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Porque o Mercedinho pertence à mesma
tradicional e durona família de caminhões
acostuntaMi ;trabalhar em qualquer terreno,
estrada, 1~9u campo.
E a dar duro no transporte de qualquer

carga. Das mais frágeis e delicadas, como
ovos, frutas ou flores, até as mais pesadas,
como botijões de gás, cimento ou pedras.
Caminhão seguro, fácil de manobrar e

estacionar, torna-se um veículo ágil dentro
das malhas complicadas do trânsito urbano.

E fora da cidade, não escolhe caminho:
onde dá para passar uma carroça dá para
passar um Mercedinho. E tudo dentro
da maior rapidez e economia.
Você conhece um outro caminhão que se

dá tão bem com os ares da cidade e com os do
campo? Bem, voltando à vaca-fria (carga que

ele também carrega), as grandes vantagens
do Mercedinho são muito fáceis de explicar:
é que atrás deste apelido carinhoso existe
um caminhão Diesel Mercedes-Benz mesmo.



CONCURSO CAMINHÕES SEGURANÇA TRANSPORTE AÉREO SEÇÕES

A MELHOR
PINTURA
DO ANO
Atraídas pelo
prêmio maior do VI
Concurso de Pintura
de Frotas de TM
— a capa desta
edição —, mais de
trinta empresas
responderam
à altura ao desafio
que lançamos em
agosto. E, pela sexta
vez, reunimos
homens que
entendem de estilo e
desenho industrial
para escolher as
frotas mais bem
pintadas do ano.
Agora, apresentamos
os resultados.
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NAO CAIA
NO CONTO
DO USADO
Comprar caminhão
isado está ficando
fácil. A produção
aumentou e
financiamento para
frota nova não é
mais problema.
Resultado:
muitas empresas
passaram a trocar
seus veículos de
dois em dois anos,
aumentando a oferta
no mercado
de segunda mão.
Mas é preciso tomar
cuidado para não cair
em imaginosos
contos dos
vendedores.
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COMO
ENFRENTAR
O FOGO
O segredo do
sucesso contra o
fogo não está apenas
na criteriosa seleção
de equipamentos.
Inclui também
pessoal treinado
e indispensáveis
medidas de
prevenção.
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FRETES

A GUERRA
PELA
CARGA
O navio só pode
competir hoje com
o caminhão no
transporte de
granéis e cargas de
baixa densidade e
pouco valor.
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COMPENSA
TER
AVIÃO
Um trator não pode
ficar parado na
Transamazônica,
esperando que um
mecânico tome um
avião de carreira em
São Paulo levando
uma peça. Esse é
apenas um dos
casos em que é
compensador para
a empresa ter um
avião executivo.
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MALOTE

Pedido de
assinatura

Siendo de nnayor in-
terés ampliar nuestros
conocimientos con res-
pecto a la industria bra-
silera sobre máquinas
y equipos especialmen-
te para la construcción
y la explorador) de mi-
nas, nos permitimos
insinuar a ustedes guie-
ran tener la gentileza
de enviamos periódica-
mente algunas revistas
a este respectó.

DEMETRIO VARGAS RO-
DRÍGUEZ, da Promotora
Comercial Denvarg Ltda.
- La Paz, Bolívia.

Pedido encaminhado ao
departamento de circula-
ção.

Edição
de serviços

Apraz-nos cumpri-
mentar Transporte Mo-
derno pelo excelente
trabalho realizado por
sua equipe ao estudar
os custos operacionais
dos veículos brasileiros
(veja TM 109, setembro
1972, Edição de Ser-
viços). Permitimo-nos
transmitir à redação
alguns dados sobre o
1-608D veículo recen-
temente lançado no
mercado e sobre o qual
há ainda poucas infor-
mações quanto ao de-
sempenho e condições
correntes de tráfego.
Os testes realizados

com quatro veículos de
experiência com carga
de 6 300 kg (300 kg de
sobrecarga) em trânsi-
to misto e só urbano
indicaram os seguintes
parâmetros:
Consumo de combus-

tível   5 km/litro.
Consumo de lubrifi-

cantes (inclusive cár-
ter) 2,5 litros/1 000 km.

Lubrificante, caixa de
câmbio e diferencial
(inclusive trocas) ....
... 0,7 litros/1 000 km.

Verifica-se que esses
dados são um pouco di-
ferentes dos que cons-
tam da tabela de custos
operacionais divulgada
por Transporte Moder-
no, que, naturalmente,
deve ter obtido informa-
ções de empresas que
estão operando o men-
cionado veículo.

PROFESSOR VICENTE
UNZER DE ALMEIDA,
chefe do departamento de
estudos econômicos da
Mercedes-Benz do Brasil
S.A. - São Bernardo do
Campo, SP.

A viga
estratégica

Engenheiro de Fur-
nas-Centrais Elétricas
S.A., interessado em
transporte e leitor de
TM, li com a maior
atenção a entrevista
concedida pelo ministro
Andreazza e publicada
na edição 107, julho de
1972 (veja "Transpertes,
ou a Viga Estratégica").
A entrevista causou-me,
ao mesmo tempo, ale-
gria e decepção. Satis-
fação por ver a política
acertada do governo,
nos setores rodoviário,
ferroviário e marítimo.
Triste, por não ver men-
cionado, uma vez se-
quer, o transporte flu-
vial. Sugiro pois, que
TM faça uma nova en-
trevista com o ministro
Mário Andreazza, abor-
dando exclusivamente o
pleno hidroviário nacio-
nal, pois, de acordo com
o próprio ministro dos
Transportes, 1972 sei ia
o ano das hidrovias.

ENGENHEIRO CARLOS
ROBERTO DOS SANTOS
MOURA, de Furnas-Cen-
trais Elétricas S.A. - Rio
de Janeiro, GB.

TM 110, de outubro
de 1972, analisa os pla-
nos do governo para o
transporte fluvial. (Veja
na seção "Navegação",
a matéria "O Bom Ca-
minho Doméstico"). I.
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TRANSPORTADORES DE CORREIA

Roletas MONOBLOC com lubrificação
permanente, de longa durabilidade
e garantia.

Pontes transportadoras
em escala variada
de execução e
vãos até 60
metros entre
pilares.

Elementos padronizados: suportes
para roletes retos, duplos, triplos

e auto-alinhadores.

Transportadores de
correia, com capacidades até
18.000 t/h.

Transportadores de
correia flutuantes, para dra-
gagem e escavação.

Equipamentos
adicionais, tais
como carros de
descarga (TRIPPER),
rodas de extração para
silos e armazéns,
empilhadeiras radiais,
carregadores de
caminhões, vagões
é navios.

Exemplo de instalação completa
de lavagem e classificação de areia,
cascalho e brita, com transportadores de
correia, peneiras, lavadores, silos de
25 a 500 m3 e elementos de descarga e dosagem.

c/)

• o

o

miIIr orrrr  un= 1

... planeja e constrói instalações parciais
ou completas, à base de elementos padronizados,
com baixo custo operacional e de manutenção,
com reposição e assistência técnica garantidas.
• Solicite-nos catáloao TC.

INDÚSTRIA ESPECIALIZADA EM EQUIPAMENTOS
DE TRANSPORTE E CARREGAMENTO

Rua do Bosque, 136
Tels.: 51-3922 e 51-8573
São Paulo (011361 - Brasil



Bello: facilidades para
quem exportar o triplo.

IMPORTAR
MERCADOS E

A IDEIA
As fábricas importadas

com base no decreto-lei
1236 terão que

destinar a produção
essencialmente a

mercados externos. (O
secretário executivo do
CDI falou também sobre

isso nesta entrevista
exclusiva a TM.)

NFORMACOES

A lei do similar na-
cional não vai impedir
que em breve sejam im-
portadas fábricas intei-
ras em pleno funciona-
mento. Mas a vinda das
fábricas se fará sem
prejuízo para a indús-
tria nacional, já que es-
tará sempre condiciona-
da à destinação de sua
produção essencialmen-
te a mercados externos.
"O decreto-lei 1236

não significa- importa-
ção de fábricas, mas
aquisição de mercados
externos" afirmou em
entrevista exclusiva a
TM, em nome do minis-
tro Pratini de Moraes,
o secretário executivo
do Conselho de Desen-
volvimento Industrial,
José Luiz de Almeida
Bello. Pouco antes, em
entrevista coletiva, ele
já sentira a necessida-
de de definir o decreto
1236, desfazendo notí-
cias que haviam confun-
dido suas finalidades
com as do decreto 1219
e da resolução 20, do
próprio CDI.
"Como os dois pri-

meiros interessam de
perto à indústria auto-
mobilística", afirmou na
ocasião, "logo se fez li-
gação com o decreto-
lei 1236, que abrange
qualquer tipo de indús-
tria e que autoriza a
importação Ge conjun-
tos industriais em ple-
no funcionamento." Na
entrevista a IN/i, ele
insistiu novamente nes-
se ponto, pi-evavelmen-
te preocupaide ein des-
fazer rumicres _-,u‘a
indústria autit,,riebilisti-
Ca, COMO uma das pr;n•
c:pois interessados, te-
ria sido
do decrete.

Citou três pontos fun-
damentais para e insta-
lação de uma indústria,
segundo o 1236: fábrica
em boas condições,
qualidade do produto e
mercado garantido. In-
formou que três firmas
já fizeram sondagens

sobre o decreto: a
Sperry Rand, a Volks
(peças de reposição) e
a Burroughs. Também
estão interessadas a Ci-
trõen, a Fiat e a Alfa
Romeo. Destas três,
Bello afirmou que uma
poderá se instalar no
Rio, mas não forneceu
maiores detalhes.
A definição do decre-

to como um instrumen-
to mais de conquista de
mercados externos é
corrente com um de
seus dispositivos, que
estabelece que a venda
no Brasil de mercado-
rias produzidas pelas
fábricas transferidas
constituirá uma exce-
ção, só concretizada
com a autorização do
presidente da república.
As exportações de pro-
dutos fabricados nessas
condições também não
poderão prejudicar as
vendas brasileiras aos
mercados externos por
indústrias que já se en-
contram instaladas no
país. E, igualmente, não
será permitido mandar
esses produtos para
mercados em relação
aos quais as exporta-
ções brasileiras este-
jam sujeitas a regime
de contingenciamento.

Na entrevista a TM,
José Luiz de Almeida
Belfo falou sobre diver-
sos aspectos da indús-
tria automobilística,
com destaque para a re-
solução 20/72 do CCi.
Lembrou que a resolu-
ção, que estabelece um
indlce de nacionalização
dos veículos de passa-
geiros de ú5o em

também,
em seu u;y 11

redução trarieitia. da
.5% diir,--Titie o p,:-ro!.-0
de desenvolvimarao dos
noves produtos pela iii•
clústria de autopeças, "o
que trará melhoramen-
tos aos novos modelos
de exportação".

Especificou o pará-
grafo único desse arti-
go, explicando que a

permissão só será con-
cedida depois da "de-
monstração formal dos
acordos e contratos" da
indústria automobilísti-
ca com a indústria na-
cicnal de autopeças,
que, segundo ele, não
será prejudicada com a
redução do índice.
Afirmou ainda que os

carros não serão enca-
recidos porque a im-
portação terá isenção.
E, para o futuro, não
vê maiores problemas
pois considera que a
importação de peque-
nas peças isoladas é
antieconômica, o que
força a indústria auto-
mobilística a recorrer
ao similar nacional, tão
logo este seja colocado
à venda:

TM — Quais os in-
vestimentos previstos
na indústria automobi-
lística para os próximos
anos?

BELLO — A indústria
automobilística tem in-
vestido regularmente
nestes últimos anos
na razão de aproxima-
damente USS 1000 por
veículo/ano produzido.
Assim, no período de
1970 a 1972 (junho), os
investimentos registra-
dos no CDI apresenta-
ram a distribuição da
tabela I.
No segundo semestre

deste ano, com a nova
legislação aplicada
exportação, ou seja, o
decreto-12i 1219, o de 
meto 70983 e a resolu-
ção 20/72, do CDI, está
sendo pei-riiitido às cai-
presas apresentaram
novos prr:■w.ai',-
vestimentas para aten-
derem a futuros merca-
das,

Duas; empresas ,
atenderam ao apele do
governo com programas
que superaram um equi-
valente a USS 190 mi-
lhões.

É bem possível que,
se mantida a mesma ta-
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xa dos dois últimos
anos, para se atingir a
meta de 2 milhões de
veículos até 1980, seria
investido o equivalente
a USS 1 5 bilhão.

TM — Qual o papel
dessa indústria no de-
senvolvimento nacio-
nal? Como contribui pa-
ra a formação do PNB?

BELLO — O fatura-
mento da indústria auto-
motiva, apenas no que
se refere às empre-
sas terminais, atingiu
em 1971 a cifra de CrS
10 bilhões, conforme in-
formações da Sinfavea.
O produto interno bruto,
no mesmo período, de-
ve ter sido da ordem de
CrS 236 bilhões. É im-
portante, entretanto, es-
clarecer que não estão
incluídos os faturamen-
tos das indústrias de
autopeças e componen-
tes, o que aumentaria
de muito a participa-
ção. O mais interessan-
te, porém, não é somen-
te a participação no
PIB em termos de va-
lor mas sim o que
a indústria automotiva
traz de avanço em tec-
nologia. É indiscutível a
revolução tecnológica
que a implantação da
indústria automotiva
processou na estrutura
industrial do país. Pelo
aumento agora das no-
vas escalas de produ-
ção, outras técnicas te-
rão que ser emprega-
das, trazendo novos be-
nefícios para o desen-
volvimento tecnológico.
Hoje, diversas empre-
sas já elaboram, no
pais, uma importante
parcela das "engenha-
rias de produto", não
só de determinados
componentes mas até
de veículos. É o caso
específico da General
Motors, da Ford, da
Volkswagen e outras.

TM — Qual a estra-
tégia do governo sobre
localização de novas

fábricas? Dados que
influem na decisão?
Como é o processo de
decisão? Participam o
governo federal, os Es-
tados, a empresa, sin-
dicatos do setor?

BELLO — O CDI, nas
suas diretrizes, dá ao
empresário a responsa-
bilidade total pela exe-
cução do seu projeto
Logo, a decisão sobre
a localização cabe ao
empresário. Ele deve
julgar as vantagens
econômicas dessa loca-
lização, as quais po-
dem, às vezes, ser in-
fluenciadas por condi-
cionanfes regionais que
permitirão o desloca-
mento das unidades
produtivas para outras
áreas até então não
consideradas.

TM — Acha certo o
deslocamento da indús-
tria automobilística pa-
ra o vale do Paraíba?

BELLO — Uma indús-
tria como a automotiva
deve procurar um local
que atenda às necessi-
dades de um fluxo eco-
nômico de matérias-pri-
mas, componentes e do
produto final. Deve ain-

da ter possibilidades de
obter mão-de-obra espe-
cializada devendo por-
tanto atentar para as
condições habitacionais
qué garantam a perma-
nência não transitória
na região de trabalho.
O vale do Paraíba es-

tá reunindo estas condi-
ções, razão pela qual
parece-me que a indús-
tria automotiva tende a
escolher este local.

TM — Qual a posi-
ção do governo face às
pretensões da Fiat e da
Toyota de fabricarem
automóveis no país?

BELLO — A legisla-
ção atual é muito clara.
Ela obriga ao cumpri-
mento de um índice de
nacionalização de 95%
de peso para os auto-
móveis e 900/o para os
caminhões.

Para explorar, portan-
to, o mercado interno e
atingir este conteúdo
de nacionalização se-
riam necessários inves-
timentos que superam
a casa da centena de
milhão de dólares. O
governo não admitirá
linhas de montagem
com componentes im-

portados, pois seria
uma regressão no pro-
cesso de industrializa-
ção. Logo, qualquer in-
tenção para fabricação
de autcmóveis de novas
marcas no mercado in-
terno teria que atender
àquelas condições de
elevado conteúdo nacio-
nal. Entretanto, pelos
novos programas de ex-
portação citados ante-
riormente, facilita-se a
todas as empresas uma
pequena redução no ín-
dice de nacionalização
desde que se compro-
metam a exportar três
vezes mais do que im-
portam, em termos de
valor líquido.

Ainda assim, os in-
vestimentos requeridos
para se atingir um índi-
ce de 85% em valor
conforme prescreve a
resolução 20/72, são
muito elevados e so-
mente aquelas empre-
sas que acreditarem no
acentuado desenvolvi-
mento do país é que
terão disposição para
iniciar a produção de
veículos automotivos.

TM — Quais as me-
tas do governo para as

1. INVESTIMENTOS NO PER-ÓDO 1970/1972

MOEDA NACIONAL

EMPRESA
MOEDA ESTRANGEIRA

USS
CrS ATUALIZADOS P.AnA

'JUNHO DE 1972

FORD 32 235 000 228 300 OGO

MERCEDES-BENZ 8 650 000. 4 330 304

SCANIA 950 000 2 960 OCO)

FNM 750 000 35 000

CHRYSLER 7 600 000 51 700 000

VOLKSWAGEN 20 400 000 293 300 000

GENERAL MOTORS 31 800 000 411 600 000

TOTAL 102 385 000 1 020 535 000
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exportações de veículos
e autopeças?

BELLO — O governo
não tem nenhuma me-
ta específica para ex-
portação de veículos ou
autopeças. Sugeriu ape-
nas, até o momento,
que, para as indústrias
terminais se beneficia-
rem dos incentivos con-
cedidos aos programas
de exportação, deverão
atingir: em princípio,
USS 40 milhões anuais
num período de dez
anos. É necessário, en-
tretanto, atentar para o
artigo 2.0 do decreto
70983, que se refere
especificamente à es-
trutura horizontalmente
integrada da indústria
automotiva. Desta for-
ma, os programas de
fabricação e de exporta-
ção de autoveículos
vão obrigatoriamente se
refletir nos de autope-
ças, provocando uma
expansão de sua produ-
ção e um significativo
aumento no nível tec-
nológico dos produtos.

TM   Que providên-
cias estão sendo toma-
das para aumentar as
exportações neste se-
tor? Há alguma provi-
dência em andamento
visando a aumentar as
vendas de automóveis
ou veículos comerciais?

BELLO — As providên-
cias que o governo tem
tomado estão consubs-
tanciadas no decreto
1219 e no decreto-lei
1236. A regulamentação
que está sendo estuda-
da, além de acelerar as
exportações, resguarda
a indústria de autope-
ças no seu esforço pa-
ra acompanhar o mer-
cado, evitando que pos-
sa uma empresa aliení-
gena vir disputar o mer-
cado interno ou mesmo
mercados de exporta-
ção já conquistados, em
detrimento da produ-
ção nacional.
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Um motor que
não polui

O esforço mundial no
sentido de diminuir
a poluição atmosférica
está recebendo uma
importante contribui-
ção: um motor a ar
quente, de grau poluen-
te quase nulo, desen-
volvido pela Philips da
Holanda. Não se trata,
propriamente, de uma
novidade: o motor foi
inventado há mais de
cinqüenta anos por Ro-
bert Stirling, caindo de-
pois no esquecimento.

Agora, a Philips resol-
veu desenvolvê-lo, sob
a responsabilidade de
seu consultor do Labo-
ratório de Pesquisas e
diretor do Grupo de
Pesquisas de Criogera-
dores, R. J. Meijer, que
se doutorou pela Uni-
versidade Tecnológica
de Eindhoven, em 1960,
com a tese "O Motor
Térmico Stirling .

O motor, anunciado
também com a vanta-
gem de garantir maior
conforto aos passagei-
ros por apresentar au-
sência completa de vi-
brações e barulho, é
menor e mais simples
que uma máquina a va-
por e funciona sob o
mesmo princípio de
uma fonte de calor fora
da câmara de pistões.
É isto que lhe permite
funcionar suavemente,
utilizando o princípio
básico da compressão
de gases.

Pensando nas exigên-
cias americanas sobre
a emissão de gases pa-
ra 1975, a Ford já con-
tratou com a Philips o

desenvolvimento de um
protótipo desse motor,
que pretende utilizar
em seus veículos.

Honda: motocicleta é transporte e locomoção rápida,

Motos
para todos

O brasileiro está
acostumado a ver, na
motocicleta, um veículo
perigoso, caro, de difi-
cil manutenção devido
à falta de peças, e pró-
prio para os jovens ca-
beludos. "No Japão, a
motocicleta é encarada
como mais um meio de
transporte econômico e
capaz de se locomover
com rapidez, no trânsi-
to cada dia mais con-
gestionado." Com es-

sas palavras, Shoichi
Tanaka, 29 anos, geren-
te comercial da Honda
Motor do Brasil, falan-
do com dificuldade o
português, começa a
explicar por que aquela
empresa japonesa re-
solveu instalar no Bra-
sil, em janeiro deste
ano, a décima filial da
Honda Tóquio, com um
capital registrado de
CrS 1,65 milhão. "Ini-
cialmente estamos ape-
nas importando motoci-
cletas e peças, ao mes-
mo tempo que procura-
mos provocar uma n21:ti>

MODELO
CILIN-
DRADA TIPO CORES PREÇO

Vermelha
SS-50V 49 cc Esporte 4 600,00

Azul

Dobrável Azul
ST-70 72 cc embreagem

automática
Vermelha
Dourada

5 800,00

Azul
S-90 90 cc Esporte 6000,00

Vermelha

CB-125 124 cc Luxo Vermelha 9300,00

Super- Verde
CB-350 325 cc esporte Vinho 13 900,00

2 cilindros Dourada

Super- Verde
CB-500 498 cc esporte Marrom 22000,00

4 cilindros Dourada

Super- Azul
CB-750 736 cc esporte 27 900,00

4 cilindros Dourada

— Os preços incluem todos os impostos e são
para pagamento à vista.

— Fora de São Paulo (capital) ocorrem taxas
adicionais, tais como frete e seguro
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Maior tração.
Maior durabilidade.
Maior visibilidade.
Melhor assistência
técnic que as empilhadeiras Hyster lhe oferecem

Talvez v. ache que a maior vantagem

• seja seu alto valor de revenda.4 Mas as empilhadeirasvantagens das oHfyesrteecrelhem ainda
uma série de

empilhadeiras como:
Escolha de motores

outras vantagens, tais

Hyst entrega, podendo qualquer delas ser equipadaer. com dispositivo antipoluição.a gasolina, GLP ou Diesel, para pronta

Embreagem em banho de óleo em todos os modelos, propiciando
maior durabilidade e trocas de discos menos freqüentes.
Mudança sincronizada de marchas com opção para três ou quatro

velocidades, todas reversíveis, por meio de uma única alavanca.
Maior velocidade de elevação, proporcionando menores

tempos de ciclo e maior produção.
E não é apenas isto. Conhecendo uma empilhadeira

Hyster, v. descobrirá a cada operação mais e mais
vantagens.

Procure a Lion S.A. para conhecer não só as formas
de financiamento, como também nosso estoque de
peças e a assistência técnica especializada que lhe
garante maior disponibilidade do equipamento
em operação.

Além das empilhadeiras, temos
também para pronta entrega o eficiente
guindaste KF, de dupla embreagem
e qualidade comprovada.

L-X11:1111111-.5:111..
Matriz: S. Paulo - Praça 9 de Julho, 100 (Av. do Estado) 01000 -
Caixa Postal 44- Tel.: 278-0211 - Filiais: Ribeirão Preto - S. J. do
Rio Preto - Andradina - Bauru - Campinas - Presidente Prudente -
Santos - Campo Grande e Cuiabá (MT)
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dança de mentalidade."
Para isso, a empresa es-
tá suprindo todo o mer-
cado de peças, que
constituirá, talvez, o
maior problema, já que
as motos são importa-
das. Além disso, está
promovendo cursos de
treinamento para mecâ-
nicos de seus revende-
dores autorizados.
"Chegar, de repente,

dizendo que motocicle-
ta não é um veículo pe-
rigoso, não tira receio
de ninguém. Entretanto,
nós sabemos que, se
acontecem tantos aci-
dentes, no Brasil, é por-
que os proprietários
dessas máquinas não
sabem como pilotá-las
com segurança." Por
essa razão, a Honda es-
tá organizando, tam-
bém, cursos gratuitos
de pilotagem com segu-
rança. O curso está
aberto a qualquer pes-
soa, comprador ou não.
Os primeiros alunos a
receber o certificado
foram os elementos da
Polícia Militar de São
Paulo, lotados no trân-
sito, conhecidos como
"Esquadrão Bem-te-vi"
Paralelamente, a Honda
está dando cursos de
instrutor de pilotagem
com segurança, para
funcionários da rede de
revendedores autoriza-
dos. "Essa função", ex-
plica Shoichi, "com o
tempo pretendemos
passar para eles."
A empresa importa,

hoje, sete tipos de mo-
tocicletas, financiadas
em até 36 meses, com
juros idênticos aos de
automóvel (vide tabe-
la). O gerente comer-
cial não esconde a in-
tenção de fabricar mo-
tocicletas no Brasil,
mas acha que ainda é
cedo para falar nisso:
"Quando viemos para
cá sabíamos que encon-
traríamos um grande
mercado a ser desen-
volvido. Não podemos,
por enquanto, incentivar
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a utilização das motos
como substitutas dos
autos de passageiros.
Elas ainda estão com
um preço muito alto.
Sem dúvida, a instala-
ção de urna fábrica di-
minuiria bastante seu
custo. Mas, para que
isso aconteça, é neces-
sário que todo essa tra-
balho de mudança de
mentalidade surta o
efeito desejado. Caso
contrário, o investimen-
to não compensaria"

Salientando sempre
que ainda é cedo para
fazer planos, o gerente
comercial admite que o
local para instalação da
indústria brasileira de
motocicletas é São Pau-
lo, "devido à facilidade
de motopeças e, tam-
bém, porque é nesse
Estado — e Estados vi-
zinhos — o ponto de
maiores perspectivas
de mercado"
"Por enquanto", diz

Shoichi, "tudo está
ocorrendo como havía-
mos planejado. Estamos
vendendo o número
exato que esperávamos
vender." E, relutante,
sempre medindo pala-
vras, acaba confessan-
do que, a continuar des-
ta forma, a indústria
será montada no Brasil
dentro de três anos.

Anúncio em
movimento

Em Londres, os anún-
cios não precisam mais
constituir parte estática
da paisagem, perma-
nentemente fixos, co-
mo acontecia inevita-
velmente até há pouco
aos out-doors firmados
em tapumes ou pare-
des. Agora o anuncian-
te pode dar mobilidade
a sua mensagem, pintan-
do-a na carroçaria de
ônibus urbanos de linha
COMUM.

A London Transport

As novas pinturas dos ônibus londrinos são anúncios.

cede seus ônibus de
dois andares por 7 500
libras esterlinas para
essa utilização durante
um ano, ou 3 000 libras
para três meses. "O
anunciante", explica a
London Transport, "evi-
dentemente manifesta
uma preferência pelo
roteiro que deseja que
seu ônibus percorra, e
fazemos o possível para
que ele tenha o de sua
escolha. Na verdade, se
ele assim o desejar,
seu ônibus percorrerá
três linhas diferentes
no ano, quatro meses
cada uma; mas nós o
dissuadimos de ter
mais de um ônibus ao
mesmo tempo numa
linha."
A utilização do ôni-

bus com essa finalidade
promocional constitui
uma tendência cuja for-
ça está relacionada
à maior resistência da
nova fórmula à familia-
rização que, com o tem-
po, faz com que os car-
tazes fixos deixem de
provocar qualquer im-
pacto sobre o público.

