea-

ções — e torna as cargas e

descargas mais rápidas e baratas. A

operação de carga e descarga de

um navio contêiner de 15 000 t
em Port Elisabeth, New York, por

exemplo, leva apenas doze horas.

Já nos portos dos Grandes Lagos,

o custo da mão-de-obra foi redu-

zido em cerca de 30% depois as

cargas passaram a ser conteineri-

zadas. E no porto de Londres, a

conteinerização reduziu de seis dias

para seis horas o tempo necessário

para se carregar um navio. Não é

difícil imaginar a diferença que isso

pode fazer em relação aos custos
operacionais. Nada menos que

70% do frete marítimo são consti-

tuídos pelo custo de propriedade da
embarcação, movimentação de

carga e estiva. Se a engenharia já

conseguiu reduzir em cerca de 7%

os custos de combustíveis, melho-

rando os motores e aperfeicoando

as formas do casco, os custos do

porto ainda eram um desafio ao

planejamento, que só o contêiner

é capaz de superar. "Uma frota de

seis navios porta-contêiner pode

substituir com vantagem outra de

quinze embarcações convencio-

nais", garante um embarcador
americano. De fato, comparação
realizada nos Estados Unidos entre
navios de 17 000 t com capaci-
dade de 20 nós de velocidade re-
vela indisfarçável vantagem para a

conteinerizacão. Enquanto o navio

convencional conseguiu transpor-

tar em um ano 152 080 t, o porta-
contêiner movimentou 330 710 t.
O custo por tonelada foi de US$
29,91 para o primeiro navio e US$
17,42 para o segundo — 41,7% a
menos.

• Como as cargas permanecem

intocáveis — a liberação pela alfân-

dega pode ser feita no depósito do

exportador —, as embalagens po-

dem ser mais simples e baratas.
Normalmente, utilizam-se as mes-
mas embalagens empregadas no
transporte doméstico. A maior se-

gurança proporcionada pelo con-

têiner garante também menores
taxas de seguros, elimina roubos e

extravios e reduz os riscos de ava-

rias. Estatísticas apresentadas pelo

engenheiro Eduardo A. de Ca-
margo Fidelis, da RFFSA, no seu

trabalho "0 transporte por contêi-
ner nas estradas de ferro do Ja-

pão", revelam que de 15 351 uni-

dades transportadas por contêiner,

apenas 108 chegaram a sofrer ava-
rias. No transporte por vagão co-

mum, a proporção elevou-se para
1 702 avarias em 34 246 unidades
tra nsportadas;
• Imune às intempéries, o contei- I>

. o spreader e o guindaste de pórtico.
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CO NTÉINER ES

OS CONTEINERES SEGUNDO AS NORMAS ISO

Grupo

Denominação

do container

Altura Largura

pés

Comprimento

pés

Peso máximo

t

lA

1B

1C

1D

lE

1F

8 (2438

mm)
8

8

8

8

8

8
8

8

8

8

8

40 (12 192 mm)

30 (9 144 mm)

20 (6 096 mm)

10 (3 048 mm)

5 (1 524 mm)

6 2/3 (2 030 mm)

30

25

20

10

7

5

Grupo II

Medidas em milímetros

2A

28

2C

2 100

2 100

2 100

2 300

2 100

2 300

2 920

2 400

1 450

7

7

7

CAPACIDADE ALUGAVEL DE CONTEINERES
(em contêineres de 20 pés)

Empresa Capacidade

Container Transport International 88000

Flexi-Van Corporation 63500

Integrated Container Service 68000

Interpool 55600

NIC 32000

Sea Containers 58000

SSI 38800

Xtra 16800

Outras 20000

Sub total 440700

Nota: Para cada receptáculo disponível no navio, são necessá-

rios três conteineres: enquanto um está em viagem, o

segundo está sendo carregado e o terceiro, descarre-

gado.

Fonte: Intermodal World.

OS CONTEINERES MAIS USADOS

CONTAINER DE 20' CONTAINER DE 40'

Dados Sistema

métrico

Sistema

inglês

Sistema

métrico

Sistema

inglês

Medidas externas

Comprimento

Largura

Altura

6,06 m

2.44 m

2,44 m

1910 1,2-

8'

8'

12,19 m

2,44 m

2,44 m

40'

8'

8'

Medidas internas

Comprimento

Largura

Altura

Volume interno

5,91 m

2,33 m

2,20 m

30,294 m

19.5 1'2-

78 3 4-

73 3,4-

1 100 cuft.

12,10 m

2,35 m

2,23 m

63,4 m

39' 71/4"

92 1/4"

87 7/8-

2 240 cuft.

Pesos

Carga máxima

Tara

18,189 kg

2.132 kg

40,100 lb

4,700 lb

27 500 kg

2,857 kg

60,700 lb

6,300 lb

Altura do

equipamento de

rolamento

Aproximadamente 1.45 m (4.9'H
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ner dispensa também armazéns co-

bertos e podem ser estocados em

pátios descobertos, funcionando

até mesmo como unidade de arma-

zenagem;
• Além disso, o equipamento

possibilita a integração de todos os

sistemas de transportes, pois tanto

pode ser movimentado por rodo-

via, como por ferrovia, navio ou

avião.

Duas categorias — Naturalmente

que a integração exige contêineres

padronizados. Esta necessidade já

tinha sido percebida em 1955 pelo

Exército americano, que fixou para

seu recipiente Conex (Container

Express Service) as dimensões de 8

x 6 x 6 pés. Responsável por um

dos maiores impulsos à utilização

de contêineres e pioneira na sua

utilização — comprou, em 1955,

uma frota de 37 barcos para operar

com carretas pelo sistema roll-on/-

rool-off —, a Sea [and optou pelas

medidas 35 x 8 x 8 1/2 pés, as que

mais se adaptam às dimens.ões de

uma carreta rodoviária. A padroni-

zacão consagrada na prática, con-

tudo, foi a sugerida em 1968 pela

ISO (International Standar Organi-

zation), que divide os contêineres

em duas categorias (veja tabela).
Na primeira, a altura e a largura são

iguais (8 pés) e os comprimentos

modulados — duas ou mais unida-

des formam uma maior — para faci-

litar a movimentação. Os modelos

preferidos têm sido os de 20 pés,

bastante compatíveis com as limi-

tações de comprimento dos veícu-

los. Para cargas volumosas, usa-se

o de 40 pés, cuja capacidade atinge

63,26 rn 3.

Já a segunda categoria prevê

cofres de dimensões menores (7 t

de capacidade), pouco utilizados no

comércio internacional e mais indi-

cados para movimentação domés-

tica.

Se as dimensões variam, o

usuário pode escolher também o

contêiner mais apropriado para

cada tipo de serviço (veja quadro

"Um contêiner para cada carga").

Além do tipo convencional, as em-

presas de leasing oferecem contêi-

neres frigoríficos, para granéis, tan-

ques para líquidos, unidades

ventiladas e até mesmo projetadas

especialmente para cargas difíceis. I.
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UM CONTEINER PARA CADA CARGA

Tipo Descrição Aplicações mais comuns

Carga seca Tipo convencional. Além da
porta obrigatória em uma das
extremidades, pode ter também
portas laterais

Carga seca, granéis
e carga úmida,
devidamente embalada.
Exportações de
calçados, tecidos e
roupas

Teto aberto Tipo convencional, porém,
com teto removível
(de lona ou rígido). Pode
ter meia altura

Cargas manuseadas
pelo alto (por
guindastes ou
ponte-rolante).
Exemplos: máquinas
pranchas, de madeira
bobinas, sacaria
pré-lingada

Aberto Uma simples plataforma
com colunas nos cantos
e barras diagonais
de reforço

Peças brutas que
não necessitam de
proteção contra
intempéries e roubos:
chapas, tubos, perfis

Granel Providos de tampa de
carregamento no teto
e descarregamento na
parte inferior. Para
descarregar, são inclinados
por equipamentos de
movimentação

Cereais e granulados

Ventilados Providos de janelas
protegidas contra a entrada
de chuva e respingos.
Podem ser equipados com
ventiladores

Frutas e vegetais
perecíveis

Isolados Fechados, com paredes
termicamente isoladas.
pintados com tinta branca
e reflexiva

Alimentos, bebidas
e instrumentos de
precisão

Frigoríficos Além de isolados são
equipados com refrigeradores
ligados ao navio, pátio de
armazenagem ou a motor
próprio

Exportação de carnes
sucos, camarão

Tanques Metálicos ou de plástico
reforçado, são fixados
a uma estrutura metálica.
Cada engradado pode levar
mais de um tanque

Transporte de óleos
e bebidas

Especiais Projetados para transportes
especiais

Carros, animais vivos
moto-bombas, etc.

Flutuantes Maiores que os convencionais
são movimentados por
empurrador, sob forma de
comboios, até junto do navio,
onde são içados

Conjugação entre
a navegação
fluvial e marítima.
Pode carregar
contêineres

Aéreos Normalizados pela IATA,
tém formatos especiais.
adaptáveis ao
compartimento de carga
dos aviões

Carga aérea

Fonte: Container, Guia do Exportador, - Ministério da Indústria e Comércio
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CONTEI \ E RES/infra - estrutura

PESAR
DAS DEFICIÊ\CIAS, UM
GRANDE SATO

-
Falta de terminais adequados nos portos, uma deficiência que o DNPVN promete remover nos próximos anos.

Apesar das crônicas deficiências por-
tuárias, o movimento de contêineres deu um
grande salto em 1974. Mas, isto foi apenas

o começo. Para resistir à escalada da contei-
nerização, os portos tratam de acelerar a im-
plantação de velhos planos.

Descobrir o número de contêi-
neres movimentados pelos portos
brasileiros é uma aventura que
pode conduzir a resultados descon-
certantes e até mesmo inconciliá-
veis. De fato, segundo os eficientes
computadores B-500 dos DNPVN,
encarregados de municiar com pre-
cisos relatórios o Ministério dos
Transportes, o porto de Santos te-
ria movimentado em 1974, 8 673
contêineres (quadro I). Não tão
completos, mas com a virtude de
discriminar o movimento por agên-
cias de navegação, os mapas das
Companhia Docas de Santos (qua-
dro II), registram, para o mesmo
ano, movimento de 27 103 contêi-
neres — quase três vezes maior. No
caso do porto do Rio Grande, a
contradição, embora menor, é tam-
bém evidente: o superporto movi-
mentou 2 756 contêineres se-
gundo o DNPVN — ou 3702,
segundo a administração local. E a

discrepância torna-se mais gritante
quando se analisam os resultados
de Paranaguá: modestas 2 320
unidades, segundo autoridades do
porto — ou estratosféricas 44 287,
segundo o DNPVN.

Movimento crescente — O desen-
contro pode ser debitado a inson-
dáveis divergências e confessadas
deficiências nos processos de apu-
ração. "As informações são levan-
tadas pelos setores de embarque
dos portos, onde o pessoal não
tem condições para realizar traba-
lhos estatísticos-, admite o chefe
do setor de planejamento do
DNPVN, Ernesto Martim Loques.
"Muitas vezes, acabam confun-
dindo os contêineres com o nú-
mero de volumes que os com-
põem."

Mesmo precários, contudo, os
números refletem um crescente
movimento de cargas conteineriza

das. Assim, as estatísticas do
DNPVN revelam que, depois de
tímidas incursões iniciadas em
1966, as insinuantes forças da de-
cantada "revolução do contêiner"
comecaram finalmente a conquis-
tar os portos brasileiros. O contin-
gente de cofres movimentados em
1974 chegou a 68 159 unidades,
exatamente 3,22 vezes mais que
em 1973. E desta vez, os controles
das administracões portuárias con-
firmam as estatísticas do DNPVN.
Segundo as Docas da Guanabara
(quadro III), por exemplo, a movi-
mentação de contêineres no porto
do Rio subiu de 1 669 unidades em
1971 para 7 654 em 1974.

Eficiência reduzida - Trata-se,
aliás, de uma explosão absoluta-
mente natural, quando se consi-
dera que as exportações brasileiras
cresceram 170% (quadro IV) nos
últimos quatro anos. E que a pauta
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Em Santos, os equipamentos de movimentação são inadequados. Paranaguá conta com empilhadeiras laterais.

de exportaçoes revelou marcas in-
vejáveis em produtos particular-
mente conteinerizáveis (quadro V).
Seria de se esperar, portanto, que
nossos portos resistissem à pre-
visível, desejável invasão com as
armas da modernização operacio-
nal. A realidade, porém, é que ne-
nhum deles possui ainda sistemas
adequados para movimentar con-
têineres (veja quadro "O sistema
ideal"). A maioria, contudo, trata de
acelerar a implantação de velhos
planos.

Faltam principalmente guindas-
tes apropriados para carga e des-
carga (portêineres), o que reduz
sensivelmente a eficiência opera-
cional. "O porto de Roterdã, na Ho-
landa, pode movimentar 2 000
contêineres por dia", exemplifica
um fabricante de contêineres.
"Nesse porto, é possível descarre-
gar até quinhentos contêineres por
hora. Em Santos, o maior porto
brasileiro, leva-se de dois a três
dias para descarregar um navio
com cinqüenta contêineres".

Duas embarcações — De fato,
apesar da multiplicação do movi-
mento — segundo as estatísticas

do porto, o número de contêineres
movimentados passou de cerca de
1 800 unidades em 1968 para
27 103 em 1974 —, a carga e a
descarga continuam sendo feitas
num pátio de apenas 42 000 m 2,
junto ao armazém 35, na margem
direita do cais do Macuco. Os guin-
dastes da faixa portuária têm capa-
cidade máxima para apenas 16 t,
restringindo o peso das cargas ma-
nuseadas e obrigando os navios a
utilizar os paus-de-carga para em-
barcar e desembarcar contêineres.
Somente no ano passado, a Docas
adquiriu um guindaste de 250 t e
ganhou cinco modernos transpor-
tadores de contêineres (quatro van
carrier e um travelift).

Mas, as deficiências só serão de-
finitivamente removidas dentro de
três anos, quando ficar pronto o
terminal de Conceiçãozinha. Com
obras civis orçadas em Cr$ 130
milhões, financiados pelo Banco
Mundial, as novas instalações vão
operar numa faixa acostável de
510 m, com 13,5 m de profundi-
dade, para atracação simultânea de
duas embarcações. Disporão de
180 000 m 2 de área, capaz de ar-
mazenar 20 000 contêineres, além
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de armazéns de consolidação
(15000 m 2), escritórios e oficinas
(6000 m 2) e de 20 000 m 2 de área
pavimentada. O terminal terá liga-
ções rodoviárias com a SP 55 (Cu-
batão-Guarujá) e com a avenida
Santos Dumont, em Vicente de
Carvalho. Haverá ainda um acesso
rodoviário na ilha de Barnabé.

Condições precárias — No porto
do Rio, a situação não é muito dife-
rente. Apesar do grande movi-
mento registrado no ano passado
— só a Moore McCormack movi-
mentou 3 320 unidades, contra
1 737 da Netumar, 1 891 do Loide,
619 da Delta Line e 256 de outras
companhias —, a movimentação
de contêineres continua sendo
feita precariamente nas áreas adja-
centes aos armazéns 30, 31 e 32.
Este último, com 7 000 m 2, é utili-
zado na "desova" dos contêineres
e armazenamento da carga, já que
poucos importadores empregam o
sistema porta-a-porta. Um único
guindaste flutuante é raramente
utilizado. Dá-se preferência aos
aparelhos de bordo dos navios
(guinchos e paus-de-carga). No ter-
minal, só podem atracar navios del>
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CONTÊMERES

9 m de calado. É bem verdade que
o porto dispõe de três pórticos
transportadores e transferidores,
dos tipos van carrier e travelift,
com capacidade para manusear
contêineres de até 40 pés. Esta
quantidade, porém, ainda é insufi-
ciente para atender as necessida-
des de movimentação.

Mas, assim como Santos, o
porto do Rio também tem seus
projetos em andamento. Segundo
o presidente das Docas da Guana-
bara, o Caju poderá se converter
até 1978, no maior terminal de
contêineres do país. "Naquele ano,
deverá entrar em funcionamento o
porto de Sepetiba, que absorverá
toda a movimentação de carvão e
minério de ferro. Assim, poderemos
ampliar nossas instalações de
carga geral e de contêineres". De
fato, a ampliação parece indispen-
sável. Projeções da própria Docas
indicam que em 1980 o porto do
Rio deverá movimentar 39 000
unidades 139 000 t) de contêine-
res. Para atender a essas necessi-
dades, já conta com Cr$ 46,1 mi-

lhões, destinados pelo II PND à
construção de berços para contei-
neres.
O projeto está sendo executado

por um consórcio anglo-brasileiro
(Pia na ve-Rendel- Palmer-Tritton) --
contratado pelo DNPVN para pro-
por um plano de ampliação e requi-
pamento de todos os portos do
país — e deverá ficar pronto até ju-
nho deste ano.

Calado maior - Também no porto
do Rio Grande, a infra-estrutura
para a movimentação de contêine-
res é ainda uma obra em anda-
mento. Depois de desmitificar o
próprio superlativo com que o
porto foi brindado pela propaganda
oficial ("superporto é um termo
promocional, que só engana os lei-
gos"), e esclarecer que a única mo-
dificação realmente substancial
será a elevação do calado para 14
m, o engenheiro Flávio Fett, chefe
do gabinete de planejamento do
Departamento Estadual de Portos,
Rios e Canais do Rio Grande do
Sul, revela que o terminal de con-

têineres já está operando numa
parte da área prevista — de 500 m
de frente por 800 de fundo para
sua instalação, entre o terminal de
carne e o terminal graneleiro da
Cooperativa Tritícola de ljuí.

Fett salienta, porém, que a atual
infra-estrutura funciona precaria-
mente. "Estão utilizando os guin-
dastes dos navios ou operando
com os cinco guindastes de capaci-
dade entre 10 e 12 t do porto
esclarece. -E só existe um transtêi-
ner para 35 t, quando as previsões
exigem seis de 40

O primeiro portêiner — Mesmo
sem merecer o superlativo de su-
perporto, Rio Grande poderá, con-
tudo, se vangloriar brevemente de
um feito inédito. "Será o primeiro
porto brasileiro a operar com guin-
dastes de pórticos (porteineres)",
revela orgulhoso Mário Schettini,
outro técnico do gabinete de pla-
nejamento do Deprec. De fato, já
se encontram encaixotados na
Guanabara os componentes do pri-
meiro dos dois guindastes Paceco

I - MOVIMENTO DE CONTEINERES NO BRASIL

(Segundo o DNPVN)

1971 1972

Importação Exportação Importação Expor

Portos L. Curso Cabo agem L. Curso Cabo agem L. Curso Cabotagem L. Curso

Vol. Ton. Vol. Ton, Vol. Ton, Vol. Ton, Vol. Ton. Vol. Ton, Vol. Ton,

Manaus 28 46 5 815 834 330 112 1 1 1 412 932

Belém 37 10 335 111 3 2 190 181 2 1 3 16

Mucuripe

Recife 1 506 28 80 940

Maceió

Aracaju

Salvador 14 96 2 10 1 3

Ilhéus

Vitória/Tubarão

Rio de Janeiro 5841 5 989 16 20 988 1 977 92 44 3 810 10 023 19 53 1 713 5 873

Angra dos Reis

Santos 7 4 _ - 74 43 46 41 2 024 195 1 701 1 257

Paranaguá 444 993 157 318 10 503 1 572 23 42 1 141 2 789 351 371 9 131 5 217

Barão de Teffé

S. Francisco Sul

Itajai

lmbituba

Porto Alegre 56 47 4 56 482 31 64 86 470

Pelotas

Rio Grande 492 518 4 15 1 195 1 694 80 174 498 2 582

Santana

.--

Total 8 425 7 731 6 323 1 283 11 575 3 623 681 420 8 229 15 185 1 896 1 610 13 210 16 342
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encomendados pelo DNPVN para
o porto do Rio Grande, pelo preço
total de Cr$ 12 milhões. De fabri-
cação americana, o equipamento
tem capacidade para 40 t e pode
movimentar vinte cofres de carga
(de 20 pés) por hora. Seu spreader
(quadro rígido suspenso, ajustável
às quatro extremidades do contêi-
ner para distribuir melhor as car-
gas) telescópico, tem curso hori-
zontal de 59,48 m; curso vertical
de 41,15 m; altura útil de 21,95 m;
deslocamento de retaguarda de
9,14 m; altura útil de 21,95 m; ve-
locidade e translação de 45,6
m/min; e velocidade de elevação,
carregado, de 30,49 m/min. Mo-
vido a eletricidade, o guindaste fun-
ciona com corrente de 5,5 kV e 60
hertz.

Na retaguarda do Paceco atua-
rão seis transportadores (transtêi-
neres), que custarão Cr$ 9 mi-
lhões; quarenta semi-reboques e
pára-contêiners de 20 pés (Cr$ 1,6
milhão); dez cavalos-mecânicos
(Cr$ 1,52 milhão); uma dúzia de
empilhadeiras (Cr$ 1,26 milhão); e

uma balança rodoviária (Cr$
225 000). O custo dos equipamen-
tos atingirá Cr$ 94,012 milhões e
o investimento final no terminal
atingirá Cr$ 165,588 milhões. São
gastos plenamente justificados pe-
las previsões de que o porto preci-
sará movimentar 8 000 contêine-
res nos próximos anos, quando
cada navio com capacidade para
quinhentas unidades precisará ser
carregado em dois dias.

Calçados dominam — Mesmo
inacabado, o terminal do Rio
Grande movimentou em 1973,
1 484 cofres de carga na exporta-
ção (10 690 t) e 1 835 unidades
(5 286 t) na importação, segundo
dados fornecidos por Schettini. Em
1974, o movimento chegou a
1 831 unidades na importacão e
1 871 na exportação. E nos dois
primeiros meses de 1975, as cifras
foram ainda mais animadoras: en-
quanto 788 cofres de carga chega-
ram, outros 380 deixaram o porto.

Deste movimento, os calçados
participaram com mais de 80% —

os 20% restantes são divididos en-
tre móveis, madeiras, vinhos e até
vassouras. Em 1973, segundo as
estatísticas de Schettini, dos 1 484
cofres exportados, 1 378 conti-
nham calçados; três estavam car-
regados de vassouras; oito, com
móveis; um, com vinho; um, com
madeira; sete, com peças de ma-
deira; e 86 estavam vazios. No
mesmo ano, dos 1 835 contêine-
res que entraram no país pelo su-
perporto, 1 702 estavam vazios;
59, carregados com calcados; 36
com sorgo; dezesseis, com produ-
tos químicos; seis, com máquinas;
e treze, com cimento. "Este grande
número de cofres vazios justifica a
disparidade entre o número de con-
têineres e a tonelagem", explica
Schettini. "É que os cofres vão car-
regados e voltam vazios e, mesmo
assim, são incluídos na contagem."

Terminal concluído — Já em Para-
naguá, se as dificuldades não che-
gam a ser flagrantes, os projetos
não são tão grandiosos. Aprovei
tando 2 016 m de cais, o porto),

1973 1974 1
4--

taça() Importação Expo taça° Importação Exportação Total

Cabotagem L Curso Cabotagem L. Curso Cabotagem L Curso Cabotagem L Curso Cabo::' Acum

Vol. Ton. Vol. Ton, Vol. Ton. Vol. Ton, Vol. Ton. Vol. Ton, Vol. Ton, Vol. Ton, Vol. Vol. Ton.

775 268 6 19 2 694 883 19 27 346 125 11 12 6925 846 7 14 190 459 4 196

2516 984 3 35 45 15 4 20 1 002 1 055 16 70 37 13 2 2 1 235 1 2.9 4430 3744

74 28 335 884 258 3057 22 46 471 2951 629 6047 3 375 13981

15 5 50 608 9 66 91 788

150 655 98 154 209 1 272 17 39 51 389 28 59 115 654 3 6 671 3 228

37 543 3542 14 782 10 57 2 390 12973 32 196 1 161 9919 6 29 1 456 11 720 26 286 21 139 74 484

1 604 195 903 581 110 3 5 707 70840 2955 28 790 11 131 15 142 102080

3 6 545 9-6 721 1 600 844 2 150 17 35 160 567 6664 1 586 37 401 1 955 62 150 68 167 20 277

2 11 38 82 2 219 161 1 2 256

9 18 48 287 11 91 7 53 305
1 516

2280 5653 174 367 712 3664 19 42 978 2375 356 772 1 419 7 461 10 25 349

3414 1 847 8530 23452 3 780 3 158 7 569 23996 1 565 1 541 8 612 87 784 14 016 3 305 43994 56 711 1 537 1 911 143 356 249899
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II - MOVIMENTO DE CONTEINERES NO PORTO DE SANTOS

(Segundo a Companhia Docas de Santos)

Agências 1974 1973

Impor. Expor. Impor. Expor.

A Gracioso Ag. Marit. S/A 47 78 99 109
Cory Irmãos do Brasil Ltda. 5 40 23
Delta Line Inc. 2004 2 169 943 687
Ag. Marit. Dickson S/A 264 65 94 72
CIA. Expresso Mercantil S/A 117 384 112 139
Hamburg Sud. Ag. Mant. S/A 254 122 261 329
Ag. Marit. Johnson S/A 363 248 499 433
Ag. Marit. Laurits Achavann 264 165 129 178
Linea "C" Ag. Marit. Ltda. 91 45 116 128
Loide Brasileiro 23 81 33 117
Ag. Marit. Luma Ltda. 288 443 1 120 742
S/A Martinelli 147 85 91 164
Moore Mc. Cormack S/A 5 165 4 257 4583 3865
Nautilus Ag. Marit. Ltda. 2 582 2068 1 388 1 560
Ag. Marit. Rosalinha S/A 175 211 84 36
Ag. Marit. Sinarns S/A 104 285 84 116
Transatlantic Carriers 20 25 2
Ag. Vapores Grieg 441 295 313 261
Wilson Sons S/A 538 185 169 160
Marit. Netumar 1 273 878 6 34
Marit. Norlines 8 24 3
Clav. Mossige Ltda. 1 4
Marli:. Neptunia 2 6 4
Marli Eurobrás 13 17
Italmar S/A 9 8 13 15
L. Figueiredo 6 4 13 2
Leneas Marit. Argentinas 9
Conway B. Ashby 1 7
Ag. I'y'arit. laurus 19 17
Fiy..;,ar C N. Ltda.
Ag. 02 Navegação Bussula 6
Marit . Guanabara 3
Royai Int. Lines 5

"Flats"
Wilson Sons S/A 1
Hamburg Sud Ag. Marit. S/A 6
Ag. Marit. Johnson S/A 18 15
Moore Mc. Cormach S/A 15 16 3 8
Ag. de Vapores Grieg
Delta Line Inc. 6 3 3
Gory Irmãos do Brasil Ltda.
S/A "Martinelli" 9 2
Ag. Marit. Simarius S/A 1
Nautilus Ag. Marit. Ltda. 2

Barcaças Lash

Delta Line Inc. 400 355 133 99

Totais 14 619 12 481 10438 27 103

Fonte: Docas de Santos
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construiu recentemente um termi-
nal de contêineres de 14 000 m2,
equipado com duas empilhadeiras
laterais com capacidade para 30 t.
A infra-estrutura inclui ainda um
guindaste flutuante de 100 t (a cá-
brea Amazonas), um guindaste de
137 t e quatro guindastes sobre tri-
lhos de 10 a 12 t. Na retaguarda,
funciona carretas de 8 a 10 t para
o transporte interno.
Os planos mais imediatos do

porto incluem apenas a aquisição
de um guindaste especial para ope-
rar no transbordo do navio. E a de-
manda, relativamente baixa, não
parece justificar maiores investi-
mentos. As estatísticas mostram
que invariavelmente Paranaguá
tem atingido 10% do movimento
do porto de Santos. Nos últimos
dois anos, a movimentação de
contêineres exportados caiu de
164 unidades (11 571 t) para
1 099 unidades (7 825 t). Na im-
portação, houve leve aumento, de
1 259 unidades (978 t) para 1 221
unidades (1 636 t). A situação é
vista pelos técnicos como passa-
geira. A duplicação da BR-227 (Cu-
ritiba-Paranaguá) em 24 meses e a
execução em cinco anos de novo
traçado ferroviário ligando as duas
cidades são as razões apontadas
para o crescimento da movimenta-
ção. Mas, enquanto a carga indus-
trial não aumenta, o café solúvel da
Cacique (562 unidades movimen-
tadas em 1974) continua respon-
dendo por 50% dos contêineres ex-
portados.

Cofres no convés — As
deficiências de infra-estrutura im-
pedem também a utilização de em-
barcações mais modernas, como
os navios porta-contêineres. As-
sim, os contêineres acabam trans-
portados por barcas convencio-
nais, pouco adequadas para tal
função. Geralmente, possuem qua-
tro a cinco porões, mas apenas
dois podem ser operados com a cá-
brea da embarcação. Na maioria
das vezes, as aberturas de acesso
aos porões são insuficientes.

Mas, nesse setor, também a
modernização está a caminho. A
Netumar, por exemplo, já enco-
mendou aos estaleiros Mauá os
três primeiros navios porta-contêi-
neres brasileiros, dois deles em
fase de acabamento. O primeiro, o
Amália — um navio tipo PRI-121,
com 15 000 tpb de capacidade,
160 m de comprimento, 11 500
H P e custo de Cr$ 61,451 milhões
— pode levar, além de carga frigori-
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ficada e óleos vegetais, 249 con-
têineres e vai operar na rota Brasil-
Costa Rica-costa leste ameri-
cana-Canadá. Seu equipamento de
carga inclui cábrea de 60 t e dezes-
seis paus de carga de capacidade
entre 5 e 18 t.

Pot sua vez, a Moore McCor-
mack assinou contrato de US$ 20
milhões para aumentar a capaci-
dade de seus dois liners Mormac-
draco e Mormacaltair, da classe
Constallation, que servem a costa
leste americana e os portos da
América do Sul e da África, a partir
de seus terminais de Nova York.
Com a modificação — adição de
três células porta-contêineres no
meio de cada embarcação, ele-
vando o comprimento para 189,5
m (veja desenho) —, a capacidade
dos navios será aumentada de 199
para 521 unidades de 20 pés. O
trabalho levará quatro meses e in-
clui a instalação de três guindastes
de 18 t em cada barco. A transfor-
mação resulta, em parte, do au-
mento das cargas movimentadas
pela empresa no Brasil (veja qua-
dro VI), que passou de 2 873 uni-
dades em 1973 para 10 388 em
1974.

Fora da barra — Já a Delta Line
pode se vangloriar de uma solução
contra os crônicos problemas por-
tuários. Trata-se da introducão do
sistema lash (lighter abroad ship),
que utiliza gigantescas barcaças
(com capacidade para 500 rn°
peso bruto de 374 t, dimensões de
18,74 x 9,50 x 4,30 m e custo de
US$ 40 000) para portar a carga.
Arriadas fora da barra — basta um
calado de 3 m —, por um poderoso
guindaste de 500 t, capaz de deso-
var até quatro unidades por hora,
as barcaças são puxadas por um
rebocador até o ancoradouro, onde
o tampão que protege a carga pode
ser levantado por um guindaste de
apenas 3 000 kg. Para desembar-
cadouros sem guidaste, a empresa
dispõe de barcaças equipadas com
dispositivos hidráulicos nas tam-
pas. Cada um dos três navios da
Delta Line em operação nos portos
brasileiros — as linhas são regula-
res, como as de passageiros —
pode levar até 74 barcaças, têm
272 m de comprimento, 21 640
HP de potência e tem custo opera-
cional de US$ 12 000 por dia. A
embarcação pode se converter em
navio porta-contêineres — basta
retirar os suportes de apoio das
barcaças — capaz de transportar
até 1 740 unidades de 20 pés.  

III - MOVIMENTO DE CONTEINERES NO PORTO DO RIO
(segundo a Companhia Docas da Guanabara)

Ano Unidades t

1967 102 350
1968 736 2903
1969 928 1 746
1970 1 475 4975
1971 1 669 5930
1972 2978 15 041
1073 6495 42428
1974 7 654 65 598

IV - CONTEINERES X EXPORTAÇÕES

ANO EXPORTAÇOES CONTEINERES

US$ mil Indice Unidades Indices

1971
1972
1973
1974

2 903
3 991
6 199
7 900

100
137
213
270

27 004
26 794
21 144
68 159

100
99
78
252

Fontes: DNPVN e Cacex

V - EXPORTAÇÃO DE ALGUNS PRODUTOS CONTEINERIZAVEIS
(em US$ 1 000,00, preço FOB)

1971 1972 1973

Café, chá, mate e especiarias 797 332 1 008 767 1 269 224
Sementes e frutas oleaginosas, grãos, sementes
e frutos diversos, plantas industriais e
medicinais, palha e forragem 24851 142632 514 762
Preparação de carnes, peixes e crustáceos 58 214 63 168 83464
Açúcar e produtos de confeitaria 162 107 417 775 592 275
Preparação de legumes, hortaliças, frutas e
outras plantas 37 894 45033 70 279
Matérias têxteis e suas manufaturas 231 661 371 002 640452
Calçados, perneiras, polainas e artigos semelhantes 29473 54881 93725

Fonte: Cacex

VI - CONTEINERES MOVIMENTADOS PELA
MOORE MC CORMACK

Ano Importação Exportação

1971 1 432 1 441
1972 2 256 2 697
1973 4 821 4 518
1974 5 670 4 718
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CONTÉINERES

O CONTEINER E AS FERROVIAS

Nas ferrovias, como nos portos,
a criação de uma infra-estrutura
para movimentar contêineres tem
se revelado igualmente lenta. Só
em fins de 1973, a Rede Ferroviá-
ria Federal iniciou, em colaboração
com a Fepasa, o transporte inter
nacional de cofres de carga de 20
t, movimentados entre as cidades
de Uruguaiana (RS) e São Paulo.
Utilizado até julho de 1974 pela

transportadora Coral, na exporta
ção de bulbos de televisão para a
Argentina e importação de conser-
vas, conexões e papel, o sistema
tem, desde então, um novo usuá-
rio: a transportadora Politrans. A
tarifa porta-a-porta é de US$
85,00 por tonelada e a movimen-
tação atinge cinqüenta unidades
por mês. Os trens saem semanal-
mente de São Paulo, mas o es-
quema operacional ainda não dis-
pensa algumas improvisações. A
rede conta apenas com um vagão
especial para conteineres, embora
outros seis já estejam quase pron-
tos. Guando não há vagão apro-

priado, os contêineres são amarra-
dos a vagões comuns, através de
correntes.

Para intensificar o transporte, a
Rede pretende construir um termi-
nal apropriado em Uruguaiana,
equipado com guindaste de pórtico
sobre trilhos, para 35 t. A movi-
mentação de contêineres será in-
centivada também nos trechos
Santos-Jundiaí e Rio-Cruzeiro. Ao
mesmo tempo, o percurso Rio-São
Paulo poderá ganhar um revolucio-
nário sistema de transporte de se-
mi-reboques sobre vagões (piggy
back). As primeiras providências
foram desenvolvidas no final do
ano passado, quando a rede testou
um vagão-protótipo.

A implantação do sistema aten-
derá o interesse de empresas de
transporte rodoviário, constatado
em pesquisa de mercado já con-
cluída.

Dificuldades – A Rede Federal ini-
ciará brevemente também a cons-
trução do terminal de Arará, junto

A Rede Ferroviária Federal ainda dispõe de poucos vagões porta-contêineres.
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ao porto do Rio de Janeiro.

Por enquanto, porém, o único

terminal ferroviário em condições

de operar com conteineres é a es-

tação Engenheiro São Paulo, na
Moóca, em São Paulo. Depois de

uma reforma que durou quase dois

anos --- estava parado há cinco, em

virtude da falência da empresa ini-

cialmente escolhida para explorá-lo
, ele começou a funcionar em ou-

tubro do ano passado, utilizando
duas máquinas tipo aranha (van
carrier).

Dispõe de área de 32 000 m 2,
exclusiva para empilhamento e

movimentação de conteineres de

20 e 40 pés, com capacidade para

estocar 1 839 unidades (de 20 pés)

em três alturas, além de dois guin-

dastes de pórtico sobre trilhos para
o transbordo rocio-ferroviário.

O terminal está sendo utilizado

pela Eudimarco, no recebimento de

conteineres vindos de Santos.

Nesta tarefa, a empresa tem en-

contrado algumas dificuldades ope-

racionais. -0 problema é que os

vagões precisam entrar nas Docas

de Santos antes do carregamento-,
explica Nelson de Sabes Oliveira
Filho, coordenador de transportes
da Eudimarco. -Cabe a ela indicar
qual vagão vai para qual lugar e
isso é muito demorado. Além disso,
existem armazéns das Docas onde

a linha ferroviária não chega, tor-

nando-se necessário utilizar carre-

tas para levar as mercadorias até

os guindastes. Depois, os contei-
neres não sobem pelo sistema fu-

nicular - só o fazendo pelo sis-

tema de cremalheira, onde o peso

máximo é de apenas 20 t."

Tais obstáculos, contudo, não

desestimulam a Eudmarco, que

acaba de assinar contrato com a
Fepasa para montagem e explora-

cão do terminal de Presidente Al-

tino. Coro 40 000 m 2, o terminal

tem construção prevista em duas

fases (20 000 in2 cada). A primeira,

em prazo de 12 meses, prevê a ins-

talação de pátio com capacidade

rotativa para 2 000 coo têineres.

Outro terminal, a ser também

construído pela Eudmarco no Es-

tuário de Santos, deverá contar

com capacidade para 15 000 con-

têineres e área de 15 000 m 2.

CETENCLAZA

Av. Paulista esquina Al. Ministro Rocha

Azevedo conjunto para grandes escritórios

e garagens, com 105.000 m2 de área
construido. Esplanada ajardinado de

7.600 m2 acabamento de alto padrão, ar
condicionado centralizado, sprinklers total. ct,CETENCOENGENHARIA S.A.

SE A SUA EMPRESA TEM
PROBLEMAS DE MOVIMENTAÇÃO
DE CARGAS, II VIISTEC TEM

A MELHOR SOLUÇÃO.'~ree■ieneeepr

A Vastec vem há muito tempo resolvendo o problema da movimentação
de cargas em inúmeras empresas. Seja através de pontes rolantes,
guindastes, monovias ou pórticos rolantes, os equipamentos industriais
Vastec afirmam a cada dia que passa sua precisão e alta qualidade:
presença obrigatória em todos os produtos Vastec.
A Vastec oferece ainda assistência técnica continua. Confie os
problemas de movimentação de cargas da sua empresa à Vastec.
E fique com a melhor solução.

EQUIPAMENTOS INDUSTRIAIS LTDA.
Escr.: Av. Pedroso de Morais, 608- 8.° and - cj. 83/84 - Tel.: 210-6679
São Paulo - CEP 05419 • Fábr.: Av. Professor José Barreto, s/n.
Bairro do Portão - Cotia - São Paulo - CEP 06700



CONTÉ1NERES

A organização de um terminal

marítimo de contêineres exige

equipamentos sofisticados. Um

dos sistemas mais difundidos (veja

desenho) baseia-se na utilização

integrada de três elementos princi-

pais:

• o guindaste de pórtico (conhe-

cido comercialmente como portêi-

O SISTEMA IDEAL

ner), fixo ou móvel, utilizado para

carregar e descarregar navios:

• transportador de contêineres

(conhecido sob várias denomina-

ções comerciais, como, por exem-

plo, van carrier e straddle carrier),

utilizado na movimentação dos

contêineres do cais até o pátio; do

pátio até os terminais ferroviários;

e ainda do armazém de conteineri-

zação até o pátio;

• pórtico transferidor de cavalete

(conhecido comercialmente como

travelift, tra nstêiner, transveyor,

etc.), capaz de baldear o contêiner

diretamente do transportador ou

das zonas de armazenagem para os

chassis dos caminhões ou vagões.

Estação de
conteine-
-rização

Contêineres carregados
 Straddle carrier
.—'"Cargas não conteinerizada

Ferrovias
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ATENCAO,
MARQUINHAS.
RESPEITEM
ESTA MARCA.
Randon é o maior fabricante

nacional de implementos para o
transporte.
Produz mais de 30 itens, de

sucesso em qualquer estrada
brasileira.
Randon possui hoje, um par-

que industrial que pode orgu-
lhar a cidade em cp.le nasceu: Ca-
xias do Sul. São 36 mil metros
quadrados de área construída.
Mais de duas mil pessoas traba-
lhando para por essa imensa má-
quina em funcionamento, com
"know-how" próprio.
Além de ser a empresa que

mais fatura em Caxias do Sul, a

( RANDON S.A., indústria de implementos para o transporte

Randon contribui valiosamente
para a formação de mão-de-obra
especializada.

É o fabricante do primeiro ca-
minhão brasileiro fora de es-
trada.
A primeira indústria automo-

bilística do Rio Grande do Sul.
Produz qualquer modelo de

semi-reboque, como a tradicio-
nal jamanta ou carreta para car-
gas secas, tanques para cargas lí-
quidas, semi-reboques silos, es-
peciais de aço inoxidável, para
transporte de leite e ácidos. Fa-
brica ainda o famoso carrega-
tudo "carry-all", inclusive para

viaturas militares. Fornece com-
ponentes como suspensões, ei-
xos e freios, para inúmeras fábri-
cas similares, nas quais você
pode confiar porque estão bem
acompanhadas.

psoo

Randon. 24 horas por dia, um
desfile vitorioso pelas estradas
do Brasil e da América.
QUANTO AS MARQUINHAS,

MAIS RESPEITO, POR FAVOR.

Conheça o RK-424. Primeiro
caminhão brasileiro

fora-de-estrada, fora de série.

MATRIZ: CAXIAS DO SUL - RS - 95100 - Rua Attilio Andreazza, 3500 - C.P., 175 - End. Tel. "RANDON" e."MERAN" - Fones: 21-3100 -
21-3775 - 21-3221 - 21-3583 - 21-3931 - TELEX 0542105 - ROND-BR
FILIAIS: PORTO ALEGRE - RS - 90000 — SÃO PAULO - SP - 01000 — CURITIBA - PR - 80000 — RIO DE JANEIRO - GB - 20000 —
BELO HORIZONTE - MG - 30000 — SALVADOR - BA - 40000 — FORTALEZA - CE - 60000 — RECIFE - PE - 50000 — CARAZINHO -
RS - 99500 — LONDRINA - PR - 86100 — TUBARÃO - SC -88700 — SÃO JOSÉ DO RIO PRETO - SP - 15100



CONTE NE RES/ legislacclo

POVO
DA DISCÓRDIA
O projeto do governo regulamentando a movimentação de
cargas unitizadas reacendeu velhas divergências entre gru-
pos nacionais e estrangeiros. Desta vez, o pomo da discórdia
é o artigo que reserva o mercado doméstico de contêineres
para as empresas brasileiras.

No dia 2 de dezembro do ano

passado, o setor de contêineres co-

meçou a ganhar uma nova e sim-

plificadora roupagem jurídica. Con-

solidando as leis já existentes e

também trazendo em seus 33 mi-

nuciosos artigos inesperadas ino-

vações, chegava à Câmara dos De-

putados o projeto de lei 2 388, que

dispõe sobre "a utilização, movi-

mentação e transporte (inclusive

intermodal) de mercadorias em

unidades de carga".

Só brasileiros - A tramitacão

quase meteórica do projeto só foi

interrompida pelo tradicional re-

cesso parlamentar do princípio do

ano. Já no dia 3 de dezembro era

unanimemente aprovado nas co-

missões de constituição e justiça e

de finanças. E no dia 10 de abril

deste ano, recebia parecer favorá-

vel da comissão de transportes.

A mesma unanimidade não será

conseguida, por certo, entre os

transportadores - nacionais e es-

trangeiros. Nota-se a clara e louvá-

vel preocupação de se limitar as

atividades das empresas estrangei-

ras no setor.

Assim, o artigo 9, por exemplo,

estabelece que "o transporte em

contéiner, em todo o território na-

cional, vazio ou com mercadorias

nacionais ou estrangeiras só po-

derá ser feito por empresas brasi-

leiras". (No caso, consideram-se

"brasileiras", empresas com no

mínimo 2/3 de capital - represen-

tado por ações nominativas - per-

tencente a brasileiros).

O transporte internacional tam-

bém sofrerá algumas restrições. De

acordo com o artigo 11, "o contêi-

ner estrangeiro e seus acessórios

específicos só poderão ser utiliza-

dos no transporte de mercadorias

do comércio do País uma única vez

e (exclusivamente) no seu desloca-

mento entre o ponto em que for

esvaziado até o ponto em que for

receber mercadoria em exportação,

ou de seu reembarque para o exte-

rior".

Evasão contida - Assim, nada

mais natural que o anteprojeto

acabasse se transformando num

verdadeiro pomo da discórdia entre

os empresários nacionais e os es

trangeiros. "O projeto de lei enca

minhado à câmara pelo governo

federal foi muito bem elaborado e

atende os interesses da totalidade

dos transportadores brasileiros",

afirma Denisar Arneiro, presidente

da NTC - Associação Nacional das

Empresas de Transporte Rodoviá-

rio de Carga. "Se nós deixamos o

sistema de circulacão de riquezas

de nosso país, principalmente a

movimentação por contêineres,

sob o total controle do capital de

fora, corremos o sério risco de ter

toda a nossa economia também

controlada por ele".

Apesar das restricões impostas

às empresas estrangeiras, Denisar

assegura que, "na hora em que o

projeto for aplicado ninguém será

prejudicado. Eles - os empresários

de fora - irão se acertar com os

brasileiros". "Organizações nossas

se preparam de modo tão com-

pleto que já

computadores

lar o sistema,

empresas

mais uma

estão introduzindo

para melhor contro-

hoje dominado por

internacionais. E esta é

razão para garantir nossa

fatia, evitando-se, dessa maneira, a

evasão de considerável parcela de

nossas divisas".

O reverso da medalha Fer-

nando Rodrigues Júnior, diretor da

Moore Mc Cormack pioneira e

principal empresa transportadora

de contêineres no Brasil, não con-

corda com tais pontos de vista. "0

projeto, em geral, é bastante con-

fuso, pois mistura três coisas dife-

rentes: a) carga unitizada; b) con-

têineres; c) transporte intermodal."

Sobre este último, particularmente,

qualquer legislação seria ainda

pouco oportuna, devido à falta de

experiência nacional. "Nos Estados
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Unidos, por exemplo, o intermodal

não é aceito, devido aos conflitos

que gera-.

O diretor da Mc Cormack con-

testa também a afirmação de que

o transporte por empresas estran-

geiras gera evasão de divisas. -No

caso da nossa empresa, isso não

acontece, porque a maior parte do

lucro é investida no Brasil. Princi-

Arneiro: aplausos ao projeto.

Rodrigues: críticas ao projeto.

palmente na complementação da

infra-estrutura portuária, onde es-

tamos aplicando USS 3,5 milhões

a curto prazo, para possibilitar a

operação de navios com capaci-

dade de 198 para 521 conteine-

res-. (veja matéria sobre infra-es-

trutura nesta edição). "Portanto, a

alegada remessa de lucros não

acontece na prática. Pelo contrá-

rio, às vezes temos de trazer di-

nheiro de fora-.

Para ele, a maior distorção que

o decreto poderá provocar, con-

tudo, está na falta de aparelha-

mento das empresas nacionais.

-Nós trafegamos modernamente

equipados em todos os pontos da

costa Leste dos Estados Unidos e

América do Sul, enquanto as em-

presas nacionais não têm a infra-

estrutura indispensável para o de-

senvolvimento normal deste tipo

de transporte-.

O perigo estrangeiro — Como a

Moore Mc Cormack, a maioria das

empresas estrangeiras não parece

disposta a abrir mão pacificamente

do apetitoso mercado brasileiro.

Na defesa de seus interesses, che-

garam a sugerir ao governo, no

princípio de abril, emenda assegu-

rando -direitos e condições legal-

mente adquiridos e comprovada-

mente existentes-, para empresas

que já operam no setor em

suma, o artigo 9.0 não atingiria em-

presas já em operação. Além de ar-

gumentar com os "altos investi-

mentos- realizados no país, não se

esquecem de alertar também para

-um provável estrangulamento-

dos transportes, caso a lei seja in-

terpretada "com rigor excessivo-. E

chegam até a advertir para even-

tuais "reflexos negativos na ima-

gem de nossa política governa-

mental-.

Tal posição, contudo, só serviu

para acirrar ainda mais os ânimos.

Enquanto a NTC, em telegrama ao

ministro dos transportes, repudiava

o que classificou de -manobra- dos

grupos multinacionais, a Associa-

ção Brasileira de Transportes Inter-

nacionais manifestava-se também

claramente contra a modificação.

"A prevalecer a emenda sugerida,

as grandes multinacionais em ope-

ração no Brasil nraticamente mo-

nopolizaria todo o transporte de

carga unitizada, colocando em

risco a própria segurança nacio-

nal.- E aproveitava a oportunidade

para denunciar "o perigo resultante

da constante absorção de empre-

sas nacionais por grupos estran-

geiros", como já aconteceu com o

grupo Pampa-OH, encampado há

algum tempo pela TNT do Brasil

Ltda, uma holding australiana.
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CONTEINERES/fretes

OMO
CALCULAR O CUSTO
Além do frete e do aluguel, o usuário está su-
jeito a multas por atraso na devolução do

contêiner. Veja aqui como calcular o custo fi-

nal de utilização de um cofre de carga.

Quem precisa de um contêiner

pode sublocá-lo diretamente da
companhia de navegacão encarre-

gada do transporte, pagando a ta-

rifa por viagens. Para a costa leste

dos Estados Unidos, por exemplo

(veja tabela I), o aluguel é de US$

78,01 (contêiner de 20 pés) e US$
156,03 (contêiner de 40 pés). Ja

de Santos para a Alemanha, o alu-

guel é de US$ 75,00 (por contêiner

de 20 pés). Se o contêiner não for

devolvido a um agente da empresa

de navegação dentro de cinco dias

depois de completado o transporte,

o usuário pagará uma pesada taxa

de sobre-estadia (demurrage), co-

brada sobre os dias de atraso.

Reparos fictícios — Outra opção é
procurar uma companhia de lea-

sing. Geralmente, empresas inter-
nacionais, proprietárias de grande

número de unidades — a I nterpool

por exemplo, opera 50 000 contêi-

neres — elas mantêm agentes em
quase todos os portos. Nestes ca-
sos, quase sempre, o aluguel é
contratado por dia. Variável com o
prazo, a taxa atinge, em média de
US$ 2,50 a US$ 3,00 por dia para
unidades de 20 pés para os Esta-
dos Unidos, e US$ 3,25 (DM

10,10 ou £ 1,80) para a Europa.
O preço da taxa não inclui even-

tuais reparos do contêiner, que po-
dem onerar bastante o custo. Se-
gundo um agente de uma grande
empresa de leasing internacional,

existiria atualmente "uma verda-
deira máfia de consertadores de
contêineres, cobrando taxas total-
mente absurdas, por reparos que

são, muitas vezes, fictícios".
Para evitar tais problemas, algu-

mas transportadoras, como a Poli-
trans, agente no Brasil da Inter-
p001, oferecem planos que já
incluem proteção contra avarias.
Neste caso, o custo do aluguel

sobe a cerca de US$ 4,15 — US$
3,00 normais, mais US$ 0,20 de
seguro contra avarias e mais 33%
de taxa sobre a remessa do di-
nheiro. No caso de contêineres na-
cionais, esta taxa não existe e os
preços são dados em cruzeiros
(veja tabela).

Quem não quiser empatar capi-
tal em frota pode alugar das empre-
sas especializadas — como Flexi-
van ou a Containeres e Chassis do
Brasil Arrendamentos Ltda. — até
mesmo os chassis especiais para
movimentar contêineres. Um
chassi de dois eixos, com oito en-
gates, capaz de tracionar um con-
têiner de 40 pés ou dois de 20 pés,
custa de Cr$ 81,76 a Cr$ 155,73
por dia, depedendo do prazo do ar-
rendamento.

Os fretes — Além do aluguel, o
usuário do contêiner tem de pagar
o frete — basicamente o mesmo

Um chassi de dois eixos custa entre Cr$ 81,76 a Cr$ 155,73/dia
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que seria pago se a carga fosse

transportada isoladamente. A

soma dos fretes de cada uma das

cargas colocadas no contêiner, en-

tretanto, deve ser pelo menos igual

ao frete mínimo estabelecido pelas

conferências de fretes (veja tabelas

I e IV). Assim, se o frete marítimo

for muito inferior ao frete mínimo

o transporte por contêiner não será

economicamente vantajoso.
Algumas conferências de frete -

como a I nteramericana e as para o

Extremo Oriente e África - conce-

dem descontos de 10% no frete

porta-a-porta e 5% no transporte

porto-a-porto. O transporte porto-

a-porto é onerado com sobretaxa

de 5% - para remunerar o trabalho

de se colocar e arranjar as cargas

no contêiner. Outra sobretaxa nor-
malmente cobrada é o "adicional

de grande peso-. Algumas confe-

rências - como as para a Europa
-, contudo, concedem descontos

de até 80% sobre o valor tabelado,

além de franquia, geralmente de 12

t. Há, além disso, os custos nor-

mais de qualquer transporte marí-

timo, como: a) taxa de renovação

da marinha mercante - 20% do

frete; b) capatazia e armazena-

mento portuário - se o armazena-

mento ultrapassar a franquia de

seis dias, cobra-se o equivalente a
trinta dias; c) taxas consulares, se-

guros, armazenamento fora do

porto, comissões, fretes rodoviá-

rios, etc.

A Interpool tem 50 000 contêineres

I - O FRETE PARA OS EUA

(Valores estabelecidos pela Conferência Inter-americana de Fretes- Seção C)

Valores Por contêiner

20 pés 40 pés

Frete mínimo (carga geral)
(para o transporte)
Aluguel (por viagem)
Demurrage (*) (por dia)

US$ 1 232,60

US$ 78,01
US$ 10,92

US$ 2 465,20

US$ 156,03
US$ 21,84

(*) Demurrage é a taxa de sobre-estadia diária, prevista para os contêineres
não devolvidos ao armador no prazo livre de cinco dias úteis. Estas taxas, cobradas
ao usuário dos contêineres em cada um dos portos de carga ou descarga, são tam-
bém calculadas em função dos volumes internos.