Para a London Trans-
port, além da taxa co-
brada aos clientes, há
ainda a vantagem de
ela continuar receben-
do normalmente as ta-
rifas dos passageiros.
E, terminado o período
de utilização, o cliente
ainda tem que arcar

com a pintura que resti-
tuirá ao ônibus o ver-
melho-vivo tradicional
sobre o qual seu anún-
cio esteve pintado.

À prova
de furos

O pneu Tinnber Tor-
que Steelguard, fabrica-
do em Toronto, é prati-
camente à prova de fu-
ros. O que lhe garante
isso é um reforço SOO
a banda de rodagem,
constituído por duas
camadas de fios metá-
licos. Com 1,90 m de
diâmetro e 0,5 t de pe-
so, o mais recente pneu
da Goodyear destina-se
a aplicação na indústria
madeireira do Canadá.

Fios metálicos reforçam
os pneus das madeireiras.
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Para qualquer
terreno

um carro capaz de
se deslocar em terreno
de qualquer natureza, e
mesmo sobre a água.
Desenvolvido em esfor-
ço conjunto do Grupo
Messerschmidt e da
Bayer, o chassi-carroça-
ria é praticamente uma
bacia de plástico Leku-
thernn, reforçada com
fibra de vidro e reco-
berta com espuma.

Construído pelo mé-
todo "sanduíche" com
polímeros, o veículo é
leve, livre de corrosões,
facilmente reparável e,
segundo os fabricantes,
"bastante econômico, o
que é importante".

Leve, por ser de plástico,
o carro é quase anfíbio.

Um salão com
novidades

O Salão Internacional
do Veículo Comercial,
no bairro londrino de
Earls Court, ainda con-
serva a característica
de apresentar novida-
des. Em sua 26.a pro-
moção, recentemente,
cerca de cinqüenta
veículos novos foram
apresentados.
O Reino Unido é o

maior fabricante de veí-
culos comerciais da Eu-
ropa e tem acusado um
constante aumento nas
exportações desses pro-
dutos. Em 1971, dos
456 000 veículos ali pro-

No salão, quase cinqüenta novos veículos comerciais

duzidos, foram exporta-
dos 195000, no valor
de 226 milhões de li-
bras esterlinas.
Também no mercado

interno a procura vem
crescendo, tendo au-
mentado -20% neste pri-
meiro semestre, em
relação ao mesmo pe-
ríodo do ano passado.

Entre as novidades do
salão, uma das princi-
pais foi o Super-Mastiff,
da linha Leyland Red-
line, com chassi de
três eixos para carroça-
rias basculantes e de
transporte em geral.

Protetor
contra impacto

O carro a 100 km/h
perde a direção e bate
contra o guard rail, que
cede meio metro, ab-
sorve parte da energia
e devolve o veículo à
pista, já com uma velo-
cidade bem menor, o

que reduz substancial-
mente as consequên-
cias do choque. É assim
que funciona este novo
tipo de guard rail, de-
senvolvido por uma fir-
ma de Luxemburgo e
que é constituído por
um perfil de aço, reves-
tido com espuma Hart-
moltropen, um polímero
produzido pela Bayer.
Diferente dos atuais —
não passam de chapas
de aço, ou alumínio,
apoiadas a cada 4 m em
suportes rígidos — o
novo protetor admite
distâncias de 16 m en-
tre duas estacas de
apoio. No caso de abal-
roamentos, pode ceder
até meio metro, atuan-
do como mola e recon-
duzindo o veículo à pis-
ta. Simétrico, pode ser
colocado no centro de
estradas de faixa dupla,
eliminando acidentes
causados por veículos
que, perdendo a dire-
ção, pulam para a pista
de sentido contrário. l>

Além de absorver o choque, devolve o carro à pista.
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tacõgrafo

um fiscal
que não

falha nunca

Coloque o disco-diagrama no
Tacógrafo KIENZLE e fique tranquilo.
A cada 24 horas ou 7 dias, V. saberá
com precisão tudo o que ocorreu
com seus veículos: velocidades
atingidas, tempos de marcha e
paradas, distâncias percorridas e
regime de trabalho do motor.
Há quatro modelos de Tacógrafo
KIENZLE. Todos com garantia e
assistència técnica permanente
e comprovada.

TACÓGRAFO KIENZLE
Mais de 20 anos de tradição

no mercado brasileiro
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.
 

Distribuidor exclusivo:

«Pdilka
7/-41 COM.E INILNEVA SI

R. Anhaia, 982
Fone :52-6186

130- São Paulo
Av. Rio Branco, 39- 17.° - Fone: 243-0031

20000 - Rio de Janeiro



UMA REVISTA
PARA ELE:

oficina
Anúncios de componentes
automobilísticos pouco interessam aos
usuários dos veículos, que nem sabem
as peças que estão em seus automóveis.
Quem especifica isso é o mecânico.
O homem que lê OFICINA.
Este homem tem total liberdade na
compra das peças, escolhendo marcas e
onde comprar. Tem influência sôbre
ás pessoas que vão comprar ou trocar
de automóvel, aconselhando a
respeito de vantagens desta ou
daquela marca. Aumente o
conhecimento do profissional de
oficina sôbre o produto que você
fabrica.
Convença este homem que você produz
o melhor reservando espaço nessa
OFICINA.

GRUPO TECNICO

Circulação: 40.000 exemplares
Periodicidade: Bimestral
Reserva de espaço: até o dia 24 do mês
anterior ao da edição.

INFORMACOES

NAVEGAÇÃO

O minério
em pasta

As muitas viagens
que fazem o dia-a-dia de
qualquer alto executi-
vo americano levaram
Charles W. Robinson —
o cérebro da Marcona
Corp., um grande com-
plexo de mineração e
navegação marítima —
ao cais da baía de São
Nicolau, no Peru, em
1966. Uma ruidosa cor-
reia transportadora tra-
zia, montanha abaixo, o
minério de ferro extraí-
do de minas situadas a
2 400 m de altura. Uma
densa nuvem de poeira
elevava-se ao ar à me-
dida que a correia des-
pejava o minério nos
porões dos navios.
As companhias de pe-

tróleo, refletiu Robin-
son, gozam de enorme
vantagem sobre os
transportadores de mi-
nério. Recorrendo aos
petroleiros gigantes,
conseguiram reduzir os
preços de transporte
em dois terços ou mais.
Mas se fosse possí-

vel reduzir a pó o mi-
nério de ferro, mistura-
lo com água e em se-
guida bombeá-lo, não
haveria necessidade de
esteiras transportado-
ras para o carregamen-
to ou guindastes e ca-
çambas para descarga.
Além do mais, não se-
riam necessários portos
de águas profundas,
muito dispendiosos pa-
ra dragagens e que têm
constituído sempre um
fator limitativo do ca-
lado dos navios de mi-
nério — a maioria dos
portos não oferece ca-
lado para navios com
mais de 50 000 t. Se o
minério pudesse ser
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Robinson: a vantagem do
petróleo para o minério.

bombeado, os navios
poderiam permanecer
ao largo, como os pe-
troleiros.

O problema — Che-
gara o momento. pen-
sou Robinson, de al-
guém dar início a uma
reformulação radical. A
demanda internacional
de aço encontrava-se
em firme ascensão e
logo os depósitos de
nível elevado se ve-
riam - esgotados. Feliz-
mente, o mundo foi
abundantemente dotado
de depósitos a baixo ní-
vel — na África, no Bra-
sil, na Nova Zelândia e
outros lugares. Porém,
sob o ponto de vista
econômico, eram impra-
ticáveis enquanto o mi-
nério tivesse que ser
embarcado pelos méto-
dos convencionais.

Robinson sabia que o
bombeamento de sóli-
dos não constituía novi-
dade. Há anos que as
minas de carvão de Lo-
rena, na França, vinham
bombeando uma pasta
de carvão pulverizado
para as usinas elétri-
cas. Encontravam-se em
fase de estudos planos
para bombear carvão
das minas de Black Me-
sa, no Arizona, para
uma usina elétrica da

região meridional de
Nevada, distante 440
km. Os japoneses, após
esgotarem os espaços
disponíveis para a des-
carga dos resíduos das
minas de chumbo e zin-
co da região setentrio-
nal do país, decidiram
bombear esses resíduos
a uma distância de 64
km e despejá-los nos
pântanos salinos litorâ-
neos — desfazendo-se
assim dos resíduos e
aterrando regiões até
então inúteis. E, na Tas-
mânia, Austrália, esta-
vam em andamento os
planos para o bombea-
mento, a longa distân-
cia, de minério de fer-
ro liquefeito das minas
do Savage River para
Port Latta, a 84,8 km.

O problema era como
uma mistura de ferro e
água poderia ser trans-
portada em um navio e,
mais importante, como
poderia ser descarrega-
da. Para estudar esses
problemas, montou um
laboratório em San
Juan, no Peru. Em maio
de 1968, deu por con-
cluídos seus estudos.

O fracasso — Três
mil toneladas de uma
pasta fluida foram bom-
beadas para o porão de
um pequeno navio de
minério, o "Allen D.

Christensen", cujo des-
tino era o Japão. Foram
instaladas do lado de
fora do porão algumas
torneiras para que os
engenheiros da Marco-
na pudessem retirar
amostras diariamente,
a fim de testar a flui-

dez e condições de
bombeamento. Deve-
riam enviar diariamente
os resultados dos tes-
tes pelo rádio para a
sede da Marcona, em
San Francisco. Três
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dias se passaram sem
que chegasse qualquer
mensagem. Robinson
pediu informações aos
engenheiros do navio e
a resposta foi desani-
madora. Não saía nada
pelas torneiras. Dez
dias após terem deixado
o Peru, o comandante
do navio resolveu in-
vestigar e informou
que havia caminhado
sobre o minério. Quan-
do o navio finalmente
chegou às usinas Chi-
ba, da Siderúrgica Ka-
wasakim, foram neces-
sários vários dias para
remover a pasta solidi-
ficada.
O transporte de mi-

nério pastoso parecia
fadado a um malogro de
proporções monumen-
mentais. Mas Robinson
teve outra idéia. Por
que não construir pe-
quenos e potentes jatos
de água, do tipo usado
nos sistemas de irriga-
ção para jardins, no fun-
do do porão do navio?
A carga seria deposita-
da em estado líquido
e se solidificaria rapi-
damente, uma vez que
o minério de ferro é
muito pesado, e a água
excedente seria drena-
da. Quando chegasse a
seu destino, os jatos de
água seriam ligados. Es-
ses jatos, fariam o mi-
nério voltar a seu esta-
do líquido, permitindo o
descarregamento por
bombas.

E o sucesso — Em
março de 1971, 42 000
t de pasta de minério
de ferro granulado fo-
ram embarcadas no car-
gueiro "SS Marconaflo
Merchant", no Canadá.
A carga foi desembar-
cada, sem qualquer obs-
táculo, por meio de
bombas, para os gran-
des reservatórios de ar-
mazenamento da usina

Seu

semana
está
aqui:

Agarre a revista Quatro Rodas e o volante do seu carro.
Você chegará a Angra dos Reis pelo caminho mais bonito.
Ou a Campo Grande. Ou Urubupungá.
Ou quem sabe às estações termais, ou à praia mais
exclusiva do litoral brasileiro?
Como êsses, em Quatro Rodas dêste mês estão todos
os prazeres de um fim-de-semana.
Na estrada mais direta, na curva mais emocionante.
Com Quatro Rodas, ainda hoje você poderá
estar num dos lugares mais geniais do mundo.



TROQUE
IDÉIAS
COM

A REVISTA
VEJA

TODAS AS
SEMANAS.
Entre outros as-
suntos, você pode
conversar com
Veja sôbre: hu-
mor, espetáculos,
educação, negó-
cios, ciência, reli-
gião, esporte, ci-
nema, televisão,
teatro, música, lite-
ratura, arte, inves-
timentos... Tudo
o que acontece
de importante no
Brasil e no exte-
rior, além de uma
entrevista feita só
para você, com
exclusividade.

vej"Ew6
O DIA É SEGUNDA-FEIRA

INFORMACOES

Oregon Steel, em Por-
tland, onde o excesso
de água foi drenado.
Os resultados foram
surpreendentes. O em-
barque e descarga do
minério pelos méto-
dos convencionais cus-
tavam cerca de US$
0,45/t. Pelo novo pro-
cesso de bombeannento,
esse custo foi reduzido
para a insignificante
quantia de USS 0,25. Is-
to foi o suficiente para
convencer a Siderúrgica
Nippon, do Japão, a as-
sinar um contrato de
dez anos de vigência,
no valor de USS 113 mi-
lhões para compra de
concentrados de miné-
rio de ferro peruano em
forma pastosa.
Em todo o mundo sur-

giu um novo interesse
pelos depósitos de mi-
nério de ferro de baixo
nível ou pelos conside-
rados impraticáveis sob
o ponto de vista econô-
mico. A índia é um
exemplo bem ilustrati-
vo. Durante muitos
anos, seu governo ten-
tou explorar os depósi-
tos de ferro do Estado
de Mysore, um dos
mais ricos e maiores do
globo. Mas os preços
da exploração, pelos
métodos convencionais,
eram proibitivos. Seria
necessária a construção
de uma ferrovia de 240
km, desde as monta-
nhas até o mar, uma
verba de US$ 10 mi-
lhões para dragagem do
porto de Mangalore,
além de verbas adicio-
nais para as instalações
portuárias.
Estudos realizados

pelo departamento de
engenharia da Marcona
revelaram que um mine-
roduto de 60 km, cons-
truído em linha reta,
levaria o minério até o
litoral, e um outro sub-
marino, de 14 km, atin-
giria águas suficiente-
mente profundas para
receber um cargueiro de
minério de até 300 000
t. Foi formado um con-
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sórcio de investidores
de capital: o governo
indiano, a Marcona e
três companhias indus-
triais japonesas deverão
entrar com um capital
de US$ 230 milhões. Em
poucos anos, a índia po-
derá transformar-se em
um dos maiores produ-
tores de minério de fer-
ro do mundo.
O mesmo aconteceu

na Nova Zelândia. As
estimativas indicam que
existem milhões de to-
neladas em areias fer-
rosas, ao longo do lito-
ral da ilha Norte, de ní-
vel muito baixo para
despertar interesse co-
mercial. Um condutor
submarino de cerca de
3 km e um gigantesco
cais flutuante ao largo
da costa resolveram o
problema. As negras
areias ferrosas adquiri-
ram a cor de ouro. Para
começar, sete siderur-
gias japonesas assina-
ram um contrato no va-
lor de USS 83 milhões.

As vantagens — O
processo da Marcona
tem uma série de van-
tagens, além das econô-
micas. A poeira proce-
dente dos locais onde o
minério é embarcado e
descarregado pelos pro-
cessos convencionais
espalha-se por um raio
de vários quilômetros
— o que representa um
problema de ,special
importância para o Ja-
pão, onde o ar é um dos
mais poluídos do mun-
do. Com o minério pas-
toso não há poeira.
Além do mais, a água
resultante da solidifica-
ção do minério e que é
lançada ao mar nos pon-
tos de embarque é qua-
se cristalina. Outra van-
tagem: as perdas even-
tuais atingem até 1%
no processamento do
embarque do minério
pelos métodos conven-
cionais. Com o minério
pastoso, a porcentagem
de perdas é nula.
O tempo que um na-

vio permanece ancora-
do no porto também po-
de ser reduzido, com a
utilização de bombas de
alta potência.

As possibilidades —
O centro de pesquisas
da Marcona, em San
Francisco, considera pra-
ticamente ilimitada a
utilização do transporte
de minerais em estado
pastoso. Virtualmente
todos os minérios metá-
licos e concentrados fo-
ram testados em gran-
des recipientes oscila-
tórios, com capacidade
para 90 t e que simulam
o balanço de um navio.
Quase todos reagiram
de maneira semelhante
ao minério de ferro.
O sal é outra pos-

sibilidade. Experiências
com sal procedente dos
imensos depósitos mè-
xicanos indicam que o
transporte em pasta
possui vantagens excep-
cionais.
Uma nova aplicação

surge no horizonte.
Grande parte do fundo
do mar na região das
Bahamas é praticamen-
te "revestida" dc. ara-
gonita. Esta sempre foi
uma fonte tentadora de
óxido de cálcio de bai.
xo custo para a indús-
tria de cimento. Mas o
custo de drenagem a
tornava inacessível. O
bombeamento poderá
oferecer a resposta pa-
ra o que talvez venha
a constituir o primeiro
grande empreendimento
de mineração do fundo
do mar.
O transporte de car-

gas pastosas oferece
inúmeras grandes van-
tagens. Uma vez que os
jatos de água dão uma
esfrega completa nos
porões dos navios, nãn
há necessidade das dis-
pendiosas operações de
limpeza, e elimina uma
das causas da poluição
nos portos. E, conside-
rando que o sistema
dispensa grandes insta-
lações portuárias, ficou
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aberto o caminho para
o atendimento, pelas
pequenas siderurgias,
das necessidades regio-
nais.
A idéia também é pro-

missora para os Esta-
dos Unidos. Até a Se-
gunda Guerra Mundial,
os Estados Unidos eram
auto-suficientes em aço.
Atualmente, estão im-
portando um terço do
aço que consomem. Ne-
nhum porto americano
dá calado superior a
70 000 t. Mas já se en-
contram em fase de
construção navios sete
vezes maiores. O mi-
nério procedente de La-
brador, do Alasca e de
outros lugares, poderá
ser bombeado desses
navios gigantescos, que
permanecerão ao largo.
E as usinas não mais
terão que ser obrigato-
riamente construídas na
faixa litorânea, onde os
terrenos estão se tor-
nando cada vez mais
escassos.

(Adaptado do "Colum-
bia Journal of World
Business", de Nova
York.)

Um ano
pródigo

O ano de 1972 já fi-
cou registrado para a
Marinha Mercante na-
cional por dois marcos
de vital importância:
entrou em tráfego o
graneleiro "Doceangra",
de 53 000 tpb, o maior
já construído na Amé-
rica do Sul, e foram
concluídos e entregues
os últimos liners (" lta-
pajé", "Itassucé", "Fro-
ta Santos", "Itaquatiá",
"Itapura" e "Itagiba")
dos 24 encomendados
aos nossos três maio-
res estaleiros (Ishibrás,
Mauá e Verolme) com
a assinatura do plano
de emergência para a
expansão da frota mer-
cante nacional, em 1967.
Além desses marcos

TRANSPORTE MODERNO

específicos, o ano tam-
bém tem sido pródigo
quanto à elevação de
nossas tonelagens. Até
1.0 de julho, já se tinha
registrado um aumento
de 188 485 t grossas em
relação ao último dia de
1971. Nossa frota mer-
cante tinha 417 embar-
cações com mais de
100 t, sendo 109 de lon-
go curso, 128 de cabo-
tagem e 180 de navega-
ção interior, totalizando
2 425 982 tpb. Também
se encontravam em
construção 107 embar-
cações (93 em estalei-
ros nacionais e catorze
no exterior), integrali-
zando 3 375 040 tpb. Es-
timava-se, ainda, para
1977, uma frota de 524
navios próprios, num
total de 5 828 022 t
grossas.
Além dos últimos

seis liners e do " Do-
ceangra", nesses dez
meses de 1972 foram
entregues sete peque-
nos cargueiros espe-
ciais para a cabotagem,
duas lanchas para car-
ga e passageiros, dois
rebocadores e um em-
purrador fluvial, um car-
gueiro para o longo cur-
so, duas balsas fluviais
e um ferryboat para
veículos e passageiros.
Além disso, foram lan-

çados nesses dez me-
ses e estão em fase fi-
nal de construção mais
sete pequenos carguei-
ros para a cabotagem,
'crês barcaças para a la-
goa dos Patos, um em-
purrador fluvial e um
rebocador, dois grane-
leiros de 24 600 tpb,
cargueiros de 15 tpb
para longo curso e dois
petroleiros de 26 400
tpb para a Fronape.

Para o fim do ano
(novembro e dezem-
bro) estão ainda previs-
tos a entrega de dezes-
sete embarcações (cin-
co cargueiros, um pe-
troleiro, um graneleiro,
duas lanchas de passa-
geiros, um empurrador,
três barcaças e três

— dezembro, 1972

chatas) e o lançamento
de duas barcaças, dois
empurradores, um car-
gueiro, um frigorífico e
um petroleiro. Essas
próximas entregas re-
presentam mais 66 000
t para a Frota Mercante
Nacional, que, com na-
vios modernos e versá-
teis, terá cada vez mais
condições de competi-
tividade no transporte
marítimo internacional.

Franca expansão —
Dois navios entregues
e dois lançamentos
por mês é a média
da construção naval em
1972. Vinte e seis no-
vos navios foram entre-
gues até outubro, so-
mando mais de 200 000
t grossas à frota de na-
vios próprios da Mari-
nha Mercante brasilei-
ra. Os 22 navios lança-
dos ao mar no período
janeiro/outubro-1972 já
estarão concluídos den-
tro de algumas sema-
nas, somando mais
200 000 tpb à nossa fro-
ta mercante. Somente
os lançamentos e entre-
gas nesses dez meses
representam um investi-
mento de CrS 1 bilhão
(USS 140 milhões) em
financiamentos gover-
namentais, através da
Sunamam, órgão do Mi-
nistério dds Transpor-
tes.
Os dez primeiros me-

ses do ano de 1972 já
evidenciam o período
como decisivo para a
construção naval brasi-
leira. A política de in-
cremento da frota mer-
cante, reforçada em
1970 com o programa
de expansão da Mari-
nha Mercante, havia
assegurado, através de
investimentos da ordem
de US$ 1 bilhão, a in-
corporação de mais de
1,6 milhão de tpb até
1975, quando nossa fro-
ta deverá atingir 5 mi-
lhões de tpb e será o
dobro de toda a frota
dos países latino-ame-
ricanos. I
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NO TRANSPORTE
moto-bombasmoNTGomERr,
Com rapidez e eficiência, as moto-bombas
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e de uru caminhão para outro; etc.
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Sua
emoção
começa
aqui:

Cada curva de Le Mans conta uma
história, E esta história está sendo
escrita em cada edição de Quatro
Rodas. As fotos dos momentos mais
excitantes, das espectadoras
mais lindas, das derrapagens mais
sensacionais - tudo chega a
você com tõda a carga de emoção

do fato acontecendo.
Centenas de repórteres, fotógrafos e
redatores fazem tudo para que
você esteja em todas as corridas -
sem sair de Quatro Rodas.

INFORMACOES

O frete
ideal

Os fretes não devem
ser tão elevados a pon-
to de prejudicar o
comércio exterior do
país, nem tão baixos
que desestimulem a
armação nacional, o
que criaria graves re-
flexos sobre a econo-
mia. Portanto, é indis-
pensável um balancea-
mento da política de
exportação e de nave-
gação de longo curso.

Esta é a recomenda-
ção de um estudo reali-
zado pelo Bureau de
Fretes, órgão criado
pelo Ministério dos
Transportes e vinculado
à Sunamam. O trabalho
define a situação do
Brasil, no setor, como
de peculiaridades que
só encontram paralelo
no caso do Japão. Se-
gundo o estudo, há uma
completa interdepen-
dência entre o cresci-
mento das exportações
e o da navegação mer-
cantil, já que, se por
um lado seria impossí-
vel a consolidação de
uma marinha mercante
que operasse sem fluxo
de mercadorias, por ou-
tro não se pode imagi-
nar colocação de pro-
dutos em mercados
para os quais não haja
transporte regular
O documento nega

que esse processo seja
óbvio: há países, lem-
bra, com forte marinha
mercante e que não
possuem um considerá-
vel complexo de expor-
tação, e outros tradicio-
nalmente exportadores
que não dispõem de
frotas mercantes notá-
veis.
A determinação do

Brasil, no entanto, de
promover um cresci-
mento integrado, deve
normalmente esbarrar
em certas dificuldades,
como a da "desinforma-
ção da média de nossos
exportadores quanto à
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problemática dos fre-
tes marítimos interna-
cionais". O documento
cita o "despreparo do
exportador na análise
do setor", falha que
tanto pode ser traduzi-
da numa inadequada
escolha de embalagens
quanto em má progra-
mação de embarque.
O próprio Bureau de

Fretes, criado recente-
temente, pretende aju-
dar a mudar a situação,
conciliando os interes-
ses de armadores e ex-
portadores e comple-
mentando o trabalho
com informações ne-
cessárias à eficiência
de seu comércio. Isso
deverá levar à manu-
tenção de níveis razoá-
veis de fretes, tanto
para a dinamização e
expansão de nosso co-
mércio exterior como
para incentivar a arma-
ção nacional.

Mais um
cargueiro

O liner Itagiba é a
mais recente contribui-
ção da indústria naval
ao plano de expansão
e modernização dos
transportes marítimos
brasileiros. Construído
pela lshibrás com finan-
ciamento da Sunamam
(aproximadamente Cr;

40 milhões), o mais no-
vo cargueiro do Lloyd
Brasileiro é um dos ca-
torze liners encomen-
dados pelo governo
dentro desse plano. Fa-
rá a linha com o Japão,
para onde já seguiu na
viagem inaugural.
Até 1975, a aplicação

de investimentos de
US$ 1 bilhão permitirá
um aumento da nossa
frota mercante em mais
de 1,6 milhão de tpb.
totalizando 5 milhões de
tpb, quatro vezes mais
do que a de 1964.
Com capacidade para

19 822 m3 de carga, in-
clusive frigorificada, o
Itagiba acomoda 134
contenedores em seus
cinco porões. Equipado
com sistema e controle
eletrônico, é impulsio-
nado com motor Sulzer
8-RD90, tem potência
de 18,400 BHP e 122 ro-
tações por minuto. Al-
cança a velocidade de
20,5 nós, o que lhe
confere maior rotativi-
dade e boas condições
de competitividade no
transporte marítimo in-
ternacional.
Com características

idênticas aos outros li-

ners, o Itagiba tem
12 000 tpb, 160,94 m de
comprimento, 13,25 m
de pontal, 23 m de boca
e 9,6 m de calado.

Sua capacidade é de 20 000 m3 ou 134 contenedores.
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A Marcoplan
levanta-se

A Marcoplan está
lançando um guindaste
para 4 t (ou 2 t com
ioda a lança). Até ago-
ra, o mercado brasilei-
ro só conhecia guindas-
tes com capacidade até
3 t (ou 1,2 t com toda
a lança), fabricados pe-
la própria Marcoplan
(que com a criação do
novo tipo deixará de
fazê-los) e pela Munck.
O lançamento é um

dos resultados da rees-
truturação sofrida pela
empresa gaúcha em ju-
lho deste ano, quando
ela contratou a asses-
soria do escritório Pro-
jectasul, dos economis-
tas Teimo Cecchin e
Aldo Roque Chemello,
de Caxias do Sul, RS,
cidade onde fica tam-
bém a matriz da firma.
Outra conseqüência

importante da reestru-
turação será a abertura,
até o fim deste mês, de
uma filial em São Pau-
lo. Até agora, a presen-
ça da Marcoplan em
São Paulo dependia de
um representante, a
Nordic. A filial cobrirá
também os Estados de
Minas, Espírito Santo e
Guanabara.
A previsão de novos

equipamentos a serem
lançados inclui ainda
uma empilhadeira de 1
a 2 t, com caixa hidros-
tática, possivelmente
alemã. Suas empilhadei-
ras atuais, para 3, 5
e 7 t, são a diesel e de
componentes nacionais.
"Por isso, elas têm a
vantagem da facilidade
de reposição de peças",
afirma Teimo.