Fonte: Deita Line

II - ALUGUEL DE CONTEINERES NACIONAIS
(Unidades de 20 pés)

Prazo mínimo Cr$/dia

Um dia
Tinta dias
180 dias
Um ano
Dois anos
Três anos
Quatro anos
Cinco anos

40,19
38,19
33,85
31,28
29,45
27,76
25,44
24,10

Fonte: Flexi-van

il I - ALUGUEL DE CHASSI PORTA-CONTEINER
20 pés 40 pés 8 engates

Prazo mínimo Um eixo (Cr$) Dois eixos (Cr$) Dois eixos (Cr$)

Um dia
' Uma semana
Trinta dias
180 dias
Um ano
Dois anos
Três anos
Quatro anos
Cinco anos

87,62
84,98
82,40
78,24
74,23
69,31
63,42
57,49
52,56

111,55
100,44
94,44
91,53
86,97
81,98
76,96
71,84
66,82

155,73
147,96
142,11
138,22
122,24
114,47
106,67
98,89
81,76

Fonte: Flexi-van

IV - FRETES MINIMOS PARA A EUROPA

Destino Preço por m3

Dinamarca, Suécia, Finlãdia e Noruega
União Soviética, Polônia, e Alemanha Oriental
França, Bélgica, Holnda e Alemanha Ocidental
Reino Unido
Portugal, Espanha, Ilhas Canárias, Madeira e Cabo Verde

US$ 45,65
US$ 42,00
DM 144,40

19,35
US$ 42,00

Nota: O aluguel do contêiner de US$ 3,25 ou DM 10,10. ou
ainda 1,80 por dia.

Fonte: Conferências de Fretes Brasil-Europa-Brasil.
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CONTE- INPES/ fabricantes

FM DA LETARGIA

Emergindo de uma longa letargia, a fabrica-
ção de contêineres conseguiu despertar o in-
teresse de muitos empresários. Enquanto al-

guns reclamam maior apoio do governo,
outros temem a proliferação indiscriminada
de fabricantes.

Durante os últimos anos, a in-

dústria brasileira de contêineres foi

quase uma ficção. A primeira tenta-

tiva de industrialização do produto,

feita ainda em 1961, pela Trivel-

lato, produziu escassos resultados:

apenas quinze unidades foram fa-

bricadas. E mesmo escudada, até

agosto do ano passado, por uma

discutida patente, capaz de lhe as-

segurar o monopólio de fabricação,

a Fruehauf não teve melhor sorte.

É bem verdade que, após entregar

sua primeira encomenda (duas uni-

dades) para a Hamburg Sud em

1966, chegou a desfrutar, um ano

depois, uma efêmera era de euforia,

quando equipou a fracassada

Transrodo com 180 cofres de

carga e 150 plataformas. Mas, em

1969, depois de fornecer quarenta

unidades para o Ministério da Mari-

nha e outras seis para a Delta Line,

a empresa, diante da falta de pedi-

dos, teve que substituir os contêi-

neres por prosaicos furgões de

alumínio na linha de montagem.

Novos tempos — Tudo indica,

contudo, que os tempos de vacas

magras estão ficando.para trás. Ba-

fejada pelos bons ventos do au-

mento das exportações — segundo

o II PND, em 1979 serão exporta-

dos US$ 20 bilhões, contra US$

7,9 bilhões em 1974 —, o lento,

mas gradual reaparelhamento dos

portos e a possibilidade de uma le-

gislação mais adequada (veja ma-

térias nesta edição), e pelo inusi-

tado interesse de compradores

Silveira cofre. !Lira exportaç.ão.

Maia o perigo da ploriferação.

Teixeira à espera dos incentivos.

estrangeiros, o setor poderá, final-

mente, emergir de sua letargia.

Um sintoma particularmente re-

velador dessa nova tendência é a

multiplicação dos planos de fábri-

cas interessadas em disputar este

cobiçado mercado. A própria Frue-

hauf está construindo uma nova fá-

brica de 12 000 m 2 (com expansão

prevista para 30 000), em Finda-

monhangaba, SP, onde poderá

montar contêineres de alumínio

-em escala capaz de permitir a

concorrência no mercado externo-,

conforme o diretor-presidente da

empresa, Clóvis Campos Maia.

Utilizando know how canadense

— da Steadman Industries, uma

subsidiária da Interpool - , a Saef

S.A. de Equipamentos Ferroviários

pretende construir dez contêineres

por dia em sua fábrica de 8 000

m 2, já concluída, no bairro de Ru-

bião Júnior, em Botucatu, SP. Os

primeiros protótipos já estão sendo

testados pelo American Bureau of

Shipping e a produção em série

será iniciada este mês.

Acordo vantajoso — Embora dis-

posta a disputar também o mer-

cado interno, a empresa terá como

maior cliente a própria Interpool,

com quem já assinou contra,to de

USS 10 milhões, para fornecer,

nos próximos dois anos, 3 850

contêineres, ao preço médio de

US$ 2 400,00. Em contrapartida, a

empresa de leasing terá direito à

exclusividade nas importações du-

rante sete anos.
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Aparentemente, seria de se es-

tranhar que um poderoso grupo es-

trangeiro estivesse tão interessado

na produção de um país sem tradi-

ção na fabricação de contêineres, a

ponto de fornecer até mesmo o in-

dispensável know how. Décio M.

Silveira, diretor da Saef, contudo,

diz que o acordo é bastante vanta-

joso para a empresa de leasing.

"Os contêineres que o Brasil re-

cebe na importação não são sufi-

cientes para as exportações. Os

contêineres comprados pela Inter-

pool já vão sair carregados de San-

tos. Se eles tivessem que trazer os

cofres vazios de fora, só de frete

pagariam US$ 1 200,00, isto é,

metade do preço."

Sem garantias — Também a Mit-

subishi e a Trivellato afirmam dis-

por de todas as condições para

produzir contêineres. Já a Bra-

sinca, embora admitindo a possibi-

lidade, considera a idéia remota,

porque a produção de cofres de

carga implicaria num plano de am-

pliação da empresa. Mais agres-

siva, a Companhia Industrial Santa

Matilde vai concluir dentro de al-

guns meses a construção de dez

protótipos para testes. Utilizando

know how da Fruehauf, a empresa

pretende produzir de 1 500 a

2 000 unidades por ano, não só

para exportação, como também

para atender ao mercado interno. A

informacão é do diretor comercial

Nelson Teixeira, que aproveita a

oportunidade para reivindicar do

governo a concessão de incentivos

fiscais à exportação de contêineres

"para facilitar a colocação do pro-

duto no exterior".

Esta é também uma reivindica-

ção da Sanvas. Depois de quatro

anos de estudos e investimentos, a

empresa já dispõe, segundo seu vi-

ce-presidente, Raul Sanson, de

toda a infra-estrutra para produzir

cerca de trezentos contêineres por

mês. Contudo, o deslanche da pro-

dução ainda estaria na dependên-

cia do indispensável sinal verde por

parte do governo. "Contamos em

nossa fábrica de Caxias com toda

a maquinaria, facilidades e condi-

ções operacionais", diz Sanson.

"Possuimos até galpões especial-

mente reservados para a produção.

Geograficamente, estamos próxi-

mos do mar e nosso departamento

de planejamento já dispõe de todos

os levantamentos necessários."

Clientes também não faltam. -Há

empresas que nos procuram pro-

pondo contratos de vulto e até es-

tipulando data certa para entrega.

Mas, como aceitá-los se desconhe-

cemos planos do governo para ga-

rantir a produção? Seria temerário

para uma empresa iniciante, sem

estímulos fiscais e garantias asse-

guradas, se aventurar à concorrên-

cia com poderosos grupos estran-

geiros. É certo que a ampliação do

mercado comporta maior número

de fábricas. Mas, quem se precipi-

tar poderá, no máximo, fornecer

experiência para as firmas que se

implantarem depois.

Limitação necessária — A cautela

de Sanson parece bastante justifi-

cável. De 1968 a 1972, alerta Cló-

vis Campos Maia, proliferaram os

fabricantes de contêineres na Eu-

ropa e nos Estados Unidos. "Mui-

tos erros foram cometidos, até pe-

los mais experimentados. E a

maioria não sobreviveu. Em 1970,

havia na Inglaterra quase cem fa-

bricantes. Em 1972, este número

não ultrapassava uma dezena."

O risco, porém, pode ser facil-

mente evitado. Em certos países,

as autoridades só concedem li-

cença de fabricação a empresas

convenientemente prreparadas."

Este controle é particularmente

acentuado nos países tradicional-

mente exportadores, cujos contêi-

neres, despachados para todo o

mundo, acabam se convertendo

em símbolo de qualidade industrial I_J 9
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SISTEMAS DE
ARMAZENAMENTO
E MOVIMENTAÇÃO
DE MATERIAIS

Cestos Metálicos

"Pallets" Conjugados "Pallets" de Todos
com Laterais os Tipos

li
ARTEFATOS
METÁLICOS

"ESQUADRIFER"
LTDA.

escritório e fábrica:
Rua Rio Turvo, 303 - Tels.: 260-8030 e
260-9107 - Jaguara - São Paulo - SP

ESTENDA
OS BRAWS
E RECOLHA
OS LUCROS!
Os braços de enchimento EMCO WHEAlON são usados e
aprovados em todo o mundo. Jó leram i6;stados

em navios, caminhões e vagões-tenque.
Existe sempre um modele paru solucionar

o seu problema. Com os braças de
enchimento EMCO WHEATON, você
tem economia de mão-de-obra
e rapidez no carregamento.

Informações e vendas

Whwton

Emco Wheaton
Ind. e Com. S/A
Av Cel Luiz do 011,elia ',ampola 195
ilha do Gove,nadei Riu de 1000110 - RI
lelefone 396-2004 ,,lex 21 234IV



EQUIPAMENTOS

C Ft R
Inauguramos nossa nova fábrica. Em
Pederneiras, interior do estado de São
Paulo. São 27.000 m2 de área coberta, em
terreno de 430.000 rri?. Essa nova unidade
industrial será movimentada por 1.500
funcionários nessa etapa inicial, produ-
zindo escavo carregadores "Michigan",
empilhadeiras "Clark" e tratores compac-
tos "Bobcat" Até o final do ano, estare-
mos produzindo também os guindastes
hidráulicos "Austin-Western", dando
sequência ao plano de expansão e dinami-
zação do Parque Industrial Clark e coope-
rando efetivamente com o programa de
interiorização do desenvolvimento do
Governo Paulista.

A CLARK FAZ DA INTERIORIZAÇÃO

DO DESENVOLVIMENTO UMA REALIDADE
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Aqui, C&A apresenta
mais algumas das
novidades que
fizeram o sucesso
da Conexpo 75, a maior
exposição mundial de
equipamentos rodoviários,
realizada de
9 a 14 de fevereiro,
em Chicago, EUA.

GT 6300 C0171111,1,73,

Pavimentação mais rápida
Com capacidade para pavimen- alisadora). O preço

tar 1 600 m por dia, incluindo a é de 68 mil dólares.

guia lateral e ocupando reduzido A fabricante tem outros mode-

de la nça mento

número de operários, a Paving Po-

wer HW 165, da Gomaco, é versá-

til o suficiente para ser utilizada em

construções de estradas urbanas

ou mesmo rodovias. A largura de

pavimentação de concreto desse

equipamento vai até 5,63 m, com

a guia.

A pavimentadora executa curvas

de pequeno raio, grades de 20% e

superelevações com facilidade.

Mantém precisas intersecções e

transições. A pavimentadora é do

tipo Slipform (formadora de base e

los de pavimentadoras de concreto
como a C 650 para larguras de
3,65 a 15,54 m. Esse modelo tem

duas versões: form e slipform. Se se
quiser evitar o uso de bombas ou
calhas muito longas para a des-
carga do concreto da betoneira
para a pista, pode ser utilizada uma
correia transportadora para des-

carga em qualquer ponto da pista

no sentido transversal. Uma acaba-
dora de rolos para produção de até
232 m 2 por hora, a C-450, com-
pleta a linha.

Numa só operação

A pavimentadora da Rex é para

largura de 7,62 m. Também com

uma simples operação, o equipa-

mento espalha o material, nivela e

dá o acabamento. Pode ser dotado

de equipamentos complementares

para guias, sanetas e juntas, elimi-
nando a necessidade de formas. A
empresa tem ainda máquinas mais
simples como os Placer Spreader
para 3,65 m até 7,62 m, cuja finali-
dade é preparar a pista para recebi-
mento do concreto, e seu espalha-
mento, como fase inicial da

pavimentação, mas não executa o
acabamento final cia pista.

Versátil

Com uma simples troca de for-
mas no equipamento, o GT 6 000,
da Gomaco (preço de lancamento
de US$ 58 950,00), pode executar
uma série de tipos de guias, sarje-
tas, calcadas e defensas. Outros fa-

bricantes, como a Eldorado e a Po-
wer Curber também lançaram

máquinas semelhantes. O 6 600
da Power Cuber, por exemplo, que
opera com sensores para manter

alinhamento e altura uniformes em
toda extensão do trabalho, custa

US$ 48 000,00. Versátil, pode rea-
lizar vários tipos de guias, sarjetas,
ciefensas, canais de drenagem ou

Simples e muito eficiente

Com dois operadores e acoplada

ao eixo traseiro do basculante que

traz a mistura, a pavimentadora H
500B, da Layton, executa pavi-

mentos de 1té 3,05 m de largura

em cada passada. Em vista do seu

baixo custo inicial, é ideal para tra-

balhos de pequeno vulto, como

II

Layton H 5008

parques de estacionamento, ram-

pas de acesso, ruas urbanas ou es-

tradas suburbanas, recapagens e

espalhamento de base de pavi-

mento. Um folheto mostra os cus-

tos operacionais do equipamento

em cada tipo de trabalho em condi-

ções típicas. GT 6 000
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irrigação, e o equipamento vem

com todos os acessórios necessá-
rios para isso. Outro modelo 4 500,
menor e mais simples, também foi

lançado pela Power Curber, para

ser operado apenas por uma pes-

soa. O preço cie lançamento: US$

43 000,00.

CMFS da Cia-baraster

Mais novidades

Outros lançamentos foram fei-

tos na Conexpo. A Curbmaster, es-

pecializada em máquinas para exe-

cução de guias e sarjetas, lançou

suas primeiras pavimentacioras:

form ou slipform paver, modelo

CMFS, são pavimentadoras de

concreto que se movimentam so-

bre esteiras ou sobre trilhos. Pavi-

mentam em larguras de 3 a 5 m,

têm motor diesel, todo automati-

zado e comandos eletrônicos. O

preço de lançamento é de 60 mil

dólares. Outros equipamentos da

empresa estavam à mostra: o

Groundhog, um preparador da base

do pavimento para 2,43 a 3,04 m

de largura com o controle automá-

tico de grade. O R obot para execu-

tar guias e sarjetas, em duas ver-

sões. Para estabilização de solos

cimento, asfalto ou solo cal ou

mesmo para controle de mistura

ou manipulação de solo, a Rex

apresenta a Pulvi-mixers, fast pay-

back.

H idrostática s

As cinco acabadoras de asfalto

mostradas pela Barber Greene, um

fato significante: nova geração de

sistemas de controle hidrostático

para se obter precisão nas veloci-

dades de operação, alimentacão,

velocidade das roscas e controles

automáticos de dosagem. O exclu-

sivo Pave Commanci mantém a

acabadora na velocidade pré-deter-

minada, a despeito das variacões

das capacidades dos caminhões ou

do grade e seus alimentadores au-

toreguláveis mantém 100% do

tempo, uma massa constante de

material na frente da espalhadora.

É o caso do modelo SA 150 Mat-

maker. A Barber Greene apresen-

tou também o modelo SB 111

muito versátil de acabadora que se

movimenta sobre pneus. Isto per-

mite a eficiência em trabalhos de

pavimentação cie rodovias, aveni-

das, pequenas entradas páteos.

AP 1 OVO da CMI

Acabadoras
automáticas

A CMI Corporation apresentou a
pavimentadora AP 1 000, de
pneus, hidrostático, dotados do sis-
tema de controle exclusivo Hydra-
Mation, para o controle da grade e
alimentação para obter uma pista
mais uniforme e regular, reduzindo
ondulações. Um operador apenas é
suficiente para executar o trabalho
com a acabadora. Para isso os con-
troles estão à mão, e são, por isso,
de fácil acesso.

Descarga
controlada

Mais leve e manobrável, do que
os reboques convencionais para
transporte de asfalto quente, o
Flow Boy TB 500 da The J.H. Hol-

land, é uma caçamba de descarga
horizontal que permite um fluxo

controlado para atender exata-
mente às quantidades necessárias,
não mais nem menos. Isso elimina

as freqüentes descargas acidentais

ou excessos, que ocorrem com ca-
minhões basculantes convencio-

nais. As especificações standar

são: 151 litros de capacidade e fi-

berglass nas paredes e no fundo. l>

SA /50 Matmaker da Barbe,- Gree
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CONEXPO

Usina poddid da CMI

Para estradas rurais
e suburbanas

A Midland Machinery mostrou

em seu estande sua Pavimentadora

Mix-Paver, lançada já há algum

tempo e já conhecida também no

Brasil onde há algumas unidades

em operação.

Ela trabalha a frio, mistura agre-

gados e aglutinantes, espalha a

mistura numa largura de até 5,5 m,

numa velocidade de mais de 1 600

m por dia. É auto propulsor, recebe

3 m 3 de agregado e 8 328 litros de

betume. Além dos EUA e Brasil, há

máquinas em operação na Espa-

nha, e Alasca. Seu preço: 126 mil

dólares.

C hattd,00ga da CMI

Uma linha
completa

Fabricante de usinas de asfalto,

sistemas de armazenagem, aque-

cedores, sistemas de alimentação a

frio, equipamentos de controle de

poluição, torres de controle, estei-

ras e outros equipamentos auxilia-

res, a CMI. Entre as usinas de sua

fabricação está a do tipo de massa

turbulenta para altas producões. A

empresa oferece ainda cabinas de

controle, em modelos fixos e portá-

teis. Com a pretensão do poder

fornecer tudo o que uma empresa

de asfalto necessita, a CMI apre-

sentou os aquecedores portáteis

Chattanooga que opera com

grande variedade de combustíveis.

Na conexpo ela lançou uma inova-

ção

edf oles da CI141

para

1 000 BlackTrack, com tração e

flutuação superiores em grande va-

riedade de condições de base e

grade.

as pavimentadoras: ST

P vimeni,dord da Midland
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"Centenas de
clientes

estabeleceram
o primeiro

contato conosco
através dos

nossos
anúncios..."

Sr. Lindemann:
"Nossa fábrica, em Socorro, é testemunha
do nosso crescimento no curto prazo
de dois anos."
Sr. Maurício:

"E para esse êxito as revistas de Negócios
Abril têm uma grande participação:
centenas de nossos clientes, em todo o
Brasil e mesmo em Buenos Aires, Argentina,
descobriram os equipamentos de que
necessitavam e estabeleceram o primeiro
contato conosco através dos nossos anúncios
nessas revistas."
Sr. Lindemann:
"A meta no momento é ampliar a campanha
de divulgação de nossa empresa para
podermos ampliar, como consequência, o
número de filiais. E para tanto é
imprescindível continuarmos contando com
o reforço que obtemos através dos
anúncios nas Revistas de Negócios Abril."

À esquerda - Dr. Diethelm E. Lindemann
Diretor Industrial e à direita
Sr. Maurício Emery Trindade - Diretor
Comercial da Weishaupt do Brasil
Indústria e Comércio de Queimadores
Ltda.

Química & Derivados - Plásticos & Embalagem - Máquinas & Metais - Eletricidade Moderna
Transporte Moderno - Oficina - O Carreteiro - Projeto
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MISTUFtADORA
DE ASFALTO

A I owa Manufacturing Company

está apresentando uma nova má-

quina de misturar asfalto — a TM M

Cedarapids —, capaz de produzir de

75 a 600 t/h, através de um pro-
cesso contínuo que seca, agrega e
produz a mistura dentro do mesmo
cilindro. Segundo o fabricante, a

TM M elimina aquecimento, filtro e
polidor, além de ser de rápida insta-

lação, portátil e fácil de remover

quando o trabalho termina.

O agregado, seguidas as especi-

ficações de mistura, é conduzido,

da unidade de abastecimento, para

uma esteira transportadora, ope-

rada por controle remoto. A seguir,

o material é colocado dentro de um

secador, onde movimentos rápidos

e cronometrados despejam a mis-

tura diretamente na chama do

aquecedor, para maior eficiência na

secagem. A inclinação do cilindro

pode variar conforme o tempo de

retenção e densidade do material.
A 'mistura de asfalto é transportada

para um depósito, fazendo-se em
seguida o carregamento em cami-

nhões, através de uma operação
contínua. O controle de poluição é

simplificado pelo uso de um sis-

tema coletor de pequena energia

ou de coletor molhado, ou ainda

com a combinação de ambos. Os

controles da Cedarapids podem ser

instalados em um trailer com ar

condicionado (opcional) ou em

prédio permanente.

Uma das partes mais importan-

tes da máquina, é, entretanto, o

sistema de medida e bomba, de

controle variado, feito para forne-

cer asfalto na percentagem correta

em relação ao agregado. O sistema
possibilita um volume constante,
com medida precisa de asfalto para

manter o fluxo correto, apesar das
mudanças de viscosidade e varia-

cões de temperatura. Uma válvula

de mudança entre a bomba e o sis-

tema de medida, faz com que o ex-

cesso de asfalto retorne ao tanque

de fornecimento.
lowa Manufacturing Company - Cedar

Rapids, lowa, Estados Unidos, 52406.

Agralle tem
nova fábrica

As dificuldades surgidas na pro-

dução e montagem de tratores e

motores, antes espalhadas em

cinco localidades diferentes de Ca-
xias do Sul, levaram a Agrale a reu-
nir suas instalações numa nova fá-
brica construída na localidade de

São Ciro, situada no km 125 da ro-
dovia BR 116, (a apenas 5 km de
distância do centro de Caxias do
Sul) e inaugurada no dia 16 de

marco, a unidade tem 18 000 m 2
de área construída, em terreno de
100 000 m 2.

Mas os planos da empresa não
param aí. Assim, a produção que,

para este ano, está estimada em

5 000 tratores e 18 000 motores,

deverá crescer, em 1 976, para

25 000 motores e 7 000 tratores,
graças aos novos equipamentos
que estarão funcionando até de-
zembro e que representam um in-

vestimento de US$ 3 milhões. A
Agralle — capital registrado de Cr$
14,5 milhões que, somado às re-
servas atinge Cr$ 25 milhões — fa-
turou em 1974/75, Cr$ 102 mi-
lhões, 65% mais que no ano

anterior. A inauguração da nova fá-
brica foi acompanhada também
pelo lançamento de um novo trator
diesel (0 440), com motor de dois
cilindros e 36 CV, destinado princi-
palmente à agricultura, e cuja pro-
dução deverá alcançar, ainda este
ano, a marca das cem unidades

mensais, para chegar a 130 no
próximo ano. O novo modelo cus-

tará 35% mais caro do que aqueles

que a Agrale já fabrica (416 e 420),

vendidos a um preço médio de Cr$

24 000,00.
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Colombo no lugar da Hercílio Luz

E a folclórica ponte Hercílio Luz,

postal obrigatório para ilustrar a

capital catarinense, deixou, dia 8 de

marco, depois de 49 anos de uso

(foi inaugurada em 1 926) a tarefa
de ligar a ilha de Florianópolis ao

continente por conta da Colombo

Salles, um elevado de 915 m de

comprimento, 17 m de largura e

que consumiu 25 000 m 3 de con-

creto protendido (de 300 kg/cm 2).

A nova ponte (o projeto com-

pleto prevê para dentro de dez

anos a construcão de duas pontes,

independentes e paralelas, com
quatro faixas de tráfego cada uma

e separadas 33 m de eixo a eixo)
tem oito vãos de 75 m cada um -
pretendidos - com viga de 4,50 m
de altura. Os tubuiões de 1,50 m de
diâmetro, introduzidos até 25 m de
profundidade, foram injetados sob
ar comprimido.

E a Hercílio
para reforçá-la

Luz? Há um estudo
"para que por mui-

tos anos enfeite a paisagem com

seu perfil, que terminou incorpo-
rado ao Estado barriga verde".

Ciminas aumenta produção
Um complexo industrial, que

exigiu investimentos de US$ 65
milhões (dos quais 10% emprega-

dos em um moderno sistema de

terminais ferroviários), foi inaugu-

rado, em princípio de março deste

ano, pela Ciminas - Cimento Na-

cional de Minas S.A., na localidade

FABRICA E

TERMINAIS DE DIST RIBUICAO

A •
CI)A114A.5

m

de São Leopoldo, MG, a 45 km de

Belo Horizonte.
Operando comercialmente

desde o final do ano passado, a

usina tem capacidade instalada de

60 000 t/mês (1,2 milhão de sa-

cos). A primeira etapa de expansão,

entretanto, elevará essa capaci- I>

-
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CONSMAQ

HIDROSEMEADORA
para revestimento

vegetal de

cortes e

aterros 1.

:4
1

ei CO NO .0

1/111

Consulte-nos

PROMAQUINIIS IND. COM. LTDA.
Rio de Janeiro - RJ

Rua Santa Mariana, 387 - ZC-24
230-1535 - 260-1092 - 260-3360
Endereço Telegráfico: "CONSMAQ"

Prast- Lacerda

Nesta revista,
seu anúncio
é valorizado

pela qualidade
redacional
ABRIL-TEC
e sua verba

de propaganda
é 100%

aproveitada.
Anuncie cum certeza.

ABRIL-TEC

Química & Derivados, Plásticos & Embalagem,
Transporte Moderno, Maquinas & Metais,

Eletricidade Moderna, Projeto, Oficina, O Carreteiro.
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dade para 960 000 t/ano, já em

1975. Para efetuar o escoamento

da produção (40% para São Paulo,

30% para o Rio de Janeiro e 30%

para Minas Gerais) a Ciminas utili-

zará terminais ferroviários próprios,

instalados em Santo André, SP e

Rio de Janeiro, que receberão o

produto ensacado e em vagões

graneleiros. A empresa possui

atualmente cem vagões granelei-

ros próprios, projetados por seus

técnicos e construídos pela Santa

Matilde.

Caterpillar
amplia linha

A Caterpillar Tractor Company

lançou, recentemente, o vagão

772 para transporte de carvão,

com capacidade nominal de 91 t,

podendo carregar 87 rn 3 de carga

ou 102 m 3 de carga coroada. Equi-

pado com motor de 477 kw (608

CV) de potência no volante e ser-

vo-transmissão capaz de propor-

cionar velocidades de até 68 km/

hora, o vagão tem 3,76 m de altura

e 4,57 m de largura, permitindo a

utilização de grande variedade de

equipamento de carregamento. A

unidade apresenta, ainda, suspen-

são óle-pneumática nos três eixos

e os freios a disco (arrefecidos a

óleo, no eixo acionador), funcio-

nam como freios de servico e retar-

dadores, (têm capacidade contínua

de retardamento de 634 quilowatts

- 862 CV), absorvendo elevadas

cargas de torque nas rodas e redu-

zindo a tensão no trem de força.

O cavalo-mecânico, acionado

por motor 0346 V8, tem servo-

transmissão com quatro marchas

selecionadas manualmente (três à

frente e uma à ré); em cada marcha

há três estágios selecionados auto-

maticamente — transmissão prodi-

visor de torque, transmissão direta

e sobremarcha —, totalizando 9

marchas à frente e três à ré.

A cabina do equipamento é to-

talmente de aço; à prova de som e

o modelo padrão inclui freio de

emergência, aquecedor, cintos de

segurança, limpador de pára-brisa,

painel de instrumentos com símbo-

los internacionais e assento ajustá-

vel com mola.

Visando reduzir ao mínimo o

acúmulo de material, a carroçaria

do 772 tem paredes laterais lisas e

plataforma traseira inclinada e

abertura inferior (de 1,47 m) per-

mite que grandes blocos de carvão

sejam despejados com possibilida-

des mínimas de obstrução. Para

que a operação seja precisa e con-

trolada, as portas se deslocam late-

ralmente para manter distância do

solo abrem e fecham hidraulica-

mente. O comprimento total do va-

gão é de 20 m e o diâmetro de giro

(medido nas rodas dianteiras), de

20,5 m.

A empresa divulgou, durante o

Congresso Norte-Americano de

Mineração seus programas de de-

senvolvimento de um novo cami-

nhão -fora-de-estrada"

com capacidade de 85 e

transportador de carvão

dentro da faixa de 150 t.

(o 777),

um novo

(o 776),

VIII

Três basculantes

A Usemaq, em fase de expan-

são, está distribuindo, com exclusi-

vidade, os dumpers europeus,

marca Ausa, que até o próximo ano

serão fabricados pela Marta Co-

mércio e Indústria Ltda. Os equipa-

mentos, com motor de 12 hp e ca-

pacidade operacional de 1 500 kg,

estão disponíveis em três modelos:

com basculamento por meio de
gravidade, hidráulico e giratório

(180').
Usemaq-Comércio e Representacões

de Máquinas Ltda. - rua Marambaia,

21, São Paulo, SP.

Caçamba basculante

Projetada e fabricada pelas In-

dústrias Mecânicas Kabi S.A., a ca-

çamba basculante estacionária Ka-

bi-Bascret, especial para

recebimento de concreto e despejo

fraccionado em carrinhos manuais,

atende ao serviço de concretagem

em guias, acostamentos, funda-

ções e trabalhos similares e substi-

tui — com vantagem, segundo o fa-

bricante — a betoneira ou outro

sistema de depósito de concreto.
Com capacidade para 3 m3, a

Bascret KCEB-30 recebe o con-

creto da central dosadora e mistu-

radora e, servindo de depósito, per-

mite o uso nas quantidades

necessárias, através do fracciona-
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dor manual, evitando o uso de
equipamentos custosos e imobili-

zação do veículo com betoneiras.

Equipada com duas rodas 900 x 20
acopladas (escamoteadas quando
em serviço), pode ser rebocada
para qualquer lugar por caminhão
e estacionar no local mais conve-

niente. Os movimentos de eleva-
ção (basculamento) ou abaixa-
mento são feitos por sistema óleo
dinâmico, alimentado por motor
elétrico de 35 hp (1 000 rpm), 380
volts.
Indústrias Mecânicas Kabi S.A. - Es-

trada Vicente de Carvalho, 730, RJ.

Menos manutenção nas betoneiras
Lançado recentemente no mer-

cado de betoneiras, o sistema uni-

drive combina, segundo o

fabricante (Máquinas Piratininga

S.A.) a eficiência de uma engrena-

gem com a flexibilidade de uma ar-

ticulação esférica (bali and socket).

Trata-se de uma simples e robusta

caixa que,substitui o eixo do tam-

bor, mancai, coroa, corrente e a

caixa de redução final do sistema

convencional. Os dentes do meca-

nismo permitem movimentos de

articulação esférica sem interrom-

per o perfeito engrenamento,

mesmo em terrenos mais acidenta-

dos. O uni-drive elimina as trocas

de corrente, ajustes, lubrificações,

limpeza, custos de manutenacão,

freqüentes nos tradicionais.

Bomba
submersível

A Gorman Rupp está apresen-
tando sua nova bomba submersí-
vel de água e desafia qualquer simi-
lar com mesma potência de motor.
Seu acionamento é elétrico e a
sucção é possível com a bomba to-
tal ou parcialmente submergida.
Aplicável em construção, escava-
ções, perfuracões, compartimentos
estreitos e em profundidade de 9 a
15 m, em qualquer trabalho de dre-
nagem. Seu motor pode ser de 115
e 230 volts monofásico e 220/440
trifásico. Entre as duas característi-
cas destacam-se o duplo fecho,
apenas uma parte móvel e três su-
perfícies com possibilidades de
desgaste. O controle é remoto e
possui um local apropriado para
instalação de interruptor contro-
lado por bóias.

Os distribuidores deste equipa-
mento estão autorizados pelo fabri-
cante a instalar a bomba em
quaisquer condições, para compa-
ração com similares de mesma po-
tência de motor. Se não for mais
eficiente, mais durável e não apre-
sentar menor consumo e manuten-
cão, o usuário pode devolver o
equipamento e todas as despesas
de instalação serão reembolsadas.
As bombas Gorman Rupp são ofe-
recidas em vários modelos, de duas
a oito polegadas e de 2 a 95 hp.
The Gorman Rupp Company-Mans-

field, Ohio, EUA.

RÁPIDAS
• Quinze caminhões fora-de-es-
trada da Terex, (divisão da G M,

com fábrica em Belo Horizonte),
com 32 t de capacidade cada um,
foram vendidos, à Panedile Argen-
tina S.A., empresa de engenharia,
em uma transação de US$ 2 mi-
lhões. A operação, financiada pela
Cacex, representa a primeira expor-
tação que a Terex realiza, desde o
seu início de funcionamento.

• Uma das empresas pioneiras na
exportação de tratores e máquinas
rodoviárias, a Caterpillar Brasil S.A.
embarcou, no início de abril, 103
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motoniveladoras com destino à
Costa do Marfim, África Ocidental,
em transação que ultrapassou a ci-
fra dos US$ 4 milhões.
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SE VOCÊ ESTÁ PERDENDO
DINHEIRO COM SUA MÁQUINA
PARADA, ESTE ANUNCIO
E PARA VOCÊ.

GANHE TEMPO.
CHAME A IAM.

A LAM fabrica e fornece laminas,
cantos de lâminas, feixes de mola
barras de sapata, dentes e -unhas
para qualquer tipo de equipamento
de terraplenagem. num tempo muito
mais rápido do que qualquer um.
Lodos produtos de alta qualidade,
que podem ser encontrados em
qualquer parte do pais, atraves de
lojas próprias, redes de distribuido-
res e representantes. Ganhe tempo.
Chame a LAM.

LAm EQUIPAMENTOS
E PEÇAS S.A_

Fábrica e Escritório Central: Rua Ministro Mavignier 206 - Rio-lei.: 281-4828 -281-0022
São Paulo: Rua Margarida. 85-Barra Funda - Capital - Tel.: 66-3427

,lo Hor6fante. Amarro - Av Santos Duniont 482 s/309 - Tal 26-4866 - Fortalnza.
J Macieira Comem H Pety-senlac5es Lida: Rua Liberal° Barroso 307- 2" andar Tol .
26-1030 - 26-02,11 rio C. ,f-nnrci F-spnciall7000 do Rocife Tida Rua da Cora, urdia
460 - Tel . 24-3514 Pnie ;Leu,* T"cno-Mccan6 a Sulina Lida t Rua Baaruun da Macedo
616 - Tal 22-8085 - 22-7166 - S.-1) Lue. Alcides ,Invencio Noto: Rua Rio Branco, 264 -
23-133 - Vitoria. I id-r Ratprosentaçaos 1 10,4 Av Jcr,aamo Monteiro. 240 s/705 -
35-336

DISPERSÃO É DESPERDÍCIO.
Economize sua verba de propaganda.

Programe revistas técnicas de circulação dirigida.

LOCALIZE O MERCADO DO SEU PRODUTO:
Química & Derivados - atinge toda a indústria química, incluindo
empresas de petróleo, gás, farmacêuticas e de cosméticos; e os
setores de plásticos, borracha, papel e papelão, têxtil e de
alimentos.

Transporte Moderno - atinge as empresas transportadoras de
carga e passageiros, as grandes construtoras e os departamentos
de transportes das maiores indústrias; empresas de serviços
públicos, comércio, as Prefeituras dos 500 municípios brasileiros
mais desenvolvidos; e Governo (federal e estadual).

Máauinas & Metais - atinge as indústrias metalúrgicas e
mecânicas; os departamentos de manutenção dos setores de
extração de minerais; os fabricantes de produtos de minerais não
metálicos, material elétrico e de comunicação, e material de
transportes; as empresas de "engineering", borracha, químicas e
de plásticos.

Plásticos & Embalagem - atinge as indústrias de plásticos,
embalagens e de borracha; os fabricantes de resinas e de aditivos;
as empresas de "engineering"; os setores de construção e
mobiliário, indústrias automobilísticas e de autopeças, de
eletrodomésticos, farmacêuticas, de cosméticos e de alimentos.

Eletricidade Moderna - atinge as empresas eletro-eletrônicas,
empresas de geração e distribuição de energia (incluindo Governo)
e departamentos de eletricidade de empresas.

Projeto - edição anual conjunta das 5 revistas citadas - atinge as
maiores empresas do mercado industrial brasileiro; lançamento no
mês de fevereiro.

Oficina - atinge as oficinas mecânicas em geral, autorizadas,
especializadas e oficinas de manutenção das empresas.

O Carreteiro - atinge os motoristas de caminhão de todo o Brasil.

PROGRAME ABRIL-TEC.
Certeza de encontrar o seu consumidor.

Anuncie com certeza.

ABRIL-TEC



EQUIPAME\TOS

Como
calcular a producao

Cada servico exige um estudo específico para adequar o equipamento à produção e aos custos

Rezam os manuais de terra-

pie nagem que nem sempre a

máquina de menor custo ho-

rário é a mais econômica. De

fato, na hora de selecionar o

equipamento mais adequado

para cada serviço, o técnico

precisa levar em conta, além

do custo operacional, a produ-

tividade do equipamento - a

relação entre os dois deter-

mina o custo da unidade pro-

TRANSPORTE MODERNO —

cluzida. Se a determinação do

primeiro fator não oferece

maiores dificuldades (veja

C&A N.° 42, novembro

1974), o levantamento da

produtividade já não se revela

tão simples. A tarefa envolve

além de perfeito conheci-

mento das condicões de tra-

balho, o manejo de fórmulas

básicas e não dispensa levan-

tamentos de campo.

maio, 1975

Valendo-se de sua longa

experiência como gerente de

vendas da divisão de máqui-

nas de terraplenagem da Lion,

José F. Gualberto, engenheiro

civil pela Escola Politécnica de

São Paulo, preparou para

C&A um levantamento com-

pleto da produção horária dos

equipamentos Caterpillar. Os

valores apresentados corres-

pondem às médias obtidas em

serviços diferentes. Não se

aplicam, portanto, a casos

particulares, que devem ser

estudados à parte. As tabelas

não levam em conta também

a eficiência de equipe, consi-

derando apenas o rendimento

da máquina isoladamente.

Quando uma máquina de-

pende da outra, o rendimento

global cai para cerca de 90 a

95%.
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EQUIPAMENTOS

TRJAORES
DE LAMINAS
A produção (m 3 soltos h)

se obtém multiplicando-se os

valores da tabela A pelos fato-

res de correção da tabela B.

As produções referem-se a

tratores de esteiras 1D9G,

D8K, D7G, D6C e D4D), com

lâmina angulável operando

material com peso especifico

de 1 370 kg/m" (solto) e

1 790 kg/m 3 (em cortes de

até 15 m) à eficiência opera -

cional horária de 100%.

Assim, para determinar a

produção de um trator DC6C

PS, equipado com lâmina 6A,

movimentando terra de corte

difícil a 45 m de distância,

com visibilidade normal e

rampa favorável de 10%,

basta multiplicar o fator de lâ-

mina (220 m 3/h) da tabela A,

pelos fatores de correção das

tabelas B e C:

Operador bom: 0,85

Material de corte difícil: 1,00

Lâmina angulável, 0,75

Visibilidade normal: 1,00

Transmissão power shift: 1,00

Eficiência operacional:

0,8333

Técnica de operação: 1,00

Fator de rampa: 1,22

Produção: 1,00 x 0,75 x 1,00

x 1,00 x 0,8333 x 1,00 x 1,22

= 142,5 m 3/h.

Fatores de lâmina multiplicados por fatores de correç-ao resultam em m 3 soltos/ hora

A poeira e a qualidade do operador fazem variar as curvas de produção das lâminas
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A - FATORES DE LAMINA (m3/h)

Distância de Tipos de lâminas
transporte (m) 95 85 75 65 45

15 1 220 930 700 420 230
30 840 610 420 280 150
45 630 430 300 220 100
60 500 340 230 150 70
75 400 280 190 120 40

B - FATORES DE CORREÇÃO

Características Valor

1- operador ótimo
médio
mau

1,00
0,75

zero a 0,60
2- Material: solto em monte 1,20

corte fácil e
rolamento livre 1,00
corte difícil 0,80
rocha dinamitada ou
escarificada 0,60

3- tipos de lâmina:
para lixo c/inclinação 1,60
sem inclinação 1,50
lâminas c/inclinação 1,10
lãminas sem inclinação 1,00
lâmina angulável 0,75

4- visibilidade: serviço noturno ou poeira 0,80
5- transmissão: direta 0,80
6- eficiência operacional 0,75 a 0,83
7- Técnica de operação: serviço em trincheras 1.20
8- Fator de rampa (tabela C).

C - FATOR DE RAMPA
°A rampa Multiplicador

40% 1,42
30% 1,41
20% 1.36
10% 1,22
5% 1,10
0 1,00
5% 0,92
10% 0.82
20% 0,56
30% 0,23
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• TRATORES
REBOCANDO SCRAPES

A tabela D fornece as pro

rincões de tratores rebocando

scrapers de rodas, para as se-

guintes condições:

Peso específico do material:

1 780 kg/m 3:
Resistência ao rolamento:

100 kg/t;

Tempo de carga sem pusher:

1,1 min;

Tempo de carga com pus ler:

0,6 mi n ;

Tempo de descarga e mano-

bras: 1,0 min;

Tempo de aceleração e desa-

celeração com transmissão dl--

reta: 0,2 min;

Tempo de aceleração e

desaceleração com power

shift: nulo.

Os valores para esta composição são bastante estáveis

D - PRODUCAO DE TRATORES (m3/h)
Com Pusher

Trator Capacidade do Distância de Transporte (m)
Scraper Scraper lei 1 120 180 250 300

D9H 22 309 248 208 178
D8K-PS 22 292 232 193 164
D8K-DD 22 274 221 185 158

D8K-PS 18 254 202 167 144
D8K-DD 18 235 190 158 136
D7G-PS 18 232 183 151 128
D7G-DD 18 229 185 154 133

D7G-PS 14 194 154 128 109
D7G-DD 14 192 156 132 113
D6C-PS 14 191 151 126 107
D6C-DD 14 176 141 117 99

Sem Pusher

D9H 22 266 219 187 163

D8K-PS 18 219 180 152 132
D8K-DD 18 206 170 145 125

TRANSPORTE MODERNO — maio, 1975

Você sabia que a SANO fabrica
uma DEFENSA em concreto

armado cuja finalidade é EVITAR
ACIDENTES EM ESTRADAS?
Procure-nos para informações

e detalhes.

SANOs.A.
indústria e comercio

RIO DE JANEIRO - GB - R. Senador Pompeu, 196
ZC 14 - Tel 223-1820. DDD 021
SÃO PAULO - SP - R Marques de Itu. 88-6 1' and.
Tels.- 35-2351 e 35-3660 - DDD 011
BELO HORIZONTE - MG - Tel 26-4022 - DDD 0312
BRASIL IA - DÊ- Tel.: 42-0513 - DDD 0612
BELÉM - PA - Tel 26-1458 - DDD 0912
CAMPINAS - SP - Tel.: 85224
CURITIBA - PR - Tel : 24-8343 - DDD 0412
JUIZ DE FORA - MG Tel 28870
PORTO ALEGRE - RS - Tel 24-2229 - DDD 0512
SÃO JOSÉ DOS CAMPOS - SP - Tel 21-3422
RECIFE - PE - Tel : 24-6513 - DDD 0812
VARGINHA - MG - Tel 3068



100%
de aproveitamento
da sua verba
de propaganda.
Ninguém melhor que você sabe o quanto é

preciosa a sua verba de propaganda.
E tudo o que é precioso deve ser hem

aproveitado.
De nada adianta você fazer um belo anúncio,

daqueles de ganhar prêmio, se o seu consumidor não
lê.
O seu belo anúncio transforma-se num inútil

troféu.
Como se lecionar os melhores veículos para você

vender produtos ou serviços industriais?
Primeiro, escolha revistas de circulação dirigida.
Elas atingem verticalmente o setor que compra o

seu produto, sem nenhuma dispersão de leitura.
Quem lê o seu anúncio é a pessoa que precisa do

seu produto. E que pode comprá-lo.
Segundo, localize a revista dirigida ao setor

industrial que lhe interessa.
É fácil. A Abril-Tec produz uma revista para

cada setor do mercado industrial brasileiro.
Lembre-se: nos tempos de hoje, você não pode

desperdiçar.
Economize sua verba de propaganda. Programe

revistas técnicas de atualidade. Programe Abril-Tec.
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Anuncie com certeza.

ABRIL-TEC
REVISTAS TECNICAS DE ATUALIDADE

Divisa° c-L-, Edito. Abril

Química & Derivados, Plásticos & Embalagem, Transporte Moderno.
Máquinas & Metais, Eletricidade Moderna, Projeto, Oficina, O Carreteiro.

EQUIPAMENTOS

CARREGADEIRAS
DE RODAS

Como nas carregadeiras de

esteira a producão horária

obtém-se multiplicando-se o

volume de material na ca-

çamba pelo número de ca-

cambas por hora, calculado di-

vichodo-se o tempo útil 150

min) pelo ciclo de operação.

Este ciclo pode ser estiolado

em 0,5 min para máquinas de

direção traseira e 0,4 min para

equipamentos articulados

para operador experiente, ma-

H - TEMPO DE TRANSPORTE

Distância Tempo (minl
(m) 930 e 966 C

10 0.1
20 0.2
30 0.3
40 0.4
50 0.5

terial solto e empilhado, bom

piso de trabalho e carga em

caminhões próprios. Estes so-

frem as adições da tabela I.

O volume de material na

caçamba sofre influência de

alguns fatores volumétricos

do próprio material (tabela

O tempo de transporte é cal-

culado conforrne tabela H. E a

tabela J ajuda a dimensionar a

caçamba, conhecido também

O peso especifico do material.

J - CAPACIDADE
DE OPERAÇAO

Máquina Capacidade
(kg)

988 8 270
980 7 000
966 5 130
930 2 825

I - TEMPOS ADICIONAIS

Elementos Minutos

a) tipo de material

misturado

diâmetro até 3,2 mm

diâmetro de 3.2 a 19 mm

diâmetro de 19 a 152 mm

diâmetro acima de 152 moi

material no corte

0,02

0,02

0,02

0,03 ou mais

0,04 ou mais

b) tipo de estocagem:

empilhado por lâmina ou transportador

de correia em camadas de mais de 3 m

empilhado em camadas de até 3 m

descarregado por caminhões

0,00

0,01

0,02

c) fatõres diversos:

proprietário comum de pá e caminhões

proprietano independente

operador excelente

operador fraco

até - 0.04

até 0,04

até - 0,04

até 0,04
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A produtividade depende de

dois fatores: o volume de ma-

terial transportado na ca-

çamba e o ciclo de operação

do equipamento.

O cálculo da capacidade da

caçamba varia, conforme se

trate de material solto ou no

corte. No primeiro caso, le-

va-se em conta o volume da

caçamba, multiplicado pelo fa-

tor de carga (tabela E). No se-

gando, é preciso aplicar ainda
um fator de conversão (rela-

ção entre a densidade do ma-

terial solto e a densidade do

material no corte).

Já o ciclo de operação cor-

responde á soma de: ai tempo

de carga (tabela E); b) tempo

de ciclo básico da máquina, de

0,22 min, que inclui mano-

bras, transporte mínimo de 5

m e quatro trocas de marcha

e de direção; c) tempo de

transporte (tabela F); dl tempo

de descarga - de 0,04 a 0,06

min para carregamento de

basculantes; e de 0,02 min

para -bota-fora-, à eficiência

de 50 min/h. Dividindo-se os

50 min úteis pelo ciclo de

operação, obtém-se o número

de caçambadas por hora.

E - FATOR E TEMPO DE CARGA
- CARREGADEIRAS DE ESTEIRAS

Material Fator de Carga Tempo de carga
(min)

Agregados uniformes
Agregados mistos e úmidos
Argila úmida
Solos, seixos e raízes
Materiais duros

0,85 a 0,90
0,95 a 1,00
1,00 a 1,10
0,80 a 1,00
0,85 a 0,95

0,03 a 0,05
0,04 a 0,06
0,05 a 0,20
0,05 a 0,20
0,10 a 0,20

F TEMPO DE TRANSPORTE

Distância de
transporte (m)

Tempo (min)

931 941-8 955-L 977-L

10 0,3 0,2 0,2 0.2
20 0,5 0.3 0,3 0,3
30 0,7 0,4 0,4 0.4

G - MATERIAL EM FUNÇAO DA CAÇAMBA

Tamanho do material solto Capacidade
nominal da caçamba

Misturado
Diâmetro até 3 mm
Diâmetro de 3 mm a 20 mm
Diâmetro de 20 mm até 150 mm

0,95 a 1,00
0.95 a 1,00
0,85
0,90 a 0,95

H - INDICES DE EMPOLAMENTO
Material Corte

Kg/m

Empo-
lamento

'i/ii

' Solto

kg.'m
Argila 1 722 40 1 261
Argila com pedregulho, seca 1 607 40 1 157
Argila com pedregulho, molhada 1 836 40 1 322
Terra comum. seca 1 564 25 1 251
Terra comum, molhada 2 008 25 1 606
Pedregulho 1 cm 5 cm seco 1 895 12 1 687
Pedregulho 1 cm 5 cm molhado 2 255 12 2007
Gesso 2 796 74 1 594
Hematita 2 910 18 2 474
Magnetita 3 284 18 2 791
Pirita 3 040 18 2584
Calcário 2 618 67 1 571
Areia, seca. sOlta 1 607 12 1 430
Areia molhada, compacta 2 088 12 1 856
Arenito 2 329 54 1 514
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MOTO SCRAPERS

A tabela K apresenta a pro-

dução de motoscrapers para
diversas distâncias de trans-

porte e condições de rampa,
para as condições fixadas na

tabela L. Assim, U m motoscra-
per 621 B, transportando ma-
terial a 600 m de distância,
em rampas de 261, produziria
170 m 3 por hora.

K - PRODUCAO DE MOTOSCRAPERS (m /h)

Distância RI 20 kg t (2 ' i RI 60 kg/t 16", ) RI 100 kg/t
(10M

i mi 6218627B 631C 621B627B 6316 621B627B631C

150 266 249 398 248 236 363 224 215 322
300 220 211 326 192 190 277 161 160 225
450 191 185 281 158 159 227 125 127 173
600 170 166 247 135 138 191 103 105 140
750 152 151 221 118 122 167 87 90 119
900 139 137 206 104 109 148 75 78 102

L - CONDIÇOES DE TRABALHO

Condições Fator Unidade

eficiência horária 0,75 45 min/h
tempo de manobras e descarga 0,5 minutos
peso especifico do material
tempo de pusher
p16218 5608K

1 780

0,6

kg/m

minutos
13/631C o.D9H 0,6
tempo de carga do 627B PP 0,8 minutos
aceleração inicial p/621B,631C/627B PP
capacidade de carga no corte
p.• 621B e 627B

4,0

12.2

km/h

m
p: 631C 18,0 m

.‘
Distância é fator básico na produtividade desta máquina

XV
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NOVIDADE ABSOLUTA PARA OBRAS URBANAS:
RAPIDEZ DE RODAS

NA GARRA DESTA CARREGADEIRA.

A carregadeira de esteiras * 931 Caterpillar foi projetada para prefeituras ou empreiteiros que trabalham em obras urbanas e que
necessitam de uma máquina pequena,mas com boa capacidade de escavação. Compacta, porém com grande potência, pode ser
transportada na carroceria de um caminhão médio, o que lhe oferece a flexibilidade de trabalho de uma carregadeira de rodas. E,
guardadas as devidas proporções, a carregadeira de esteiras 931 apresenta as mes-
mas características que consagram, em todo o Brasil, os modelos maiores da mesma CATE R P I LLAR
marca. Seu motor é Caterpillar de 63 CV. E sua caçamba de 0,8 m3, atinge até
2,44 m de altura livre para despejo. A 931 já vem equipada com o exclusivo  j Caterpillar, Cat e EB SãO marcas da Caterpillar Tractor Co.

CAT
PLUS

Cobertura técn■co-operecional que .
e uma retaguarda complete de h meus fços peru, ;er,

parnerltus,,tirnzação das operações, assessoria de linanc,amento
ded,res Caterpillar Não confundr com simples ass■stência técnica



N S/ usuários

UMANTE1 \ERE DO

O PROJETO EXIGE
Entregar mais de 1 000 motores por dia ao
mercado externo não é uma tarefa fácil. Con-
tudo, no caso da Ford de Taubaté — uma mo-
derna fábrica de 111 000 m2 e US$ 300 mi-
lhões, funcionando há quase um ano voltada
somente para a exportação —, o transporte
de toda a produção para a Argentina, Canadá
e Alemanha não chega a se constituir num
problema. A eleição, já na fase do projeto, do
contêiner como peca fundamental do
equema logístico da empresa, faz a diferença.

Graças a um sistema integrado, que inclui a
utilização de estrados dobráveis e padroniza-
dos, a empresa pode se vangloriar de carre-
gar um contêiner — com 96 motores — em
apenas quinze minutos e expedir diariamente
cerca de quinze cofres de carga, sem quais-
quer atropelos. Especialista em movimenta-
cão de materiais e gerente do departamento
de controle de produção da fábrica, o porto-
riquenho Rafael A. Urritia, na Ford há 23
anos, explica como funciona o sistema.

e "Como a fábrica foi projetada

principalmente para atender à

exportação, desde o princípio a
idéia era utilizar o contêiner. Nosso

problema maior consistiu em de-

senvolver um sistema capaz de, ao

mesmo tempo, proteger os moto-
res contra choques e umidade e

aproveitar completamente o vo-

lume e o peso de um contêiner de

20 pés. Depois de muitos estudos,
dos quais eu participei — cheguei

a viajar a Detroit para ver como

eles fazem lá —, acabamos op-

tando por um estrado de aço espe-

cial. Dobrável, para facilitar o ma-

nuseio quando vazio, cada um

desses estrados mede 2,20 m de

largura, por 0,68 m de compri-

mento e 1,43 m de altura; pode re-

ceber, em berços apropriados, oito

motores; e pesa, carregado, 1 358

kg. Cada contêiner transporta exa-

tamente doze estrados, totalizando

96 motores.

Empilháveis — Os motores pron-
tos vão diretamente da linha de

montagem para os estradosi onde

são presos por pinos apropriados.