Duas sapatas — O
ç,uindaste, que deverá

O Grupo Técnico Abril veste
roupa de mecânico. Arregaça as
mangas. E dá uma arrancada
rumo a um mercado nunca antes
explorado por qualquer
publicação semelhante:
O profissional de Oficina.
O homem que trabalha nas
oficinas mecânicas, auto-
elétricas, de funilaria e pintura,
nos diversos componentes do
veículo: amortecedores,
radiadores, freios, etc. O homem
que escolhe as auto-peças a
serem repostas nos veículos e
que tem influência fundamental
na escolha das marcas de

automóveis compradas por seu
habitual freguês.
A Oficina é dele, vestindo a
mesma roupa e falando a mesma
língua, atualizando-o através de
histórias em quadrinhos de
fundo didático, cuidando dos
seus interesses.
Oficina, a revista que faltava
dentro de um mercado com
potencial de sobra, veio para
enriquecer a experiência de
40.000 profissionais com todos
os detalhes técnicos e novidades
dos componentes
automobilísticos. Reserve um
espaço nessa Oficina.

UMA REVISTA PARA ELE:

oficina
Circulação: 40.000 exemplares
Periodicidade: Bimestral
Reserva de espaço: até o dia
24 do mês anterior ao da edição.

GMJPO TECNICO



1 Abril não é uma árvore.
É uma floresta.
Você planta uma árvore. Ela cresce.
faz uma porção de coisas boas

>ara o homem. Quando os homens
;entirem falta de outra árvore em
>utro lugar, você tem a obrigação
le plantar outra árvore.
Não importa se é uma obrigação

noral, financeira ou social.
Você tem que plantar outra árvore.

'oi assim que a Abril virou uma
loresta.
Primeiro foram as revistas infantis,

emininas, especializadas, técnicas e
le interêsse geral. Depois vieram os
ascículos, - e as coleções encader-
ladas - colocando as maiores con-
juistas da criatividade e do conhe-
imento humanos ao alcance do
jrande público.
Logo após vieram os livros didá-

icos, os cursos de madureza e alfa-
>etização, dando condições de edu-
ação para milhões de brasileiros.
\o mesmo tempo, tôda experiência
>os trabalhos de nossa própria casa
oi colocado à disposição de outras
>mprêsas com a divisão de serviços
jráficos e a divisão de distribuição.
Hoje estas árvores já estão gran-

les. Elas cresceram na mesma pro-
>arção do crescimento dêste país.
integradas dentro da paisagem

>acionai.

INFORMACOES

estar com uma produ-
ção de trinta unidades
mensais no final de de-
zembro, tem, segundo
Dorival Millan Jacob,
gerente da filial de São
Paulo, a vantagem de
preencher uma lacuna:
"A falta de um equipa-
mento assim poderoso
obriga os usuários a
lançar mão de um guin-
daste conhecido no
mercado e que apresen-
ta grande dificuldade
de locomoção (tem que
vir rodando, ao passo
que o nosso é acoplado
no caminhão). Além
disso, o nosso não tem
a coluna de giro na po-
sição lateral, e sim no
centro do chassi, que,
por isso, não tem ne-
cessidade de receber o
clássico reforço. Já vem
equipado com duas sa-
patas estabilizadoras la-
terais, para operação do
guindaste dos dois la-
dos do caminhão".
Teimo Cecchin, que

do simples fornecimen-
to de assessoria à Mar-
coplan passou a se de-
dicar tanto à empresa
que se tornou seu dire-
tor por procuração, afir-
ma que a reestrutura-
ção fez com que a fir-
ma quadruplicasse pro-
dução e faturamento
(mas não dá números).
Segundo ele, a em-

presa estava "muito
mal orientada", com
problemas até de colo-
cação: "Problema de
venda sempre existe, a
menos que a produção
esteja limitada. No fi-
nal de dezembro já
teremos uma produção
bastante grande: cerca
de trinta guindastes,
oito empilhadeiras —
cinco de 3 a 5 t e três
de 7 t — e de cinqüen-
ta a sessenta lâminas
para desmatamento".
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Hoje, Boeing para 96 ocupantes na historia que ...

„

... começou com um Monospar para três passageiros.

AVIAÇÃO
Quarentona
feliz

Após ter passado por
um período crítico —
um deficit de quase
CrS 23 milhões nos
exercícios de 1967, 1968
e 1969, a VASP come-
morou seus 39 anos de
atividades, no dia 4 de
novembro, com um su-
peravit de CrS 21 mi-
lhões e grande número
de novidades.
A um passo de se

tornar quarentona, a
empresa, que se iniciou
com um bimotor de três
passageiros — o Mo-
nospar —, ligando São
Paulo, São Carlos, Rio
Preto, Ribeirão Preto e
Uberaba, serve hoje 72
cidades brasileiras, com
seus 28 aparelhos —
oito DC-3, quatro DC-6
cargueiros, quatro Sa-
murais, quatro Visconti,
dois One Eleven e seis
Boeing.

Recentemente adqui-
riu um novo Boeing 737

Advanced, em substi-
tuição a um Samurai
acidentado entre São
Paulo e Rio. Além disso,
há pouco tempo, o se-
cretário dos Transpor-
tes Paulo Maluf esteve
em Londres, tratando da
aquisição para a VASP
do primeiro circuito de
computação centraliza-
do, para reserva de pas-
sagens da América La-
tina.
Embora sem confir-

mação oficial, a VASP
deixa transparecer sua
intenção de comemorar
os quarenta anos com
um substituto para o
DC-3 (vide TM 106), um
aparelho capaz de tra-
balhar, sem prejuízo,
nas linhas da Rede
de Integração Nacional
(RIN). E já cogita da
substituição dos DC-6
cargueiros por apare-
lhos a jato. É bem
possível que isso tam-
bém esteja incluído na
Çesta de comemoração
dos quarenta anos, em
novembro do ano que
vem.
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INFORMACOES

A linha 73 tem quatro novos monomotores, além de melhorias nas outras versões.

Cessna:
a linha 73

Mais espaço, grande
visibilidade e melhor as-
sistência caracterizam
a linha de executivos
da Cessna Aircraft pa-
ra 1973, recentemente
apresentada ao público:

El O modelo 301 clás-
sico, para vôos executi-
vos, é agora oferecido
com sistema de turbo-
compressão, opcional
para vôos de grande al-
titude. Apresenta tam-
bém maior capacidade,
trem de pouso mais ma-
cio e é dotado de maior
flexibilidade de vôo.

O Já o Sky Master
destaca-se pelo melhor
desempenho e manu-
tenção mais simples,
graças à adoção de uma
única porta air star.

TRANSPORTE MODERNO

LI O modelo 402 é
apresentado em duas
versões (executivo ou
avião de carreira). Tem
agora cabina mais larga,
duas janelas adicionais,
maior alcance e trem
de pouso mais macio.

O O modelo 414 é o
mais barato avião pres-
surizado bimotor do
mercado. Destaca-se pe-
la cabina mais larga, ja-
nelas maiores e mais
numerosas e um painel
de instrumentos rede-
senhado.

O O Sky Master pres-
surizado é o avião mais
barato do mundo e tem
velocidade máxima de
250 km/h.

O O Cessna Top ofthe
Line modelo 421, Gol-
den Eagle, tem agora
capacidade de propul-
são melhorada, além de

—dezembro. 1972

cabina maior e mais ilu-
minada.

Na série de monomo-
'cores, a empresa acaba
de lançar quatro mode-
los novos:

LI O Cessna Top of the
Line agora é disponível
em quatro versões bá-
sicas, incluindo sistema
adicional de turbopotên-
cia para vôos a grande
altitude.

O O Stationair também
ganhou sistema de tur-
bopotência e várias
opções de uso.

13 Com quatro lugares,
o Skyland tem agora
perfil mais suave.

O E o Cessna Cardinal
RG caracteriza-se por
um aumento na capaci-
dade de combustível e
maior autonomia
vôo.

de
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Não pague 32%
a mais por um
caminhão diesel9
se voce não tiver

Antes de mais nada,
vamos deixar um ponto bem
claro: não temos nada contra
caminhões diesel.A prova disso
é que fabricamos um. Mas isso
não justifica o fato de muita gente
comprar um caminhão diesel
quando não precisa realmente
dele.

É aí que entra o
_Chevrolet 0-60 a gasolina. Um
caminhão que, entre todas as
outras vantagens, começa a
dizer quem é pelo seu custo
inicial: 32% mais barato do que
o próprio Chevrolet diesel, e
66% abaixo do custo inicial de
um Mercedes-Benz L-1113.

Nem todos os problemas
de transporte têm um diesel
como solução.

Uma grande verdade.
No transporte interur-

bano de carga, por
exemplo, um caminhão a
gasolina garante um custo
inicial e operacional mais baixo
do que o de qualquer diesel,
desde que a quilometragem
mensal não exceda 5.000km,
em percursos diários de 100 a
500km. O mesmo acontece no
transporte urbano de entregas:
gás, bebidas, materiais de
construção, coleta de lixo, etc.

Mas não é só isso:
serviços gerais em fazenda;
tanque para transporte

absoluta
O motor Chevrolet 261,

de seis cilindros em linha,
trabalha em baixa rotação,
com um perfeito sistema de

certeza de 
refrigeração e carburação.
Potência, segurança e
economia, sem os gastos
extras dos motores V-8.

A manutenção do
Chevrolet 0-60 é muito mais
simples e rápida, seu chassi
é mais leve (você leva mais
carga), seus freios são mais
seguros, a suspensão assegura
conforto para o motorista e
segurança para a carga, e
você conta com ótimas opções
como: chassi em três
tamanhos, transmissão de
quatro ou cinco marchas,
diferencial de duas velocidades
(reduzida) e tantas coisas mais.

Conta também com a
assistência de mais de 300
Concessionários de Qualidade
e Oficinas Autorizadas
Chevrolet em todo o país.

E, para acabar de
provar que o melhor já nasce
Chevrolet, o valor de revenda
do 0-60 será mais uma alegria
que você vai ter, na hora de
trocá-lo por um novo
Chevrolet 0-60.

Caminhões a gasolina.

que precisa
de um

caminhão
diesel.

de líquidos; manutenção e
construção de rodovias e ruas;
basculantes; transporte de
alimentos perecíveis, de
malotes, correspondência,
jornais e revistas; extração e
transporte de madeira; furgões;
etc, são mais algumas das
utilizações onde um caminhão
a gasolina é mais vantajoso
do que um diesel.

Já que o melhor é um
caminhão a gasolina, fique
com o melhor caminhão
a gasolina: Chevrolet C-60.

Quanto a isso, não resta
nenhuma dúvida.
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CONCURSO

As cores da
personalidade
O campeoníssimo Isaac Sender,
ganhador de mais um concurso de TM, afirma que
a pintura personaliza a empresa.
Em nosso VI Concurso de Pintura de Frotas,
ficou demonstrado que a preocupação de tornar essa
personalidade atraente é muito
mais comum entre os empresários de transporte
de carga que entre os de passageiros.

Para o projetista e engenheiro
Isaac Sender, é possível que a
notícia de que a Claudia, empre-
sa especializada no transporte
de mudanças, de Curitiba, havia
vencido o VI Concurso de Pintu-
ra de Frotas promovido por TM,
talvez não tenha constituído
uma emoção muito forte. Afinal,
em 1968, uma frota pintada por
ele — a da Translar — já havia
conquistado a capa de nossa re-
vista (prêmio atribuído sempre
ao primeiro colocado) e, em 1969
e 1971, seus trabalhos para a
Betoner e a Cocigra conseguiram
menções honrosas. Desta vez,
aos 41 anos, ele divide o mérito
da capa com um jovem de 22, o
estudante de arquitetura Renato
Schmidt, co-autor do projeto.
Numa espécie de compensa-

ção, no entanto, Isaac conseguiu
em nosso concurso deste ano
ainda outra proeza: além do pri-
meiro prêmio, ganhou uma men-
ção honrosa por outro trabalho,
o da Oggi, igualmente de Curi-
tiba.
Mas Isaac Sender não é o

único a colecionar diplomas de
nosso concurso. No setor de
ônibus, os vencedores deste ano
não foram outros senão os ar-
quitetos João de Deus Cardoso
e Carlos Ferro, também ganha-
dores, na mesma categoria, dos
concursos de 1968 (Real Recife),
1969 (São Geraldo) e 1970
(Oriental) e de menções honro-
sas em 1968 (ltapemirim) e
1971 (Alvorada).

"Claudia — mensagem ex-
pressiva e formalmente definida;
unidade dentro do desenho di-
nâmico; boa conotação com as
funções; identificação garantida
pela força do tema dinâmico e
cromático sobre o fundo neu-
tro; excelentes condições de
visibilidade e segurança; vigor
de desenho."
O veredito de um dos jurados

poderia dar idéia de uma vitória
esmagadora. Mas, embora a em-
presa Claudia tenha realmente
recebido unanimidade de votos
dos nove jurados, a diferença
em relação às duas empresas
que empataram logo abaixo foi
de apenas um ponto: "A Tuc's",
fabricante de biscoitos em São
Paulo, e a Oggi conseguiram
oito votos cada uma. A quarta
menção honrosa no setor de
carga coube à Rede Zacharias
de Pneus, também de São Pau-
lo, com quatro votos.
Como sempre, o concurso foi

dividido em duas categorias:
transporte de carga e de passa-
geiros. Também como sempre,
os ônibus demonstraram que o
interesse estético não está en-
tre as principais preocupações
de seus empresários. Além da
empresa vencedora — a Viação
Cidade do Aço, que tem sede
em Barra Mansa, RJ —, somen-
te outra recebeu menção honro-
sa: a Viação Urbana Londrinen-
se, do Paraná. Num julgamento
complementar, para decidir se
a capa caberia à Claudia ou à I>

22

audia
ancas

Po

gcde letherim de

Quanto mais branco,
melhor, para afastar a
idéia de sujeira
relacionada com pneus.
O roxo dá vida.
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O amarelo,
quente, indica
movimento. O
azul, suave, dá
tranqüilidade
para não chocar
o espectador.

O amarelo
dá bem

a idéia de sabor.
E está dentro
do biscoito.

fl'ofe

O vermelho do sol é
calor, a flor é o dia de

hoje. "Maravilhoso",
afirmou um jurado.



CONCU RSO

Cidade do Aço (carga ou ôni-
bus), a primeira foi novamente
consagrada pela unanimidade.

Mentalidade
ortodoxa

Entre frotas de transporte de
carga e de passageiros, nada
menos de trinta empresas par-
ticiparam do concurso. Além das
duas vencedoras e das que re-
ceberam menções honrosas,
entraram a EletroRadiobraz,
Goodrich, Damae (IBH), Falchi,
Galvani, Mercúrio, Pampa OTT,
Pan, Sanbra, Arapuã, Marisol,
Saec-SP, Reimassas, Sadia, Jo-
sé Neffa, Cesan e Comgás, na
categoria de carga; e Montecris-
to, Nacional, Princesa, Salutaris,
Tinguá, União e Barin, no setor
de passageiros.

Ainda eufórico, no almoço de
confraternização dos vencedo-
res, dia 6, no roof da Editôra
Abril, Isaac Sender comentava a
importância da pintura: "Ela é
necessária para personalizar a
empresa. Seria bom que hou-
vesse maior consciência dessa
necessidade porque o investi-
mento é pequeno. Mas os ve-
lhos empresários são muito or-
todoxos e não admitem mudar,
por uma questão de tradição".

Essa relutância parece maior
entre os empresários de ônibus.
"Eles, em geral, têm um nível
cultural muito baixo", afirma
João de Deus Cardoso. "Quan-
do as cúpulas se renovarem, os
ônibus serão pintados."

Os nove jurados que aprecia-
ram as tinta frotas foram: o di-
retor de arte Francisco Petit, da
agência de publicidade DPZ; o
engenheiro e jornalista Roberto
Muylaert, ex-diretor de TM e lan-
çador do Concurso de Pintura
de Frotas; Luiz Nemorino Mora,
do Departamento de Estilo de
Exterior da Ford; Auresnede Pi-
res Stephan, designer e profes-
sor da Fundação Álvares Pen-
teado; Itajara Ferreira de Almei-
da, desenhista industrial; Ludo-
vico Martino, professor de co-
municação visual da Faculdade
de Arquitetura e Urbanismo da
USP; Dario Ferraz, empresário;
Ernest de Carvalho Mange, argui-
teto professor da FAU; e David
de Moraes, diretor do Grupo
Técnico da Editora Abril.
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Claudia

ELEITA PELO
POVO

Antes mesmo de vencer o
concurso de TM, a frota da
Claudia, transportadora de mu-
danças e guarda-móveis de Curi-
tiba, com seis unidades (Kombi
e Chevrolet), já tinha sido con-
sagrada. A firma fez o lançamen-
to da frota num domingo, apre-
sentando-a em pontos estratégi-
cos da cidade, para chamar a
atenção da população. No dia
seguinte, o primeiro cliente re-
cebido pela empresa declarou
que fora procurá-la porque vira
a pintura.
Erasmo Azevedo, dono da em-

presa, percebeu que seu objeti-
vo poderia ser plenamente atin-
gido: "Queria uma frota com re-
sultados rápidos". Esses resul-
tados se refletem atualmente na
convicção de Erasmo de que
"600/0 do movimento da firma é
devido à pintura dos veículos,
verdadeiros painéis volantes".
Outro dia ele foi oferecer os
serviços da empresa a um quar-
tel do Exército e ouviu do sar-
gento: "Puxa, são os caminhões
amarelinhos, não? Pois o major
já me havia pedido que locali-
zasse sua firma".

Isaac Sender, que também
venceu nosso concurso em 1968,
além de ter obtido menções hon-
rosas em duas outras ocasiões
(ganharia outra ainda neste
concurso, com a frota da Oggi),
e o debutante Renato Schmidt,

co-autor do projeto, sabem que
essa facilidade de identifitação
não é ocasional.
"Com base em experiências

anteriores (para a Translar, Co-
cigra, Betonex)", diz Isaac, "bus-
cávamos para Claudia uma fór-
mula diferente, de fácil comuni-
cação visual, fácil legibilidade,
com boa estrutura visual, cores
agradáveis e alegres, porém não
muito sofisticadas. Cores sofis-
ticadas perdem o efeito rapida-
mente."

Família delicada — As cores
teriam que ser aplicadas a um
conjunto cujo elemento básico
seria um C estilizado, forma-
do por duas setas construídas
graficamente iguais, com um
ponto de intersecção comum,
formando um bolsão, que é tam-
bém uma seta em sentido con-
trário, de igual estrutura. "Este
conjunto identifica movimento e
arrhazenamento de objetos a se-
rem transportados."
Na pintura da frota, o símbo-

lo, tomando a altura total da car-
roçaria, está representado por
uma linha gráfica destacada em
azul, com uma porção de massa
em amarelo, e ocupa parte do
veículo em ambos os lados, de
forma contínua, envolvendo a
traseira e o teto. A palavra
"Claudia", em azul, está locali-
zada numa superfície pintada
em branco. Foi projetada "nu-
ma família delicada de letras",
por se tratar de nome feminino.
"Partimos do princípio de que

as cores primárias são as mais
adequadas", revela Isaac. "O
fundo claro dá idéia de limpeza,
higiene, e não ofusca a vista.
Permite também superposição
de motivos e textos, garantindo
maior legibilidade. O amarelo,
cor quente, representa a massa
maior de pintura. Simboliza mo-
vimento e envolve o veículo pa-
ra garantir uma continuidade que
permanece mesmo quando o
carro é visto por vários lados,
dobrando uma curva. O azul do
logotipo suaviza a pintura, dando
tranqüilidade ao conjunto. Não
choca o expectador."
O projeto teve o cuidado de

prever a pintura da porta no la-
do interno, para que, mesmo
guando ela estiver aberta, a con-
tinuidade do esquema seja ga-
rantida.
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Oggi

A DÁDIVA
DA FLOR

Para obter também uma men-
ção honrosa no VI Concurso de
Pintura de Frotas de TM, com
um projeto que conseguiu oito
votos do júri, Isaac Sender não
se limitou a casar formas e
combinar cores: no caso da
Oggi, sua opção se estendeu à
própria criação da marca.
A fábrica de brinquedos Cas-

tor, de Curitiba, queria um no-
me adequado para o ramo de
móveis infanto-juvenis. "Para a
criança, é muito significativo o
dia de hoje", pensou Isaac. Nas-
ceu o logotipo. "Uma flor aberta
também é hoje, é uma dádiva. O
sol aberto, representado pela
bola vermelha, é o calor."
Tudo isso levou um dos jura-

dos a uma definição sintética e
admirada: "Desenho maravilho-
so". Outro destacou a "boa har-
monia de cores e imagem forte-
mente transmitida". Um tercei-
ro afirmou que "a estrutura do
desenho dinâmico é ótima".

Leveza — O símbolo sobre um
fundo branco, que procura dar
idéia de higiene, é aplicado na
traseira e nas laterais, para ga-
rantir continuidade, e Isaac ex-
plica que "o.desenho ocupa só
uma parte da superfície, para
dar leveza".
O autor preocupou-se bastan-

te com as cores: "O laranja do
sol combina bem com o branco e
o preto, e o logotipo é perfei-
tamente legível a distância". Pa-
ra a fixação da pintura, teve co-
mo ajuda o fato de que toda a

linha de móveis leva essas mes-
mas cores, possibilitando a per-
feita identificação frota-produto.
A frota consta de três Merce-

des, um Chevrolet e uma Kom-
bi. Mas poderá aumentar em
breve, pois a empresa se encon-
tra num ritmo de expansão que
já lhe permitiu iniciar exporta-
ções.
No mercado local, a pintura,

realizada há oito meses e man-
tida em bom estado de conser-
vação, deve estar contribuindo
para uma aceitação maior dos
produtos Oggi.

Tuc's
COM BISCOITO
E COM AFETO

Carlos Alberto Costa comeu
muito biscoito para bolar o lo-
gotipo da carroçaria da Tuc's,
que obteve menção honrosa em
nosso concurso, com um só
ponto de diferença em relação à
frota vencedora (oito votos,
juntamente com a Oggi). Tudo
começou com a criação da em-
balagem: "Comprei todos os
biscoitos da concorrência. Todo
mundo recorria a fórmulas com
predomínio do branco, seguindo
a linha da Tostines, que lidera
as vendas no setor".

Diretor de criação da Rino Pu-
blicidade na época, Carlos Al-
berto apanhou "o negócio ainda
virgem", pois a Bela Vista esta-
va apenas lançando o biscoito
Tuc's. A criação da embalagem
levou em conta a necessidade
de "mostrar o produto". Na pin-
tura da frota, a mesma preocu-
pação provocou um predomínio

do amarelo, que, segundo Silvi-
no Batista da Costa, diretor co-
mercial da Bela Vista, "junta-
mente com o laranja, dá bem a
idéia de sabor, de coisa alimen-
tícia" e que, para Carlos Alber-
to, "está dentro do biscoito".

Tudo distorcido — Carlos ex-
plica que não poderia pensar em
cores frias, como o verde ou o
azul, da mesma forma que "não
se poderia pensar no verde ou
azul para conotar com chocolate,
por exemplo, que é marrom". No
fim, a combinação vermelho-la-
ranja-amarelo levou até os moto-
ristas autônomos que trabalham
para a Bela Vista a quererem
que a nova pintura se estendes-
se também a seus veículos, de
um denso e tradicionalíssimo
verde.
A Bela Vista existe há 37

anos, atuando no ramo de doces
de massa, balas e caramelos.
Quando resolveu entrar no mer-
cado de biscoitos, adquiriu, em
outubro do ano passado, uma
pequena frota de cinco veículos
— F-600, F-350 e Kombi —, fu-
gindo ao sistema de contrata-
ção de autônomos utilizado na
distribuição dos outros produtos.
Para Carlos Alberto, o esforço
destinado a chegar ao logotipo
ideal — com caracteres um pou-
co modificados de letras conhe-
cidas — não se resumiu na tare-
fa agradável de comer biscoitos.

Ele acompanhou toda a mon-
tagem da nova seção da empre-
sa, com especial admiração para
a capacidade do potente forno
importado. Fiscalizou a prepara-
ção das tintas, para que a re-
produção das cores desse exata-
mente o efeito que ele havia
imaginado. Quando o primeiro
caminhão ficou pronto, mandou
borrar toda a pintura, "que esta-
va distorcida". Para evitar o mes-
mo problema novamente, pris-
mou todo o logotipo em papel
vegetal, e o pintor passou a de-
calcá-lo.
O resultado de tudo foi um

impacto bastante favorável, não
só para o consumidor mas para
os próprios donos da empresa,
que já admitem vagamente a
possibilidade de atender ao de-
sejo de seus motoristas autô-
nomos e trocar por cores mo-
dernas o verde de 32 anos da I
frota Bela Vista.
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CONCURSO

Zacharias
O BRANCO
QUASE TOTAL

ROF

Ittale &fluirias de &eus
•

Nélson Biondi Filho, da F & BA
Levy, responsável pela publicida-
de da Rede Zacharias de Pneus,
confessa que teve o impulso de
fazer com que toda a pintura da
carroçaria dos veículos dessa
empresa se resumisse no sim-
ples fundo branco. "Mas é evi-
dente que se tem que colocar o
logotipo do cliente."
Por isso, na ampla área bran-

ca, aparece um logotipo de pro-
porções bem discretas, na cor
laranja, lembrando uma alegre
margarida. Pouco abaixo, o nome
da empresa, em roxo, também
é discreto, tanto nas proporções
como na forma dos caracteres.
"Nossa intenção", explica Néi-

son Biondi, "foi dar uma idéia
exatamente oposta àquela que
se costuma fazer quando se pen-
sa em pneu: limpeza. Quando se
imagina pneu, normalmente se
pensa em sujeira. E nós decidi-
mos afastar esta impressão mes-
mo correndo o risco de provocar
o efeito contrário, pois a cor
branca é muito fácil de sujar."
A pintura da frota constituiu

apenas um dos itens de uma pa-
dronização que também envolveu
desde as paredes das loja3 até
o macacão dos empregados e o
papel timbrado da empresa.
Eudes de Carvalho, diretor de
vendas da Zacharias, pôde per-
ceber a reação favorável dos
clientes diante da cor predomi-
nante: "As lojas tornaram-se
mais alegres e os fregueses es-
tranharam aquela brancura".

Mercado paralelo — Em ter-
mos práticos, Nélson Biondi
acha muito difícil precisar os
resultados da pintura como re-
torno em forma de aumento de
vendas, pois eles devem ser

creditados a toda a campanha.
Mas acha que a pintura deve ter
influído principalmente no forta-
lecimento da empresa contra
um incômodo concorrente: o
borracheiro.
"O motorista geralmente só

pensa em pneu numa situação
muito especial: quando ele fura
O borracheiro costuma aprovei-
tar essas ocasiões para empur-
rar um pneu recauchutado, e
com isso cria um mercado para-
lelo." A pouca limpeza destes
estabelecimentos, no entanto,
deve contribuir para que a
brancura sugerida pela Rede Za-
charias se torne muito atraente.

Independente disso, a empre-
sa sentira a necessidade da
campanha que levou à mudança
do logotipo por uma razão mui-
to particular. A primeira de suas
atuais 26 lojas — hoje matriz
— fica no 477 da alameda Ba-
rão de Limeira, em São Paulo.
Durante muitos anos a empresa
fez sua publicidade promover "o
já famoso 477" e, depois de al-
gum tempo, percebeu um proble-
ma que seria curioso, se não
fosse aflitivo: toda vez que sua
campanha era intensificada, o
aumento de procura da loja da
Barão de Limeira obrigava os
clientes a fazer fila — enquanto
as outras lojas permaneciam
praticamente vazias.

Era necessária uma campanha
que anulasse esse efeito do 477,
com sua tradição de quase qua-
renta anos. Programada a cam-
panha, a empresa não pensou na
frota, mas a agência de publici-
dade a convenceu da importân-
cia de divulgar também com os
veículos a nova imagem.

Vivo e moderno — Até então,
as cores da firma eram o ama-
relo-ouro, o azul e o branco. Na
escolha das novas cores, a in-
clusão do roxo prendeu-se à
preocupação de "colocar algo
bem vivo, tornando o layout
mais moderno". Inicialmente
também se pensou no emprego
de uma cor acre, mas, como ela
era difícil de combinar, o laran-
ja .acabou prevalecendo. "Uma
pintura desse tipo não fica ba-
rata. Procuramos fazer algo bem
simples", explica Nélson Biondi,
que coordenou toda a campa-
nha, criada por Arthur Amorinn e
com direção de arte de Dorival
Constanzi.
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PASSAG El ROS

Cidade do aço
A ZEBRA
BAIRRISTA
Na região de Barra Mansa, RJ,

há um profundo sentimento de
bairrismo em torno do aço. En-
carregados de criar a pintura da
Viação Cidade do Aço, que tem
sede nessa cidade, os arquite-
tos João de Deus Cardoso e
Carlos Antônio Ferro decidiram
explorar esse aspecto. E conse-,
guiram chegar a uma solução
que não só satisfez o orgulho da
população como lhes ■faleu o
primeiro lugar em nosso con-
curso, na classe dos veículos de
passageiros, com sete votos.

A dupla, já vencedora de ou-
tros três concursos de pintura
de TM (1968 a 1970) e detentora
de duas menções honrosas (1968
e 1971), reconhece, no entanto,
a necessidade de explicar ao
usuário a homenagem que ele
está recebendo. "É çlaro que a
população ignora que a pintura
representa uma liga de carbono
e manganês 1045-A. Para que
ela seja entendida, é preciso
um trabalho de divulgação."

Como carnaval — O trabalho
partiu de uma pesquisa sobre o
processo de fabricação do aço,
na usina Getúlio Vargas, em
Volta Redonda. Ao optar pela
solução "zebrada" (faixas cinza-
escuro sobre fundo branco na
traseira e na frente, contrastan-
do com o vermelho predominan-
te em toda a carroçaria), os
autores do projeto tiveram tam-
bém a intenção de "eliminar cer-
tos detalhes redundantes na ave-
nida Brasil, e romper com o es-
tilo de pintura que predomina no
Rio" Além disso, as faixas pro
tas foram criadas com a inten-
ção adicional de segurança, pois
aparecem com bastante desta-
que, à noite, quando sobre elas
incidem os faróis de veículos
em sentido contrário.

Apesar de preocupações tão
sérias, a pintura foi considera-
da por um dos jurados "bonita
como um carnaval". E outro,
embora enaltecendo o "estilo
zebra" como "algo novo", espe-
ra que ele "não faça moda".  



O vermelho e o amarelo eram obrigatórios, por amor à Espanha. O cinza-gelo foi obrigatório por amor à estética.

As faixas escuras sobre fundo branco simbolizam o aço que envaidece a população. E dão segurança, à noite.
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Concurso/passageiros

Na verdade, os jurados fize-
ram fortes restrições ao geral
das pinturas apresentadas no
setor de veículos de passagei-
ros. Um deles, mesmo votando
na Cidade do Aço e elogiando
alguns de seus aspectos, co-
mentou: "Realmente escolhido
por completa ausência de con-
corrência". E outro, mais radi-
cal, aproveitou o espaço reserva-
do no formulário à fundamenta-
ção do voto para um alerta
veemente: "Necessidade urgen-
te da conscientização, através
desta revista, órgão que repre-
senta a classe, para uma tomada
de posição através de artigos
que expliquem, contando com
especialistas na matéria".

Pintura rejuvenesce — Ariel
Dias Curvelo, um dos irmãos
proprietários da Viação Cidade
do Aço, porém, considera-se
consciente dessa necessidade.
Já em 1970, a Viação Oriental,
de seu grupo, venceu o IV Con-
curso de Pintura de Frotas de
TM, no setor de veículos de pas-
sageiros. Ao adquirir, em feve-
reiro deste ano, a Viação Cida-
de do Aço, os irmãos Curvelo
programaram imediatamente sua
pintura. E Ariel ficou satisfeito:
"Como no caso da Oriental, nos-
sa intenção era a criação de uma
imagem, pois já pensávamos em
diversificar nosso serviço, aten-
dendo também ao setor de tu-
rismo. E agora muitos telefonam
para o escritório pedindo õni-
bus especiais numa quantidade
que nem estamos em condições
de atender".
João de Deus acha isso natu-

ral: "Um carro que, com uma pin-
tura alumínio e vermelho, parece
velho, fica novo com o laranja,
branco e cinza-escuro". No caso
da Cidade do Aço, estava pre-
vista inicialmente a utilização
do preto, mas os projetistas pre-
feriram o cinza-escuro pela me-
lhor possibilidade de manuten-
ção.

João de Deus diz que se preo-
cupou em não criar cores que
pudessem se modificar violen-
tamente com a luz do sol (algu-
mas têm pigmentos mais facil-
mente alteráveis pelas radia-
ções) Ele e Carlos Ferro pro-
curam aproveitar cores conheci-
das no mercado: "Somos contra
o emprego de cores individuais
de puro gozo estético-artístico"

Londrinense

PATRIOTISMO
INCOMODO

Dificilmente, um obstáculo
poderá ser tão original quanto
aquele em que resvalou a Bloco,
empresa londrinense de merca-
dologia e propaganda, para pin-
tar os ônibus da Viação Urbana
Londrinense: o nacionalismo dos
proprietários.
Espanhóis, os donos da Lon-

drinense não admitiam uma pin-
tura que não incluísse o verme-
lho e o amarelo da bandeira de
seu país. "Por ser uma frota
urbana", explica Roberto Palha-
no — que trabalhou no projeto
juntamente com o diretor de
arte Pedro Afonso Escuculha e o
arte-finalista Osni Matanó
"tentamos quebrar a agressivi-
dade do vermelho e do amarelo
jogando o cinza-gelo como fun-
do de quase toda a carroçaria"
A pintura da Londrinense, que

obteve a única menção honrosa
no setor de ônibus em nosso
concurso (dois votos), na opi-
nião de um dos jurados "chama
a atenção por sua beleza sim-
ples e combinação de cores"

A conquista — Roberto Palha-
no explica que se procurou dar
ao amarelo e ao vermelho "uma
dimensão capaz de torná-los
mais suaves e mais dinâmicos
ao mesmo tempo. Há também
uma faixa inferior amarela
acompanhando toda a carroçaria
e depois há uma espécie de
'divisa de sargento' em verme-
lho e amarelo nas laterais e na
frente; e atrás faixas vermelhas,
como se fosse um veículo espor-
te, para torná-lo mais agradável".
Todo o esforço da agência, po-

rém, não resultou de um decidi-
do desejo de conquistar merca-
do para o cliente: a Londrinense
é a única em seu trecho: "Mas,
por isso mesmo", lembra Ro-
berto, "ela sempre foi alvo mais
fácil de críticas da população,
por falta de um parâmetro que
possibilite comparação". Embora
a nova pintura ainda não tenha
sido aplicada em todos os veí-
culos da frota, Roberto garante
que a empresa já passou a ser
vista de outra maneira.

Francisco Petit

Dario

Ferraz

UM CARTA()
DE VISITA

Pintura de frota, longe de
constituir luxo, é o cartão de vi-
sitas da empresa. Colabora como
fator decisivo na fixação da
imagem, e tanto pode aumentar
como diminuir o volume de ven-
das de um determinado produ-
to ou serviço.
"Um veículo pode ser compara-

do, de forma geral, a um out-door.
No segundo caso, a mensagem
de uma determinada empresa
fica parada, enquanto o públi-
co passa por ela, numa estrada,
rua ou avenida. No caso do
veículo, o público está parado,
enquanto a mensagem passa." A
comparação de Ludovico Marti-
no, arquiteto e professor de co-
municação visual da Faculdade
de Arquitetura e Urbanismo
(FAU) da Universidade de São
Paulo, procura demonstrar a im-
portância da pintura de frota
e condenar a maneira leviana
como é tratada pela maioria das
empresas. "Pintar uma frota",
continua Ludovico, "não é ape-
nas escolher cores e desenhos.
É um trabalho complicado, que
envolve muita técnica, calcado
em profundas pesquisas. Por
exemplo: São Paulo é uma cida-
de predominantemente cinza.
Logo, uma frota que utilizar fun-
do cinza, num veículo que cir-
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Luiz Nemorino Mora

Auresnede Pires Stephan

culará, na maior parte do tempo,
dentro da cidade, estará escon-
dendo seu produto. Da mesma
forma, o verde, num veículo que
rode em estradas, acabará di-
luído de encontro à paisagem. Já
o branco, que em qualquer das
duas situações seria bastante
visível, acarreta grandes proble-
mas de manutenção. Afinal, é
melhor não pintar um veículo do
que fazê-lo circular sujo. E o
branco exige lavagens diárias."

Gastar ou investir — "As fro-
tas que se vêem em São Paulo,
com honrosas exceções, são de
marcante mau gosto. Não pas-
sam de trabalhos amadores, que
só prejudicam a imagem da
empresa", diz Francisco Petit,
diretor de arte da agência de
publicidade DPZ. "O maior erro
em que um empresário pode
cair, quando decide pintar sua
frota, é fazer ele mesmo o tra-
balho, ou pedir que seu depar-
tamento de propaganda, nas ho-
ras vagas, vá 'bolando' os dese-
nhos e cores." Itajara Ferreira
de Almeida, desenhista indus-
trial, considera que há uma dife-
rença sutil entre os dois casos:
"Quando o empresário faz, ele
gasta dinheiro. Quando entrega
o trabalho a um desenhista in-
dustrial, arquiteto ou programa-
dor visual, ele estará fazendo
um investimento". Itajara expli-
ca: "Qualquer dos técnicos
apontados conhece não só com-

Ludovico Martino

binação de cores como tipos de
tintas e outros materiais, geral-
mente mais adequados do que
um amador utilizaria. Assim,
existem determinadas marcas de
tinta mais resistentes ao sol ou
à maresia. Dependendo do local
onde o veículo irá trabalhar, um
investimento ligeiramente mais
alto pode representar, a longo
prazo, grande economia. Da
mesma maneira, num trabalho
amador, o nome ou logotipo da
empresa será pintado na carro-
çaria. Um profissional lançará
mão de adesivos, que podem
ser colocados em poucos minu-
tos, diminuindo o tempo que o
veículo ficará parado, além de
poder ser substituído, sem maio-
res problemas".

Francisco Petit tem um argu-
mento decisivo: "Se o empresá-
rio se considera capaz de fazer
a pintura de sua frota, por que
não faz, também, o ônibus, o
caminhão ou o automóvel?"

Uniformidade necessária —
"Não podemos esquecer", diz
Ludovico Martino, "que a pin-
tura da frota é apenas um item
na imagem da empresa. Um ôni-
bus, por exemplo, que transmita
segurança, conforto e limpeza
através de sua pintura externa,
não pode desapontar o usuário
por sua aparência interna. É ne-
cessário que haja uma continui-
dade que se inicie no papel de
carta da empresa e termine no

Roberto Muylaert

O júri
teve momentos de

empolgação
diante de

alguns trabalhos. E de
decepção,

principalmente no
julgamento dos ônibus.

uniforme do motorista. Uma es-
pécie de marca registrada, que
identifique determinado produto,
sem que seja necessário ver seu
nome." Itajara Ferreira concor-
da e acrescenta: "As compa-
nhias aéreas são bons modelos.
Elas sabem que sua imagem é
de importância fundamental, na
hora em que o passageiro for
escolher a empresa pela qual
vai viajar ou despachar uma car-
ga. Por isso, mantêm uma uni-
formidade que se inicia no bal-
cão, passa pela maneira de
vestir do pessoal de bordo e ter-
mina na pintura dos aviões".
Um profissional contratado

para fazer a pintura de frota en-
tregará, por aproximadamente
Cr$ 15 000, um planejamento
completo para todos os veículos
da empresa, bem como um es-
quema de manutenção e renova-
ção da pintura. A imagem com-
pleta da empresa — do papel
de carta ao uniforme do moto-
rista, incluindo a pintura —
custa um pouco mais caro: CrS
30 000. Esse preço médio vai
variar de acordo com o tama-
nho da empresa, diversificação
de produto ou serviços e varia-
ções nos tipos de veículos. Caso
uma determinada empresa fun-
cione, por exemplo, com cami-
nhões, pickups, Kombi e se-
dãs, será necessário encontrar
uma pintura que se aplique a
todos eles. Isso dificultará o
trabalho e aumentará o custo.
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"Tamanho família"é com a Villares.

Talhas de 500 quilos.
Pórticos de 500 toneladas.
Graças a essa versatilidade na produção de

equipamentos de transporte elevado, a Villares pode
oferecer o melhor desde a uma simples oficina mecânica
até à Usina Hidrelétrica que fornece luz para aquela
oficina mecânica.
Gigantescos pórticos de 500 toneladas são produzidos e

garantidos pelo mais rigoroso "know-how" (convênio
com a P & H Harnischfeger Corp. USA) e com uma
segurança de Lrabalho perfeito durante anos e anos, graças
a uma assistência técnica especializada e presente em
qualquer ponto do País.
Transportando cargas, materiais, equipamentos, com

segurança e rapidez, as pontes rolantes Villares P & H
asseguram alta rentabilidade, reduzindo o custo

operacional, baixando custos e contribuindo,
decisivamente, para o cumprimento de prazos em projetos
oficiais e privados.

Bote energia nas suas decisões e brigue pelo melhor:
exija nossas pontes rolantes. Elas são "linhas de
transmissão direta" entre seu planejamento de custos e
lucros e a realidade final da obra.

Para empreendimentos "tamanho família",
pórticos idem.
Com um

respeitável nome Pr■ VILLARES
de família,
conhecido aqui e
em mais de 20
países do mundo:
Villares.

Indústrias Villares SA
Divisão Equipamentos

Estrada do Vergueiro, 2.000 - S. Bernardo do Campo - SP - Tel.: 443-1411 - Cx. Postal 5498 - Telex 023831 • Belo Horizonte - Av. Bias
Fortes, 160 - Tel.: 26-4655 - Telex 037206 • Recife - Av. Conde da Boa Vista, 1.596 - Tels.: 2-1134, 2-1067, 2-3787 - Cx. Postal 1.325 •
Porto Alegre - Rua Gaspar Martins, 173/183 - Tel.: 25-0511 - Cx. Postal 203 • Salvador - P. Gen. lnocêncio Gaivão, 17 - Tels.: 3-2233,
3-5616 - Cx. Postal 1208 • Rio de Janeiro - Av. Almirante Barroso, 22 - 21.0 andar - Tel.: 231-1370.



AD MI NISTRAÇÃO

O golpe do
caminhão usado
O revendedor que lhe garante ter "exatamente o
caminhão que o senhor está procurando" geralmente tem
também muita habilidade na arte de enganar
ingênuos compradores. Para comprar um caminhão usado,
portanto, é bom conhecer certos truques.

Há alguns anos, era pratica-
mente impossível comprar um
caminhão usado em boas condi-
ções. Atualmente, com o aumen-
to de produção das fábricas e
das facilidades de financiamen-
to, está surgindo o hábitc de tra-
balhar apenas com veículos no-
vos, trocando-os, mesmo que
ainda estejam em bom estado,
a cada dois anos. Com isso,
quem pretende comprar hoje
um caminhão usado corre riscos
bem menores. Foi confiando nis
so que o industriai Jorge Arru-
da, quando resolveu comprar um
veículo usado para o transporte
das poucas frutas que colhia em
seu sítio de São Roque, SP, en-

tregou a tarefa ao filho, Jorge
Arruda Jr., cuja única experiên-
cia no assunto se limitava as
vezes que tinha parado num
posto para colocar gasolina em
seu carro esporte importado.

Acontece 'que comprar um ca-
minhão usado não é tão simples.
Existe uma infinidade de tre-
que:3, utilizados pelos revende-
dores, e igual número de ma-
neiras de descobri-los para não
se cair num verdadeiro conto do
vigário, ou conto do 'revendedor.

Arruda Jr., decidido a se li-
vrcr lego da incumbência, parou
num revendedor cujo pátio abri-
gava sete- ou oito caminhões,
-,paientemente em bom estado.

TRANSPORTE MODERNO - - dezembro, 1972

Estava cometendo, seu primeiro
erro. inexperiente, não tinha le-
vado ,consigo um mecânico de
confiança.

Entrou na agência e caminhou
direto em direção a um cami-
nhão que parecia atender às
suas necessidades. O revende-
dor foi logo atendendo Arruda
Jr. Conduziu-o até um canto do
pátio, onde estava estacionado
um caminhão que ele há muito
tentava vender. Mal sabia o fi-
lho do industrial que um reven-
dedor desonesto sempre tem
"exatamente aquilo que o com-
prador necessita".
"Este está ótimo. Chegou há

apenas uma semana e já fize- i>
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Estamos muitos
furos acima

Porque é larga a nossa experiência. Vasto
o nosso campo. Do mais leve martelete aos
grandes hydrabooms. Para uma perfuração ma-
nual ou mecanizada.

A céu aberto em matacões de rocha, ban-

cadas de grande altura. Abrindo passagens na
montanha. A dezenas de metros sob a super-
fície, em túneis, galerias ou minas.

Uma linha completa de perfuração que
está muitos furos acima. E em todas as direções.

fidas Copco

ar comprimido
a serviço do mundo

ATLAS COPCO BRASILEIRA S.A.- Equipamentos de Ar Comprimido
AVENIDA DAS NAÇõES UNIDAS. 217- FONE 269-2611 - CAIXA POSTAL 30.349- SÃO PAULO

BELO HORIZONTE•CURITIBA• FORTALEZA. PÕRTO ALEGRE• RECIFE. RIO. SALVADOR
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Assistência
técnica
também
tem marca

Ao menos a nossa. Você vai
descobrir isso depois de comprar
um equipamento a ar comprimido.
Se ele fôr Atlas Copco, você não
só terá adquirido o melhor, como
também a mais perfeita assistência
técnica.

São 361 Centros de Ar Com-
primido distribuídos por todo o
mundo (8 só no Brasil). Uma rede
de oficinas auto-suficientes, loca-
lizadas estrategicamente, com pe-
ças genuínas. São engenheiros,
técnicos e inspetores de campo.
Você nunca estará só.

Uma perfeita assistência téc-
nica com marca estará por perto.
Atlas Copco.

fidas Copco

Verifique com um lápis se
não há buracos na carroçaria. Eles podem

estar tapados com papelão.

ram várias propostas. Um se-
nhor chegou mesmo a dar CrS
3 000 como sinal, para reserva-
lo. Mas ele cai tão bem ao ser-
viço que você quer executar
que não posso deixar de ven-
dê-lo."

E o número
de fabricação?

O truque do interessado que
já deu o sinal é bastante utili-
zado, como método de apressar
a compra. Mas Arruda Jr. não
sabia disso. Começou a acredi-
tar que estava diante de um bom
negócio. "Trabalhou só no as-
falto. Na Dutra, ainda pôr ci-
ma. Fazia carreto entre São
Paulo e São José dos Campos."
O revendedor, que já tinha

percebido a ingenuidade do
comprador, mentia sem o me-
nor escrúpulo. Esse fator é fa-
cilmente verificável. Olha-se a
carroçaria do veículo por trás,
de forma a verificar se ela está
em linha reta. Caminhão que
trabalhou em estrada de terra
fatalmente carregou excesso de
carga, o que não poderia fazer
em rodovias asfaltadas, devido

à existência de balanças. Com
excesso de carga, a carroçaria
acaba empenando, formando
uma curvatura. Isso também po-
de ser sinal de má distribuição
da carga sokre a. carroçaria, o
que indica relaxamento do anti-
go proprietário. Entretanto, Ar-
ruda Jr., que não sabia disso,
estava cada vez mais entusias-
mado com sua boa sorte.
O comerciante percebeu o en-

tusiasmo do filho do industrial
e continuou inventando histó-
rias: "Sempre foi usado para
transportar caixas de papelão,
um tipo de carga que até ajuda
a conservar o caminhão".

Na verdade, o veículo tinha
sido utilizado no transporte de
areia. É o tipo de carga que mais
estraga um caminhão. Nunca se
deve comprar um veículo que
tenha feito esse tipo de serviço.
Mas jamais um revendedor vai
admitir que ele o tenha feito.
Para saber a verdade, basta ve-
rificar o chassi e o degrau de
acesso à cabina. Se eles apre-
sentarem pontos de ferrugem,
ou tiverem pintura recente, é si-
nal de que a areia corroeu a
pintura original, como também

Equipamento não original,
na cabina, indica choque

anterior; carroçaria empenada
revela transporte com

excesso de carga; chassi
com ferrugem mostra

transporte de areia; pneus em
mal estado podem representar
um prejuízo de até 90% do

valor do carro.

ar comprimido
a serviço do mundo
ATLAS COPCO BRASILEIRA S.A.
Equipamentos de Ar Comprimido
AVENIDA DAS NAÇÕES UNIDAS 217 FONE

2692011 CAIXA POSTAL 30 319 SÃO PAULO

BELO HORIZONTE. CURITIBA• FORTALEZA

PORTO ALEGRE• RECIFE• RIO. SALVADOR
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Procure o número de fabricação. Se êle
for visível, é porque o

caminhão não levou areia ou corrosivos.

o que havia por baixo dela.
Olhando-se por trás do cami-

nhão, na parte inferior da car-
roçaria, junto ao chassi, numa
barra de metal, deve-se ver o
número de fabricação do veícu-
lo. Se ele ainda existir, é indício
de que o veículo nunca trans-
portou nada corrosivo, nem le-
vou batida muito grande pela
traseira. Caso o número não se-
ja encontrado, é quase certo que
uma das duas coisas aconteceu
e a barra metálica foi repintada.

Cuidado com a
banana verde

Uma rápida olhada na cabina
pode demonstrar se o revende-
dor está ou não dizendo a ver-
dade. Se ela contiver todos os.
elementos originais (botões de
comando, luz interna, banco,
etc.), é bastante provável que
realmente nunca tenha batido.
Pelo menos de frente. Choques
lateraiS podem ser descobertos
no chassi. Se existirem emen-
das, é provável que algo de gra-
ve tenha acontecido. De qual-
quer modo, se ela for pontilha-
da — caso em que antes da sol-
dagem foi feito um encaixe das
duas partes a serem soldadas
— é sinal de que o reparo foi
bem feito. E, apesar do aciden-
te, não deverá haver maiores
problemas. Em todo caso, ge-
ralmente é possível conseguir
algum abatimento, alegando
esse defeito. Mas o filho do in-
dustrial não olhou nada disso.
O revendedor abriu a tampa do
motor: "Tudo perfeito. Pratica-
mente novo"
Se Arruda Jr. fosse mais ex-

periente, teria notado marcas de
soldagem no motor. Isso indi-
ca que ele está em más condi-
ções e que brevemente dará
problemas. Corresponde a uma
desvalorização de 30% do pre-
ço total do veículo. Entretanto,
Arruda Jr. acreditou na palavra
do revendedor e aceitou dar al-
gumas voltas pelo quarteirão,
para verificar a "veracidade" do
que estava ouvindo. "Veja como
roda macio e silencioso."
O filho do industrial estava

impressionado. Realmente o ca-
minhão rodava tão macio que
nem parecia tocar no solo. Na
verdade, o diferencial e a caixa
de mudanças estavam cheios de

34

serragem e banana verde. Com
o tempo (curto), quando elas
caíssem, o silêncio e a maciez
cairiam junto.
"Olhe para a fumaça que es-

tamos deixando. Verifique como
é branca. Este caminhão é uma
beleza. Não dá nem vontade de
vendê-lo."

Arruda Jr. viu que era verda-
de. Mas, se tivesse insistido erh
fazer um percurso maior, teria
reparado como ela iria escure-
cendo. Acontece que o óleo ve-
getal — normalmente de mamo-
na — adicionado ao óleo real,
deixaria de surtir efeito.
"A parte elétrica está perfei-

ta." O revendedor ligou e desli-
gou o veículo várias vezes. O
caminhão sempre "pegava" na
primeira tentativa. Devido, é
claro, a uma carga rápida que a
bateria, completamente arriada,
havia recebido justamente para
esse fim. Mas o filho do indus-
trial não verificou isso. Nem
verificou que a luz interna não
se acendia, que o farol alto es-
tava com defeito e que as setas
funcionavam somente de vez
em quando. Também não ligou
o limpador de pára-brisa. E não
percebeu que o motorzinho esta-
va defeituoso e as palhetas
gastas.

Õ caminhão tem
mais pneus

Voltaram para a agência. O
vendedor pediu que o filho do
industrial se agachasse e pas-
sasse a mão por debaixo da ca-
bina. "Note que não há um úni-
co buraquinho. Tudo perfeita-
mente conservado."

Ar o revendedor não mentia,
pelo menos em parte. Não ha-
via buracos. Mas não porque es-
tivesse tudo perfeito. Na reali-
dade, os buracos haviam sido
tapados com uma folha de pa-
pelão grosso — ou de amianto
-- cuidadosamente lixada e pin-
tada, de maneira a enganar um
comprador menos experiente.
Para escapar disso, basta que
se bata com a ponta de um lápis
por todos os lugares onde pos-
sivelmente haveria um buraco.
G papelão — ou amianto — não
resistiria e seria perfurado. .
Enquanto estava agachado,

Arruda Jr., sem querer, verifi-
cou que os pneus da frente es-

tavam "carecas". "Vou aprovei-
tar para conseguir um descon-
to", pensou. Verificou que os
traseiros também estavam nes-
sas condições.-Satisfeito consi-
go mesmo, pea esperteza, exi-,
giu um abatimento, para com-
prar novos pneus. "Claro. Você.
tem razão. Vou diminuir CrS 200
no preço."
.0 filho do industrial ficou sa-

tisfeito. Não sabia que ' estava
fazendo um péssimo negócio.
Acostumado com os quatro
pneus de seu carro, esqueceu-
se de que o caminhão usa dois
a mais, que, aliás, custam bem
mais caro. Conforme o ano do
caminhão, os pneus chegam a
valer 90% do total do veículo.

Enfim, um
péssimo negócio

Fechado o negócio, Arruda
Jr. cometera um amontoado de
erros: a) comprar o primeiro ca-
minhão que lhe apareceu na
frente. Se procurasse mais, pro-
vavelmente teria conseguido
um veículo em melhores condi-
ções, por um preço melhor; b)
não ter realizado negócio num
revendedor autorizado ou de re-
nome. Caso tivesse agido desta
maneira, teria conseguido ga-
rantia (provavelmente) e um ca-
minhão revisado. Além disso, os
revendedores autorizados só
aceitam veículos em bom esta-
do, como entrada, ao vender
um novo.