Como, para aproveitar melhor o

espaço, os motores ficam parcial-

mente superpostos, o carrega-
mento precisa obedecer a uma se-
qüência pré-determinada. Depois
de tomadas algumas providências
para proteger os motores — todos
os orifícios são vedados com tam-
pas de plástico e os volantes prote-
gidos com papel especial (VCI) —

o estrado cheio é transportado por
empilhadeiras para a área de esto-
cagem. Para poder facilitar o trans-
porte, os estrados possuem alguns
encaixes especiais — caso contrá-
rio, os garfos poderiam avariar o
cárter do motor. O empilhamento
também é facilitado por encaixes I,

01111.
Os estrados podem ser empilhados e cada um comporta 8 motores.
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Urritia: a solução do contêiner.
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BRASMECA
TRANSPORTE

INTERNO PERFEITO

Projeto, execução e montagem de maquina-
rios especiais. Fabricação e assistência tec-
nica para unidades motriz oleo-hidraulicas

• Transportadores de correias • de roletes • de
correntes • de rodízios • de caneca • de rosca
sem fim • Carrinhos transportadores • Cavaletes
móveis • Monovias elétricas • Pontes rolantes •
Mesa para linha de montagem • Prensas hidráu-
licas • Plataformas hidráulicas • Enfardadeiras.
Com assistência técnica e montagem.

BRASMECA
SIASIL DOUIPAINERT011111A1CMDC011 LTDA.

Rua Mamore, 129 - tels.: 247-7682 e 246-3602
Santo Amaro - São Paulo - SP

O PREFERIDO DOS
ENTENDIDOS!

Totalmente em aço forjado e facilmente desmon-
tável, este é o macaco preferido por aqueles pro-
fissionais que realmente entendem do riscado,

5 ANOS DE GARANTIA

(-e-1
um tipo de macaco para cada caso oro espAual

ji=rLi 
.204i144%.

..10.A.D 1-11 0 F. F' E INDUSTRIAL S. A.
Rua Antonio Joaquim Mesgoita. 507 • cone a, 2112 • Ene lel E UREKA

Ca. Pontal. a - CEP 90000 Podo Alegre RS

FABRICANTES DAS AUTO-PEÇAS EUREKA DESDE 1944

tt.

CONTÉINERES

Para aproveitar bem o espalho, o estrado tem a largura exata do contêiner.

especiais, existentes no lado inte-

rior do estrado.

O carregamento também é sim-

ples. Nós já chegamos a carregar

25 contêineres em um só dia. Usa-

mos empilhadeira equipada com

torre especial, capaz de operar den-

tro do contêiner sem danificar o

teto; e com dispositivo side shift

(de deslocamento lateral) para faci-

litar o empilhamento dentro de

contêiner de até três camadas de

uma vez. Assim, podemos carregar

completamente um contêiner em

quinze minutos.

Como os estrados são de nossa

propriedade e custam relativa-

mente caro — cerca de US$

500,00 cada um — e há 8 000 de-

les em movimento permanente,

depois de usados, são devolvidos à

fábrica. Cada contêiner pode rece-

ber 32 unidades dobradas e, de

cada três cofres de carga despa-

chados, um deles retorna com as

unidades vazias.

Quase pretos — Nunca tivemos

problemas. Ou melhor, houve um

pequeno problema, facilmente so-

lucionado. Aconteceu que nos pri-

meiros retornos, recebemos alguns

danificados. Não em razão do

transporte, mas do manuseio er-

rado por parte de nossos clientes.
Alguns deles tentaram tirar os mo-

tores sem destravar os pinos ou

então dobrar os estrados com os

pinos abertos. Entretanto, nós

prontamente comunicamos a eles

como proceder, e hoje não há mais

esses inconvenientes. Os estrados

— fabricados pela E nco, Zolco e Fi-

chet — apresentam boa resistên-

cia. É lógico que, após quatro ou
cinco viagens, eles ficam quase
pretos e, depois de certo tempo, re-

cebem limpeza e reparos; depois de
reparados, têm nova pintura.

Em virtude da padronização dos

estrados, é preciso que os contêi-

neres sejam sempre do mesmo ta-

manho. No início do programa

chegavam, às vezes, contêineres

mais estreitos. Se isso acontece, a

empresa responsável arca com os

gastos de trazer o contêiner aqui.

Atualmente, as empresas com que

trabalhamos, sabendo disso, têm

inspetores em Santos que medem

as dimensões do contêiner antes

de mandá-los a Taubaté.

Os contêineres que nós usamos

são os de 20 pés. Nunca pensamos

em utilizar os de 40 pés porque ha-

veria necessidade de se ter um bú -

gui especial. E considere-se tam-

bém que o caminhão ao sair de

nossa fábrica tem um grande per-

curso a fazer. Segue pela via Dutra

até São Paulo e de lá, através da

via Anchieta, alcança a cidade de

Santos. Nós tencionamos, um dia,

fazer embarques pelo porto de São

Sebastião. Já se fala, até, na cons-

trução de uma plataforma, para

1976/77, naquele porto, o que tra-

ria grande facilidade para as empre-

sas localizadas no Vale do Paraíba.

que na sua maioria estão vol-

tadas para a exportacão e im-

portacã
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QUANDO A SEGURA\CA EXIGE
Como a maioria dos fabricantes de café solú-

vel, a Vigor não dispensa o contêiner nas

suas exportações para os Estados Unidos e

Europa. O gerente administrativo da em-
presa, Antônio Gomes de Freitas, mostra os
benefícios trazidos pelo sistema.

e Desde 1970, nossa empresa
vem utilizando com êxito con-

teineres na exportação. Durante
todos esses anos, o sistema só
trouxe benefícios. A começar pela
facilidade operacional, onde desta-

caria a segurança (a inviabilidade é

essencial para nosso produto), a

rapidez e a facilidade de manuseio.

Graças ao contêiner, pudemos dis-
pensar a embalagem de madeira,

economizando bastante - antes
usávamos engradados com doze

caixas e cada um custava Cr$ 1,50.

Isso, sem falar nas despesas com

prégos e fitas de aco, também eli-

minadas. Depois, o frete é menor,

pois há um desconto para cargas

contei nerizadas.

Exportamos com mais intensi-

dade para os Estados Unidos e Eu-

ropa, utilizando contêiner de 20

pés, pelo processo porta-a-porta.

Tudo obedece ao mais perfeito fun-

cionamento e, no geral, quase não

existem problemas — exceto even-

tuais congestionamentos dos por-

tos estrangeiros, que nos obriga-

ram, no ano retrasado, a suprimir
vários carregamentos para os Esta-
dos Unidos e Europa. Em geral,
acondicionamos o café em caixas
de 5 670 kg. Os conteineres vazios
são enviados para nosso terminal
em Cruzeiro, RJ, dentro de vagões-

pranchas da RFFSA -- cada pran-
cha comporta dois contêineres de
20 pés. No terminal, é carregado e
lacrado pelos fiscais do I BC. De-

pois, ele é encaminhado ao
porto, de onde segue intato

até seu destino. •

QUANDO O IMPORTADOR EXIGE
Fabricante de balas, pirulitos, gomas de mas-

car e refrescos em pó, a Q-Refresko, de São

Paulo, aderiu ao contêiner para atender às ri-

gorosas exigências dos importadores ameri-

canos e canadenses. Joaquim Caetano de

Moraes, assistente de importação e exporta-

cão, relata a experiência da empresa com os

cofres de carga.

e Utilizamos contéineres como

exigência dos importadores

dos Estados Unidos e Canadá.

Nossos distribuidores lá são muito

rigorosos quanto à seguranca das

embalagens. Depois, nosso pro-

duto é muito convidativo a desvios.

Mas, para a Europa, continuamos

enviando a mercadoria paletizada.

As quantidades são pequenas e

não justificariam o uso do contêi-

ner. Se o frete sai mais barato?

Ainda não estudamos o assunto a

fundo, mesmo porque as cargas

soltas não seriam aceitas pelo im-

portador. O frete por contêiner

pode ser um pouco mais caro. Mas,

a diferença é compensada pela se-

gurança adicional.

Nossas operações são feitas ge-

ralmente com a Moore Mc Cor-

mack. Consultamos primeiramente

Moraes: um produto convidativo.

nossa produção para saber em que

dia o material para exportação fi-

cará pronto. Em seguida, verifica-

mos nos jornais qual navio estará

à disposição no porto de Santos e

tomamos todas as providências a

respeito da reserva de área. Feito

isso, telefonamos para a agêncié

de navegação e pedimos o contêi-

ner em nosso pátio para dois ou

três dias antes da data de partida

cio navio. Depois que colocamos o

contêiner no porto de Santos, todo

o resto fica por conta da compa-

nhia de navegação.

O único problema é que os con-

têineres não têm todos as mesmas

dimensões internas. Alguns têm re-

forços internos e outros apenas

uma folha de alumínio, que cede,

aumentando a capacidade. Por

isso, às vezes, são necessárias ar-

rumações diferentes das mercado-

rias. Mas, tudo isso é compensado

pela rapidez conseguida. Um navio

porta-contêineres dificilmente

atrasa. •
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CON TE INERES/equipamentos

QUE O
MERCADO OFERECE 
O ainda estreito e incipiente mercado de

equipamentos para manusear contêineres

não conseguiu, pelo menos até agora, entu-

siasmar os fabricantes nacionais. Assim, não

é de estranhar que a maioria das empilhadei-

ras, pórticos, aranhas e guindastes para essa
finalidade seja ainda importada através de fir-
mas brasileiras especializadas. É o que revela
esta amostragem do que existe no mercado,
realizada por TM.

O Girafão

(sem carga) de 8 m/min e de loco-

moção de 5 km/h, raio de giro de

5,4 m e capacidade (máxima, com

carga) para vencer rampas de até

10.°. O preço do guindaste é Cr$

1,5 milhão.

Bardella S.A. Indústrias Mecânicas

- Avenida Rudge, 480 São

Paulo, SP.

Para grandes produções

Bastante conhecido no Brasil —

existem duas unidades em opera-

ção no porto de Santos e outras

três no porto do Rio de Janeiro —

o vancarrier, apelidado de aranha,

manuseia simultaneamente dois
contêineres de 40 pés ou três de

20 pés, desde que a carga não ul-

trapasse 20 t. Equipada com motor

dísel Cummins C-464-C — potên-

cia máxima de 160 hp a 2 800 rpm

e torque máximo de 375 kg a

1 600 rpm — a máquina desen-

volve velocidade máxima de 27
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Fabricado pela Bardella e já utili-

zado pela Rede Ferroviária Federal

e pela Ford, o girafa° é um guin-

daste hidráulico de pórtico, de au-

topropulsão, montado sobre qua-

tro pneus. Com um motor dísel de

24 cv, a 2 000 rpm, tem capaci-

dade para até 40 t e oferece, ainda,

velocidade máxima de elevação

km/h, carregada, ou de 19 km/h,
quando vazia e eleva as cargas ao
ritmo de 6 m/min. O preço, sem
acessórios, é de US$ 151 515,00,
um investimento só justificável

quando a necessidade de movi-

mentação ultrapassa 2 000 contêi-
neres diariamente.

Além do vancarrier, a Clark ofe-
rece também as empilhadeiras da
série CY, modelos 525/625/700,
com capacidades respectivamente
para 22/25/30 t, capazes de movi-
mentar contêineres de 20, 30 e 40
pés.

Bert Keller S.A. Máquinas Moder-
nas - Av. Mofarrej, 401 - São
Paulo, SP.

Um pórtico
gigante

A Bardella ainda não tem ne-

nhuma encomenda nacional para

seu pórtico gigante de 45 t, que
pretende construir sob licença da

Alliance Machine Company. Mas

confia bastante nas virtudes do

equipamento, capaz de carregar

dois navios ao mesmo tempo,

mantendo, nesta tarefa, o ritmo de

um contêiner a cada 90 seg — na

descarga, o ciclo baixa para 30 seg.

Tal façanha é o resultado de

uma elevada velocidade de movi-

mentação de trólei (120 m/min.),

conseguida graças à ação de dois

motores de 30 hp cada — quando

um deles falha, o trólei continua

operando, com velocidade menor.

O guindaste é movido também por

dois motores (de 400 HP cada).
Por sua vez, o pórtico, montado so-

bre 32 rodas, é impulsionado por

quatro motores de 30 HP — cada



um deles movimentando duas ro-

das — e atinge altura total de 25

m, variável com a oscilação da

maré.

Bardella S.A. Indústrias Mecânicas

- Av. Rudge, 480 São Paulo,

SP.

E m pi I ha mento
Lateral

Representada no Brasil pela

Bert Keller, a linha Shaw Leader

oferece novos modelos para o ma-

nuseio de contêineres, com capaci-

dade variando de 2 a 25 t (1,21 m

de centro de gravidade e altura de

elevação de 4,5 m a 7 m). Propor-

cionam ainda raio de giro de 7,6 m

e velocidade de deslocamento da

coluna de 15 m/min. A velocidade

de movimentação da máquina é de

32 km/h e a de elevação atinge 12

m/min, com a máquina carregada.

Equipadas com motor Leyland

(dísel), mod.VE 680, de seis cilin-

dros e 193 hp a 2 300 rpm, as

Shaw Leador têm ainda transmis-

são automática com conversor de

torque, freios a vácuo, sistema elé-

trico de 24 volts (com alternador)

e cabina fechada para o operador.

São dotadas de todos os instru-

mentos e proteção contra intem-

péries. O preço (FOB) varia con-

forme o modelo, de L 50 000,00 a

L 90 000,00.

Bert Keller S.A. - Av. Mofarrej,

401 - São Paulo, SP.

As duas italianas

Representada no Brasil pela

Alexei, a empresa italiana Battioni

e Pagani (BP) fabrica dois modelos

de empilhadeiras para manuseio de

contêineres: o SL 35 e o SL 45.

Equipado com motor dísel Fiat

de 'quatro ciclos, capaz de desen-

volver 90 kg a 900 rpm, 220 hp a

2 000 rpm e utilizado para contêi-

neres de 20 pés, o SL 35 tem capa-

cidade para 35t a 1 225 mm e fun-

ciona com sistema elétrico de 24

volts (duas baterias de 12 volts

cada, conetadas em série). Tem um

raio de giro de 8 200 mm e pode

vencer rampas de 12%. Possibilita

movimentação a até 20 km/h e

pega e deposita um contêiner na

sua plataforma em 1 min 15 seg.

A velocidade de elevação é 0,19

m/seg. Os spreaders se movimen-

tam longitudinalmente em 600

mm e, transversalmente, em 350

mm para cada lado.

Para contêineres de 20, 30 e 40

pés, e oferecendo uma capacidade

máxima de 45 t a 1 255 mm, o SL

45 funciona com motor dísel Fiat

Com ou sem garfo

A Hyster oferece quatro mode-

los de empilhadeiras, de procedên-

cia norte-americana, que podem

ser utilizadas tanto com o garfo,

como com acessório próprio para

movimentação de contêineres:

• Os modelos H520 B (utilizado

pela Volkswagen do Brasil) e

H620B manuseiam contêineres de

20 pés. O primeiro tem capacidade

para elevar até 23 600 kg e o se-

de 250 hp a 2 200 rpm (torque de

100 kg a 900 rpm), tem um raio de
giro de 10 500 mm e pode vencer

rampas de 9%. Os dados relativos
à velocidade são idênticos aos do

modelo anterior.

Alexei Exportação e Importação

Ltda. - Beira Mar, 406, gr. 701,

Rio de Janeiro, RJ; rua Rego Frei-

tas, 674, s/72, São Paulo, SP; rua

Barão de ltapemirim, 209, s1409,

Vitória, ES.

gundo, de 28 200 kg. Ambos têm

velocidade de elevação de 19

m/min e 13 m/min; velocidade de

movimentação de 40 km/hora; e

capacidade de vencer rampas de

35%. O H520B custa US$ 94 000

e o H620B, US$ 100 000. 0 aces-

sório para esses modelos é ope-

rado hidraulicamente, e seu preço

é USS 23 000.

• Os modelos H700A
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Transportadores
industriais
balsa

A solução para problemas
de estocagem e

movimentação de produtos.

Em rodízios, roletes e
correias, livres, por gravidade
ou motorizados. Elementos
padronizados modulares

com capacidades e acessórios
conforme necessidades.

Nossas 
outras 

linhas

de 
produtos-.
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I NI OUSA S.A.
INDÚSTRIA METALÚRGICA
Rua 7 de Abril, 59 - 10.-

Tels.: 36-1430, 35-5692 e 36-0290 - S. Paulo
Filiais: Rio de Janeiro, Recife e Porto Alegre

CONTÊINERES

pelas Docas da Bailia) e H800A

(uma unidade adquirida pelo porto

do Recife) para conteineres de 20

e 40 pés, têm velocidade de eleva-

Os modelos Lancer Boss

cão de carga de 0,16 m/seg (sem

carga) e 0,14 m/seg (com carga).

Possibilitam velocidade de mo-

vimentação de 30 km/h, vencem

rampas de até 32% e conseguem

empilhar até três conteineres de al-

tura. Os preços são: 122 000 dóla-

res (H700A) e 140 000 dólares

(H800A). Os acessórios para estes

modelos custam US$ 31 000,00 e

oferecem possibilidade de movi-

mentação em todas as direções,

sem que o operador precise fazer

muitas manobras.

Hyster S.A. Av. das Naçnes Uni-

das, 2 345 São Paulo, SP.

Desfrutando de grande aceita-

ção nos principais portos brasilei-

ros — já sào utilizados em Belém,

Salvador, Paranaguá e Rio Grande

—, as empilhadeiras laterais Lancer

Boss têm na segurança e na visibi-

lidade dois pontos fortes. Assim,

toda vez que os pinos de encaixe

no contêiner estiverem fora das

posições corretas as luzes do pai-

nel se acendem automaticamente.

E em todos os modelos, a cabina

de vidro, a prova de choque -
é móvel para aumentar visão do

operador. As máquinas são ofereci-

das em três modelos básicos (há

versões intermediárias), opcional-

mente equipadas com garfos:
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• CH 2 000, com capacidade de

23 600 kg, velocidade de locomo-

ção de 22 ou 37 km/h e custo de

L 65 000, para conteineres de 20

pés;

• CH 2 500, com capacidade para

25 400 kg, velocidade de locomo-

ção de 23 ou 34 km e custo de L

80 000, para contei neres de até 30

pés;

• CH 3 500, com capacidade para

36 700 kg, velocidade de 40 ou 45

km/h e preço de L 132 400, para

contêineres de 40 pés.

Teruszkin Máquinas e Equipamen-
tos Ltda. Rua Lauro Mu/ler, 560

Porto Alegre, RS.
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Em cinco colunas

O Drott Travelift, da Drott Ma-

nufacturing Company, represen-

tado no Brasil pela Panambra In-

dustrial e Técnica S.A. é um
equipamento utilizado principal-
mente em terminais ferroviários,

para carregamento de gôndolas.
Para manuseio dos contêineres, há

a necessidade de um acessório

Os gigantes da Henley

Representada no Brasil pela

Bardella, a Henley oferece dois mo-

delos de empilhadeiras laterais

para movimentar contêineres: Her-

mes, apresentado nas versões
20CH e 31 CH; e Midas.

• A empilhadeira Hermes 20 CH

tem motor Perkins V8 (158 bhp a

2 500 rpm), é equipada com dispo-

sitivo hidráulico para manejo do

contêiner, pode movimentar car-

(spreader), que comporta contêine-

res de 20, 30 e 40 pés. O Drott

Travelift movimenta-se de 8 a 10

km/h, suporta cargas de até 60 t,

e pode empilhar até três contêine-

res de altura, em cinco colunas.

Panambra Industrial e Técnica S.A.

-Av. Senador Queiroz, 150 São

Paulo, SP.

gas de ate tu t; as velocidades são

15,2 m/min (de elevação da carga)

e 30 km/h (movimentação da má-

quina) e o raio de giro 5 640 mm.

• A outra versão do Hermes — 31

CH, equipada com motor Leyland

de seis cilindros e 200 hp, carrega

até 31 t (empilhando até dois con-

têineres) ou 27,5 t (empilhando

três contêineres). A velocidade de

elevação de carga da máquina é

9,1 m/min a velocidade de movi-

mentação 30 km/h e o seu raio de
giro 7 870 mm;

• O modelo Midas é equipado

com motor Leyland 680, seis cilin-

dros em linha e 200 bhp (a 2 200

rev/min). Usado com dispositivo

especial para contêineres, tem uma

capacidade de até 20 t a 1 372

mm, raio de giro de 7 420 mm, ve-

locidades de (elevação da carga)
9,1 m/min e (movimentação da

máquina) 32 km/h. Os acessórios

para manuseio, segundo o fabri-

cante, são de fácil remoção, com

imediata conversão para opera-

ções convencionais.

Bardella S.A. Indústrias Mecânicas

avenida Rudge, 480 - São

Paulo, SP.
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ESPECIALISTAS
EM LAVAGENS
AUTOMATICAS

A Ceccato-DMR S. A. fabrica a mais completa
linha de máquinas para lavagem de veículos.
Máquinas que executam com rapidez e
perfeiçáo a tarefa de limpeza, economizando,
para sua empresa, tempo e dinheiro.

CHARGER I para lavagem de ônibus

~4—

CHARGER II para lavagem de caminhões,
carretas e furgões

Linha completa de máquinas para lavagem de
carros ferroviários, metrôs e tróleibus.

Fabricamos ainda máquinas automá-
ticas para lavagem de automóveis e
peruas.

E CECCATO /"..7

Av. Jabaquara, 3 075 - Tels. 276-1375 / 4967
C.P.8019 - End. Teleg. SWING - S. Paulo - SP
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A ferrovia
da pressa

Todos concordam que a'ferrovia do aço vai

resolver um problema crucial de transporte no triângulo

Minas-Rio-São Paulo. Segundo alguns técnicos,

contudo, a pressa com que está sendo construída

vai onerar bastante os seus custos.

De repente, os mineiros desper-
taram de um longo sonho de duas
décadas. A ligação ferroviária entre
Belo Horizonte e São Paulo, já re-
comendada ao governo de Getúlio
Vargas por uma comissão mista de
estudos Brasil-Estados Unidos nos
anos cinqüenta, deixava de ser
apenas uma acalentada esperança.
Então, ainda no final de março,
nem refeitos da surpresa, viram
uma de suas cidades, a colonial e
histórica São João Del Rey, ser in-
vadida por uma insólita caravana
de caminhões, máquinas, tratores
e homens. E logo em seguida, sem
maiores festividades, iniciavam-se
os trabalhos de construção do pri-
meiro quilômetro da batizada ferro-
via do aço.
"É o acontecimento mais impor-

tante do próximo qüinqüênio no
setor ferroviário-, preconizava si-
multaneamente o presidente da
Rede Ferroviária Federal, general
Milton Gonçalves, num momento
de justificada grandiloqüência. De
fato, serão 850 km de linha, capa-
zes de aliviar as necessidades bási-
cas de transporte no principal
triângulo econômico do país — Mi-
nas Gerais, Rio de Janeiro e São
Paulo — e, principalmente, funcio-
nar como apoio indispensável para
o ambicioso programa de expan-
são do parque siderúrgico nacional.
Até 1977, a capacidade conjunta
das três usinas estatais Volta
Redonda, Usiminas e Cosipa — de-
verá se elevar para 7,2 milhões dê
t (contra 3,4 milhões de t em
1974). E no final da década,
quando o Plano Siderúrgico Nacio-
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nal estiver concluído, o volume de
aco a ser transportado atingirá
cerca de 25 milhões de t.

A Usiminas é um exemplo de
como tal expansão depende da
nova ferrovia. Em 1973, 45% de
sua produção (ou 591 000 t) foi
escoada por ferrovia. Até 1978 ela
pretende triplicar sua capacidade
produtiva (de 1,44 milhão em
1974) e, obviamente, triplicará sua
necessidade de transporte. "Não é
exagero afirmar-se que dentro de
poucos anos Minas enfrentaria
uma crise de profundas conse-
qüências, não fosse a construção
da ferrovia BH-SP", assinala a dire-
toria da Belgo Mineira, que ano
passado transportou 50,4% de seu
aco por ferrovia e 49,6% pelas ro-
dovias. Usiminas e Belgo vendem
mais de 50% de suas producões à
região de São Paulo.

Custos menores — Não menos es-
perançosa está a Siderúrgica Man-
nesmann. "O encurtamento da dis-
tância que separa o quadrilátero
ferrífero de São Paulo", diz Erb Car-
neiro, chefe do Departamento de
Transporte, "poderá diminuir sensi-
velmente os custos de transporte e
proporcionar maior locomoção das
composições e disponibilidade de
vagões-. Outra empresa mineira, a
Ciminas (Cimento Nacional de Mi-
nas), que depende da ferrovia para
escoar 60% da sua produção, tam-
bém se mostra radiante. "A ferrovia
do aço é a única esperança para a
melhoria efetiva do transporte fer-
-oviário do trecho BH-SP-RJ".

Assim, se tudo der certo, o pri-

meiro trecho (Belo Horizonte-Itu-
tinga-Volta Redonda) da ferrovia
estará oferecendo, já em 197á,
uma capacidade de tráfego da or-
dem de 29 milhões de t por ano.
Já em 1982, apenas o traçado BH-
Itutinga (então com super estrutura
em linha dupla) apresentará uma
capacidade de tráfego de 90 mi-
lhões de t; no mesmo ano, Itutin-
ga-Volta Redonda ofereceria 30
milhões de t, enquanto de ltutinga

a São Paulo (segunda etapa das
obras) ofereceria outros 10 mi-
lhões de t.

"Essa oferta", afirma Baldomero
Barbará Filho, o então presidente
do Instituto Brasileiro de Siderur-
gia, "é vital para a expansão da
nossa indústria siderúrgica-. Atual-
mente cerca de 60% do transporte
de insumos e manufaturados de
aço são feitos pelo sistema rodo-
viário. "Uma preferência involuntá-
ria, pois a carga siderúrgica é pre-
dominantemente ferroviária-.

Realmente, segundo cálculos do
IBS, de cerca de 20 milhões de t

de minérios e manufaturados de
aco transportados em 1974, as fer-
rovias só carregaram pouco mais
de 7 milhões. Apelar para o cami-
nhão, então, foi a resignada saída,
já que para se transportar os outros

13 milhões de t houve um "sério"
encarecimento do aço no mercado
interno, como reconhecem técni-

cos do IBS.

Estrada do minério? — O entu-
siasmo, contudo, não chega a ser
unânime. "Se a ferrovia BH-SP for
lançada isoladamente deixará de
ser a ferrovia do aço para ser tão
somente a ferrovia do minério-,
previne em seu livro "Evolução dos
Transportes em Minas Gerais", o
ex-diretor geral do DNER, enge-
nheiro Eliseu Resende. "Caso isso
ocorra, longe de ser a redenção da
economia mineira — cuja preocu-
pação é se libertar da sua condição

de vendedora de matéria-prima e
compradora de produto acabado —
a ferrovia poderá se constituir ape-
nas em mais um escoadouro de mi-
nérios". A solução preconizada por
Eliseu é a implantação da BH-SP e
sua simultânea interligação com a
linha da Vitória Minas, pertencente
à CVRD. "Caso contrário, a ferrovia
proposta só iria abastecer a CSN
(Volta Redonda) e a Cosipa, (SP(".

Eficiência contestada — Apesar
de algumas preocupações, o saldo
é inteiramente de confiança à nova i>
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SUBSISTEMA I

FLUXOS TOTAIS
1982

ESCALA

IRIA
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110 MM = 20 MT/A

CAMPOS ALTOS

ARCOS
SUBSISTEMA II
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IPATINGA

LAVRAS
VARGINHA•
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• PONTE NOVA

•J. MURTINHO

PEDRA DO SINO

JOÃO AIRES
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VOLTA REDON
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Jeceaba
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A B 1. Fase
Itutinga/
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• Três Rios

Volta Redonda Barra do Piraí

Atiba>i
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2.0

CAXIAS
ARARÁ

1
/BELO HORIZONTE

DEMANDAS DE TRANSPORTES

SUBSISTEMA I - 1982

Produtos Milhões de
Toneladas

Minérios e Pellets 77,66
Carvão 3,80
Calcário e Dolomito 3,31
Cimento 2,82
Derivados de Petróleo 0,51
Produtos Siderúrgicos e Sucata 4,61
Sal e Fertilizantes 0,11
Outras Cargas 0,18

Total 93,00

SÃO PAULO

Oce.aoo 
At.1ânt\co
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B H-SP

política ferroviária do governo, co-
rajosa a ponto de extinguir o De-
partamento Nacional de Estradas
de Ferro e, simultaneamente, criar
a Empresa de Engenharia Ferroviá-
ria (Engefer) para cuidar especifica-
mente das obras do setor. E a nova
empresa parece disposta a agir
com rapidez surpreendente. Assim,
já no início deste ano, mesmo sem
dispor ainda de um projeto deta-
lhado, expedia cartas-convite para
que as firmas pré-qualificadas des-
sem seu preço de execução. Muita
pressa?

-Como um país sem maior tradi-
cão ferroviária pode construir uma
ferrovia sem uni prévio detalha-
mento técnico?", perguntava per-
plexo, em março, o engenheiro
Murillo Nunes Azevedo, ferrenho
defensor das ferrovias (veja TM
137). Seu xarma, contudo, parece
que c heg OU tarde. "Agora não
existe lugar para arrependimento-,
sentenciava na mesma época o

presidente da RFF. "Nesse mo-
mento é até impatriótico discutir o
assunto'', completava uni dos em-
preiteiros da obra. "Quem tinha al-
guma coisa a dizer já deveria ter
feito. Tempo teve de sobra para
isso.'

Prazo otimista — "A nossa inten-
cão era ganhar tempo-, explica o
presidente da Rede Ferroviária Fe-
deral. "Temos solidas razões para
acreditar que o primeiro trecho Ide
Belo Horizonte até Itutinga o mais
o ramal entre ltutinga e Volta Re-
dondel com 397,35 km será con-
cluído no prazo de mil dias estabe-
lecido com os empreiteiros • iveja
quadro I).
Em um) prazo por muitos consi-

derado otimista e desde já amea
çado pelos 97 400 oxtensão
dos 197 túneis e por mais 41 970
m de obras de arte especiais a se
rem construídos no trecho. Outra
ameça reconhecida é o custo: só a

infra-estrutura 158 780 000 m 3 de
terraplenagem) está orçada em
cerca de CrS 9 bilhões. Mas já se
admite um reajustamento de
63,43% nos próximos dois anos, o
que vai elevar o preço total para
CrS 14 bilhões. Assim, só a infra-
estrutura do primeiro trecho da fer-
rovia do aço poderá custar perto de
CrS 30 milhões por km, ou seja
quinze vezes mais que uma rodovia
de primeira classe.

Metade do preço -- Haveria uma
fórmula para se gastar menos? Se-
gundo o técnico de transportes
Teodoro Gevert, "a obra poderia
ser feita pela metade do preço, tal-
vez, e muito mais rapidamente se
o traçado não tivesse tantos túneis
e viadutos-. Para encarecer os cus-
tos estaria contribuindo também o
apressado levantamento aerofo-
gramétrico, feito numa estreita
faixa de 600 m . o normal seriam
10 000 m , incapaz de oferecer

Controle e economia de combustível
E não é só no combustível que
fica essa economia.
O tacógrafo Kienzle proporciona
também menor desgaste dos pneus
e de todas as peças móveis
do motor, reduzindo sensivelmente
o custo de manutenção de seus
veículos. Isso porque o tacógrafo
Kienzle registra velocidades
atingidas, tempos de marcha
e paradas, distâncias percorridas
e regime de trabalho do motor.
E a experiência nos mostra
que quando o olho do dono está
presente o rendimento é
muito maior.

Apresentado em quatro modelos
todos com garantia e assistência
técnica permanente.

tacografo

O olho do dono
Distribuidor Exclusivo:
COMÉRCIO E INDÚSTRIA

S.A.

Rua Anhaia, 982 - 01130 -São Paulo- SP
Fones: 221 6944 - 221-6198 - 221-6398
Av, Rio Branco, 39 17' - Fones 243-0031
e 223-1449 - 20000 Rio de Janeiro - GB

REPRESENTANTES

PORTO ALEGRE - RS
Inv, Exp, Piratininga Repres. Ind. e Com Ltda,
R. Tiradentes, 348 Fone 24 5397

BRASILIA - DF
CAP - Comércio e Representações de Taxímetros
e Instrumentos de Precisão Ltda,
CLS 402 Bloco Cl Loja 27 Fone 24 8852

BELO HORIZONTE - MG
Amadeu Alvim Rodrigues
Av. Carlos Luz, 107 Fone 35-5516

VITORIA-ES
Casa S. K.1.. Schmidt Kill Ltda.
Rua 23 de Maio, 25 Fone 3 4267

SANTOS - SP
Alcides Biadola
Av. Ana Costa, 93 Fone 31-5959

CURITIBA - PR
Comércio e Representações Holdorr Ltda.
R. Barão do Rio Branco, 36
2" andar Sala 38 - Fone 22-8728

SALVADOR - BA
Hans Neeser Imp. Exp, Representações Ltda.
R. Argentina Edificio Fiais
2" andar Sala 1 - Fone 2 3789



alternativas suficientes ao traçado.
O fato é que a obra, talvez pela
pressa de iniciá-la, está cercada de
indefinições. Desconhece-se, por
exemplo, a geologia dos locais de
perfuração. Um técnico que percor-
reu de carro durante vários dias o
traçado entre Belo Horizonte e Je-
ceaba afirma que as serras dali são
formadas de filito (terra argilosa),
material impróprio para construção
de uma estrada de ferro. E por me-
tade (45 km) desse trecho, diz ele,
vão passar túneis e pontes. "É um
traçado pesadíssimo, que poderia
ser evitado se houvesse um deslo-
camento um pouco mais para o
leste, isto é, passando-se pela dire-
triz da atual linha de bitola métrica
da linha do Centro (ex- 6.a Divisão).

Outro erro, segundo Gevert, é a
passagem por Itutinga. -Por que
passar por aí se o traçado aumenta
em 70 km? A única justificativa
que aparece nos estudos da malha
é a de que na última década deste

século esta cidade terá uma usina
siderúrgica". Para Gevert, em vez
de se ligar Itutinga com Volta Re-
donda "seria mais barato, mais fácil
(o percurso é praticamente plano),
mais curto e mais rápido ligar Je-
ceaba com Volta Redonda. Essa li-
gação, aliás, já foi aventada mais
do que urna vez pela antiga Centro-
Oeste- (atual 5." Divisão da RFF).

Variante primeiro? - Teodoro Ge-
vert tem uma alternativa ainda
mais ousada. Diz que valeria a pena
reestudar-se o projeto de engenha-
ria do trecho BH-Volta Redonda.
-Acho que seria interessante se fa-
zer isso e se pensar seriamente na
variante entre o quadrilátero ferrí-
fero à Barra do Pirai, mais urgente
do que a ligação ltutinga-Volta Re-
donda". E tenta provar essa propo-
sição. -Segundo o estudo da ma-
lha, para 1977 e 1978, o principal
tráfego entre BH-Volta Redonda
seria o minério de exportacão do

MBR (Minerações Brasileiras Reu-
nidas), que embarcaria no porto de
Sepetiba. Isso representa 15 mi-
lhões de t do tráfego previsto para
o trecho, que é de 28,2 milhões de
t anuais (veja quadro II). Então, tal-
vez fosse o caso de ter sido primei-
ramente projetada e construída a
variante ligando o quadrilátero
ferrífero mineiro à Barra do Pirai."

Questão de bitola Se o traçado
não consegue unanimidade, a bi-
tola (1,60m) a ser traçada na ferro-
via do aço também suscita algu-
mas discussões. A Usiminas vem
sofrendo infindáveis dores de ca-
beça na estação de baldeio de Ca-
pitão Eduardo, MG, pela falta de
vagões de bitola larga — até aí ela
se utiliza dos trilhos de bitola es-
treita da EF Vitória-Minas que con-
duzem seu aço para os centros de
consumo. Entretanto, esse im-
passe será de difícil resolução, pois
a Vitória-Minas, embora não faça >

reduza o curto da
embalagem e
tranrporte com

BIG Bile

NIMNIV

O contenedor BIG BAG foi feito para
transportar qualquer produto em pó granel
ou mesmo calcários e minerais em peque-
nas pedras. Os tamanhos dos "containers"
BIG BAG variam desde 500 litros até
5.000 litros ou mais, e suportam facilmente
várias toneladas de carga, com a margem
de segurança 5 vezes maior.
Os contenedores BIG BAG foram feitos pa-
ra ocupar inteiramente a área útil de qual-
quer veículo de transporte, aproveitando
toda a capacidade de carga.

T4ISSUM o
q!...,H!.IOBHAS . INDÚSTRIA E COMÉRCIO PISSOLLI S.A.

Avenida Tiradentes, 850 - São Paulo - Fones: 227-0023, 227-6252 e 227-6641

Os contenedores BIG BAG são feitos de ma-
terial de grande resistência. Projetamos o me-
lhor desenho de conte-
nedores para cada caso
particular.
Dê-nos um telefonema
pedindo a presença, sem
qualquer compromisso, de
um dos nossos represen-
tantes.

Fabricados com



BH-SP

I - O DESTINO DOS Cr$ 9 BILHÕES

Lotes Extensões
(km)

Empresas
Construtoras

Valor do Lote

1 28,26 C. R. Almeida 1 055 965 625,58
2 24,03 Andrade Gutierrez 1 098 189 720,02

3 35,05 C. Correa 1 391 075 834,40
4a Servis 60 724 395,18
4b 19,76 Toniolo Busnello 161 783 591,19
4c
4d Ecisa 141 275 585.54

5 4.00 F. Guedes 151 274 970.44

6a Paranapanema 99 545 120.02

6b 40,35 Embasa 207 592656.86

6c Sotece 297 790 443,21

7a 28.35 Velloso e Camargo 389 708 956,88
7b Velloso e Camargo 269 647 344.67

8a 29,17 Q. Gaivão 325 975 641.11

8b A. Vieira 293416 718,00

9 4,10 Trates 78 709 142,45

10a Emec 127 045 975,67
10b 57,61 Emec 190 339 478,00
10c

lia 25.37 Rodoferrea 141 108 436,65
11 b Braseu 163015 233,50

12 23,60 Cetenco 549 146 161,04

13a 11,15 Mendes Junior 146 698 695,31
13b Mendes Junior 163639 815,07
13c A. Vieira 88 336 425,77

15 36.76 CBPO 750 107 953,68

Total: 397,35 9015 341 083,33

II - A DEMANDA EM 1978

(Fluxo das principais mercadorias em 1978, entre
Belo Horizonte e Volta Redonda).

Natureza da Carga Fluxo (t)

Ascendente Descendente

Minério e Pelets 379 000 23 522 000
Calcareo e Dolomita 20 000 2 430 000
Carvão mineral
Produtos siderúrgicos e sucata 35 000 858 000
Cimento 1 029 000
Derivados de petróleo 144 000
Fertilizantes e Sal 17 000
Granéis agrícolas 42 000 149 000
Diversos 28 000 84 000
Conteinerizados 7 000

Total 511 000 28 203 000 t
Fonte: Encefer
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Gevert: custos muito ditos.

declarações publicamente, não pa-
rece disposta a converter seus ren-
táveis (veja quadro III) 754 km de
rede de bitola estreita em bitola de
1,60 m.

"Para que bitola de 1,60 m na
ferrovia do aco se essa é uma bi-
tola utilizada apenas em 11% das
nossas ferrovias!" pergunta o com-
bativo Gevert. -Por que não a bi-
tola de 1,0 m? Afinal não é ela que
forma 89% do traçado ferroviário?"

A grande crítica que se faz à bi-
tola de 1,0 m é que ela não permite
grandes velocidades. "Um trem de
minério ou de cimento, ou seja, um
trem de carga", explica Gevert,
"não pode andar mais do que 62
km/h (mais do que isso, ocorre o
fenômeno chamado serpentea-
mento, em razão do comprimento
do trem - 120 vagões às vezes -
e o conseqüente descarrilamento)
mesmo em bitola larga". Outra res-
trição é quanto à capacidade da bi-
tola de 1,0 m em resistir a cargas
muito pesadas.
"O estudo da malha BH-Rio-SP-

Brasília", responde Gevert, "que
serviu de base para se chegar ao
traçado definitivo da ferrovia do
aco, concluiu que a capacidade
máxima de uma linha de bitola
larga e singela de 1,60 m é 45 mi-
lhões de t anuais de minério de
ferro. A Vitória-Minas", lembra o
técnico, "transportou ano passado
59,8 milhões de t".

Intercâmbio dificultado - Uma
opção, segundo Gevert, seria a bi-
tola de 1,44 m. -É a bitola conside-
rada universal e utilizada em 75%
das linhas ferroviárias existentes
no mundo; na América do Sul, co-
bre 8% da Argentina (e há uma re-
solução para padronizá-la), todo o
Uruguai, existe na principal ferrovia
do Paraguai e também nas princi-
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Gonçalves: sem arrependimentos.

pais do Peru e Venezuela. Nesses
países não existe bitola de 1,60 m,
que só se usa ainda na Austrália e
Irlanda. Acredito que teremos mais
possibilidade de fazer intercâmbio
comercial por ferrovias com nos-
sos vizinhos da América do Sul do
que com Austrália e Irlanda".

Outra decisão pouco feliz, se-
gundo Teodoro Gevert, é a adoção
de raio mínimo de 900 m e rampa
máxima de 1%. "Não existe ne-
nhuma vantagem", diz, "em se ter
uma ferrovia de carga com curva
acima de 600 m. Um trem de mi-
nério não pode, nem nos Estados
Unidos, circular a uma velocidade
acima de 60 km (a velocidade mé-
dia dos trens da EFVM foi de 24,53
km/h no ano passado). Essas espe-
cificações propostas só encarecem
a obra. E nem ao menos se poderia
aproveitar tais comodidades no
transporte de passageiros. Os trens
de minério, muito pesados provo-

Barbará: a chave da expansão.

cam desgaste no leito, que não
consegue se manter na bitola pre-
cisa para admitir altas velocida-
des".

Tonelagem por eixo — Uma ma-
neira de se evitar esse desgaste
seria limitar a tonelagem por eixos
do vagão. O jornal Estado de São
Paulo, em editorial, chegou a lan-
çar uma campanha defendendo a
adoção de 25 t por eixo na ferrovia
do aço. Diz Gevert, entretanto, que
se quer adotar um padrão da Fe-
pasa, cujos trilhos têm 45 kg/rt.,
enquanto os da ferrovia do aço te-
rão 68. Argumenta ele que estes
últimos, nos EUA, são empregados
para 36 t/eixo (a ferrovia do aço
está sendo projetada para 32
t/eixo). "Quanto mais pesado o va-
gão", acrescenta Gevert, "mais
econômico o transporte. Por isso é
importante ter trens mais pesa-
dos."  1111

III - A EFICIENCIA DA VITORIA - MINAS

ITENS 1974

1 Tonelagem total transportada 59864 290

2 Toneladas - Quilômetro úteis 32 267 296 729

3 Toneladas - Quilômetro 48 342843 449

4 Toneladas úteis por KM de linha 76 553

5 Toneladas - KM úteis por funcionário 3 711 017

6 Toneladas - KM úteis por vagão - ano 4 242 252

7 Velocidade média dos trens 24 53 km/h

8 Quilometragem média anual 13/Loc. 104 099 km

9 Número médio de vagões por trem 123

10 Tonelagem média dos trens 4 422 t

11 Consumo de Combustível 2,57 e 103 tkb *

2,57 litros de combustível para 1 000 toneladas- quilometro brutas

Fonte: Relatório mensal de estatística - 1974
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CUSTOS

O impacto
dos combustíveis
O aumento dos custos de combustível está

levando os frotistas a rever velhos critérios de seleção de frotas

e aperfeicoar os controles de consumo.

Nada como uma crise de petró-

leo para estimular a melhoria dos

controles de fretes e a revisão dos

critérios de seleção de veículos.

"Depois do embargo, aumentou a

quantidade de mapas nas mesas de

controle, revela o diretor de uma

transportadora. E essa preocupa-

ção está longe de revelar-se inútil.

De fato, em apenas três anos, entre

janeiro de 1972 e janeiro de 1975
(veja quadro II), os preços de gaso-

lina subiram 307% e os do dísel,

203%. Além de acentuado, o au-

mento - maior para a gasolina -

acabou desequilibrando visivel-

mente a balança a favor do ciísel na

hora de escolher um veículo. "Con-

siderando-se que um caminhão

leve, da classe de 6 t, trafega apro-

ximadamente 60 000 km/ano em

tráfego urbano, pode-se dizer que o

consumo chega a 13 200 litros no

caso cio motor disel-, raciocina

Werner Jessen, vice-presidente da

Mercedes, empresa produtora de

quase 70% dos caminhões, 95",',

dos ônibus dísel fabricados no país.

"Se estiver equipado com motor a

gasolina, seu consumo será de

28 000 litros". Para os caminhões

médios, da classe de 11 t, os nú-

meros revelam também urna eco-

nomia substancial. -Se eles trafe-

gam cerca de 120 000 km/ano, o

consumo será de 35 000 litros

para o caminhão dísel e 49 000
para o equivalente a gasolina-.

Bastam alguns cálculos ligeiros

para comprovar a diferenca que a

cliselizacão pode fazer, depois dos
aumentos. Segundo estudos de TM
(veja tabela I), a participação da ga-
solina no custo operacional de um

caminhão leve o F-350, no caso
- rodando 5 000 km mês, subiu de
27,72 para 36,685, entre setembro

Francisco Angelloti - Sadia

Jiro Nishimura - Rodoiato

Moacir Ferro - Transdroga

de 1972 e janeiro de 1975. Para

um veículo médio (Chevrolet C 68),

o resultado não é diferente: o per-

centual aumentou de 26,40 para

37,30. Como o custo do dísel prati-

camente manteve sua participa-

ção, de cerca de 18%, a gasolina

acabou perdendo completamente

o seu poder de competição.

Gasolina esquecida - Não é sem
motivos, portanto, que os empre-

sários afirmam: "Gasolina? Pelo

amor de Deus. Nós a esquece-

mos". E essa posição reflete na

tendência geral das empresas. "A

padronização da frota com veículos

dísel é a medida mais adequada

para racionalizar os serviços, apro-

veitar melhor o combustível, sim-

plificar a manutenção'', afirma

Moacir Ferro, diretor da Trans-

droga. "Com a padronização, po-

de-se aprofundar os conhecimen-

tos acerca de um tipo de veículo o

que, por sua vez, permite o encon-

tro de melhores soluções-.

A empresa especializada em

cargas de produtos farmacêuticos e

fazendo as linhas entre as cidades

de São Paulo, Rio de Janeiro, Belo

Horizonte, Curitiba, Porto Alegre,

além de Bauru e Campinas no Es-

tado de São Paulo - possuía uma

frota diversificada: desde Dodge

D400, Kornbis, Ford- F .100 e

F-350, até caminhões Mercedes

Benz. No ano passado adquiriu se-

tenta unidades Mercedes Benz e

agora está eliminando os outros

veículos -por serem anti-econômi-

cos-. Hoje, apenas dezesseis dos

141 veículos são a gasolina. "Até

mesmo as Kombis, que eram utili-

zadas para entregas rápidas por se-

rem versáteis e após o levanta-

mento detalhado dos custos,
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Graças ao rigor no controle, a Radial conseguiu economizar 117.848 litros no consumo de combustível em 6 meses

acusaram alto custo operacional

foram eliminadas. A substituição

está sendo feita por veículos

L-608D, da Mercedes Benz, que

Ferro não considera o veículo ideal.

"Por enquanto não temos opção.
Mas, logo teremos a versão dísel

do F-350, com motor MWM. A

Ford já colocou em nossa empresa
uma unidade dessas para testes,

durante seis meses, há dois anos,

e deu bons resultados-.

Contingências do mercado

Além de outras medidas, como

troca de motores e utilização de

veículos mais pesados para melho-

rar o desempenho, a Transdroga

faz também um rigoroso controle

do veículo em tráfego. O motorista

é obrigado a registrar num -diário

de bordo- (veja TM n." 134) todas

as ocorrências - gastos com repo-

sição de peças, abastecimento, e

os defeitos constatados. A manu-

tenção preventiva também é rigo-

sosa e programada por computa-

dor eletrônico. Gracas a estas

providências, a empresa se não eli-

minou, pelo menos amenizou o im-

pacto da escalada dos combustí-

veis nos custos. A participação, de

6,8% em 1972, evoluiu para 7,3%

em 1973 e 9,4% em 1974.

Já a Rodojato - subsidiária da

Jato, uma indústria de máquinas
agrícolas que produz 8 500 t/ mês
- embora consciente das vanta-
gens do dísel (tabela IV) viu-se
obrigada a continuar presa à gaso-
lina. -Como não podíamos esperar
os longos prazos de entrega da

Mercedes, acabamos optando pe-

los caminhões Chevrolet a gaso-

lina, de custo mais alto, porém, dis-

poníveis em menores prazos'',

explica Jiro Nishimura, diretor da

empresa.

A obsessão com a economia

atingiu até mesmo frotas como a

da Sadia Comercial e Agrícola, cuja

preocupação maior não são os

custos operacionais, o bom atendi-

mento à clientela. "A frota é um

meio e não um fim-, afirma Fran-

cisco Angelotti, da gerência admi-

nistrativa. "Talvez a frota própria

nos custe mais caro. Mas, para nós

a eficiência das entregas é um

meio de promoção.- Mesmo as-

sim, a empresa trata de substituir

seus F-350 por Mercedes L 608D,

baseada nos custos operacionais

da frota.

Até os jipes - A Radial Transpor-

tes S.A. (sucessora do Expresso

São Paulo-Curitiba), também dei-

xou de comprar veículos a gasolina

desde 1972. Além da troca de
Kombis pelo L-608D, as substitui-
ções atingiram até os jipes troca-

dos pelos utilitários dísel da

Toyota. Luiz Francisco Dias da

Silva, diretor da empresa, vai ainda

mais longe. Seu plano é de adaptar

motores clísel em todos o veículos

ainda movidos a gasolina. O plano

resultou de uma experiência bem

sucedida com a adaptação de um

motor ciísel, de quatro cilindros,

numa F-350. Essa transformação

custou CrS 21 484,77, cobertos

em seis meses de operação com o

novo motor (o veículo está ope-

rando há doze meses). Segundo

Luiz Francisco, a redução de custos

em cada 1 000 km foi de Cr$

451,73 e em 47 561 km o investi-

mento se pagou - os custos cie
manutenção geral, foram reduzidos

em cerca de 50% e o consumo de

combustível em 67,09%. Enquanto

o F-350 tinha motor a gasolina,
apresentava rendimento de 3,0

km/litro e consumia 333,33 (Cr$

673,32) em cada 1 000 km. Com I>
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CUSTOS

I - DISEL X GASOLINA

Veiculo Custo mensal em setembro 72 Custo mensal em Janeiro 75

Total
Cr$

Combustível
Cr$

% Total
Cr$

Combustível
Cr$

%

F-350
C-68
L-508 D
L-1113

4 725
5 434
4 122
6 235

1 310
1 440
770

1 145

27,72
26,40
18,68
18,36

9 448
11 205
7 341
8 247

3 480
4 180
1 260
1 605

36,86
37,30
17,16
19,46

Fonte: Transporte Moderno, "20 custos operacionais', setembro 1972 janeiro fevereiro 1975.

II - PREÇOS DOS COMBUSTIVEIS
(Cr$/ltro) em janeiro de cada ano

III - PARTICIPAÇÃO DO COMBUSTIVEL NOS CUSTOS
(na Radial transportes)

Ano gasolina dísel
Cálculo Custo

(Cr$)
Dísel
(Cr$)

Participação
(%)1960

1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975

0,00924
0,01036
0,02300
0,03810
0,04050
0,13800
0,18500
0,20200
0,25900
0,36100
0,41600
0,50100
0,65800
0,75400
1,08000
2,02000

0,00660
0,00714
0,01650
0,02950
0,02830
0,10900
0,14500
0,16800
0,21800
0,29800
0,34000
0,41500
0,55600 *
0,63500
0,72900
1,13000

por t/km
por km/veículo

3,68
1,69

0,61
0,28

16,56
16,56

IV- RENDIMENTO COMPARATIVO
(na Rodojac o)

Itens Mercedes Chevrolet Gasolina/dísel (%)

km/litro
Capacidade transporte (t)
Combustível/km (Cr$)

4,2
11,0
0,95

3,2
6,0
1,75

24,3
54,5
54,2

' Em 13-5-72, os preços chegaram a Cr$ 558,00 plitro
de gasolina e Cr$ 556,00 p/íitro de dísel

V - CUSTO OPERACIONAL (*)
(Frota de entrega de produtos alimentícios

Itens Kombi F-350 F-600 L-608 D

km percorridos
kg transportados

2 160
9 193

1 644
39 574

1 268
48 571

2 687
47 898

Custos fixos (Cri)
depreciação
seguro lacração
pessoal
total custos fixos

328,00
219,00

2 101,60
2 648,60

858,02
475,08

2 101,60
3 434,70

923,88
542,44

2 101,60
3 567,92

1 380,00
822,25

2101,60
4 303,85

Custos variáveis (Cr$)
combustível
óleo
peças
pneus
total de custos variáveis
Total custos
custo/km
custo /kg
km/litro

815,96

815,96
3464,56

1,60
0,37
5,05

1 319,02
71,00
104,00

1 494,02
4928,72

2,99
0,12
2,37

1 305,29
65,00
65,00

1 435,29
5 003,21

3,94
0,10
1,88

628,75
75,00
30,00

733,75
5037,60

1,87
0,10
4,55

(*) Média mensal de janeiro 1975. Em Brasília, DF.

Fonte: Meplan Contadores e Economistas SIC

VI - PREVISÃO ANUAL CONSUMO E CUSTO

Itens F-350 F-600 L-608 D

Quilometragem/ano

COMBUSTÍVEL

quantidade (litros)
preço unitário (Cr$)
preço total (Cr$)

km/litro
Consumo por km
Custo por ano
Carga média/ano
Custo por kg
Custo por km

24 000

11 268
1,82

20 507,76
2,13
0,85

114 400,00
420 000

0,272
4,57

22 800

11 400
1,82

20 748,00
2,00
0,91

123 660,50
450 000

0,274
4,94

43 200

8 890
1,01

8978,90
4,86
0,21

117 607,00
450 000

0,261
4,70

Fonte: Meplan Contadores e Economistas S.•C
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o motor dísel, seu rendimento pas-

sou para 5,1 km/I, consumindo
196,101 (Cr$ 221,59) em cada

1 000 km. "Tivemos o cuidado de

trocar o motorista, para evitar

eventual adaptação motorista-veí-

culo", comenta Luiz Francisco.

Aliás, os cuidados da Radial em

matéria de consumo de combustí-

vel incluem também a adaptação

de tacógrafos em todos os seus ca-

minhões, com resultados supreen-

dentes. "Após a instalação dos ta-
cografos, o consumo de

combustível baixou em 11,894%,

afirma Luiz Francisco, com base

nos levantamentos de maio a ou-
tubro de 1973 (frota sem tacogra-

fos) e janeiro a junho de 1974

(frota com tacógrafo). "No primeiro

período, foram consumidos

990 814 litros de combustível para
se percorrer 2,724 milhões de qui-
lómetros. No segundo, alcançamos
igual quilometragem com apenas
872 966 litros. Isto é, o rendi-

mento aumentou de 2,75 para
3,12 km/l".