Arruda Jr terminou de assi-
nar a papelada e, quando esta-
va se levantando para ir embo-
ra, ouviu o revendedor dizer:
"Você fez um excelente negó-
cio. Um caminhão com cinco
anos de idade, quase não perde
mais preço. Se quiser vendê-lo,
vai conseguir praticamente a
mesma quantia."

Era a última mentira do re-
vendedor. Após o quarto ano, o
veículo atinge a maturidade de-
preciativa, fase que coloca a
venda do caminhão em posição
especulativa e até suspeita.

Passado um mês, o industrial
Jorge. Arruda resolveu perder
uma tarde de serviço para com-
prar, ele mesmo, um caminhão
para transportar as poucas fru-
tas. O "excelente" veículo com-
prado por seu filho está hoje
abandonado no sítio: _J.
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Uma àrvorezinha para cada gdsto.
Num dia de 1 950 apareceu uma

àrvorezinha nas bancas de todo o
o país. Era a primeira revista da Abril.
Com o tempo, apareceram muitas

e muitas outras, trazendo na capa o
símbolo da Abril e de uma alta qua-
lidade jornalística, editorial e gráfica.
Hoje a Abril edita revistas de atua-

lidades, de interesse geral, femininas,
infantis, especializadas em automó-
veis e turismo, esportes, televisão,
foto-novelas, educação, moda. Além
disso, publica mensalmente uma re-
vista para executivos e diversas re-
vistas técnicas, de circulação dirigida.
Ao todo, foram lançadas até agora

36 revistas, dedicadas a informar,
instruir, entreter ou servir todo tipo.
de leitor. A Abril tem uma àrvorezi-
nha para cada gôsto. Uma para cada
medida de interêsse.

C & A l\FORMA

RODOVIA
PERIMETRAL NORTE

( R RAI MA
_

Ia?
Ja. Cachoeiras

ACRE __
CONVENÇÕES

wier Execução a ser contratada pelo DNER

ileeN Execução a ser delegada à engenharia

Rodovias em execução

Perimetral.
fecha o anel

Dentro de quatro anos
a Amazônia será cerca-
da de estradas por to-
dos os lados. "A Transa-
mazônica e a Perime-
tral Norte formarão um
gigantesco anel rodoviá-
rio, circulando, nos li-
mites brasileiros, a
imensa planície amazô-
nica, de forma a asse-
gurar sua colonização e
integração na economia
do país." A afirmação é
do ministro Mário An-
dreazza durante a reu-
nião em que determi-
nou as primeiras medi-
das para a construção
da Perimetral Norte,
uma empreitada ainda
mais ousada que a
Transamazônica. Trata-
se de uma vultosa via
de penetração, com
3 300 km, que vai nas-
cer no Atlântico, em
Macapá, correr parale-
lamente às fronteiras
norte e nordeste do
Brasil, para entroncar-
se com a Transamazô-
nica em Cruzeiro do
Sul, no Acre, após cor-
tar todos os afluentes
esquerdos do rio Ama-
zonas.
A nova rodovia per-

correrá os Estados do
Pará, Amazonas e Acre

II

e os territórios do Ama-
pá e Roraima, ao longo
de regiões inteiramente
virgens. Vai encontrar-
se com a Manaus—
Porto Velho—Boa Vista
em Caracaraí e com o
prolongamento da Cuia-
bá—Santarém — cuja
construção será esten-
dida de Alenquer até a
fronteira com o Surina-
me — e a rodovia Ma-
capá—Calçoene—Oiapo-
que, em execução no
território do Amapá.

Estão sendo projeta-
dos também vários seg-
mentos: ao norte de
Cruzeiro do Sul, serão
lançados dois trechos,
ligando à fronteira do
Peru as localidades. de
Elvira e Caxias. Na al-
tura de Benjamim Cons-
tant cruza com as fron-
teiras do Brasil, Peru e
Colômbia. Das proximi-
dades de lçana às mar-
gens do Rio Negro, par-
tirão dois segmentos:
um até Mitu, na frontei-
ra da Colômbia; e outro
até Cucuí, na fronteira
da Venezuela.
Um dos principais

objetivos da nova rodo-
via será o desbravamen-
to da pouco conhecida
faixa situada ao norte
do rio Amazonas. Com
superfície de 1,3 mi-
lhão de km' (15% do
território nacional) es-

sa imensa região reú-
ne apenas 0,7% da
população — excluída
a cidade de Manaus
(250 000 habitantes), a
população é de apenas
400 000 pessoas, o que
corresponde a densida-
de de 1 habitante por
3 km2.
A construção da es-

trada está dividida em
três trechos:

Perimetral Norte, en-
tre Macapá e a frontei-
ra da Colômbia (Mitu),
com 2 090 km.

• 

Perimetral Norte, en-
tre Cruzeiro do Sul, na
fronteira com o Peru, e
Cucuí, na fronteira com
a Venezuela, com 1 180
km.

E Prolongamento da
Cuiabá—Santarém, até
a fronteira do Suriname,
com 600 km de exten-
são.
O primeiro trecho

(Macapá—Mitu) começa
a ser construído em
1973 — o projeto de en-
genharia fica pronto no
início do ano que vem
— e deverá ser concluí-
do dentro de quatro
anos. Caberá à Enge-
nharia Militar a cons-
trução dos trechos Alen-
quer—fronteira com o
Suriname e Cruzeiro
do Sul—Benjamim Cons-
tant—lçana (1780 km)
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Um acabamento perfeito todas as vezes.
Um acabamento que só a motoniveladora

Caterpillar 1 2E pode lhe garantir. Graças à
construção de seu chassí. Graças aos comandos
mecânicos que mantêm a lâmina em sua posição

exata, qualquer que seja o terreno.
Mesmo após milhares de horas. Mesmo

próximo ao fim de sua vida útil. É por isso
que mais de 92% dos empreiteiros trabalham

com motoniveladoras Caterpillar.

w` CATERPILLAR
Caterpillar, Cat e 03 são marcas da Caterpillar Tractor Co.

Quando você compra Caterpillar recebe
muito mais que o melhor produto



CORTE TRANSVERSAL ESQUEMÁTICO
VENTILAÇÃO

SP!'

L7e51. • da• • -
•!.:(5,0 ■ c*,!-51.k>i.)‘..

 •,, 

E
LI)

ACOSTAMENTO LEITO
PEDESTRES -C

ICLISTAS
CARROÇÁVEL

'

1,00 m

E
o
o
(15

1,00 m

TRAVESSIA ELEVADA DO

_ ........ ii 1111111110

620 m 280 m

1111111m 
60 m

4m
----------------

Caixa" garante
esta passagem

Dentro de alguns anos,
existirão mais os longos

não
con-

propondo a execução de um tú-
nel subaquático de concreto pré-

rodoviária por túnel subaquático,
aplicando na construção uma

gestionamentos à espera das moldado para ligação do Guaru- técnica inédita em outros países
balsas para a passagem Santos
—Guarujá. Os veículos poderão
fazer a travessia em 33 segun-
dos a 60 km/h, através de um
túnel subaquático, construído
15 m abaixo do nível do mar, no
canal do porto de Santos, ao
custo de Cr$ 130 milhões.
Essa possibilidade depende

apenas da palavra final do go-
verno de São Paulo sobre o an-
teprojeto apresentado por uma
equipe de engenheiros da Com-
panhia Metropolitana de Sanea-
mento de São Paulo (Sanesp),

já à cidade de Santos. O túnel
proposto seria construído pró-
ximo ao local onde hoje operam
os ferryboats. Sua localização
tornou-se especialmente impor-
tante, após o recente pronuncia-
mento do ministro dos Transpor-
tes, que revelou a escolha de
Conceiçãozinha, na ilha de San-
to Amaro (Guarujá), para amplia-
ção do porto de Santos, dentro
do programa dos "corredores de
exportação".
Os autores do anteprojeto pro-

põem a execução dessa ligação

da América do Sul, à base de
caixões flutuantes de concreto
pré-moldado.
Para a apresentação do ante-

projeto, os engenheiros da Sa-
nesp contam com um bom ar-
gumento: a experiência positi-
va da execução de um túnel
subaquático utilizando essa mes-
ma técnica para a construção
de um sifão de esgotos, no rio
Pinheiros. O túnel constou de
dois trechos próximos às mar-
gens e um trecho central, exe-
cutado em caixão pré-moldado,
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Para garantirem a viabilidade da ligação
Santos—Guarujá por um túnel subaquático, os técnicos
da Sanesp contam com um bom argumento: o sucesso

do sifão construído no rio Pinheiros, que utilizou — pela
primeira vez no Brasil — caixões flutuantes.

com 60.t e 51 x 5,2 x 2 m de
dimensões externas. A constru-
ção do caixão foi feita em uma
ensecadeira, junto à margem,
em cota inferior ao nível da
água do rio e o transporte rea-
lizado por flutuação até a sua
posição definitiva, a 200 m do
local de construção e com o te-
to a 6 m abaixo do nível da
água. A junção aos trechos
construídos nas duas margens
completou a travessia. Os bons
resultados obtidos nessa pri-
meira experiência animam os
engenheiros da Sanesp a se pre-
pararem para .a construção de
outro sifão, no rio Tietê, tam-

bém para esgoto, no sistema
Leopoldina, entre as pontes do
Piqueri e da Freguesia do Ó. A
obra, que custou cerca de CrS
3,8 milhões, possibilitou econo-
mia de cerca de Cr$ 4 milhões
em relação à solução de treli-
ça, além de resolver o proble-
ma da diminuição da seção do
canal do rio.
Ao apresentarem o anteproje-

to, os engenheiros consideraram
os seguintes fatores como justi-
ficativas para essa ligação San-
tos—Guarujá: a) o canal de en-
trada do porto de Santos isola
a ilha de Santo Amaro da cida-
de de Santos; b) os veículos só

TRANSPORTE MODERNO — dezembro, 1972

atravessam o canal através dos
precários ferryboats ou da rodo-
via Piaçagüera—Guarujá, cami-
nho bastante longo; c) Concei-
çãozinha foi a região escolhida
para ampliação do porto; d) a
Rio—Santos, que chega à ilha
de Santo Amaro pela Piaçagüe-
ra—Guarujá, somente alcançará
Santos pela via Anchieta; e) o
número de passageiros trans-
portados pelas quatro barcas
dos Serviços Públicos do Gua-
rujá (SPG), somado àqueles
transportados pelas catraias
atingiu, em 1970, mais de
54 000 pessoas, nos dois senti-.
dos. J>



Caixões pré-moldados seriam
transportados por flutuação e depois

submersos e soldados.

A tecnologia brasileira permite esta opção, menos onerosa que a ponte.

Com o fluxo de cargas e pas-
sageiros que o túnel vai permi-
tir, resultados econômicos e so-
ciais são apontados pelos enge-
nheiros como fundamentais à
integração e desenvolvimento
da Baixada Santista.

O que os engenheiros preten-
dem é a construção de um tú-
nel de 550 m de comprimento,
com a junção de cinco peças de
110 m cada uma, tendo duas
pistas de 10 m de largura cada
uma.
A localização proposta impli-

cará um volume mínimo de de-
sapropriações, tanto do lado de
Santos como do Guarujá. Do la-
do santista, as avenidas Rei Al-
berto 1 e Oswaldo Aranha têm
proposta para mais de 30 m de
largura, permitindo uma acomo-
dação suficiente para a entrada
e saída do túnel sem interferir
no tráfego normal da Ponta da
Praia. Na outra margem, a atual
avenida Adhemar de Barros pos-
sibilitará um trânsito natural de
veículos. A execução do túnel
completará um anel viário na-
tural, formado pelas avenidas
Oswaldo Aranha, Coronel Joa-
quim Montenegro, Professor A.
Menezes, General San Martin e
Rei Alberto I, com perfeito es-
coamento aos veículos. Ainda
dentro do túnel, haverá pistas
independentes para ciclistas e
pedestres, em planos distintos.
As entradas do túnel serão do-
tadas de pergolados tanto para
a acomodação visual dos moto-
ristas como para a estética do

projeto arquitetônico. O esgota-
mento das águas pluviais será
feito por bombas de recalque,
e a ventilação por turbinas sus-
pensas. As obras não prejudica-
rão a operação das balsas e os
caixões flutuantes poderão ser
construídos em qualquer local
do porto.
Os autores lembram que há

outros estudos para essa liga-
ção Santos—Guarujá, como o
da Companhia Docas de Santos,
datado de 1964, que propõe a
execução de uma ponte, na con-
tinuação da rua Xavier Pinheiro.
Entretanto, destacam de início
o fato de que essa ponte teria
2 360 m de comprimento, 1 000 m
a mais do que a solução do tú-
nel subaquático, além de estar
a 60 m de altura, o que vai im-
plicar um custo por metro su-
perior ao do método dos caixões.
Além disso, consideram que,
"para a travessia de canais on-
de haja navegação e cujas mar-
gens opostas estão na mesma
cota, a ponte terá uma altura
sempre maior que a profundi-
dade do túnel subaquático, uma
vez que o calado do navio é
sempre menor do que a altura
do mastro, a contar da linha da
água".

Inovação
nas fundações

Apesar de o sistema ser apli-
cado desde 1928 na Europa e nos
Estados Unidos, o anteprojeto
propõe uma inovação técnica
nas fundações. Uma empresa

estaqueadora sugeriu, após son-
dagens próximas ao local, a exe-
cução de fundações profundas
em tubulações de 1 000 a 1 200
t de capacidade.

Tanto na Europa quanto nos
Estados Unidos, a grande maio-
ria dos túneis subaquáticos
construídos, segundo os enge-
nheiros, está assentado dire-
tamente sobre o leito dragado
dos rios ou braços de mar. Ini-
cialmente, repousam sobre vigas
de fundações provisórias, sobre
as quais são nivelados e ajus-
tados uns contra os outros. Em
seguida, o espaço vazio entre o
fundo do rio e o "radier" do tú-
nel é preenchido com areia in-
jetada.
As primeiras experiências

mundiais de aplicação do pro-
cesso ocorreram na década de
20. Comentam os engenheiros
que, desde a construção do tú-
nel Alameda, na Califórnia, a
tecnologia do método vem avan-
çando, como demonstra a exe-
cução do túnel Elb, sob o rio
Elba, em fase de conclusão. Tú-
neis subaquáticos em canais de
portos foram executados a uma
profundidade de 13 a 17 m abai-
xo do zero hidrográfico, permi-
tindo a passagem de navios de
grande calado, como nos portos
de Amsterdam, Rotterdam, Mon-
treal, Marselha e Hamburgo. "O
constante progresso da técnica
de execução e o advento do
concreto protendido possibilita-
ram a construção de caixões
flutuantes de maiores dimen-
sões, obtendo-se sensível redu-
ção de custos nesse tipo de
obra", afirmam os engenheiros,
exemplificando: a fundação, as-
sentamento e juntas estanques
dos caixões representavam, em
1939, na construção do Mass-
tunnel, na Holanda, 50% do va-
lor da obra. Hoje, os mesmos
serviços oneram apenas 25% do
valor da obra.

Outras inovações foram cita-
das, como o concreto protendi-
do, que é utilizado hoje em cer-
ca de 90% das obras. O empre-
go de perfis de borracha sim-
plificou a junção dos caixõesj>
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CADA TERRA
TEM O ROLO QUE MERECE
A Tema Terra fez este anúncio
para que todos saibam
como aproveitar ao máximo
seus compactadores.
Pois cada um deles é adequado
a um tipo de solo. Se o rolo
não for próprio ao material,
nunca terá o rendimento que

a Tema Terra garante.
Por exemplo: um compactador
específico para brita corrida
não trabalhará tão eficientemente
em argila gorda. Se a Tema
Terra não se interessasse em
trabalhar com perfeição os
solos, preparando-os para a

construção de estradas,
aeroportos e barragens, ela
não teria diversificado
sua produção.
Aí está a melhor prova de que
a Tema Terra não faz
demagogia quando afirma que
só vê terra pela frente.

TEMA TERRA MAQUINARIA S. A.
Via Anhangüera, Km 111 - Sumaré - Caixa Postal 929- Fone: 8-2131
Campinas - SP - End. Telegráfico: -Plenaterra - Telex: 025846-SR EE;;# lt
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A obra exigiu concreto em argila
expandida, apoios de Neoprene para os caixões

e transporte por flutuação.

Primeira experiência brasileira com caixões flutuantes: sifão de 76 m.

O EXEMPLO DO RIO PINHEIROS

Com 76 m de comprimento, o
sifão no rio Pinheiros, a primei-
ra experiência brasileira de
construção dos caixões pré-mol-
dados flutuantes, é composto de
duas partes concretadas no pró-
prio local, nas duas margens e
pelo caixão central, de 51 m de
comprimento, executados pela
Constran S.A. Construção e Co-
mércio.
O caixão foi construído em

concreto com argila expandida
e pequena pretensão axial. Para
eliminar, durante sua construção
e também durante o transporte,
as possibilidades de fissuras no
sentido longitudinal do caixão,
estão instalados três tubos me-
tálicos de 1,40 m de diâmetro.
No fundo da ensecadeira, on-

de foi construído o caixão, pre-
parou-se um lastro de concreto
sobre drenos de pedra, sobre o
qual foi aplicada uma camada de
sarrafos de madeira e, em se-
guida, placas de compensados.
A armação utilizou na estrutura
do caixão barras de 1 pol de es-
pessura e 22 m de comprimen-
to, soldadas no topo, para evi-
tar superposições e reduzir o
peso do aço, aplicado com índi-
ces que atingiram a 200 kg/m'
de concreto. Após jato de areia
sobre o aço dos tubos e de água
a alta pressão para o concreto,
foi aplicada uma camada de tin-

ta epóxi para proteger o caixão
da corrosão provocada pelo ín-
dice de poluição do rio.
As fundações do caixão flu-

tuante consistem em quatro tu-
bulões com arranques para os
tubos-guias, destinados a uma
submersão precisa, e apoios de
Neoprene para amortecer impac-
tos que possam ser gerados na
descida do túnel. A resistência
prevista do concreto dos tubu-
Iões contra a ruptura por com-
pressão, é de 210 kg/cm2, no
mínimo.

Para permitir acesso aos tra-
balhos de precisão na aplicação
das placas de Neoprene, possi-
bilitar ensaios de encaixe dos
quatro tubos-guias nos tubos de
espera, proteger as placas e os
tubos de espera até a operação
final da descida do pré-moldado,
o corte das camisas metálicas
dos tubulões foi feito somente
quatro dias antes da submersão.

Para instalação do túnel suba-
quático, o projeto da obra esta-
belecia a dragagem com cotas
mínimas de 713 cm do fundo do
rio na zona de manobra; 7 m de
largura na posição de submer-
são; e 708,50 m como cota de
apoio definitivo do pré-moldado.
O transporte do local de cons-

trução até o da instalação de-
finitiva (cerca de 200 m) foi pre-
visto através da flutuação do

caixão de concreto (cerca de
600 t). Com diâmetro interno de
1,40 m, dez tubos metálicos ci-
líndricos, de até 10 m de com-
primento, foram divididos, cinco
a cinco, para cada lado do caixão
pré-moldado. Com reforço para
resistir ate 10 t/m2, cada um de-
les tinha um registro de 1 pol
com engate rápido e dois regis-
tros de gaveta para água, com
ligação ao fundo do flutuador,
permitindo a retirada de água
com ar comprimido nas even-
tuais necessidades. A operação
de submersão previa os riscos
da tendência dos flutuadores su-
birem, quando fossem retirados
de debaixo do pré-moldado. A
solução foi encher os flutuado-
res com água. Os cintos de
amarração foram soltos por mer-
gulhadores, que em seguida en-
gataram os cabos de aço, para
arrastar os tubos, ou injetou-se
ar comprimido, para que vies-
sem a flutuar e fossem reboca-
dos até a margem.
Quando estava tudo pronto e

acabado, foi aberta a ensecadei-
ra, permitindo a invasão da água
do próprio rio, fazendo-os flutuar
sobre os dez tubos. Guinchos
instalados em dragas e nas mar-
gens foram rebocando lentamen-
te o pré-moldado. As paredes
das ensecadeiras estavam co-
bertas de pneus velhos, para
amortecer eventuais choques do
caixão.
Bombas de água instaladas na

margem do rio iniciaram o en-
chimento de dois flutuadores si-
multaneamente, marcando tam-
bém o início da operação final:
a da submersão. Foram dispos-
tas quatro talhas manuais de 5 t
e 7 m de curso, equipadas com
dinamômetros para controlar a
carga máxima de até 1 t para
cada talha. Como precaução con-
tra possíveis deformações pro-
vocadas pela pressão da água,
foi injetado ar a 0,5 atm de pres-
são em todos os tubos de flu-
tuação e também nos tubos do
caixão pré-moldado. Lentamente
o módulo foi submergindo até
alcançar os topos dos tubulões.
Os flutuadores foram soltos,
desmontaram-se os tubos-guias
e escafandristas iniciaram a con-
cretagem do caixão sobre os tu-
bulões e a ligação com as duas
extremidades previamente mol-
dadas in loco nas duas margens
do rio. _J.
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As primeiras passadas
de um gigante.

São firmes, seguras.
São passadas experientes, que conhecem

seu caminho, já traçado e marcado em
182 países do mundo.

São as passadas da Massey Ferguson,
que já faz no Brasil a sua linha de máquinas
industriais.

Já faz estes três modelos de trabalho:
O MF 3366. Desmatando, destocando,

arrastando toras, carregando, escarificando,
aterrando e nivelando o chão.

O MF 95 I. Rebocando grades pesadas,
com pactadores, scrapers, carretas,
irrigadores e outros implementos de tração
para o preparo do solo.

E o MF 65 R. Com a pá carregadeira
MF 250 e com a retro-escavadeira MF 252,
escavando, carregando, valeteando,
transportando e empurrando terra.

Os três com potência mecânica e força
hidráulica adequadas às nossas necessidades.

Para todos os tipos de solo, para todas
as condições de trabalho do Brasil.

Assim é Massey Ferguson:
Um gigante que chegou para ajudar

outro gigante a crescer.

MF Massey-Ferguson do Brasil S.A.



PATRULHA

Quando
as maquinas
não param
Como dimensionar uma patrulha para
desmontar e transportar rocha fraturada
a fogo, de modo a reduzir ao mínimo
a ociosidade dos equipamentos envolvidos?
O problema é analisado de maneira prática
e objetiva por Paulo Affonso Tassi,
em trabalho que
TM condensa abaixo.

\\

Para carregar completamente de rocha fratu-
rada a fogo um caminhão basculante FNM D-11000,
são necessárias 2,5 caçambadas da pá carregadei-
ra Cat 977-K — a máquina deve fazer dois ciclos
a plena carga e um terceiro utilizando apenas
500/0 da sua capacidade.

Nesse caso, qual a alternativa mais econômi:
ca: dar as 2,5 caçambadas ou apenas duas, trans-
ferindo a ociosidade para os caminhões? Para dis-
tâncias de transporte curtas, médias ou longas
quantos caminhões utilizar, por carregadeira, para

minimizar o custo do metro cúbico desmontado e
transportado?
O problema é analisado de maneira concreta

por Paulo Affonso Tassi, da Construtora C. R. Al-
meida, no Trabalho "Estudo Comparativo da Apli-
cação mais Econômica da Pá Carregadeira sobre
Esteiras Caterpillar 977-K com Caminhões Alfa-
Romeo D-11000 Basculantes", apresentado em
Brasília durante a II Reunião das Organizações
Rodoviárias.
O objetivo do estudo é dimensionar uma equi-
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pe de escavação, carga e transporte de rocha fra-
turada a fogo, composta de pás carregadeiras
de esteira (Cat 977-K): caminhões basculantes
(FNM D-11000), tratores de esteira (Cat D-8H) e
perfuratrizes tipo Crawlair Drill (Ingersoll Rand
ECM-250). O Crawlair é o equipamento responsá-
vel pela escavação do material: perfura a rocha
em malhas para a colocação de explosivos. De-
pois de feito fogo, o material é empilhado pelos
tratores de esteira com lâmina, para facilitar o
carregamento dos caminhões pela pá carregadeira.

Fixar a quantidade necessária de cada equipa-
mento, de modo a evitar ociosidade de qualquer
deles e minimizar o custo do metro cúbico pro-
duzido exige a utilização de uma técnica especial.
O analista deve começar determinando a máqui-
na que comanda a equipe — aquela cuja parali-
sação faz cessar completamente o serviço. A
quantidade de cada um dos outros equipamen-
tos será calculada a partir das condições obriga-
tórias do serviço   distância média de transpor-
te, percentagem de rampas, condições do terre-
no, teor de umidade e dureza do material a ser
removido, altitude, etc.
No caso, o comandante da equipe é a pá carre-

gadeira. Os caminhões, qualquer que seja o seu
número, têm a função exclusiva de manter o ci-
clo da carregadeira e só poderão transportar o
que ela produzir.

Determinando os
ciclos de operação

O primeiro passo é determinar o ciclo de opera-
ção de cada um dos equipamentos. Em qualquer
serviço de terraplenagem, as máquinas locomo-
vem-se executando um ciclo regular de trabalho
— carregam, transportam e despejam o material
retornando ao local onde haviam iniciado a ope-
ração. À soma dos tempos que uma máquina leva
para executar todas essas operações, denomina-se
tempo de ciclo, geralmente composto por uma
parte fixa, outra variável.

LII No caso da carregadeira 977, os manuais do
fabricante indicam um tempo fixo básico de
0,4 min para operação em material granular solto,
em superfície de trabalho firme e regular, com
operador competente. Esse tempo inclui carga e
despejo, quatro mudanças de sentido, ciclos hi-
dráulicos completos e trajeto mínimo, isto é, a
distância entre a área de carga e o ponto de des-
carga é menor que duas vezes o comprimento
da máquina. Como as distâncias de viagem são
curtas. torna-se quase impossível separá-las dos
tempos de carga e descarga. Na verdade, a ope-
ração inteira pode ser considerada um tempo fixo,
porque o movimento é contínuo e razoavelmente
constante.
O mesmo manual do fabricante indica parcelas

a somar ou subtrair do tempo fixo, conforme as
condições de trabalho:

Tempo básico   0,40 min

Em barranco ou rebentado   0,04 min

Pilha de material despejado por cami-
nhões ou empilhado por tratores de
lâmina   0,02 min l>

TRANSPORTE MODERNO — dezembro, 1972 XI

Michigait
75-série 111,
o escavo-
carregador

para
qualquer tipo
de trabalho

*Michigan é marca registrada de Clark Equipment Company

Prazos apertados. Caminhos difí-
ceis. Pedras. Rochas. Morros. Bar-
rancos. São problemas que ~en-
te a Pá Carregadeira Michigan 75,
série III, resolve diariamente. Fôr-
ça, resistência, extrema funciona-
lidade e esmerada tecnologia, alia-
das ao trem de fôrça Michigan, de-
monstram em campo, um nôvo con-
ceito em matéria de terraplenagem.

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
Vallnhos, SP

Clark, um grande complexo industrial
presente no grande momento brasileiro



PATRULHA

I - FROTA DE CAMINHÕES, PARA DUAS CAÇAMBADAS

Distân-
cia mé-

dia de
trans-
porte

(m)

Velocidade
de ida
carregado
(km/h)

Velocidade
de retorno
descerre-
gado
(km/h)

Tempo
de ida
(Min)

Tempo
de re-
torno
(min)

Tempo
de ciclo
(min)

N.° de
cami-

nhões

500

1 000

2 000

3 000

4 000

5 000

10,4

11,6

13,8

16,0

18,0

20,0

12,4

14,6

16,8

19,0

21,0

23,0

2,88

5,17

8,70

11,25

13,33

15,00

2,46

4,11

7,14

9,47

11,43

13,04

7,30

11,24

17,80

22,68

26,72

30,00

6

9

13

17

20

22

T, = tempo de ciclo da carregadeira = 1,36 minutos.