Tanques a mais -- Para tão bri-

lhante resultado contribuíram cer-

tamente outras providências, como

a melhoria nos controles de abas-

tecimento. "Sentimos que não po-

díamos mais deixar a critério do

bombeiro (operador da bomba de
abastecimento) o controle do com

bustível", diz Luiz Francisco. Para

controlar melhor o consumo, a ad-

ministração passou a equipar os

veículos com tanques sobressalen-

tes capazes de permitir uma via-

gem de ida e volta a Porto Alegre,

sem reabastecimentos. Assim, a

empresa elimina também proble-

mas com a qualidade do combustí-

vel. "Uma sujeira, ou mesmo água,

misturadas ao dísel prejudicam o

motor e nos obriga a limpar os bi-

cos, as bombas, etc. Nos nossos

postos isso não acontece, porque

todo o combustível é filtrado.-

Os roteiros também torna-

ram-se mais rígidos. "0 motorista

sai com uma cópia do percurso a

ser feito e só pode mudá-lo no

caso de emergência, depois de

consultar a 'base'. Consultas como

essa são facilitadas por um perfeito

sistema de comunicação, que inclui

rádio, telex em todos os terminais,

além do telefone.
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Eleva carga, levanta peso,
segura tudo.

Seja qual for a necessi-
dade a Comcabo tem uma
soluçao simples, rapida
e segura, para qualquer
tipo de carga. Idealize
o seu tipo de equipa-
mento, porém para
melhor orientaçáo
solicite o nosso

catálogo.

Aqui apresentamos algu-
mas ames de laços de
cabos de aço com aces-
sórios acoplados nas
extremidades. Em ca-
bos de aço e equi-
pamentos para ma-
nutençao, ou pro-
jetos especiais,
a Comcabo

\, resolve.

COMCABO COM. E IMPORTAÇÃO LTDA.

VEROAS:Av.Mercitrio, 30 S.Paulo-CEP 03001 • LOJA: Rua do Gasômetro, 11
FONES: 228-1404 228-1399 228-1308 227-5106 eSlaCIMMent°PrOotio

motores
Perkins

REFORMAS

Peças originais
Testes em
dinamômetro
Bomba injetora
Garantia de "O Km"
A vista e a prazo

Avenida Marginal Esquerda do Tietê,
junto à Ponte da Freguesia do ó
São Paulo - S.P. - Caixa Postal 11800
Tels.: 62-0370 - 65-0861 e 65-8288



LANCHAS SOVIÉTICAS

VOLGA 70
DESEMPENHO PERFEITO
BELEZA E CONFORTO
SEGURANÇA TOTAL

A V/O SUDOIMPORT, empresa so-
viética de comércio exterior tem a hon-
ra de oferecer aos brasileiros sua lancha
VOLGA 70, preferida em várias partes
do mundo para turismo, viagens de negó-
cios e esportes.

Dotada de asas submersas de aço ino-
xidável e motor diesel VOLVO-PENTA
de 106 HP, com capacidade para 6 passa-
geiros confortavelmente instalados, e ve-
locidade de até 30 nós.

A lancha é fornecida com equipamen-
to completo, luminárias de navegação, si-
nal acústico, peças sobressalentes e supor.
te.

PARA MAIORES INFORMAÇÕES, CONSULTE:

V/O SUOOIMPORT
URSS, MOSCOU, K-6 — Kaliaevskaja, 5

TELEX : 7587, 7272

ou ao:
ESCRITÓRIO COMERCIAL DA URSS

NO BRASIL

S. PAULO:
Rua Traipu, 831 - Tel.: 65-5781
S. PAULO - SP

RIO DE JANEIRO:
Av. Visc. de Albuquerque, 466
Tel.: 247-1362 - Rio - GB

CUSTOS

O DESPERDICIO EVITAVEL
Uma pesquisa realizada com

320 caminhões e ônibus na via

Dutra revelou ao Instituto Tecnoló-

gico da Aeronáutica que 57, deles

apresentavam emissão de tu macas

e gases indesejáveis pelos escapa-

mentos. Além de projudicar a visi-

bilidade na estrada, a tu maca (preta

ou azul) indica um desperdício la-

mentável de combustível. Num cir-

cuito de 2 920 m, o fabricante de

motores dísel demonstrou que uma

regulagem inadequada da bomba

injetora (envenenamento do mo-

tor) pode elevar a potência em

cerca de 5%, a troco de um des-

perdício de aproximadamente 30%

no consumo — o combustível inje-

tado em excesso não é completa-

mente aproveitado pelo motor e

acaba sendo expelido sob forma de
tu maca.

Se este dado fosse projetado

para a frota nacional de veículos de
carga e ônibus dísel, estimada em

650 000 unidades, cada uma ro-

dando cerca de 80 000 km/ano, o

desperdício atinge 480 milhões de
litros de combustível, devido às
condicões inadequadas de opera-

cão. Trata-se de um consumo su-

pérfluo, perfeita mente evitável,

desde que tomadas as devidas pre-

cauções (veja quadro). Além da fu-

maça em si indicar desregulagem,

sua cor, do preto ao branco, tam-

bém denunciam outras anomalias

geradoras de desperdício.

DIAGNOSTICO DA MA COMBUSTÃO

Quadro de determinação de anomalias de acordo com a cor dos gases de escapamento

Gás de
Escapamento

Anomalia Causas prováveis e reparos

Preto Combustão
incompleta

Filtro de ar sujo (limpar o filtro de ar).
Baixa pressão de superalimentação (testar a
válvula de sob-pressão da bomba injetora).
Vazamento no coletor de admissão de ar
(eliminar o vazamento).
Excesso de injeção de combustível (regular
a bomba injetora na bancada de teste).
Coletor de escapamento sujo (limpar o
coletor).
Elevada contra-pressão dos gases (desobstruir,
a saída dos gases no tubo de escapamento).
Bomba injetora defeituosa (sanar o defeito).
Avaria nos bicos injetores (ajustar os
bicos injetores).
Ajustagem incorreta do ponto de início de
injeção (fazer a calagem da bomba).
As válvulas não fecham por completo
(calibrar as válvulas).
Ante-câmara com defeito (substituir ante-
câmaras).
Ajustagem incorreta do regulador
(calibrar o regulador).

Azul Excesso de óleo
lubrificante na
câmara de
combustão

Nível de óleo acima do máximo (colocar no
nível correto).
Anéis raspadores de óleo ou de compressão
com defeito (trocar).
Cilindro do motor com riscos profundos
(usinar e retificar os cilindros).

Branco Combustível
não queima

Bicos injetores com defeitos (trocar os
elementos)
Temperatura do motor baixa (testar a
válvula termostática).
O combustível contém água (trocar o
combustível).
Vazamento de água aos cilindros (trocar o
combustível).
Vazamento de água aos cilindros (trocar a
junta do cabeçote)

Cinzento Claro Combustão Perfeita
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Isso quer dizer que ele pode
chegar às suas mãos bem
mais depressa Sem guias de
importação, alíquotas, etc
Sabe quais são as outras

vantagens?
A mesma qualidade e

especificações dos rolamentos
de rolos cônicos Timken
fabricados em outras partes do
mundo A mesma experiência
adquirida nos 75 anos de
fabricação de rolamentos e nas
pesquisas efetuadas pela
Cia Tirnken
E o Sistema Global uma

equipe de engenheiros
especializados nos Estados
Unidos e na Europa E que dão
Assistência Técnica permanente
aos rolamentos que estão
funcionando na maquinaria de
sua empresa Ou a projetos
onde os rolamentos Timken
possam ser aplicados De graça
Não hesite Ligue ou escreva

para Timken do Brasil S.A. Com
e Ind. R Eng Mesquita Sampaio,
714 -Sto Amaro-Tel.: 247-1233,
C Postal 8208 - S Paulo - SP
Você pode contar com

rolamentos de rolos cônicos de
mais de 50 tamanhos diferentes
fabricados no Brasil e com o
Sistema Global a qualquer hora

TIMKEN
Esta é a vantagem



Os pesados da CM
A G M prepara o lançamento da sua linha de caminhões dísel-pesados no Brasil.

(Texto de Nehemias Vassão. Fotos de Hiroto Yoshioka)

Em junho do ano passado, o en-

tão gerente de vendas da General

Motors do Brasil, Richard Mc Gil,

não hesitava em confirmar as es-

peculações em torno da entrada da

empresa no mercado de cami-

nhões pesados. "Nossos planos

envolvem, em primeiro lugar, um

motor dísel e, em seguida, um veí-

culo pesado para colocar este mo-

tor-, confessava ele a TM.

Menos de um ano depois, com

a fábrica de motores dísel de São

José dos Campos (SP) a um passo

da produção, as revelações de Mc

Gill começam a se materializar. De

fato, já estão em fase adiantada os

preparativos para o lançamento da

linha dísel com motor G M. No pá-

tio do departamento de engenha-

ria, em São José dos Campos, por

exemplo, já podem ser surpeendi-

dos até mesmo os três modelos

vindos dos Estados Unidos para os

primeiros testes. Todos eles osten-

tam uma enorme grade, com a si-

gla GMC ao centro, apoiada num

largo friso que corta toda a frente

do veículo. Um dos modelos, apa-

rentemente o mais pesado, chama

a atenção pelos quatros faróis dis-

postos horizontalmente e um capô

escamoteável, para facilitar a ma- I>

Um dos modelos em

teste no pátio do

departamento de

engenharia da fábrica,

em São José dos Campos

chama a atenção pelos

quatro faróis

dispostos em linha e

pelo capô inteiramente

escamoteável.

Os outros dois modelos

ostentam uma enorme

grade, com a sigla G MC

apoiada num largo

friso que corta toda a

frente do veículo.

Mas, as aberturas dos

pára-choques

são diferentes.
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arr "19°47

O Vagões-Tanque para transporte de produtos
a granel, com sistema de aeração.

O Silo de estocagem com instalação de
bombeamento e descarga pneumática.

O Filtro de despoeiramento
O Caminhões-Tanque para transporte de produtos

a granel, com sistema de aeração.
e compressor próprio.

O Sistema de ensacamento, carregamento
a granel e de sacos, em caminhões ou
vagões.

O Máquina de paletização de ensacados

.111■\ p;11,-
‘,01■.

ruille3olicciirric=i2offi =3.
...planeja e constrói em cooperação com a MOLLERS, Alemanha, terminais,
entrepostos e transportadores-tanques com aeração.
para baldeação de produtos a granel; sistemas completos de
ensacamento, carregamento de sacos em caminhões, containers, vagões,
e navios, inclusive sistema de paletização, equipamentos de embalagem
com fôlhas termo-retráteis, bem como de depaletização.
Oferecemos instalações de transporte e distribuição inteiramente planejadas,
fabricadas e garantidas pela longa experiência MÕLLERS

INDÚSTRIA
ESPECIALIZADA
EM EQUIPAMENTOS
DE TRANSPORTE
E CARREGAMENTO
Via Anhanguera, km. 14,5
Tels. : 260-8993, 260-7467
260-2836 e 260-5239
C. Postal, 11635
São Paulo (05000) - Brasi



SEGREDOS

nutenção. Nos outros dois veículos

um de chassi longo, outro de

chassi curto, com aberturas dife-

rentes nos pára-choques —, so-

bressai-se um largo friso horizontal

entre os dois faróis.

O candidato mais forte Parale-

lamente, a GM trata de montar os

primeiros protótipos nacionais. En-

quanto não fica pronta a cabina

encomendada à Brasinca (que faz

também a cabina dos Scania), os

motores vão sendo testados sobre

o chassi D-74, na estrada de Cara-

g uatatu ha.

Assim, não está longe o dia em

que a empresa poderá anunciar seu

primeiro disel pesado nacional. Pa-

rece lógico esperar que este veí-

culo esteja situado na faixa mais

leve dos pesados, onde estaria o

melhor mercado e o confronto com

os -donos de mercado- (Scania e

FNM) não chegaria a ser direto.

Neste caso, o candidato mais forte

à nacionalização imediata seria

algo como o modelo americano Hl

9 500, com peso bruto de 15 075

kg, capacidade para tradicionar até

34 560 kg, direção mecânica e

transmissão de cinco marchas --

existe, além disso, opção para dire-

ção hidráulica e também para

transmissão de dez marchas.

Quando equipado com terceiro-

eixo (versão JI 9 500), sua capaci-

dade de carga eleva-se para

22 725 kg. Em qualquer dos casos,

contudo, o motor mais provável

seria o Detroit Diesel 6-71N de

seis cilindros, capaz de assegurar

os indispensáveis 6 hp/t tradicio-

nada. De fato, sua potência chega

a 201 hp da versão normal, para

um torque de 82 mkg. E, quando

turbinado, estes números sobem

para 219 hp e 89 rnkg.

Até automóveis Outra possibili-

dade é o lançamento do motor

dísel de quatro cilindros para subs-

tituir a linha Perkins nos atuais mo-

delos médios e semi-pesados. A

fase seguinte do projeto poderá ser

a fabricação de motores de três ou

quatro cilindros para utilização em

tratores e máquinas agrícolas. Por

último, podem vir os possantes

motores Detroit Diesel de oito ci-

lindros em V -- produzidos nos Es-

tados Unidos em três versões, com

potências de 242/265/289 hp

para atender aos mercados nacio-

nal e de exportação. Não está afas-

tada a hipótese de que a G M subs-

titua futuramente por clísel os

motores a gasolina de seus cami-

nhões e até dos automóveis.

Perfilados e tubos
de aço ARAVA

Processados pelo exclusivo sistema roll-
forming, os aços perfilados e tubos Araya
apresentam maior resistência e melhor
acabamento.
São fornecidos em 6, 9 e 12 metros em
modelos desenvolvidos para os setores de
construção civil, transportes,
indústria automobilística,
eletrodomésticos, móveis,
etc.
Ou Ainda Sob Encomenda.

Ci4IDO
CORPORATION DO BRASIL LTDA.

Rua Florênclo de Abreu, 643. 5' andar -
Fones: 228-2242, 228-0401, 228-3388.
São Paulo

SOLAVITE. QUE TAL UM ,t
TRATAMENTO MAIS

ECONÔMICO E
EFICIENTE PARA AS
SUAS CALDEIRAS E

TUBULAÇÕES?
Solavite é o sistema do momento
para o tratamento desincrustante

e anti-corrosivo de caldeiras e 1..
tubulações.

Solavite não é químico.
- Funciona por catálise, fazendo

a inversão da polaridade
dos causadores de incrustações.

O custo é irrisório: nada de
mão-de-obra, combustivel

e eletricidade.
Conheça Solavite. E livre-se de

problemas com caldeiras e tubulações

PATENit

SOLA VITE
MARCA REGiSTRADA

FRANÇA

'
SOLAVITE DO BRASIL

INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.
Sob licença da Societé Française des
Laboratoires Solavite - Paris - França

SÃO PAULO: Rua Rego Freitas, 245 - 1.0 andar
s/ 12 - Fones: 34-0712 - 34-0742

RIO: 228-8955 - PORTO ALEGRE: 49-1233
CURITIBA: 22-3485, R. 06 - SALVADOR: 6-1023



NJCPS
QUEREMOS
VOCÊ VIV

Enquanto você lê este anúncio,
pelo menos dez pessoas estão escapando
de morrer, graças aos
motoristas que fazem, a cada 5.000 km,
uma revisão nos freios, como
recomenda o fabricante do seu veículo.
Você deve ser um deles.
E se for a hora, troque pelas lonas ou
pastilhas para freios Fras-Le.
É muito bom rodar com a segurança de
um produto da maior
e mais avançada indústria de materiais
de fricção da América Latina.

FRAS-LE É SEGURANÇA.

FRAS- LE
LONAS PARA FREIOS

ST'ME^, [JE EMBREAGEM

L,AS PARA FREIOS A DISCO



EQUIPAMENTOS

Unidade de salvamento I

Quando, em novembro do

ano passado, o Aruê, uma Uni

dade de salvamento aquático

e terrestre, arrebatou no IX

Salão do Automóvel, o dispu-

tado prêmio Lúcio Meira, pa-

recia fadado, como outros

projetos vencedores do

mesmo concurso, a permane-

cer eternamente no papel. O

inesperado interesse do Corpo

cie Bombeiros de São Paulo

pelo veículo, contudo, se en

carregaria de mudar o seu des-

tino. Assim, em breve, a pri-
meira ii niciade - montada

pela corporacão por enquanto
de forma artesa nM, sobre um

chassi F-350 , stará circu-

lando pelas ruas •;e São Paulo.

Com isso, o projeto ganha seu

atestado de maturidade e

oportunidade de comprovar

na prática suas indiscutíveis

virtudes.

Acesso fácil - A mais impor-
tante certamente foi a de bus-

car na prática os ingredientes

para sua proposta. De fato,

para os estudantes Antonio

Celso Sparatam, Raul Fonseca

Silva, Ubirajara Damasco da

Motta, Auresnede Pires Ste-

pham e Elisabeth, — as iniciais
de seus nomes formam a de-

nominação cio projeto —, au-

tores da proposta, a primeira
tarefa foi Uma pesquisa junto
ao Corpo de Bombeiros de
Sào Paulo, para avaliar as de-

ficiências dos veículos de sal-
vamento. ''Acompanha mos

os bombeiros durante vários

dias e concluímos que o veí-

culo deveria ser versátil, rá-

pido e fácil de dirigir, além de

ter instrumentos e acessórios

bem dispostos e não desperdi -

cor espaço-, explica o estu-

da nte de arquitetura e, ao

mesmo tempo, professor de

artes plásticas da FU ndação

Alvares Penteado,. Auresnede

Pires Stepham, um dos auto-

res do projeto.

Na prática, parece que os

projetistas conseguiram mate-

rializar integralmente estas

idéias. Caracterizando-se pela

facilidade de acesso aos mate-

riais de socorro e pela forma

compacta, o Aruaê possui

quatro portas e seis persianas

laterais que dão acesso aos

armários de ferramentas, a

dois balões de oxigênio e aos

motores geradores e com-

porta 107 itens de equipa-

mento.

Cinco pessoas - Na parte su-
perior traseira um espaço

aberto permite o transporte de

animais ou carga. No interior,

na parte da cabina, foi reser-

vado um lugar especial para

transporte de vítima em maca,

acima do qual foram coloca-

dos bicos de oxigênio para uti-

lização das máscaras, so-

brando ainda uni espaço para

cinco pessoas. Nas laterais,

estão previstos armários e ga-

vetões, equipados com persia-

nas que facilitam o acesso aos

materiais de socorros.

Para permitir a rápida utili-

zação do barco de salva-

mento, foi projetado uni com-

partimento, na parte central

da carroçaria, onde o barco

fica encaixado como cima ga-

veta, facilitando, assim, a reti-

raria e distribuindo o peso sem

alterar o centro de gravidade

do veículo. Nos atuais veícu-

los de salvamento, o barco

geralmente fica sobre a carro-

çaria.
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Unidade de salvamento II

Acoplável a qualquer tipo

de chassi, a carroçaria de sal-

vamento e proteção

KCAE-300-ASSP é o mais re-

cente lançamento da Kabi. A

unidade vem equipada com

um grupo gerador portátil de

2 500 watts (para 110 ou 220

volts), dois refletores portáteis

de grande alcance, extintores

de incêndio tipo espu [Tia e oxi-

gênio, escadas telescópicas de

três etapas 110 m de altura) e

barco de fibra de vidro motori-

Corno vencer alturas

Em muitas industrias, a di-

ferença de altura é usada

como meio de facilitar o pro-

cessamento. Para isso, entre --

tanto, há necessidade de UM

equipamento para elevar e

bascular, capaz de esvaziar

tambores, caixas, sacos ou

outros recipientes. A elevo-

basc nova máquina de ele-
var e bascular recipientes ---

foi desenvolvida pelas Indús-

trias de Máquinas Santa Tere-

zinha Ltda, para resolver esse

problema.

Com capacidade para 200

a 1 000 kg e velocidade de su-

bida e descida de cerca de 7

m min, o equipamento possi-

bilita o bascuiamento a altura

de até 12 m. O ângulo de in

clinação é regulável, podendo

atingir até 65". Construída

com estrutura de perfilados de

ferro, formando um conjunto

rígido, a máquina pode ser for-

necida em unia versão móvel

(neste caso equiparia com

quatro rodízios giratórios e

sistema de fixação no local). O

acionamento é eletromeca-

nico, por motor elétrico trifá-

sico e redutor tipo rosca sem

zuno para cinco pessoas. A si-

nalização preventiva é asse-

gurada por dois pisca-piscas

sobre a cabina e por sirene

eletrônica. O veículo conta

ainda com seis armários exter-

nos e três outros internos,

para guardar equipamentos e

ferramentas e pode acomodar,

em dois bancos, uma guarni-

cão de até oito homens.

Indústrias Mecânicas Kabi

Ltda. -- Estrada Vicente de

Carvalho, 730 --Rio, RJ.

fim (movimentação contro-

lada por correntes reforçarias

de precisão), o comando é

feito através de chaves mag-

néticas reversoras e controle

por boto leira, com pararia au-

tomática nos pontos superior

e inferior, por meio de chaves

de fim de curso, os freios são

eletromagnéticos e automáti-

cos.

Industrias de Máquinas Santa

Terezinha Ltda. Rua Conse-

lheiro Moreira de Barros,

1555 São Paulo, SP. j>



Kelson's lança Keltainer 
para acabar com o safari 
no transporte de cimento.

Há duas
maneiras de sua
empresa transportar
e armazenar cimento.

Uma delas é em saco, como se tem feito desde
que o cimento foi inventado.

A outra, em Keltainer.
A Kelson's, que lançou o Keltainer no Brasil,

com exclusividade, tem muito prazer de apresentá-lo
à sua empresa.

O Keltainer é um container flexível feito com
fios de poliéster Trevira, de alta resistência, revestido
de PVC. Isto significa, em outras palavras, que o
Keltainer não rasga, não envelhece nem apodrece
nunca.

O Keltainer reúne todas as suas qualidades
com um objetivo: dar mais lucros à empresa que
o adota.

Ele economiza tempo e mão-de-obra no
enchimento, que é feito por gravidade.
No esvaziamento ocorre a mesma economia.
A mão-de-obra é a força de gravidade e o custo
operacional, nenhum.

No transporte, um só homem, com uma
empilhadeira, pode carregar e descarregar
caminhões, onde o Keltainer consegue o
aproveitamento total do espaço e a tonelagem ideal.

E como o Keltainer não exige adaptações para
seu transporte, os caminhões podem retornar com
outras cargas.

Na estocagem, o Keltainer representa um
aumento de capacidade de 20% sobre a sacaria de
papel ou juta empilhada. E sua forma lhe permite ser
empilhado ao ar livre, sem risco de desabamento.

Com estas vantagens todas, é fácil concluir que
uma construção que começa com Keltainer já
começa tendo lucros.

Lucros incessantes.

e

Keltainer Acima de tudo, redução nos custos de transportes.

Peça, sem compromisso, a visita de um representante Kellainer a sua empresa
Rio de Janeiro - Av. Brasil, 10.540 - telefone: 260-7172.
Sáo Paulo - Av Engenheiro Egidio de Souza, 601 - Pacaembu - telefones 67-7709 66-6621, 66-8200. 66-7560. 66-0360.



EQUIPAMENTOS

Ônibus
elétrico

Um brabos elétrico para 34

passageiros, montado sobre

chassi Seddon, pela Joseph

LUCHS, já está oro uso regular

no nordeste da Inglaterra .

com resultados alentadores.

Equipado com motor de 130

HP. o veiculo conseguiu man

rcr. 01 trajeto Birmaihalll

Ma nehester 1138 kne velo

cidade media de 48 km Ir E

tirticas ri movocoes introduz1

das ria concept:do, SI' U Cl 51

ópól aol t ~I revelou se menor

filló O HW; tradicionais 01111 -

Sul

Ern dois grupos De fato a

Lucas uonstajUILI ,ui avIar

(liii 11 Vó/, HótS [WHI.H

ObS1H(H.11Wsi á HtiliZHCi-10

01H1 i)HteliHS

• Para acumular ratoavel

LI Ou de energia. as lua

renas precisam ser de alta [.•

pacidade, o que significa

grande peso morto.

• As baterias usuais tipo áci-

do-chumbo, podem desenvial

ver, no máximo, 26 watts-no

ra•kg. Para Um veiculo, isso é

[quito pouco. Por outro lado.

o desenvolvimento de bate-

rias mais eficientes tipo ar -

neta! OLI SÓCliOsSLIIÍLIÓC, ca-

rKizes 110 desenvol,

respectivamente 100 e 200

watts-hora kg, levaria de

cinco idez anos.

• Utilizando polipropileno roi

i.:arcaca no luga1 da 101 rol:

a Lucas Ltauteguiti reduzir sen-

sivelmente o peso da bateria

[iumentar sua durabilidade e

elevar a relacao peso potencia

para 30 iAtets-hora kg. E ilcn-
iro (lois anos poderá Lhe

uai ;) bateria ideal.

Velocidade controlada - Ou -
1(1 solucionado pela

Lucas, foi o do controle lia ve

ILS4I1II( lii Os velllos tróleis

contavam com suprimento

constante de eletricidade e a

velocidade era por uma resis-

tencia. Mas, para os Ónibus a

bateria. a SOILICãO revelou-se

muito dispendiosa. A alterna-

tiva foi um interruptor de es-

tildo sólido para converter d

!ler-WH Há bater- RI Ól1-1 plulsa

Odes. O numero de oulsacoes

por segundo determina a sol

topem media liberada para o

motor, sem desperdício de
energia. Um segundo cirerrito
de estado solido se encarrega

de ajustar essa taxa de pulsa-
cá O O O veda I do acelerador.

O veiculo usa também

freios regenerativos. Os movi-

mentos de frenagem sào utili
zados para girar o motor (len

tro de um gerador e, r[tisim,
car regar as baterias. 1.

Quando você quiser ficar parado, não arrume
a desculpa de que o Turboalimentador
está na oficina. A revisão à base
de troca da Garrett não deixa
ninguém mais mentir.

Para aeaKu- com o eterno problema das maquinas paradas
só porque o turboalimentador não esta funcionando, a Turbodina
Garrett resolveu criar a revisão ã base de troca.

Você manda o seu turboalimentador para a nossa fábrica
que fornecerá outro para que sua máquina pesada. seu trator.
aviao ou caminhão continue a funcionar. sem parar nem um
minutinho. Vias o mais importante dessa revisão é a total
garantia que o seu turboalimentador Gan-ett-,Airesearch recebe.
por ser recondicionado pelo próprio Inbricante, usando
exclusivamente pecas originais (_iaiTett-.Niresearch.

Quando você precisar recondicionar seu turboalimentador.
ou de um novo, procure a Turbodina Garrett.Você vai ver so
quem filbrica e que pode wr
tãler o melhor trabalho
de revisão ou reparação.

TURBODINA GARRETT
Fabrica Rua Manuel Hernances Lopes 250

SB da Campo - SP - Tel 443-5871
Vendas Rua Rafael lepc 57 - C] 0H8
Tel 241-1545 - SP
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Economia Aplicada
Como aumentar a eficiência e a
rentabilidade de sua empresa na paraatual conjuntura econômica?