II - FROTA DE CAMINHÕES, PARA 2 1/2 CAÇAMBADAS

Distân- Velocidade Velocidade Tempo Tempo Tempo N.° de

cia mé- de ida de retorno de ida de re- de ciclo cami-

dia de carregado descerre- (mm) torno (min) nhões

trens-
porte
(m)

(km/h) gado
(km/h)

(min)

500 10,4 12,4 2,88 2,46 7,98 4

1 000 11,6 14,6 5,17 4,11 11,92 5

2 000 13,8 16,8 8,70 7,14 18,48 9

3 000 16,0 19,0 11,25 9,47 23,36 12

4 000 18,0 21,0 13,33 11,43 27,40 14

5 000 20,0 23,0 15,00 13,04 30,68 15

T, = tempo de ciclo da carregadeira = 2,04 minutos.

In - CUSTO HORÁRIO DOS EQUIPAMENTOS

Preços de janeiro de 1972. O custo de horas improdutivas é a soma
da depreciação e juros (custo Oe propriedade).

PÁ CARREGADEIRA
(Cat 977-K, com caçamba 6K-607)

Potência (cv) 170
Vida útil (anos) 5
Horas trabalhadas por ano 2 000
Vida útil total (horas) 10 000
Preço de compra (Cr$) 360 680

Depreciação 36,07
Juros 14,67
Manutenção 36,07
Materiais 15,77
Operedor e leis sociais 4,92
Ajudante e leis sociais 1,64
CUSTO PRODUTIVO 109,14
CUSTO IMPRODUTIVO 50,74

XII

Operações contínuas   0,04 min

Caminhões e carregadeiras de em-
presas diferentes   0,04 min

Área pequena para despejo   0,04 min

TOTAL   0,58 min

Por sua vez, o tempo variável depende da dis-
tância de transporte e das velocidades de ida e
volta:

tempo variável = tempo de ida ± tempo de volta;

tempo de ida = 0,06 d/V,;

tempo de volta = 0,06 d/V2;

d = distância média de transporte (em metros);

= velocidade de ida (máquina carregada,
em km/h):

V2 = velocidade de volta, máquina vazia (em
km/h).

E normal adotar:

d = 10 m;

= 6 km/h;

V2 = 7,5 km/h;

Logo:

tempo variável = (10 x 0,06/6,0)+(10 x 0,06/7,5) =
0,18 min;

tempo total = 0,50 ± 0,18 = 0,68 min.

Da mesma forma, calcula-se o tempo de ciclo
do trator de esteiras com lâmina. A parcela fixa
é praticamente desprezível e correspondente ao
tempo de reverter a marcha (0,10 min) ou de mu-
dar para uma marcha mais alta ao voltar à ré
(0,20 min).
O tempo variável é obtido pela fórmula:

T, = (0,06 cl,/V,)+ (0,06 d2/V2).
É normal admitir-se: '

dl = d2 = 30m;

V, = 1,9 km/h;

V2 = 3,6 km/h;

= (0,06 30/1,9)+(0,06 30/3,6) = 1,65 min;

T = 1,65 (desprezando-se T,).

O ciclo de operação dos caminhões tem cál-
culo semelhante ao realizado para as máquinas:
T = Tf ±

Tf = T.1

= T,

T -= ciclo do caminhão (min);

• = tempo de transporte carregado (min); I>

TRANSPORTE MODERNO - dezembro, 1972



que está se tornando o trator mais vendido
no Brasil em sua categoria.

Em terraplanagem, destoca,
desmatamento, subsolagem,
agricultura e em todos os
serviços, o AD-14 vem
confirmando suas excelentes
qualidades e suas insuperáveis
características de robustez.

É moderno, rápido,
econômico e conta com a
eficiente assistência técnica da

FIAT, o que proporciona ao
cliente absoluta tranqüilidade.
- Esteiras vedadas
- Roletes e rodas de lubrificação
permanente

- Rodas motrizes em setores
parafusados

- Material rodante de inigualável
durabilidade

- Motor de 9,8 litros
- Transmissão direta ou
conversor de torque (full
power-shift) a pedido do
cliente.

SÃO PAULO MINAS GERAIS

TRATORES FIAT DO BRASIL S.A.
São Paulo - Fiat - São Paulo - Marpe - Ribeirão Preto
Geomotor - S. José do R. Preto - Emblema - Penápolis - Civemasa
Araras - Americana - S. Carlos - Mac. Ricci - Pres. Prudente
Minas Gerais - Fiat - Belo Horizonte - Cotril do Triângulo
Uberlândia - Distrito Federal - Fiat - Brasília - Rio Grande do

Sul - Nodari - Porto Alegre - Santa Catarina - Nodari
Blumenau - Florianópolis - Chapecó - Paraná - Nodari - Curitiba
Londrina - Cascavel - Francisco Beltrão - Guanabara e Rio de
Janeiro - Samar - Rio de Janeiro - Espírito Santo - Samar
Vitória - Mato Grosso e Rondônia - Mato Grosso - Diesel
Campo Grande e Cuiabá - Goiás - Cotril - Goiânia - Bahia
Guebor - Salvador - Sergipe - Araujo Freire - Aracaju - Alagoas
Nordestina - Maceió - Pernambuco e Paraíba - Rio Grande
do Norte - Com. Wandick Lopes S.A. - Ceará - Cia.
Distribuidora Agro-Industrial - Fortaleza - Piauí - Cinorte
Teresina - Maranhão - Cinorte - São Luís - Pará e Amapá
Motobel - Belém - Amazônia, Roraima e Acre - Vemaq - Manaus.



PATRULHA

Segunda etapa:
calcular a produção horária das
máquinas e caminhões.

= tempo de carga (min);

T, = tempo de retorno vazio (min);

Ti = tempo de descarga (min);

---= tempo de manobras (min.

Para o caso de duas caçambadas:

= 2 x 0,68 = 1,36 min;

= 0,30 min;

Ti = 0,30 min.

Logo:

Tt = 1,36 + 0,30 + 0,30 = 1,96.

Para 2 1/2 caçambadas:

= 3 x 0,68 = 2,04 min;

T,,, = 0,30 min;

Ti = 0,30 min.

Logo:

Ti = 2,04 ± 0,30 ± 0,30 = 2,64 min.

O tempo variável depende das distâncias per-
corridas e das velocidades de ida e volta:
T, = (0,06 d/V,) e T. = (0,06d/V2).

Seu cálculo está na tabela I.

A produção
dos equipamentos

A etapa seguinte consista no calculo da produ-
ção horária dos equipamentos envolvidos.

Para determinar quanto produz a pá carregadei-
ra basta aplicar a fórmula:
R, = C.O.F.C. 60/T.
Ph = Produção horária de material em corte =

(m3/h);
C = capacidade de caçamba da carregadeira =

1,90 m3;
O = fator de conversão = peso específico do

material solto dividido pelo peso especí-
fico do material no corte = 0,60;

FC = Fator de carga = 0,75 (devido às diferen-
tes características de carga dos materiais,
as caçambas nem sempre carregam a mes-
ma capacidade especificada pelo fabri-
cante);
tempo de ciclo = 0,68 minutos;

E eficiência horária = 0,83 (algumas regras
empíricas admitem -que tratores de esteira
trabalham 50 minutos a cada hora, em jor-
nada diurna. À noite, essa eficiência cai pa-
ra 0,45 min, devido à baixa visibilidade);

Logo:

= (1,90 0,60 0,75 0,83 60/068) = 60 m3/h.

XIV

TRATOR DE ESTEIRA

(Cat D-8-H, com lâmina reta)

Potência (cv) 270
Vida útil (anos) 5
Horas trabalhadas por ano 2 000
Vida útil total (horas) 10 000
Preço de compra (Cr$) 509,790

Depreciação 50,98
Juros 20,73
Manutenção 50,98
Materiais 20,80
Operador 4,92
Ajudante 1,64

CUSTO PRODUTIVO 150,05
CUSTO IMPRODUTIVO 71,71

PERFURATRIZ

(Crawlair Drill Ingersol Rand ECM 250)

Vida útil 5
Horas trabalhadas por ano 2 000
Vida útil total (horas) 6 000
Preço de compra (Cr$) 228 236

Depreciação 38,04
Juros 10,96
Manutenção 38,04
Materiais 1,12
Operador 4,92
Ajudante 1,64

CUSTO PRODUTIVO 94,72
CUSTO IMPRODUTIVO 49,00

COMPRESSOR DE AR

(Ingersoll Rand portátil Dr-600 de 600 pcm)

Vida útil (anos) 8
Horas trabalhadas por ano 1 200
Vida útil total (horas) 10 000
Preço de compra (Cr$) 147 700

Depreciação 147,97
Juros 7,19
Manutenção 14,97
Materiais 10,86
Com pressorista 1,97
Ajudante 1,64

CUSTO PRODUTIVO 51,60
CUSTO IMPRODUTIVO 22,16

CAMINHÃO BASCULANTE

(FNM 0-11000, com 170 cv de potência)

Vida útil (anos) 5
Horas trabalhadas por ano 2 000
Vida útil total (horas) 10 000
Preço de compra 84 500

Depreciação 8,45
Juros 6,76
Manutenção 8,45
Materiais 13,84
Motorista 3.28

CUSTO PRODUTIVO 40,42
CUSTO IMPRODUTIVO 15,21

IV - SALÁRIOS - HORA

Salário Encargo Total
(CrS/h) Social (Cr$/h)

Operador de pá carregadeira 2,634 86,69 4,92
Operador de trator 2,634 86,69 4,92
Operador de Crawlair 2,634 86,89 4,92
Motorista de caminhão 1,756 86,89 3,28
Compressorista 1,054 86,89 1,97
Ajudante de máquinas 1,000 86,89 1,64
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O CRIMINOSO JÁ ESTA
NAS BANCAS.
NÃO O EIKE ESCAPAR.

Ponha um pouco de suspense na sua vida.
Vá até a próxima banca de jornal
e conheça os Policiais Abril. É uma
maravilhosa coleção de romances policiais
que, depois de fazer as horas passarem
mais depressa para milhões de leitores
europeus, chega agora ao Brasil Os dois
primeiros livros já estão nas bancas
E para Você ter a oportunidade de
conhece-los, excepcionalmente estamos
oferecendo os dois livros pelo preço de
um só: Cr$ 3,50. São eles. "Uma semana
para a defesa" e "O agente Suzuki
procura a mulher". O primeiro inicia a
Série Bronze, uma série de histórias
de detetive. O segundo é o primeiro
da Série Aço: aventuras de
espionagem. A partir de janeiro, de
15 em 15 dias, Você terá um novo livro
para espantar a chateacão. Uma

quinzena, Série Bronze. Outra

quinzena,
Série Aço. Ok,
chega de monotonia.
Mexa-se. Corra até a primeira banca
e dê um tiro no seu tédio.

Pegue já seu Policial Abril.
Dois livros pelo premi de um sé Cr$ 3,50.



PATRULHA

Finalmente: depois
do custo por metro cúbico,
a decisão correta

Se um dos ciclos aproveitar apenas a metade
da capacidade, a produção cai .para:

Ph = (60.2,5/3,0) = 50 m3/h.

L1 Para os tratores de esteira:

Ph = E.F C.C.0. 60/T,

onde,

E = 0,83;
FC = 0,75;
C = 6,0m3;
O = 0,60;
T = 1,65 min.

Logo:

Ph = (0,83 0,75 6,0 60/1,65) = 80 m3/h.

A produção horária da perfuratriz é determina-
da a partir dos seguintes elementos:

Rendimento da perfuração R = 11,5 ml/h
Profundidade média   h -= 12,5 ml
Afastamento   A = 3,0 ml
Espaçamento dos furos   E = 2,5 ml.

Volume deslocado por mina:

V = A.E.h;

V = 3,0 x 2, x 12,5 = 93,75m3.

Extração ou área minada:

P, (h/V) = (12,5/93,75) = 0,133;

Perfuração total = 1,5 P, = 1,5 x 0,133 = 0,199;
Sendo E = eficiência da operação = 0,70, a

produção horária calcula-se:

= (R.E./P,) = (0,7.11,5/0,199) = 40 m3/h.

Finalmente
o custo por m3

O custo do metro cúbico produzido (desmonta-
do e transportado) obtém-se pela divisão do custo
total da equipe pela sua produção horária. Para
tanto, é preciso calcular antes os custos horários
dos equipamentos envolvidos, quando parados e
em operação. Veja os resultados nos quadros
III e IV. Computando-se em ambas as hipóteses,
para cada tipo de equipamento, seus custos pro-
dutivos e ociosos, obtêm-se as tabelas V e VI, re-
presentativas dos custos fixos da patrulha.

Acrescentando-se, para as várias distâncias, os
custos operacionais dos caminhões e dividindo-se
o resultado pela produção (60 m3/h, para duas ca-
çambadas e 50 m3/h para 2 1/2 caçambadas) re-
sulta o custo por metro cúbico (tabela VII e VIII).
O balanço final mostra que, exceto para a dis-
tância média de transporte de 500 m, parece con-
veniente utilizar a plena capacidade dos cami-
nhões, dando 2 1/2 caçannbadas por veículo.  11

XVI

■
V - CUSTO HORÁRIO DA EQUIPE

(para duas caçambas)

Equipamento Custo tempo Quanti- Custo
produt.
Custo
parado

produt.
tempo
parado

dade total

Carregadeira 109,14 1,00 1,00 109,14
50,74 0,00 1,00 0,00

Trator de esteiras 150,05 0,75 1,00 112,54
71,71 0,25 1,00 17,93

Perfuratriz 94,72 0,75 2,00 142,08
49,00 0,25 2,00 24,50

Compressor de ar 51,60 0,75 2,00 77,40
22,16 0,25 2,00 11,08

CUSTO FIXO DA EQUIPE   494,67

VI - CUSTO HORÁRIO DA EQUIPE

(para 2 1/2 caçambas)

Equipamento Custo tempo Quanti- Custo
produt.
Custo
parado

produt.
tempo
parado

dade total

Carregadeira 109,14 1,00 1,00 109,14
. 50,74 0,00 1,00 000,00

Trator de esteiras 150,05 0,625 1,00 93,78
71,71 0,375 1,00 26,89

Perfuratriz 94,72 0,625 2,00 118,40

, 49,00 0,375 2,00 36,75

Compressor de ar 51,60 0,625 2,00 64,50

22,16 0,375 2,00 16,62

CUSTO FIXO DA EQUIPE   466,08

VII - CUSTOS FINAIS, PARA DUAS CAÇAMBADAS

Distân- Cl Custo N. de Custo Custo Prod. Custo
cia mé- (Cr$) horá- cami- total total da por m3
dia rio do nhões dos da equi- (Cr$/m3)
trans- cami- cami- equipe pe
porte nhão nhões (CM (m3/h)
(m) (Cr$) (Cr$)

500 494,67 40,42 6 242,52 737,19 60 12,287

1 000 494,67 40,42 9 363,78 858,45 60 14,308

2 000 494,67 40,42 13 525,46 1 020,13 60 17,002

3 000 494,67 40,42 17 687,14 1181,81 60 19,697

4 000 494,67 40,42 20 808,40 1303,07 60 21,718

5 000 494,67 40,42 22 889,24 1 383,91 60 23,065

VIII - CUSTO FINAL, PARA 2 1/2 CAÇAMBADAS

Distãn- C2 Custo N. de Custo Custo Prod. Custo
cia mé- (Cr$) hcwá- cami- total total da por m3
dia rio do nhões dos da equi- (Cr$/m3)
trans- cami- canil- equipe pe
porte nhão nhões (Cr$) (m3/h)
(m) (Cr$) (Cr$)

500 466,08 40,42 4 161,68 627,76 50 12,555

1 000 466,08 40,42 5 202,10 668,18 50 13,364

2 000 466,08 40,42 9 363,78 829,86 50 16,597

3 000 466,08 40,42 12 485,04 951,12 50 19,022

4 000" 466,08 40,42 14 565,88 1 031,96 50 20,639

5 000 466,08 40,42 15 606,30 1 072,38 50 21,448
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FÁBRICA NACIONAL
DE MOTORES S.A.
Uma empresa do grupo Alfa Romeo

Estamos presentes.
Passo a passo com o

desenvolvimento da indústria
brasileira.

Quando ninguém pensava em
fabricar caminhões no Brasil,
arregaçamos as mangas e
começamos a trabalhar, crescendo
com determinação e tenacidade.

Os FNM levaram mais cargas
para mais longe, dando um novo
alcance ao transporte nacional.

Esse pioneirismo abriu as
perspectivas para as obras da
integração brasileira - Belém-
Brasília, Transamazônica - que
nossos caminhões ajudam a
construir.

Acompanhando a evolução
mundial nos transportes, com
novos e maiores recursos
humanos, técnicos e financeiros,
mantemos a tradição que fez dos
FNM um símbolo de eficiência.

Unimos a avançada tecnologia
Alfa Romeo à nossa experiência
de mais de vinte anos e lançamos
a NOVA GERAÇÃO de veículos
pesados, o FNM 210 e o FNM 180.

Projetamos e construimos
veículos para atender às
necessidades mais diversas do
desenvolvimento.

E estamos preparando o
lançamento de novas linhas de
produtos de alto desempenho e
qualidade.

Em todas as estradas do Brasil,
nossos caminhões, ônibus e
automóveis estão marcando o
crescimento do país.

Como empresa do Grupo Alfa
Romeo, abrimos as portas dos
mercados estrangeiros e
ampliamos ainda mais nossa
participação no mercado interno.

Vamos competir para ganhar.
Para isso, aumentamos e

aperfeiçoamos a nossa Rede de
Assistência Técnica e colocamos
nosso "know-how" a serviço dos
que pensam como nós.
  7n;

DEIXE POR NOSSA CONTA.
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Os incêndios não
acontecem só nas fábricas
dos outros E o segredo
do sucesso contra o fogo

não está apenas
na criteriosa seleção
de equipamentos
de combate. Inclui também
pessoal treinado
e indispensáveis
medidas de combate
e prevenção





Nunca use mangueiras
para combater incêndios de redes elétricas:

a água conduz a corrente.

O industrial Marcolino Bona-
cera não precisou pensar duas
vezes. "Mangueira pra tudo",
foi a sua solução categórica,
quando consultado sobre os
equipamentos para combate a
incêndios na sua nova fábrica.
E mesmo os vistosos extintores
vermelhos que mandou colocar
no depósito de papel — a prin-
cipal matéria-prima da sua in-
dústria — obedeciam apenas a
um discutível impulso estético:
"Fica mais bonito assim".
O teste decisivo para um sis-

tema tão precário viria alguns
anos depois de inaugurada a fá-
brica. Simultaneamente, irrom-
peram vários princípios de in-
cêndio em pontos diferentes da
indústria. Aí começou o corre-
corre. Na sala dos transforma-
dores, por sorte de quem cor-
reu para lá, a válvula do hidran-
te quebrou e a água não saiu.
No almoxarifado, ao puxarem a
mangueira, ela formou um ema-
ranhado tão grande que se tor-
nou impossível utilizá-la. E no
depósito de papel, os extintores
que funcionaram não foram su-
ficientes para conter o fogo.
A indústria acabou completa-

mente consumida pelas chamas,
ante o desespero de Bonacera e
a irritação dos bombeiros. Um
deles só queria saber "qual foi
o louco que projetou esse siste-
ma absurdo?"
Embora irreal, a história re-

pete-se todos os dias. Como Bo-
nacera, muitos industriais ainda
preferem acreditar que os incên-
dios só acontecem nas fábricas
dos outros e não levam a sério
a seleção de equipamentos e a
elaboração de um plano detalha-
do de prevenção e combate de
incêndios.
Nessa seleção, o primeiro

ponto a ser observado é que os
equipamentos a serem usados
dependem da classe do mate-
rial a ser protegido.
Assim, papel, madeira, teci-

dos e outros produtos que quan-
do queimados deixam cinzas e
brasas situam-se na classe A.
Exigem, no combate das cha-
mas, agentes extintores umec-
tantes: água (vinda da rede de
hidrantes ou de equipamentos
automáticos) ou misturas líqui-
das de grande penetração.

Já os inflamáveis constituem
a classe B, cujo fogo — super-
ficial — deve ser combatido por
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"abafamento", através da utili-
zação de espumas.

Redes elétricas estão na clas-
se C e exigem extintores de
CO, O combate através de man-
gueiras é contra-indicado, por-
que a água conduz a corrente
elétrica.

Escolha
seu equipamento

Os equipamentos para com-
bate e prevenção de incêndio
podem ser fixos ou móveis. En-
tre os fixos estão as redes de
hidrantes e sistemas automáti-
cos. Os móveis são representa-
dos pelos extintores. Eis os
principais:

Hidrante — Para ter eficiên-
cia máxima, deve estar ligado a
canalização pressurizada. Desta
maneira, ao abrir a válvula a
bomba de alimentação entra
imediatamente em funcionamen-
to.
fl Sprinkler — É um sistema
fixo automático que garante pro-
teção uniforme em toda a área
de ação. Para isto, são distribuí-
dos pela área a ser resguarda-
da vários bicos de saída de
água, cada um responsável pela
cobertura de uma faixa. Em con-
dições normais, um bulbo quart-
zóide — pequeno recipiente
com aparência de vidro, feito
com material sensível a tempe-
raturas próximas a 700 — im-
pede o escoamento do líquido.
Quando o ambiente se aquece
até o ponto de sensibilidade da
ampola, ela estoura, permitindo
a passagem da água, que, libe-
rada, bate no defletor, formando
o sprinkler (chuveiro, em inglês).

Depois de disparado o siste-
ma, a ação só cessa com a in-
tervenção humana. A quantidade
de saída é controlada por uma
"válvula de governo". Nela,
através da queda de pressão, é
acionada uma válvula de reten-
são, cuja finalidade é colocar
em funcionamento as bombas
de incêndio. Uma roda ligada ao
badalo de um sino girará com a
passagem da água, fazendo soar
o alarma.

Outras operações podem ser
realizadas a partir da primeira:
transformação do impulso me-
cânico em elétrico, através de
chave apropriada, para avisar à
central de bombeiros ou porta-
ria que o sistema disparou. (Es-

se aviso pode ser em forma de
sistema de som ou da ilumina-
ção de um quadro do painel de
setores.)
O equipamento parece ofere-

cer algumas vantagens eviden-
tes. Entre elas, a de ser bastan-
te sensível. Como o ar quente se
torna menos denso e tende a
subir, os bicos — distribuídos
normalmente pelo teto — não
deixarão de disparar, logo no
início do incêndio.
O risco de danificar a merca-

doria também é pequeno. Só as
unidades sujeitas diretamente
ao aumento da temperatura dis-
pararão — dificilmente mais que
três delas são acionadas duran-
te o início de incêndio.
Mas a maior vantagem, do

sprinkler é dispensar operador.
Em contrapartida, exige sempre
manutenção constante.

• 

Instalações fixas de CO_ —
Indicadas para arquivos delica-
dos, como fitotecas de compu-
tador e caixas-fortes. Usam o
método de inundação, ou seja,
preenchimento total do ambien-
te com o gás, agindo por abafa-
mento. O disparo é feito auto-
maticamente, através da ação
de um detector de fumaça.

• 

Mulsifyre — Destina-se à
proteção de equipamentos elé-
tricos e à extinção de fogo em
líquidos inflamáveis. A substân-
cia que utiliza é água sob pres-
são, e o disparo pode ser auto-
mático (semelhante ao sprinkler)
ou manual.

• 

Protectospray — Sistema de
proteção a grandes tanques de
armazenagem de gases liquefei-
tos de petróleo e inflamáveis
em geral. Sua ação é de resfria-
mento de toda unidade protegi-
da, quando detectado um exces-
so de calor.

Extintores — O equipamento
mais conhecido quando se pen-
sa em prevenção de incêndio
apresenta uma grande diversi-
dade de tipos: água, espuma.
CO,, pó químico seco e produ-
tos halogenados. Os de água
são os mais indicados para os
incêndios de classe A, mas os
de espuma, pó e CO2 também
podem ser úteis, embora não
sejam totalmente eficazes. Já
nos incêndios de classe B, os
de espuma e pó químico seco
são os mais indicados. E nos de
classe C, devem ser usados ex-
tintores de gás. A distribuição
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dos extintores pela área a ser
protegida precisa ser feita de
forma a permitir a sua localiza-
ção imediata por qualquer pes-
soa. O acesso até o local onde
se encontra também precisa ser
fácil.

Para rápida identificação da
unidade extintora, a Associa-
ção Brasileira de Normas Técni-
cas (ABNT) está aprovando uma
norma de sinalização. Cada tipo
será designado por uma cor:
amarela para a espuma, branca
para o pó químico seco, verde
para a água e azul para o CO,.
A faixa colorida será pintada na
ampola e na parede de susten-
tação.
A facilidade de acesso é ga-

rantida pela norma que prevê
área livre de aproximadamente
1 m em volta do aparelho. A
altura do piso não deve ultra-
passar a 1,80m, a partir da bor-
da mais alta do extintor.

LII Gerador de espuma de alta
expansão — O mais versátil dos
equipamentos de extinção de
incêndio, pode ser móvel ou
fixo, automático ou manual. Um
fato impediu até hoje o uso des-
te equipamento: o alto preço
do extrato de onde provém a
espuma. Mas, com o início da
fabricação desse extrato pela
Hoechst do Brasil, este preço
deixou de ser obstáculo: CrS 7
por litro. Transformar 1 litro de
mistura água-extrato em ato
1 000 litros de espuma justifica
o nome "espuma de alta expan-
são". A percentagem de extra-
to da mistura é de 2%. A pro-
dução da espuma é feita por ge-
rador. O funcionamento é seme-
lhante ao método usado pelas
crianças para fazerem bolhas de
sabão. O gerador esparrama a
mistura água-extrato numa tela
com centenas de furos e um
ventilador se encarrega do "as-
sopro". Resultado: formação de
bolhas de tamanho uniforme
produzindo um manto que agirá
sobre o fogo por abafamento e
resfriamento.
As bolhas, quando tocam

uma superfície seca ou quente,
se desfazem, voltando à forma
líquida. O fluido produzido terá
a mesma penetração da água, e
resfriará o material.
A hélice do gerador é rodada

pela passagem da água pela tur-
bina, não dependendo de ener-
gia elétrica.

Gerador de espuma: o mais versátil dos equipamentos.

O dimensionamento deste
equipamento é feito prevendo-
se dez minutos para preenchi-
mento total do armazém ou de-
pósito vazio. Os vários modelos
de geradores produzem desde
27 até 420 m3/min de espuma.
A distribuição do equipamen-

to pela área de estocagem pode
ser feita de duas formas bási-
cas: lateralmente, como um
aparelho de ar condicionado, ou
no teto.
A manutenção do gerador é

feita de seis em seis meses e
o extrato tem duração ilimitada.
O manto de bolhas permite a

presença de alguém no seu in-
terior, desde que em movimen-
to. Basta ir quebrando as bolhas
em redor, que o ar desprendido
garantirá a respiração.

Dispensar a presença huma-
na no local do incêndio é tam-
bém a principal característica do
gerador, que pode ser disparado
manual ou automaticamente.

O importante
é dar o alarma

Um bom sistema de preven-
ção e combate de incêndios não
dispensa também UM bom sis-
tema de alarma. Escolha o seu:

Chave de controle de vigi-
lãncia — É mais um sistema de
prevenção que de alarma, des-
tinado a forçar o vigilante ou
guarda a passar pelos lugares
de probabilidade de incêndio, e
pessoalmente verificar se há al-
gum problema.
fl Equipamento térmico — Tra-
balham com bimetal e acusam
quando um ambiente atingiu
temperatura considerada crítica
para o material ali estocado.

Sistema termovelocimétrico
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— Além de agir da mesma for-
ma que os equipamentos térmi-
cos, indica também variações
bruscas de temperatura, mesmo
que ela não chegue aos pontos
críticos.
r] Detectores ionizantes de fu-
maça — Trabalham pela aplica-
ção de um circuito em aberto:
como o ar é isolante, os dois
pólos não se ligam. Com a pas-
sagem da fumaça por eles, com-
pleta-se o circuito e o sistema
dispara.
ri Sistema pneumático — Em
locais onde não se possa utili-
zar equipamentos elétricos, o
sistema pneumático é o indica-
do. É uma "bexiga" de metal li-
gada a um capilar. Aquecido o
ambiente, o ar da bexiga dilata-
se transmitindo um impulso me-
cãnico através do capilar. Uma
válvula receberá o sinal e o
transformará em impulso elé-
trico.

As medidas
da prevenção

A prevenção de acidentes, to-
davia, não se resume apenas em
bons equipamentos e eficientes
dispositivos de alarma. Exige,
além de equipamento adequado,
pessoal treinado e algumas in-
dispensáveis medidas de pre-
venção. Entre elas, o loteamen-
to de mercadorias, segregação
dos produtos por periculosida-
de, colocação de avisos, instala-
ção elétrica bem calculada e lim-
peza de área de estoque.
Toda indústria ou estabeleci-

mento de comércio deve ter um
grupo de pessoas treinadas pa-
ra pôr em prática as medidas de
prevenção e dar combate a pos
síveis incêndios.
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UM EQUIPAMENTO PARA CADA CASO
A divisão geral dos materiais

em três classes básicas forne-
ce excelente orientação para a
escolha dos equipamentos. Mas
cada produto apresenta suas
particularidades. Abaixo, TM
mostra como agir em determi-
nados casos:

Papel — Os equipamentos
indicados para este caso são os
extintores à base de água, es-
puma de alta expansão, sistema
de hidrantes e sprinkler.
O material precisa ser lotea-

do. Se a estocagem é feita em
bobinas, cuidado com o escora-
mento. Em caso de incêndio, as
bobinas se dilatarão, podendo
se desprender da pilha e causar
acidentes maiores.

Madeira — Os equipamentos
a serem aplicados são os mes-
mos usados para papel. A ex-
ceção é o caso de empilhamen-
to ao ar livre em forma de le-
nha, quando se indica o uso de
canhões: bicos de alta propul-
são de jato de longo alcance.
Se o material incendiado é ser-
ragem, não se pode combatê-lo
apontando-se o jato para o ma-
terial, sob risco de a nuvem le-
vantada causar explosão.

Matéria plástica — A facili-
dade de propagação do fogo, em
vista da abundância de combu-
rente, é grande. Esta proprieda-
de é chamada eração. O siste-
ma de sprinkler é indicado, pois
impede que a combustão se de-
senvolva rapidamente. Extinto-
res e hidrantes também são in-
dicados.
El Recipientes com tintas, ver-

nizes, graxas, gasolina, e infla-
máveis em geral — Principal-
mente para tintas, o sistema in-
dicado é o de dilúvio. É um equi-
pamento de disparo automático,
que põe em ação todos os bicos
de uma só vez. A cirande quanti-
dade de água expelida impede
a propagação do fogo, e além
de apagá-lo leva para fora o ma-
terial, que se espalha.
Na prevenção de incêndios de

líquidos inflamáveis, é ,necessá-
rio considerar a drenagem do
local de armazenagem. Esta de-
ve ser tal que retire do ambien-
te todo o combustível ainda não
queimado e ainda espalhado
no chão. As "bocas de lobo"
responsáveis pela saída destes
líquidos serão sifonadas, para
impedir a passagem do fogo de
um local para outro.
Quando a estocagem é feita

em pátios, os tambores que con-
têm o material não podem ser
colocados em pé, pois acúmulo
de água na tampa auxiliará a
oxidação e o líquido poderá
vazar.
Se armazenados nos mesmos

locais que outros materiais, os
inflamáveis precisam ser se-
gregados em lugares com cuida-
dos especiais: parte elétrica à
prova de explosão e ventilação
de modo a movimentar o ar
desde baixo. As janelas devem
ser à prova de explosão; o chão,
convergente para favorecer a
drenagem; as vasilhas, próprias,
sempre tampadas e inquebrá-
veis e resistentes à combustão.
Em depósitos onde se usa fra-

cionar o líquido, evitar o uso
de torneiras para combater o
fracionamento. O ideal é usar-se
bombas a vácuo que façam a
retirada por cima, pois toda tor-
neira acabará apresentando de-
feito.
Os extintores indicados são

os de espuma, e os sistemas de
hidrantes devem ter equipamen-
to de espuma mecânica. Sprin-
kler de espuma mecânica tam-
bém pode ser usado. A aplica-
ção da espuma procura fazer
uma cobertura na superfície em
chamas, de modo a abafar o fo-
go. Para isso, a espuma deve
ser lançada paralelamente à su-
perfície, e nunca diretamente ao
encontro dela.
E] Fardos de algodão e tecidos
— Usar extintores à base de
água, hidrantes, sprinkler e es-
puma de alta expansão. O fardo
de algodão apresenta um gran-
de risco, se antes de ser esto-
cado for umedecido. Fermenta-
ção interna causará combustão
espontânea.
El Cabos e utensílios de borra-
cha — Por serem de reação rá-
pida, o combate exige muita
água. Dilúvio, espuma de alta
expansão e sprinkler são os
equipamentos indicados.
111 Produtos químicos — Não
devem ser estocados antes de
se ter conhecimento de suas
reações, pois alguns reagem à
presença da luz, outros com o
contato de água, outros se co-
locados vizinhos. A embalagem,
neste caso, faz parte da pre-
venção.

Há quatro
tipos
básicos de
extintores: de pó,
água, CO:, e
halogenados.

Porta corta-
fogo é feita
de material
que demora a
carbonizar.
Alarmas:
pneumáticos
e detectores
de fumaça.
Sprinkler:
dispara de
maneira
automática.



Claro. Você pode comprar qual-
quer outro caminhão por menos. Mas
não esqueça de todos os meses ir
somando custos operacionais mais
elevados, desgaste mais rápido, des-
valorização galopante, despesas de
oficina e o valor do tempo que fi-
cou inativo.

Passe o traço em baixo e registre
o total. Agora na outra coluna você
registra o valor do Scania (Con-
vencional ou Super) e no fim de ca-
da viagem vá abatendo o que o seu
Scania tranqüilo vai faturando. O re-
sultado será sempre em fayor do
Scania por diversas razões: E o ca-
minhão mais potente fabricado no
Brasil. Leva mais carga em menos
tempo e não faz manha na estrada.
Na verdade, o Scania é o caminhão
mais econômico e mais amigo com
que você pode contar. Quer uma pro-
va? Procure um Frotista e um Car-
reteiro e você vai ouvir que o Frotis-
ta começou com I Scania e o Carre-
teiro está começando agora mas vai
muito bem obrigado, com Scania.

Super ou Convencional, Scania é
o caminhão mais barato do Brasil.

SAAE3- SCAN IA
do Brasil s. a.



AVIAÇÃO

A vez do executivo

A descentralização do desenvolvimento do país
tem criado uma crescente necessidade de utilização
de aviões executivos. A indústria aeronáutica
nacional, no entanto, ainda não começou
a tirar proveito desse mercado florescente.

Com o desenvolvimento das
regiões norte e nordeste — on-
de começam a florescer novas
indústrias, quase sempre subsi-
diárias de empresas do sul —
o avião executivo está deixando
de ser privilégio dos fazendei-
ros do interior de Mato Grosso
ou apenas elemento de liga-
ção entre os grandes centros e
os locais escolhidos para o fim
de semana.
Os incentivos fiscais, estabe-

lecidos pelo governo de alguns
anos para cá, através principal-
mente da Sudam e da Sudene,
criaram para o executivo a ne-
cessidade de se locomover ra-
pidamente.
Num país de características

continentais, com regiões nem
sempre bem servidas por linhas
comerciais, essa rapidez, tão
necessária em virtude do alto
custo/hora do executivo, corre
o risco de ficar comprometida.
Além disso, uma máquina fabri-
cada em São Paulo não pode fi-
car parada na Transamazônica à
espera de que um mecânico
compre passagem no próximo
avião, talvez no dia seguinte, ou
após dois ou três dias, para le-
var uma peça que não havia em
estoque. Independente disso, o
centro-sul, norte e nordeste co-
meçam a despontar como exce-
lente mercado para muitos pro-
dutos. Um único representante,
munido de bom meio de trans-
porte, poderia cobrir toda a
área, vendendo e prestando as-
sistência técnica, de forma bem
-mais econômica do que pela ins-
talação de uma rede de reven-
dedores.
Caso sua empresa esteja en-
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A indústria brasileira deixa o cam-
po livre para modelos importados.

Escolha do aparelho deve levar em
conta, rigorosamente, sua finalidade.

quadrada num desses casos, há
duas opções: a) utilizar o servi-
ço de táxi aéreo; b) possuir
avião próprio.

Quando
usar o táxi

Táxi aéreo pode representar
a solução mais econômica quan-
do as viagens não são muito fre-
qüentes. Mas pode ocorrer,
guardadas as devidas propor-
ções, o mesmo problema dos
táxis de rua, quando o automó-
vel particular está na revisão:
não passa nenhum livre.
As empresas de táxi aéreo

baseiam o preço na hora de vôo
ou quilômetro voado (esta últi-
ma a forma mais freqüente) e
o cálculo é feito considerando-
se ida e volta. Os preços variam
de acordo com o tipo de equi-
pamento escolhido (vide tabela).
As companhias normalmente
oferecem uma hora de espera
gratuita. A partir da segunda ho-
ra, é cobrada uma taxa que tam-
bém vai ser diferente de avião
para avião. Há ainda a taxa de
pernoite, a menos que o avião
tenha sido impedido de voar por
motivos alheios à vontade do
cliente. Os vôos noturnos geral-
mente sofrem acréscimo de
100/0 no preço. Algumas empre-
sas cobram preços fixos, para
certos percursos. Mas o cálculo
é quase sempre feito com base
nos quilômetros percorridos.
Os vôos podem ser contratados
por telefone ou nos balcões das
empresas, geralmente coloca-
dos nos aeroportos e aeroclubes.
Quando a necessidade de lo-

comoção é muito freqüente, o
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Como nos países acostumados com sua utilização, o aparelho executivo começa a ser aplicado nas grandes obras.

aluguel do táxi aéreo começa a
ser desvantajoso. É difícil esta-
belecer um marco divisório en-
tre a conveniência do táxi e a
do aparelho próprio. O diretor
de uma das empresas represen-
tantes de aviões executivos no
Brasil afirma que, "embora va-
riando de aparelho para apare-
lho, cinqüenta horas mensais
seriam o ponto a partir do qual
passa a ser vantajoso, economi-
camente, comprar um avião".
"Além disso", acrescenta o di-
retor, "uma empresa que voe
mais do que cinqüenta horas
mensais provavelmente terá que
fazer várias escalas até atingir
seu objetivo final. As mudanças
de rota, a meio caminho, para
resolver problemas de última
hora, também são bastante fre-

qüentes. Nesse caso, um apa-
relho próprio oferece ao exe-
cutivo maior versatilidade."
Há uma variedade bastante

grande de tipos de aeronaves à
venda no Brasil. Os preços vão
desde menos de US$ 20 000 até
mais de US$ 1 milhão (vide ta-
bela). A propulsão, desde o pis-
tão até o jato puro. Uma vez
decidido que o avião será adqui-
rido, é preciso verificar qual o
tipo mais adequado às necessi-
dades. Para isso, o primeiro pas-
so é determinar em que serviço
o aparelho será utilizado. A par-
tir daí, a escolha ficará fácil.
Há çertas regras básicas de

utilização: o monomotor, por sua
pequena autonomia, só pode ser
usado para pequenas distâncias.
Numa viagem entre São Paulo

TRANSPORTE MODERNO — dezembro, 1972

e Fortaleza, por exemplo, teria
de fazer tantos pousos para rea-
bastecimento que acabaria le-
vando quase tanto tempo quan-
to um automóvel. É o tipo ideal
para fazendeiros, para operar
dentro da fazenda, ou ligando-a
a lugares relativamente próxi-
mos — pode pousar em pistas
mais ou menos curtas e com mí-
nimas condições técnicas. Por
lei, o monomotor apresenta uma
grande desvantagem sobre os
demais: pode voar apenas até
45 minutos antes do pôr do sol
e a partir de 45 minutos após
seu surgimento no horizonte.
Além disso, por seu baixo custo,
é, corno o definiu o diretor de
uma das empresas, "o tipo ideal
para o executivo dar ao filho co-
mo presente de aniversário". I>
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AVIACÃO
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'

O Piper é mais vendido aqui do que nos Estados Unidos, sede da fábrica.

Voando 50 horas mensais, já é conveniente para a empresa possuir avião.

O bimotor é o avião mais ven-
dido no Brasil. Presta-se tanto
para viagens longas como para
serviços de manutenção em fa-
zendas ou estradas em constru-
ção. Como o monomotor, não faz
muitas exigências quanto às con-
dições de pista para pouso ou
decolagem. Mas pode realizar,
quando devidamente equipado,
vôos noturnos, embora, por lei,
necessite para isso de dois pilo-
tos. Os turboélices apresentam
praticamente as mesmas carac-
terísticas de utilização do bimo-
tor, apenas operando com maior
conforto, segurança e oferecen-
do maior rapidez. Por outro lado,
seu combustível, o querosene,
que há alguns anos apresenta-
va problemas para ser encontra-
do hoje existe praticamente em
todos os aeroportos onde fun-
cionem as linhas comerciais.
Apesar de exigir pistas um pou-
co mais sofisticadas, opera re-
lativamente bem em pistas de
terra ou grama.
O jato é o menos utilizado. O

preço elevado, a exigência de
pistas asfaltadas, entre outros
fatores, não chegam a compen-
sar o tanto a mais de conforto e
rapidez que oferece. Sua utiliza-
ção tem ficado restrita às áreas
governamentais e às empresas
de táxi aéreo. O Fan Jet Falcon,
da Marcel Dassault, com um pre-
ço de US$ 1,61 milhão, vendeu
apenas uma unidade em 1969,
para o IBC, embora continue
sendo representado pela Pan
American World Airlines até ho-
je Em qualquer dos casos o
tempo de entrega varia de trinta
a noventa dias, incluindo o trans-
lado. E os prazos de financia-
mento, dependendo do valor do
equipamento, variam de três a
oito anos, com 10 a 200/0 de en-
trada e juros reais de 8 a 10°/0.

O usado
como alternativa

Existe, também, o mercado de
tviões usados. É bastante seme-
hante ao de carros. Os mais ca-
ros perdem maior preço de ano
para ano. "Esse fator é fácil de
ser explicado", diz um revende-
dor de aparelhos usados. "Quem
tem dinheiro para comprar jato
usado, provavelmente terá di-
nheiro para comprar um novo, se
a diferença de preço não for

O bimotor pode voar também à noite, desde que conte com dois pilotos, muito grande. Compare com o I>
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Como será° os aviões
daqui a 25 anos?
Há 25 anos atrás, o I3eechcraft "Honanza"

era incluído pela revista Fortune na lista dos
100 mais hem projetados produtos dos tempos
modernos.

Hoje. o "Bonanza- mantém orgulhosamente
as mesmas linhas do projeto inicial. E mais
de 11 mil "Bonanzas" já foram entregues a
seus proprietários em todo o mundo.

Daqui a 25 anos, muitos aviões vão mudar.
Muitos aviões vão surgir.
Muitos aviões vão sair de circulação.
Mas o "Honanza" vai continuar 25 anos à

frente.

Companhia Carnasciali
INDUSTRIA E COMÉRCIO

Av. Beira Mar, 200 - 2.° andar - Rio de Janeiro. GB.

Rua Cel. Xavier de Toledo, 161 - Grupo 60-1/605, SP - SP

BEECHCRAFT BONANZA
25 anos de vôo

ATur-Abril se encarrega
também da reserva de hotéis.

...para qualquer parte do mundo.

ii-FUR -ABRIL!
Rua Augusta,1.846 - S. Paulo - Brasil - CEP.01390
C. P. 30420 - lata 57.9.0331 - Embratur 211 - SP
Cat.A-Telex: 021-554e021 -553-Cable:"Turabril"
Tels.:282-2127 -282-0964-282-1437-282-0833



AVIAÇÃO

AVIÕES EXECUTIVOS A VENDA NO BRASIL

Fábrica MODELO
Assentos

(incl. pilotos)
Vel. de cru-
zeiro (km/h)

Motor
(ev)

Alcance
(km)

Pista min.
(m)

Vel. est.
(km/h)

Envergadura
(m)

Peso vazio
(kg)

Preço
(US$)

A
e
r
o
 
C
o
m
m
a
n
d
e
r
 

(
E
U
A
)
 111-A 4 228 180 1 368 451 — — 662 24 750

Shrike 8 350 — 1 620 780 102 19 30 2 317 109 250

685 7 370 2 x 435 — 826 — — 2 731 229 400

Turbo 690 7 a 9 280 — — 416 — — 2 708 442 000
Sabre 40 8 a 10 890 — 3 200 — — — 4 784 1 145 000

Be
ec
hc
ra
ft
 

(
E
U
A
)
 

Light Airplanes Sport B-19 4 212 150 1 230 173 90 10 00 635 15 975

Light Airplanes Sundowner C-23 4 250 180 1 100 193 96 10 00 638 18 795

Light Airplanes Sierra 4 a 6 261 200 1 325 193 106 — — 25 795

Bonanza G-33 4a 6 326 260 1 988 379 89 — 890 43 940

Bonanza F-33-A 4 a 6 320 285 1 728 230 100 920 48 760

Bonanza V-35-B 4 a 6 326 285 1 930 213 96 10 90 906 48 760

Bonanza A-36 6 314 285 1 930 225 132 10 80 1 477 53 530

Baron B-55 4 a 6 362 2 x 260 1 970 279 134 12 20 1 412 79 500

Baron E-55 4 a 6 360 2 x 285 1 840 288 122 12 20 1 412 98 250

Baron 58 4a 6 360 2 x 285 2 230 344 120 12 20 1 427 115 350

Duke A-60 6 435 2 x 380 1 180 420 129 12 80 2 182 190 270

Queen Air B-80 7 a 11 360 2 x 380 2 520 433 131 16 50 2 325 216 760

King Air C-90 8 a 10 — — 2 304 — — — — 487 760

King Air E-90 6 a 7 456 — 2 992 — 142 — — 590 000

King Air A-100 6 a 8 456 — 2 464 560 — — 3 295 683 170

150 4 188 100 764 136 88 997 481 9 945
Skyhawk 172 6 222 150 995 159 92 11 02 597 13 125
Cardinal 177 6 261 180 1 046 132 101 10 86 653 18 135

Skywagon 180 6 272 230 1 118 146 — 11 02 701 21 500
Skywagon 185 6 264 285 1 062 146 95 11 02 714 25 495
Skywagon 207 7 257 285 941 233 — 1015 889 31 750

a Skylane 4 262 230 1 110 180 106 10 92 744 23 275
Fe Zee = Super Skymaster 6 303 2 x 210 1 223 213 126 11 63 1 207 53 950
. Centurion 6 303 285 1 350 233 121 11 20 944 45 500

310 6 355 2 x 260 1 242 177 121 11 26 1 447 74 500
401-B 8 351 2 x 300 * 1 117 237 118 12 15 1 622 113 950
402 (cargueiro) 8 351 2 x 300 1 117 237 118 12 15 1 622 117 950
414 6 354 2 x 310 1 036 245 — 12 15 1 832 149 950
340 6 352 2 x 285 2 305 536 — — 1 677 127 500
421 8 380 2 x 375 — — — — — 199 100

'ã:

í'' ili ir:
c:i •-•

Fan Jet Falcon 12 — 2 turb. — — — 17 32 8 550 1 615 000

"-ge •-,,, MU-2F 6 a 9 500 2 x 665 3 100 350 175 11 95 2 617 390 000

. e
M U - 2 J 8 a 10 500 2 x 665 2 870 400 175 11 95 3 073 570 000

....
Cherokee 140-C 2 a 4 209 150 1 014 163 87 914 550 11 650
Cherokee 180-E 4 230 180 1 165 185 92 950 590 16 500
Cherokee 235-D 4 256 235 1 500 168 89 975 666 22 900
Cherokee Six C-260 6 258 260 917 192 101 10 00 766 26 990

á> Zo.=
EL- tu

Cherokee Six C-300

Cherokee Arrow 200

6

4

270

267

300

200

845

1 304

192

238

101

103

10 00

910

813

662

30 600

—
"" Comanche C 6 298 260 1 183 210 111 . 10 97 804 35 900

Twin Comanche CIA 6 303 2 x 170 1 785 370 111 10 97 1 015 52 600
Azter D 6 328 2 x 250 1 786 259 109 11 34 1 363 76 900
Navajo 6 a 8 338 2 x 300 1 785 526 113 12 40 1 634 209 000
Saneca 6 a 7 301 2 x 200 1 866 229 — 11 90 1 171 49 900

Os aparelhos de origem americana deverão sofrer em breve um aumento de 100/o, em virtude do encerramento do ano fiscal.

AVIÕES FABRICADOS NO BRASIL

Bandeirante C-95 12 421 — 2 050 600 280 — 13 50 600 000

Universal 2 210 160 1 000 — 320 — 840 —

Regente 4 250 180 — — — — 413 —
Uirapuru — 290 290 1 000 — 400 — 11 00 —
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Galaxie, o carro brasileiro mais
caro. Se o modelo de 1971 não
fosse mais barato do que o de
1972, ninguém o compraria. Co-
locaria um pouco mais em cima
e compraria um novo." No mais,
as regras para compra de uma
aeronave usada são as mesmas
da compra de um veículo usa-
do: Quanto voou? Em que tipo
de serviço? Sofreu acidente?
Aparelhos de segunda mão po-
dem ser adquiridos nos aerociu-
bes e, geralmente, nos represen-
tantes de aviões novos (vide
quadro).
A manutenção de aparelhos

novos e usados é diferente, ape-
nas, na quantidade de peças tro-
cadas nas manutenções periódi-
cas e obrigatórias. No mais, a
hangaragem custa o mesmo —
de Cr$ 400 a 1 000 por mês, de-
pendendo do tamanho do avião,
com direito a duas lavagens e
uma revisão primária — e o sa-
lário do(s) piloto(s) vai de Cr$
4 000 a 6 000, mais encargos so-
ciais. Por isso mesmo, muitos
executivos preferem pilotar seus
próprios aparelhos. O curso le-
va de cinco a sete meses e
tem um custo aproximado de
Cr$ 6 500, financiado em doze
meses. Para fazer o curso é ne-
cessário um rigoroso exame mé-
dico, realizado na Policlínica da
Aeronáutica. Depois, vem o cur-
so propriamente dito, com o pré-
vôo, teórico. teórico. É prestado um exa-
me teórico no DAC e, em segui-
da, começa a parte prática, com
vôo com instrutor e, finalmente,
vôo solto (sem instrutor). Após
um mínimo de quarenta horas de
vôo o candidato presta o exame
prático no DAC e, se aprovado,
recebe a carteira de piloto pri-
vado, que dá direito a dirigir apa-
relhos monomotor de até 1 500
kg. Após 150 horas de vôo, pres-
ta-se exame para monomotores
com mais de 1 500 kg. Somente
após completar um mínimo de
duzentas horas é permitido re-
querer exame para pilotar bimo-
tor. Os jatos normalmente não
são pilotados pelos próprios
executivos, por duas razões prin-
cipais: a) as exigências são mui-
tas e um executivo não teria
tempo para se preparar para
elas; b) são aparelhos de pilo-
tagem relativamente complicada
e exigem que o piloto esteja em
perfeitas condições físicas e
mentais. E nem sempre um exe-
cutivo, após sair de uma reunião

OS REVENDEDORES

MARCA REPRESENTANTE

Aero Commander Air Car S.A. Imp. e Exp. (SP e GB)

Beechcraft Cia Carnasciali (SP e GB); Pneucred (BA)

Cessna Cavu S.A., Dist. Bras. de Aviões (SP e GB); Tavares
Muniz e Cia. Ltda. (RS); Marcosa S.A. (CE)

Mitsubishi Motortec Ind. e Com. S. A. (SP e GB)

Piper Sema Comércio e Ind. Ltda. (PA); Casa Morais Au-
to Máquinas S.A. (MA); Clark Nunes Comi. e Téc-
nica Ltda. (CE); Paiva & Paiva S.A. (PE); Sabre Su-
primento Aeronáutico da Bahia e Repres. Ltda. (BA);
trinou Morini Aviação Ltda. (AM); G.C. Borges &
Cia. Ltda. (GO); J. P Martins Aviação S.A. (SP):
Importadora Nacional de Aviões Ltda. (PR); Aero-
mot Aeronaves e Motores Ltda. (RS); Cobra Coml.

. Bras. de Aviação (GB)

Marcel Dassault Pan American World Airlines (GB)

Os aparelhos Mooney deixaram de ser representados no Brasil.

QUANTO CUSTA O TÁXI AÉREO

Equipamentos Passa-
geiros

Velikm Preço/km

(Cr$)

Preço/hora de
espera (Cr$)

Preço/hora de
vôo (Cr$)

Jato
Turbo
Bimotor
Monomotor
Helicóptero

6
7

4 a 7
3 a 5
2 a 4

900
450

260 a 350
240

140 a 220

5,00 a 6,00
4,00

2,50 a 3,50
1,50
—

500 a 600
400

100 a 150
60

60a 180

4 500 a 5 400
1 800

825 a 1 225
360

600a 1 200
A primeira hora de espera geralmente e gratuita.

DISTÂNCIA ENTRE OS PRINCIPAIS AEROPORTOS

De São Paulo Do Rio, GB

Bauru, SP 282 --
Belém, PA 3416* 2 501
Belo Horizonte, MG 504 353
Brasília, DF 890 940
Campo Grande, MT 894 —
Curitiba, PR 335
Florianópolis, SC 493 —
Fortaleza, CE 2 859* 2512*

Joinvile, SC 373
Manaus, AM — 2 880
Marília, SP 315 —
Ourinhos, SP 335 —
Poços de Caldas, MG 198 —
Porto Alegre, RS 851 1 125
Recife, PE 2 325* 1 952
Ribeirão Preto, SP 297 —
Rio, GB 373 —
Vitória, ES — 450
* COM escalas.

TRANSPORTE MODERNO — dezembro. 1972 47



ACABAMOS DE
UMA VEZ COM
ESSA FALTA DE
ELETRICIDADE

Quem diz isso são os principais consumidores de produtos
eletro-eletrônicos. Gente de alto nível que precisa de
uma revista que traga perspectivas de mercado,novos

produtos e processos, grandes obras em operações,
negócios em andamento, oportunidades de venda,
depoimentos de autoridades no setor.
Nos hábitos de compra de cada um deles,
existe um lugar reservado para consultar
ELETRICIDADE, a revista que fecha todo
o circuito do mercado para você.
Ilumine melhor seu produto anunciando
em ELETRICIDADE.