O que pensam os outros
empresários a esse respeito?

O que têm a declarar sobre o
assunto os professores da
Escola de Pós- Graduação
em Economia da
Fundação Getúlio Vargas?

A Editora Abril, setor de Seminários, e a
Escola de Pós-Graduação em Economia
da FGV, estão convidando todos os
executivos de alto nível para um
encontro, cujo objetivo básico é fornecer
aos empresários uma visão concreta dos
fatos econômicos, tanto em âmbito
nacional como internacional, na medida
em que afetam direta e indiretamente as
empresas.
Nesta reunião de elite de empresários e
corpo docente, pequenos grupos
homogêneos e em nível de poder
decisório irão discutir temas sobre a
política monetária, os aspectos da crise
monetária internacional, mercado de
capitais, incentivos fiscais, Produto
Nacional Bruto, índice de emprego, de
inflação e outros.
Dificilmente você terá oportunidade de
se reunir novamente com todos estes
-experts- e altos empresários. Não deixe
passar esta oportunidade. Participe.
Você, que faz parte deste pequeno
grupo, não pode faltar ao seminário
"Economia Aplicada para Decisões
Empresariais".

ABRILTEC
EA

ENDEREÇO PARA INSCRIÇÃO
E INFORMAÇÕES:
Rua Aurélio, 650 - Lapa
Fones: 65-6685 (Direto), 65-8536
62-0876, 62-9479, 65-9537.

Decisões
Empresariais

Pfr
26,27e28 de junho

HOTEL NACIONAL - RIO
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A logística
na empresa

Os ingredientes são bastante tri-
viais. Do transporte à armazena
gen-i, passando pela administração
dos estoques, localização cie fábri-
cas e armazéns, até o processa-

mento de pedidos, previsões de do
manda e determinacão do nível de

servico capaz de preservar a fideli-

dade do cliente nada disso chega

a se constituir em novidade pata à

maioria dos técnicos em distribui
cão.

Condimenta ndo-os discreta-
mente, porem, com os fortes tem-
peros da logística empresarial -- 011

seja, -a arte de administrar os flu-
xos de materiais, produtos ou ho
no ris entre Os vários pontos do

território de operação de uma orga-

nização- , o professor, econo-
mista, consultor de empresas e co

laborador de TM, Reginald Uelze,

pode se vangloriar de uma receita
Ir ancamente inovadora.

Mudanç:as radicais De fato, seu

livro ''Logística Empresarial, Uma

ntri0(1(»:ãO à Administracão rios

Transportes'', editado pela Pio-

neira, e a primeira obro brasileira

inteiramente voltada para Li análise

ria funcão logística dentro da orga

nizacã 0. E mais que um novo ro
tillcr paro velhos problemas, a abor-

dagem logística pode desencadear

muda ocas radicais no comporta

mento das empresas. Em primeiro

as quase sempre descoorde

liadas aliVidides rl,i distribuicão

hsica passam a ser encaradas

como um todo "e não como 1.1111a

série de functies independentes- .
Em segundo lugar, OVIllta a conclu-

são de que a logística (e seus cen

tros de custos) é unia "funcão dis-

tinta, quer da produção, quer da

Lomercializacão-.

Assim, o que aconteceria ao

dono de uni supermercado que

economiza custos de transporte,

encomendando um vagão de ovoJ,

unicamente para vê-los estraga

rem-se na prateleira? -O gerente
de tráfego de antigamente olhava

os custos de transporte como que
dentro de um vazio. Hoje em (lia,
o gerente de logística aprende que

outras coisas também são impor-

tantes.- Na verdade, só a centrali-
zaeâo das decisões é capaz de evi
tar desastres semelhantes. 'Na
ausência de tal abordagem, OS divi-
sões de vendas operam os arma
zéns para suas linhas individuais de
produtos, enquanto que as divisões
de produtos pia nejani novos arma-

zéns I 1 e o departamento de

transporte planeja e Opera a frota
de caminhões e compra fretes, em

quanto Um grupo cie economistas

procura determinar os níveis de ir)

ventados, e assim por diante. O rar

sultacio é que as decisões nollCa S1
engrenam a não ser ocasional -
mente com um modelo logístico
'ótimo-

Escolhendo os meios Na pra

rica, contudo, a imola ntacão de um
sistema capaz de racionalizar as de
cisões, quase sempre utilizando so

fisticadas técnicas como a pes-
quisa operacional e a computação

eletrônica não seria uni privile

gio de poderosas empresas, dis

postas a contratar grandes equi

pes? -Há oportunidades de

melhoramentos logísticos abertos
às empresas de todos os tipos

responde Uelze. E -a maioria dos

projetos logísticos pode ser levada
adiante com pequenas equipes in-
ternas-.

Entre OS oportunidades rriais fas-

cinantes está certamente a possibi-

lidade de se reduzir custos a partir
de uma correta selecão dos meios
de movimentacão. Dai a preocupa-

cão do autor com as características

das várias modalidades cie trans-
porte rodoviária, ferroviaria,

marítima, aérea, fluvial e riu los ,
analisados em cinco capítulos (do
II ao VI), tanto cio ponto de vista
do usuário, como dos fornece.do-
res, operadores do serviço e do po-

der publico.

A logística possível A festejada

"revolução logística"' consome o

capítulo de abertura, elaborado

pelo professor americano Karl M.

Ruppent hal, atual diretor cio Centro

cie Estudos de Transporte da Uni -

versidade de British Columbia.

Para iniciar técnicos e empresá-

rios dispostos a desvendar os mis

térios da nova arte, os dois últimos

capítulos apresentam um inédito

jogo de logística empresarial.

Trata se de um singular exerci

cio de faz-de-conta, onde as deci
soes exigidas fariam inveja a um

Ford 00 a um Patinhas com a
grande vantagem de que, no caso
de perdas desastrosas ou mesmo
de falência, ninguém perde o em
Prego'

Um dos pontos altos cla obra,
contudo, talvez seja o capítulo que
relata a experiência rio autor du-
rante sua passagem pela viação
Cometa (uma das maiores empre-
sas de ônibus do país), onde im
plantou um sofisticado sistema de
planejarnento e controle. Partindo
cio princípio de que qualquer orle
presa, inclusive as de prestação cio
serviços, atua como Um inevitável
dispositivo cio entrada e saída,
Uelze 111011t011 o rn sistema capaz
de, através cio controle das rendas,
do custo fixo e do custo variável,
avaliar a rentabilidade e a liquidez
da empresa, além de fornecer todas
as estatísticas necessárias às doei
sões.

Provando à exaustão que a

logística é possível na prática, ele

inova por exemplo, ao relatar que

a tradicional análise cio ponto de

ruptura não é apenas Um abstrato

mocielo teórico, bem ao gosto dos

financistas de gabinete mas unia

ferramenta surpreendemente eficaz

e precisa na análise dos resultados

de uma empresa transportadora. I.
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TONELADAS. FORTES RAZOES PARA A al111111
CRIAR O SUPERGIGANTE LIMA 7700

Capacidade: 300 ton.
Lança até 410' (124,23m)

..1111110

AP. »fr..
\
11110,-

CLeIRK
EQUIPMENT

CLARK INTERNATIONAL
MARKETING LTDA.

DISTRIBUIDORES - AM: Braga • BA: Guebor
CE: Orgal • DF: Comavi • GO: Nogueira • MG: AI tec,
MT: Mato Grosso Diesel • PA: Distai • PE: Formac

- 'RS: Linck • RJ: lmtec • S. Rangel • SP: Lark • Sotema

1



MERCADO
CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
Ir..)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3,. EIXO
ADAPTADO

(kg)

CAPACIDADE
MÁXIMA DE
TRAÇÃO (kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

FNM 180 C — chassi curto com ,!,Me 3.48 4 750 12 250 17 000 22 000 45 000 205 533,00
180 C, - chassi 0iirto 0,in • , -!,- poio 3.84 • 1.38 5 900 18 100 210)1) 45 000 226 417,00
180 N -- ellassi normal ..-i 4.26 4 900 12 100 17119) 22 000 45 000 207 622.00
180 N, 0hassi normal • - , 425, 1,39 0 150 1785(1 2400) -- 227 023.00
180 L - chassi longo com • : 5,835 5 150 11 850 17 000 22 000 209 361,00

210 CM -- li is'. Pirt prIrr, 4' li 011, Pii 3.50 5750 12 800 13 500 22 000 45 000 252 891,00

MERCEDES-
BENZ LS-1519 /36 3,60 51)55 994) 15 000 32)1011 213 883,86

SCANIA L-11038 . 3.80 G 583 11 417 170)1)1 2200)' 45 000 250 393.00
1-11042 4.20 11 377 17 MU 22 000 455(0 253 973.00
L•11054 5.40 '1.. 11 252 17 000 22110, 45 000 257 246,00
LS-11038 3.80 10 107 23 000 45001) 279 715,00
LS-11042 4,20 16 107 45 000 283 295,00
LS-11050 5.00 15 972 45 000 282 175,00
LT-11038 3.80 13 355 70 000 438 239,00
15-11042 4.20 18 285 70 000 441 819,00
LT-11050 5.00 19 1 55 70 000 440 699,00

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET 0.7403 ehassi 0ur1,, 3.98 ,, 5L3 - 115 ', .20500 22 500 115 260,00
D.7503 ,.hass, molho 4.43 J ,,,.:c 0,,0 ,. -;00 20 500 22 500 1)585000
0.7803 1, e.' longo 5.00 9 oco '.2 000 20 500 22581) (1558000

DODGE Dodge 900- -- chessi eilr11,. diP,,e1 3,69 i., 7UH 20 500 22 500 105 206,00
Dodge 900' - clidsisi cei to a easelie, 3.6, -- 12 700 20 500 22 500 88 444,00
Dodge 900 — elmssi médio , isco "1' 4.45 -- 12 700 20 500 22 500 88 707,00
Dodge 900 — chassi médio, ,fiesel 1.45 12 700 20 500 22 500 105 472,00
Dodge 900' — chassi I.gU rt gasoline 5.00 _._ 12 700 20 500 22 500 90 277.00
Dodge 900' - chassi longo, diesel . . 5,00 — 12 700 20 500 22 500 107 057,00
Dodge 950 — chassi curto. di0sel (MW1,1) . 3.99 — 22 500 122 911,00
Dodge 950 — chassi medio, diesel IMWM1 4.45 — 22 500 123 422,00
Dodge 950 — chassi longo. diesel (MWM) 5,00 —. _ 22 500 125 085,00

d o
Ita llooi..0

FORO F-750 — chassi curto, diesel . 3.96 '785 ', 115 13 000 20 000 22 500 119 869,91
F-750 --- chassi mecho, diesel 4.42 ... U00 9 000 11(00 20 000 22 500 120 069,66
F-750 -- chassi longo. dmsel . 4.93 1000 8 920 13 000 20 000 22 500 121 773,40
F-750 chassi 01traInng,. rh,sel 5,39 A 145 8 855 13 000 20 000 22 500 123 477,11

MERCEDES- 11 cl-iai. c,,,11 cnbiltu
BENZ 1-1313 .42. 4,20 3 890 9 110 13 000 (0500 22 500 127 701,51

L-1313..48' . 4,83 3 9,30 9 040 13 000 18 500 22 500 (3020852
L-1513./42' 4.20 4 295 10 705 15 000 18 500 22 500 142 825,67
L'1513 48 . 4,83 4 325 10 675 (5007 — 22 500 145 628,18
L-1513,51 5.17 4 355 10 645 15 000 — 22 500 147 035,64
L-2013 42 16,21 - 4,20 -.,• 1.30 5 355 15 645 21 000 — 22 500 173 044,25
L-2013 .48 1-6,21' 4033- 1,30 5 395 15 605 21 000 — 22 500 174 770,65
L-2213 36 (0,41' , 3,60+ 1,30 5 375 16 625 2200)7 — 22 500 195 049.01
1.2213..42 16041' . 4,20+1,30 5 420 16 580 22 000 — 22 500 195 998,52

21 Idem para carroçarias basculantes

LK-1313 36 .. 3,60 3 890 8 610 1251)0 — 22 500 128 207,62
16.1513. 42' . .. 4,20 4 295 10 705 15 000 — 22 500 167 323,63
LK.2213 .36 (6>:41 ! .. 3.60+1,30 S375 16 625 22 000 — 22 500 196 406,85

3) Idem para carninktortrator

LS.1313,36' . . 3,60 (340 22508. — 22 500 150 450.88
LS.1313.i 36-A ... 3,60 3 940 — 22 500' — 22 500 170 026,16
161313 36.4 i. Direçao hidrákl ic

ol Idem peru betoneira
3,00 3 940 — 25 000 — 25 000 180 488,65

LB-21336)0o4)' . 3.60,-1,30 5 375 16 525 22 000 — 22 500 195 049,01

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C.6403 P — chassi curto com cabina 3.68 2 800 7 900 10 700 18 500 19 000 64 320,00

C.6503 P' — chassi médio com cabma 4.43 28,5 "865 1570(1 18 500 (9000 6448000
C-6803 P' — chassi longo com cabe, 560 3 020 7 680 10 700 18 500 (0000 66 240,00

Diesel
0-6403 P — chassi curto com cabtna 3.99 3 120 7 580 10 700 18 500 19 000 83 190.00
0-6503 P' — chassi médio com cabina 443 3 155 7 545 10 700 18 500 19 000 83 310,00
0-6803 P' — chassi longo com cabina . 5.00 3 345 7 355 10 700 18 500 19 000 85 000,00

oo o o o or

Gasolina
DODGE 700' ---• chassi curto . 3.68 2 940 "910 10551) 18 500 19 000 60 089,00

chassi media 4.45 2 980 7 870 10551) 18 500 19 000 60 407,00
Ghassi longo 5.00 3 175 7 675 10 850 18 500 19 000 61 769,00
Diesel

700' — chassi curta 3 68 3 121 7 729 10 850 18 500 19 000 86 354,00
chassi médio . 4,45 3 161 7 689 10 850 18 500 (9000 86 358,00
chassi longo . 5.00 3 356 7 494 10 850 18 500 19 000 88 092,00

ii I AC I , U1 a r prn Pl.,. ',I,2 20 cor, '2 Oro,
ill 11

,

Gasolina
FORO F.600 — chassi curto com cabina 3,96 3 165 7 835 11 U00 19 000 19 000 64 333,72

F.600 — chassi médio com cabina 4.42 3 220 7 780 11 000 (9000 19 000 64 477,45
F-600 — chassi longo com cabii, 4.93 3 335 0(6' 11 DOU 19 000 19 000 66 164,79
F.600 — chass, ultralongo com cabina 5,39 45'0 '430 11 005 19 000 19 000 67 852,12

Diesel
F-600 — chassi curto com cahma 3,96 3 4C0 7 600 ■ 1 000 19 000 (9000 83 452,57
F-600 -- chassi médio com cal., 4,42 :- 455 7 545 11 oon 19 000 (9000 83 594,65
F.600 — chassi longo com cabina 403 3 570 7 430 11 000 19 000 19 000 85 241,35
F.600 — chassi ultra longo com cabina 5,39 e. 7 190 11(70 19 000 19 000 86 888.00
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CAMINHÕES MÉDIOS (Continuação)

ENTRE
TARA CARGA

PESO 3.0 EIXO CAPACIDADE PREÇOS S/
EIXOS
(te)

(kg) (kg)
BRUTO
(kg)

ADAPTADO
(kg)

MÁXIMA DE
TRAÇÃO (kg)

ADAPTAÇÃO
(Cr$)

MERCEDES- II Ch..Pl PP.' P.,'PP
BENZ L-1113/42 4,20 3 685 7 315 11 0011 18 500 191)00 106 849,23

L-1113;48 ..... . 4,03 l.555 7 245 11 UDO 18 500 (9)1611 108 951,71
LA1113/42 (4x4) 4.20 7 035 11 (818 10 000 129 138,50
LA-1113/48 i4x4) 4,83 81(05 11 000 19 000 131 663,54

21 Idem para carroçarias basculantes
L1(1113/36 ... . .. . 3.60 7 365 II 000 19)1011 107 274,94
LAK-1113/36 1404) . 3,60 7 085 II 000 1900(1 129 138,50

31 Idem para ca7minhão-trafor
1S-1113/36 . ... 3.611 _ 19 1100 19 DOO 108 951.71
LAS-1113/36 (4x4) 3.60 — 19 000- 10001' 131 663,54

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CHEVROLET C-1404' - - chassi cois si inii i7 027.025.2 005 2,52 550 : — 51 570,00
C-1414' -- 1,01110110. 011101011 21101, 2,52 717 500 01 62 460,00
C-1416' — perua Veraneio (Econnmicol 2.92 57 880.00
C-1504' chassi e ' hab. e oarroorma .luo 1 910 700 211 O — 53 550,00

DODGE loa' — camionela com 0o1r41101 h co Is)') 1 2,90 709 52 048,00
400' — chassi com cobino .. 5,38 3 583 51 654.00

1,

FORD Fi100 — eninionela com coçoinho de o., 2 90 l -168 3 453 51 456,32
Fi350 -- Glisssi soni cabins . 1.38 750 55 657,58
Jeep — CJ-5/4 coai 4 001- tilS 2.65 2 551 000 30 192.34
F-75 — 141311010 strl 402 u • ca r 1 de 2m, 2 50 36 618,51

I .1

MERCEDES- L-608 D.29 - - chassi uorto com 001)1no 2395 2 310 3 090 u Oill, 84 955,11
BENZ L-608 13:35 — criossi 111npo com 0abiori 33)0 /43') 3 575 a Ooo 86 056,49

TOYOTA OJ 50 L -- capela le loim . 2,28 1 500 450 1 955 5,5 487,49
OJ 50 LV de oho . 2.28 (150 450 2 100 GO 631,90
OJ 50 LV-B - 10 122]l com 1,18;1,1 dh 4111 2,75 1 750 525 22/', 7037555
OJ 55 LP-B harnionoia c7 h:o-n.2u, I, :,ce 2.75 1 7110 1 000 2 7181 67 836.22

VOLKS- Furgão de aço 2.40 11717 I 000 27117 30 492,00
WAGEN Kornbi standard . 2.45 1 140 930 2 070 — 33 378.110

Kornhi luxo . . . 2,40 1 2110 870 2 1171) 39221(10
Camioneta - 00111 (1,110111lb, 2,40 930 2 0771 _ 34 624,00

ÓNIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P ollasoi mim 000071, 4.43 lo 7,0 622003)21

C-6812P iiisissi (J., 0111[711, .:60(1 In 7],ii 65 070,00
Diesel

D-6512P slissiii para imilaa, 4.44 82 200,02
0-6812P 015155i 710177 07171010 5010 11.17777] 83 090,00

ONIBUS

CUMMINS RC-AR-210 -- norloviari 221 925.00
RC-210 - Rmloviario ... sospensao por 100011, 211 329,00
UCL-210 - - RI/d0V1,1110 -- sosponson ion 111001, ,., 1011 325,00
UCLi210 -- Urhano . 5.72 172 952,00
UG-210 --- 11i- bano .. 5,00 172 442,00
UCE-210 - llrbono . 5,73 203 091.00

MERCEDES- n Cl,,,, parede 110,22.1 220 (00,00 para-brisas e colunas da P.. 21
BENZ LO-608 D.'29' 2,95 3910) i no 7018958

L0.608 D.•35' 3,50 3 795 6 0171 80 205,71
10-608 D 41' ' 80 741,68

21 Piem. seni para-bus. r ol . ,Or IA
LO-608 D • 29" 23)5 3 938 11 ilfin 78 296.01
L0-608 D.35' ' 3,50 3 023 h 0011 79 312.10
LO-608 D •41' ' 4,10 3 698 h 000 70 848,13

31 Chassis para onibus
1P0-1113.•45" --- iliss• 7 Inch 1,,. 1110011

4,57 3 085  1477(7 118 711,80
LP.21113/ SI" - 077 1117 H 155 1 8111, 11(1 723,08
OF-1313/51" — dirm -- :,1111,11..,,,. 101,11 ,1

Mainciro 5.17 1. 8 880 ' l ilaiu 135 395,39
OH-1313.• 51'' - il717-25•017 11747477177.27. 9

traseiro 5.17 5 265 12 2121 2._ 140 230,73

41 imibus Monobloco
0-362 405217. 5.55 11 5911 -- • 269 153,22
0-362 intiniirisiiiii 5.55 — 11 5011 294 605,37
0-355 1iiiiii.802777770 5.95 — 13 400 377 104,29

SI Plataformas

0-362 Urbano' 5.55 11 500 164 526.48
0-362 Iiiiiii-iirlinin, 5.55 11 '5 5 169 481,64

0-355 aloaloviario 5.95 13 407, 252 738,98
,—

i

SCANIA B-11063 ---- cum siispensini lior 11101:11-1 0.25 h 217' 240 319 00

B-11063 - onin aospensan o ar 6.25 — 204 311.00

56-115 -- 1,711 sosperlsoo por 1110105 4,80 fi '1 i7,77 285 383 00
6,50

B11115 — com suspenso() a ar 4,80 a 7 239 334 533,00
6,50
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TALHA-GUINCHO

TIRFOR®
T-U 16

•

r

8

IÇAMENTO:

1.600 K

TRAÇÃO:2.500

TAL HA
ELÉTRICA

250 500 1.000 K

THANSPALETA
r o7Li fT

•

• manual
• pedal de comando
• capacidade: 1,2 t - 2 t
• peso reduzido: 75 kg
• altura de içamento: 125 mm

CMAM
MATRIZ: RIO DE JANEIRO - GB
ESTRADA VELHA DA PAVUNA, 1670
TEL*229-0180 - C.P. 21.004 - ZC 05

FILIAL S10 PAULO:
RUA CONSELHEIRO BROTERO, 892/8

TELS.: 52-1597 - 52-8789
Representantes em:

P. Alegre - Curitiba - S. Paulo - Rio
B. Horizonte - Salvador - Recife - Balem

Pra,' - Lar,d4

PROD.JCAO

MES DE MARÇO 1975

PRODUCAO MODELOS VENDAS

Mar-75 Jan /
Mar-75

Mar-74 Jan / -
Mar-74

1957-1975 Mar-75 Jan / -
Mar-75

847 1 958 478 1 135 63257 Pesados 912 1 958

357 907 250 495 35 651 0 - 11 000 449 943
5968 IH

148 356 49 110 6894 1 519 132 336
342 695 179 530 14 744 S. Scania 331 679

1 123 2594 576 1 385 28266 Semi pesados 1 070 2518

48 109 53 64 1 951 0-70 62 130
113 373 68 170 1 599 D - 900 127 369

6 36 4 21 488 F - 750 12 $-
956 2076 451 1 130 24 268 L - 1313 869 1 973

4667 13503 4936 13027 603533 Leves/médios 4753 13256

1 510 3682 1 667 3972 200688 C - 60 1 299 3534
127 193 50 204 4 107 D - 400 104 260
203 625 231 572 12 122 D -700 224 699
382 782 351 1 133 56 387 F -350 373 752
757 2 448 645 1 806 139 580 F - 600 897 2492
455 1 437 388 1 124 13 553 L -608 503 1 393

672 2008 563 1 710 59671 Ónibus 630 1 923

• 1 771 D - 11 000
1 626 MD

301 937 115 440 20 811 MBB-Monobloco 224 896
320 919 389 1 157 29 765 MBB-Chassis 361 860
16 57 18 30 3 202 S Scania 15 937

• 1 955 G.M.
F.B.

35 95 41 83 541 Cummins 30 90

23620 67 41321 663 56926 1 457 308 Camionetas 24203 67083

2275 5 576 5 576 Caravan 2058 5681
2867 5 724 3008 8651 210849 Chevrolet 2694 5 505

17 44 11 108 5 276 D - 100 10 35
1 688 5086 1 159 3 525 120 091 F - 75 1 656 5 223
474 1 540 826 1 918 72909 F - 100 512 1 508
35 121 57 136 5 926 T.B. Puma 40 118
2 14 4 1 221 T.B. Perua 2 8

55692 D.K.W
3 749 10 115 4 017 9853 362861 V.W. Kombi 3990 10016
357 889 378 810 21 523 V.W. Puma 389 973

2020 7 274 3 102 8656 220 970 V.W. Variant 2 242 6955
443 1 430 559 1 749 174 217 Rural 455 1 480

1 563 4 662 1 330 9 55 243 Belina 1 594 4 767
8 130 24 938 7 216 17 957 144951 Brasilia 8 561 24 814

583 1 722 432 1 380 201 055 Utilitários 641 1 772

7 848 Vemag
571 1 691 429 1 367 187 756 Willys 636 1 755
12 31 3 13 5 451 Toyota 5 17

45 491 123465 0365 129 269 3 223485 Automóveis 46695 123398

77003 21266 9013 204832 5 636 575 Total 78904 211 908

66 TRANSPORTE MODERNO — maio, 1975

-
 8
E
 

N
 

O
N
/
1
1
3
0
n
R
 

o
o



Motores MWM. Diesel
em caminhões.
Você vai esquecer a
hora de abastecer.

Uma das principais
características dos novos motores
MWM Diesel para caminhões é esta:
economia. A ponto de fazer
com que você esqueça a hora
de abastecer.

Desenvolvidos dentro dos mais
avançados conceitos de engenharia,
os motores MWM de 4 e 6 cilindros
possuem injeção direta, equilibrio
perfeito, são leves e robustos,
s'xtremamente silenciosos tanto na
marcha lenta como nas médias e

altas rotações, dão partida imediata
mesmo a frio e são de fácil
manutenção graças à sua simplicidade.

Com 90 anos de tradição e
experiência, a MWM está lançando
no Brasil o resultado do grande
avanço tecnológico da sua engenharia:
a mais nova geração de motores
MWM Diesel para caminhões.

Com um motor MWM Diesel
em seu próximo caminhão, não
esqueça que às vezes é preciso
parar para abastecer.

(1111 DIESEL  lrda)

MWM MOTORES DIESEL S.A.
Av. das Nações Unidas, 1385

Santo Amaro - SP
CEP 04697 - Caixa Postal 7679 - SP

Agora em seu próximo caminhão.



Seus produtos
precisam cia segurança
de uma boa base.

Os "pallets" apresentados pela
Quintanilha. Criados para todos os tipos
de empilhadeiras: mecânicas, elétricas
ou manuais.
A Quintanilha projeta o "pallet"

adequado ao seu produto e planeja
a estocagem e movimentação das
suas mercadorias, aproveitando
ao máximo todo o espaço
disponível.
Projeta também modelos para
exportação, tipo" One-Wáy"

Tenha a segurança de uma
boa base. Procure a
Quintanilha. Os vários tipos
de "pallets" fornecidos por
ela têm acabamento perfeito,
com pregos ardox ou parafusos.
Um deles o ideal para você.

SP-2 - reforçado com duas entradas
e uma face para empilhadeiras e carrinhos

SP-5 - dupla face com
quatro entradas para empilhadeiras

SP-1 - uma face com duas entradas
para empilhadeiras e carrinhos.

SP-3 - dupla face
com duas entradas para empilhadeiras

SP-4 - uma face com quatro
entradas para empilhadeiras e carrinhos

SP-6 - painel cheio com quatro,
entradas e uma face
para empilhadeiras e carrinhos

SP-7 - acessórios
como laterais e ferragens,
com estudo prévio do
acondicionamento da mercador'

quintanilha pallets
144

Rua Tagipuru, 235- conjs.: 42/43- Tels.: 66-4451/67-8654 e 66-9527 - São Paulo - SP