Circulação dirigida
periodicidade: mensal

tiragem:
20.000 exemplares

-DITARA ABRIL

GRUPO 11 \ 1( O

eletricidade wop
Reserva de espaço até o dia 4 do mês anterior ao da edição.

AVIAÇÃO

que durou algumas horas, está
na plenitude de suas condições.
Além disso, uma empresa com
verba suficiente para comprar
um jato certamente não se im-
portará em gastar mais CrS
10 000 ou 12 000 mensais com
pilotos.

O Brasil
também faz

"O crescimento econômico
que o país vem atravessando
tem repercutido favoravelmente
na venda dos aviões executivos.
Nossas vendas têm crescido
muito, de dois anos para cá." A
afirmativa é do diretor de um
dos representantes de aerona-
ves executivas importadas. A
J. P. Martins já há três anos é
o revendedor Piper que apresen-
ta o maior volume de vendas,
comparada com todos os outros,
inclusive com o dos EUA, sede
da fábrica. Enquanto isso, as em-
presas aeronáuticas brasileiras
vão deixando de preencher uma
lacuna que poderia apresentar
excelentes resultados comer-
ciais. Os aviões fabricados pela
Neiva (Regente e Uirapuru) e
Aerotec (Universal) têm mais
características de aparelhos de
treinamento do que de executi-
vos. A Embraer, por sua vez,
começou a produção em série
do Bandeirante. Mas as primei-
ras oitenta unidades já estão
vendidas para a FAB e só daqui
a alguns anos o Bandeirante
começará a ser vendido ao pú-
blico.
Há duas correntes de opiniões

sobre seu futuro. Enquanto al-
guns afirmam que, uma vez en-
tregue a encomenda da FAB, se-
rá o avião mais vendido da área
de executivos, outros se mos-
tram incrédulos quanto à maior
aceitação do aparelho, principal-
mente daqui a dois ou três anos,
quando as aeronaves importadas
estiverem ainda mais aperfei-
çoadas.
De qualquer forma, o Bandei-

rante ainda é um aparelho exe-
cutivo que concorrerá na faixa
de aviões grandes. Talvez fosse
o momento de a indústria aero-
náutica brasileira começar a de-
senvolver um aparelho com ca-
racterísticas essencialmente exe-
cutivas, mas com condições de
entrar na faixa dos de seis a
oito lugares, que são os de
maior aceitação no mercado. 1•



FRETES

Caminhão x navio
uma batalha desigual
No Brasil, o navioó pode Competir hoje com o caminhão no transporte de
granéis e cargas de baixa densidade e pouco valor. (É uma das conclusões a que—
chegou uma consultora da Guanabara, depois de comparar
os custos dos transportes rodoviário e marítimo.)

Até hoje, tem sido uma bata-
lha desigual. Um crescente e li-
geiro exército de mais de meio
milhão de pequenos caminhões
está levando nítida vantagem so-
bre uma lenta esquadra de pou-
co mais de uma centena de
enormes e — na maioria   ve-
lhos navios de cabotagem. E,
muito mais que a projetada inte-
gração, é a competição agressi-
va   às vezes ruinosa — que
tem marcado a convivência entre
esses dois meios de transporte.
Menos preocupada em buscar as
causas dessa situação do que
em identificar, no panorama
atual, as reais possibilidades de
um e de outro sistema, a partir
da análise detalhada de seus
custos operacionais, uma con-
sultora da Guanabara, a Plana-
ve, analisa minuciosamente esta
competição, no "Estudo Compa-
rativo dos Custos do Transpor-
te Rodoviário e Marítimo", apre-
sentado na II Reunião das Orga-
nizações Rodoviárias, realizada
em Brasília, em setembro deste
ano.

Para comparar os custos dos
transportes rodoviário e maríti-
mo, a consultora considerou
três situações possíveis:

L1 Transporte entre cidades do
litoral que possuam portos (Rio
de Janeiro e Recife, por exem-
plo).

rj Transporte entre uma cidade
do litoral e outra do interior, po-
rém a menos de 200 km do por-
to mais próximo (Fortaleza e São
Paulo, por exemplo).

Li Transporte entre duas cida-
des do interior, ambas situadas
a mais de 200 km dos portos
mais próximos.

Mas apenas a segunda situa-
ção foi levada em conta nos cál-
culos, não só por ser a mais fre- Nas cargas leves e caras (Cr$ 5 000/t). a cabotagem só leva vantagem
quente, como também a que sobre a rodovia a partir de distâncias maiores que do Rio a Recife.
permite comparações melhores. Nos produtos ainda mais caros, o caminhão ganha fácil. Aos navios, res-
e mais uniformes. tam os granéis e a carga geral de baixo valor.

CrS(t

450

400

200

100

COMPARACÃO ENTRE O TRANSPORTE MARÍTIMO E RODOVIÁRIO
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O frete líquido representa
apenas cerca de 25 a 380/o do custo total

do transporte marítimo.

Simplificar o estudo foi uma
necessidade que levou a consul-
tora a selecionar — entre as dez
classes de mercadorias que ser-
vem de base para as atuais ta-
belas de fretes marítimos (veja
em TM 109, setembro de 1972,
a matéria "Frete Marítimo de
Cabotagem") — as categorias
onde existe atualmente maior
competição entre os dois sis-
temas:

1) sacaria de gêneros alimen-
tícios: arroz, feijão, café e
outros;
2) carga geral de densidade

igual a 1 t/m3 (categoria I da
tabela);
-3) carga geral de densidade

igual a 0,5 t/m3 (categorias II

e III);
4) sal e trigo.
O estudo adota como unidade

de distância a milha marítima
(1 milha = 1,852 km). E todos
os valores estão em cruzeiros
de 1971.

O frete
rodoviário

Apesar da enorme variação
do frete rodoviário — afetado
diretamente por fatores que vão
desde o relevo da região a per-
correr e as condições de estra-
da, passando pelo tipo de carga
a transportar e a possibilidade
de carga de retorno, até a falta
de tabelamento e o tipo de trans-
portador escolhido (empresa or-
ganizada, agência ou simples-
mente um carreteiro) —, a Pia-
nave resume em duas as alter-
nativas básicas de cálculo:

A primeira segue as tabelas
elaboradas pela associação dos
transportadores e que apresen-
tam preço por tonelada x quilô-
metro variando entre Cr$ 0,10 e
Cr$ 0,11.

A segunda considera um des-
conto de 10 a 30% sobre as ta-
belas, aplicado de maneira pro-
porcional à distância de trans-
porte — quanto maior a distân-
cia, maior o desconto.

Tais padrões de fretes estão
bastante próximos da realidade,
principalmente para cargas com
densidade superior a 0,25 t/m3
a não ser quando haja facilida-
de s de se obter cargas de re-
torno — nesse caso, há redu-
ções de até 50% na tarifa.
Em ambos os casos, cada fre-

te é acrescido de mais Cr$ 5
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a 20, para cobrir o custo de ca-
pital de giro durante uma sema-
na (0,25%) e outras despesas
(despachos, armazenagem, etc.).
A partir desses valores, a con-

sultora montou os quadros I e
II, que apresentam os fretes pa-
ra diversas distâncias, de acor-
do com as duas hipóteses esta-
belecidas e depois de alguns
ajustamentos necessários. As-
sim, o frete para o transporte
nas primeiras 100 milhas situa-
se, em ambas as alternativas,
em niveis mais baixos que os
indicados pelo cálculo. E o fre-
te unitário aumenta ligeiramen-
te com a distância — ao invés
de diminuir —, devido à inexis-
tência de cargas de retorno nas
viagens ao norte e nordeste do
país.

E o frete
marítimo

No cálculo do custo total de
transporte marítimo, a empresa
inclui as seguintes parcelas, de-
sembolsadas no porto de origem:

Armazenagem.

• 

Transporte da fonte até o de-
pósito do despachante (até
2Q0 km).

• 

Transporte do depósito até o
armazém no cais do porto.

• 

Serviços de despachantes (1
a 10% dos itens anteriores).
E Taxas portuárias pagas pelo
dono da carga no embarque:
despesas de capatazia e encar-
gos sociais, transporte portuá-
rio e taxa de melhoramento dos
portos. A capatazia dos portos
é cobrada de acordo com tabe-
las do DNPVN. E a taxa de me-
lhoramentos é 0,2% sobre o va-
lor das mercadorias.
E Taxas portuárias adicionais
ao frete, no embarque, pagas pe-
lo armador: taxa de utilização
dos portos, estiva, conferentes
e respectivos encargos sociais.
E Frete marítimo líquido: frete
propriamente dito, cobrado de
acordo com a tabela da Sunannan.
R Taxa adicional de frete, de
renovação da Marinha Mercante
(AFRMM); 20% sobre o valor
do frete somado às taxas por-
tuárias adicionais.
No porto de destino as des-

pesas são:
E Taxas portuárias adicionais
pagas pelo armador.
E Taxas portuárias pagas pelo
dono da carga.

Transporte até o destino
(máximo de 200 km).

É preciso considerar ainda as
despesas com embalagem espe-
cial, exigida pelo transporte ma-
rítimo, e o custo do capital de
giro (já que os prazos de trans-
porte são maiores).
A partir dessa estrutura, fo-

ram elaboradas as tabelas II e
III, representativas dos fretes
marítimos. A primeira apresen-
ta, por tonelada, as despesas fi-
xas que sempre ocorrem no
transporte marítimo, excluídos o
frete líquido, a taxa de re-
novação da marinha mercante
(ARFMM) e a previdência marí-
tima, que são variáveis com a
distância. O custo do capital de
giro foi estimado em 1%. Con-
sidera-se que uma encomenda
por via marítima leva cerca de
um mês para chegar, enquanto
por estrada chegaria em uma
semana. Isso implica maiores
estoques nos locais de produ-
ção e consumo. No quadro III
consta, para diversas distâncias,
o custo total do transporte ma-
rítimo. A tabela destaca o frete
líquido e inclui, nas despesw;
fixas do quadro II, a taxa de re-
novação da marinha mercante e
a previdência marítima.
A partir do quadro III, foi mon-

tado o quadro IV, que traduz a
participação do frete líquido no
custo total do transporte marí-
timo. Essa participação varia en-
tre 13 e 47% do custo total,
cresce com a distância e oscila
de uma categoria de carga para
outra. Contudo, para uma dis-
tância média de 1 500 milhas, o
percentual fica entre 25 e 38%.
É maior para o trigo e carga ge-
ral leve (densidade de 0,5 t/m3),
onde chega a 37%. Para as de-
mais cargas, gira em torno de
25 e 30%. Se fossem excluídas
as despesas portuárias pagas
pelo armador, a participação do
frete líquido cairia para cerca
de 20% para a distância média
de 1 500 milhas.

Depois do frete líquido, o
custo mais importante são as
despesas portuárias, cuja parti-
cipação varia de 15 a 50%, con-
forme a distância. Os demais
itens têm participações meno-
res: 4 a 7% para o adicional de
renovação da marinha mercante;
2 a 3°/o para a previdência marí-
tima; 4 a 5°/o para a previdência
portuária; 15 a 25% para o trans-
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porte rodoviário; 5 a 200/o para
o capital de giro; e 2 a 5% pa-
ra os demais custos.

A comparação
dos resultados

Montados a partir dos qua-
dros I e III, o quadro V e o grá-
fico 1 mostram as categorias de
carga e as faixas (em milhas de
distância) para as quais o trans-
porte rodoviário e o marítimo
são competitivos. O sal, por
exemplo, apresenta valores idên-
ticos aos do trigo, apesar de seu
frete marítimo ser mais eleva-
do. A explicação é simples: pa-
ra esse hroduto, a parte fixa do
frete total é menor, devido ao
baixo valor por tonelada e à pro-
ximidade das salinas em rela-
ção aos portos de embarque.
O transporte marítimo só po-

de competir com o rodoviário a
partir de determinadas faixas de

I - FRETES RODOVIÁRIOS
(Cargas com densidade superior a 0,25 t/m) (em Cr$)

Distância

(milhas)

Tarifa rodoviária I Tarifa rodoviária II
(100/o a 30%

de redução)

100

500

1 000

1 509

2 000

2 500

3 000

35,00

109,00

210,00

312,00

390,00

479,00

580,00

25,00

80,00

147,00

210,00

271,00

330,00

394,00

II - DESPESAS FIXAS NO TRANSPORTE MARÍTIMO

Despesa por tonelada de carga

Tipo de Despesa Carga geral

Sacaria (I) (II) (III) Trigo

Transporte, cidade-porto 25,00 25,00 25,00 25,00 20,00

Taxas portuárias pagas
pelo dono(a) 15,40 23,00 23,00 37,00 10,00

Taxas portuárias pagas
pelo armador(a) 16,60 27,00 27,00 27,00 8,00

Transporte, porto- cidade 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00

Subtotal 67,00 85,00 85,00 99,00 48,00

Capital de giro (1% do valor) 7,50 15,00 15,00 50,00 -

Armazém - fonte produtora 2,50 2,50 2,50 2,50 -

Armazém - recebedor 2,50 2,50 2,50 2,50

Despachante (5%1 4,00 5,00 5,00 5,00

Subtotal 16,50 25,00 25,00 60,00 -

TOTAL GERAL 83,50 110,00 110,00 159,00 48,00

(a) - inclui os portos de embarque e desembarque (valores médios baseados
nas tarifas dos doze portos principais)
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FRETES

III - CÁLCULO DO FRETE TOTAL

Distância
(milhas)

Frete marítimo líquido Frete total (a)

Carga geral Carga geral

Sacaria Trigo Sacaria Trigo

(1) (11)-(111) (1) (II) (III)

200 16,48 17,25 34,50 13,69 104,60 132,00 154,00 203,00 65,50

600 23,18 25,07 50,14 20,39 113,00 142,00 174,90 223,00 74,00

1 000 28,76 31,77 63,54 25,98 120,00 151,00 191,00 240,00 81,00

1 500 35,74 40,14 80,28 32,95 129,00 161,00 213,00 260,00 90,00

2 000 42,73 48,52 97,04 39,94 138,00 172,00 234,00 283,00 99,00

2 500 49,71 56,90 113,80 46,92 147,00 183,00 256,00 305,00 108,00

3 000 56,69 65,27 130,54 53,90 156,00 194,00 277,00 326,00 117,00

(a) Frete total = 1,28 X frete líquido + despesas fixas.

distância - essas faixas variam
com a categoria do produto. As-
sim, nas condições atuais, nas
cargas leves e caras, a cabota-
gem só pode competir com a
rodoviária em distâncias maio-
res que do Rio de Janeiro a Re-
cife. Contudo, dependendo do
desconto do frete rodoviário,
mesmo para Belém pode resul-
tar mais barato transportar esse
tipo de carga por caminhão.

Produtos ainda mais caros
(entre Cr$ 7 000 e 10 000 por to-
nelada) não têm condições de
transporte por navio, devido ao
elevado capital de giro que se-
ria necessário para a comercia-
lização. Já os gêneros alimentí-
cios e a carga geral de densi-
dade 1 t/m não apresentam
atrativos para o armador, devi-
do ao baixo valor do frete lí-
quido.
A conclusão é que somente

nos granéis e na carga geral de
baixa densidade e baixo valor
(carga geral II), a cabotagem po-
de competir com a rodovia. En-
tretanto, esse último tipo de car-
ga não é muito freqüente -
grande parte da carga geral apre-
senta elevado valor por tonela-
da, recaindo na categoria III.
Caso fosse possível reduzir

as despesas fixas do custo ma-
rítimo até os valores do qua-
dro VI, as faixas de distâncias
mínimas de competição seriam
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IV - PARTICIPAÇÃO DO
FRETE LÍQUIDO NO TRANSPORTE TOTAL

Carga Geral %

Distância Sacaria Trigo

(milhas) % (1) (II) (III) %

200 16 13 22 17 21

600 21 18 29 23 28

1 000 24 21 33 27 32

1 500 28 25 38 31 37

2 000 31 28 42 34 40

2 500 34 31 45 37 43

3 000 36 34 47 40 46

diminuídas de 12 a 22% (qua-
dro VII).
No quadro VIII, está a compa-

ração do custo total por navio,
com o custo total por rodovia,
segundo os centros de produ-
ção e consumo, de acordo com
as duas hipóteses básicas (fre-
te normal e descontado de 10
até 30%). Mesmo para Belém,
o transporte das cargas leves e
caras resulta mais económico
por rodovia. Na verdade, para as
cargas leves, o frete marítimo
dobra, enquanto o rodoviário per-
manece o mesmo - a tarifa ro-

doviária só sofre acréscimo pa-
ra cargas com densidade abaixo
de 0,25 t/m3 e assim mesmo de
modo muito suave (veja qua-
dro IX). Excluídas as despesas
fixas do frete marítimo, enquan-
to o preço da tonelada x milha
rodoviária cresce 100% quando
a densidade cai de 1,00 para
0,10, o preço do frete marítimo
aumenta de 1 000°0, isto é, sua
vantagem tende a diminuir com
a redução da densidade da car-
ga. A situação é agravada quan-
do se incluem as despesas fi-
xas portuárias e o custo de

TRANSPORTE MODERNO -dezembro. 1972



— DISTÂNCIAS COMPETITIVAS
(em milhas Marítimas)

Cidades para as quais o
Distância a partir da Transporte Marítimo é

Tipo de Carga qual o Transporte Ma- competitivo considerando
rítimo é competitivo como origem a Área do

Grande Rio

Trigo e sal a granel 270— 430 São Paulo—Curitiba

Sacaria 510— 750 Porto Alegre

Carga geral I

(d =1 t/m3— V=1 500/t) 680— 1 030 Porto Alegre—Salvador

Carga geral II

(d = 0,5 t/m3 V=1 500/t) 890 — 1 540 Salvador—Recife—
Fortaleza

Carga geral III

(d = 0,5 t/m' V=5 000/t) 1 190 — 2 140 Recife—Fortaleza—
Belém

VI — REDUÇÃO DAS DESPESAS FIXAS
(em Cr$)

Tipo de Carga
Despesas Fixas por Tonelada

Sem Redução Com Redução Diferença

Sacaria

Carga geral I e II

Carga geral III

83,50

110,00

159,00

73,00

97,75

116,50

10,50

16,25

42,50

VII — REDUÇÕES DAS FAIXAS DE DISTÂNCIAS
(em milhas marítimas)

Faixas de Competição

Tipo de Carga

Sem Redução Com Redução % de Redução

Sacaria 510— 750 440— 670 12

Carga geral I 680 — 1 030 '570— 870 15

Carga geral II 890— 1 540 790— 1 350 11

Carga geral III 1 190 — 2 140 930 — 1 620 22
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maior capital de giro, necessário
para o transporte marítimo. En-
tre os principais componentes
dessa despesa fixa estão a par-
cela do transporte terrestre
(Cr$ 35/t) e as despesas portuá-
rias adicionais, que atingem a
média de Cr$ 50/t, _alcançando
valores mais elevados para
alguns portos.

As distorções
prejudiciais

Essa situação, bastante desfa-
vorável ao transporte marítimo,
poderia ser melhorada se fos-
sem corrigidas algumas distor-
ções nas despesas portuárias:

Taxas diferentes para cada
porto — cada porto tem sua
administração independente —
que exigem unificação ou co-
brança de acordo com os ser-
viços efetivamente prestados.
As taxas de estiva, conferen-

tes e consertadores, juntamente
com a capatazia, atingem hoje
mais de 80% das despesas por-
tuárias, o que pode ser reduzido.

Por outro lado, mesmo para as
cargas em que os fretes maríti-
mos são mais convenientes, o
transporte está sendo ,desviado
para o caminhão, a preços mais
caros, devido a distorções do
mercado estimuladas por desi-
gualdades nas tarifas de fretes
marítimos. Analisando-se os fre-
tes gerados pelas dez classes
de cargas marítimas, verifica-se
que duas delas — as de pere-
cíveis e sacarias — estão em
desvantagem em relação às de-
mais, principalmente à carga ge-
ral. Enquanto a classe X pode
ter seu frete cobrado, por peso
ou volume, as demais só podem
ser cobradas por peso. Isso im-
plica considerável diferença no
frete total para as classe IV e
IX, de elevado volume e cuja
estiva já custa cerca de 30 até
100% mais cara. Assim, enquan-
to o arroz em sacos de 60 kg e
com estiva de 58% mais cara
proporciona, de Rio Grande a
Belém, frete marítimo de Cr$
57,16/t, uma carga geral de mes-
mo custo de estiva proporciona
CrS 102,71/t, ou seja, 80% a
mais, por ser cobrada em vo-
lume.
Na prática, além da retração

da oferta do transporte maríti-
mo para sacarias e perecíveis, o
resultado de tal política é o au-
mento da especulação, principal-
mente no nordeste do país. l>
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FRETES

VIII - COMPARAÇÃO DE PREÇOS
(Cr$/t)

Centros de
consumo

Grande São Paulo Grande Rio

Centros de Marítimo Rodoviário Marítimo Rodoviário Referência

Produção I II 1 II

Carga geral

(I)

Curitiba 149 80 59 133 111 81 RII-R1-M
Porto Alegre 153 108 85 135 133 86 RII-R1-M
Salvador 176 219 156 151 219 156 M-RII-R1
Recife 173 309 216 148 309 216 M-RII-R1
Fortaleza 181 329 230 156 329 230 M-RII-R1
Belém 194 359 252 169 359 252 M-RII-RI

Carga geral

(li

Curitiba 170 80 59 158 111 81 RII-RI-M

Porto Alegre 188 108 85 174 133 86 RII-RI-M

Salvador 215 219 168 186 219 143 RII-M-RI

Recife 219 309 231 191 309 201 M-RII-R1

Fortaleza 235 329 247 208 329 214 M-RII-R1

Belém 263 359 252 234 359 269 M-RII-RI

Carga geral

(III)

Curitiba 219 85 64 207 115 86 RII-RI-M
Porto Alegre 237 115 92 223 140 93 Fill-RI-M
Salvador 264 230 179 235 230 164 RII-RI-M
Recife 268 320 242 240 320 212 RII-M-RI

Fortaleza 284 340 258 257 340 225 RII-M-RI

Belém 312 370 263 283 370 280 RII-M-RI

Manaus não foi incluído por não ter ligação rodoviária.

As abreviaturas referem-se a:

M = Marítimo

RI = Rodoviário I, que corresponde ao frete rodoviário indicado pela Associação Nacional de Empresas de

Transporte Rodoviário de Carga.

RII = Rodoviário 11, que corresponde ao frete da tabela oficial já deduzidos os rebates.

Enquanto o preço
da tonelada x milha IX - COMPARAÇÃO DOS FRETES SEGUNDO A DENSIDADE
rodoviária cresce 1000/o
quando a densidade

(Cr$/t)

passa de 1,00 para 0,10 Densidade de carga Frete acima de
o frete marítimo aumenta t/m3 600 milhas Escala Frete rodoviário Escala
1 000%. Isto é:
a vantagem do navio
tende a diminuir

1 0,02144 100 0,185 100

com a redução
da densidade da carga.
A situação

0,5

0,25

0,04288

0,08576

200

400

0,185

0,204

100

110

agrava-se quando
se inclui

0,20 0,1072 500 0,231 125

as despesas fixas 0,15 0,143 667 0,314 170
e portuárias
e o custo do capital
de giro.

0,10 0,2144 1000 0,370 200

■
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Mesmo depois de muitos anos de trabalho duro,
o pick-up Chevrolet nunca vai deixar você na mão.

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

Uma segunda razão é o fato do pick-up
Chevrolet ser todo concebido como um conjunto har-
mônico e perfeito, e não como peças isoladas para
uma montagem posterior.

Mais uma razão: o motor Chevrolet de seis
cilindros em linha. Não carrega cilindros inúteis e
dispendiosos, nem sofre a falta de cilindros neces-
sários. Por isso, é mais durável e econômico.

Outro fator importante é a suspensão: a
única realmente independente. Qualquer choque ou
solavanco em qualquer dos lados é absorvido pela
suspensão, não passando para a cabina nem para o

outro lado do veículo. É muito mais conforto, segu-
rança e durabilidade.

E tem muito mais: o pick-up Chevrolet ofe-
rece mais modelos do que qualquer outra marca, é o
único com o tanque de gasolina fora da cabina, tem
o assoalho da caçamba em madeira com estrias de
aço. E você tem ainda a garantia de assistência téc-
nica perfeita e peças originais em qualquer ponto do
Brasil, através da ampla rede de Oficinas Autoriza-
das e Concessionários de Qualidade Chevrolet.

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

Primeiro lugar é para quem pode.

Chevrolet



EQUIPAMENTOS

Cap-Commander: além de .economizar baterias, evita

Dispositivo
contra incêndio

Quando seu Fiat 1400
novinho pegou fogo,
apesar de ter uma cha-
ve de desligamento de
circuito, o italiano Giu-
seppe Capulli decidiu
que isto não deveria
acontecer com nenhum
carro do mundo. Para
quem detém nada me-
nos que 120 invenções,
que vão desde colchão
de plástico ventilado
até regulador de velo-
cidade para veículos e
carro elétrico, criar um
aparelho que impedisse
incêndio parecia fácil.
Mas só agora, catorze
anos depois, exclusiva-
mente por falta de re-
cursos, afinal foi lança-
do no mercado o Cap-
Commander, que não só
evita incêndio, como
impede qualquer tenta-
tiva de roubo, além de
economizar bateria.
Segundo seu inven-

tor, a diferença básica
entre este aparelho e
as chaves existentes
no mercado é que ele
corta a corrente junto
à bateria, mas coman-
dado a distância, atra-
vés de um botão insta-
lado no painel, enquan-
to os outros exigem
que seja puxado um ca-
bo geral da bateria até
junto ao motorista, on-
de se instala a chave
geral. Este último pro-
cesso, além de alterar o
circuito original do veí-
culo, exige um gasto

elevado, devido ao pro-
longamento do cabo ge-
ral. Se o curto-circuito
se der entre a bateria e
a chave instalada, de
nada adianta desligar a
chave, porque este tre-
cho do cabo fica sem-
pre desprotegido. No
Cap-Commander, um
simples toque de bo-
tão desliga totalmente
o circuito elétrico junto
à bateria.

Já testado em cerca
de quinhentos veículos
na GB, o aparelho de-
monstrou grande efi-
ciência em várias tenta-
tivas de roubo de car-
ros, que chegaram a ser
abertos, espoliados de
rádios e outras peque-
nas peças, sem que o
veículo se locomovesse.
A própria tentativa de
ligação direta resultou
no funcionamento da
buzina de alarma.

Consultadas, a Gene-
ral Motors e a Ford
mostraram interesse na
peça para substituir a
trava de direção, uma
das principais respon-
sáveis por milhares de
desastres ocasionados
pela perda de direção.
Um protótipo foi envia-
do à Aid Stores, cadeia
de lojas de acessórios
de Nova York, com
proposta para distribui-
ção ou fabricação nos
EUA, e o plano é apre-
sentar o invento a todas
as fábricas de auto-
móvel.
Com um preço no

mercado de Cr$ 200,
o Cap-Commander tem

incêndios e impede qualquer tentativa de roubo.

um ano de garantia e
suas aplicações na ope-
ração de comandar fon-
tes de energia a dis-
tância se estendem ao
ligamento e desliga-
mento de máquinas, mo-
tores, circuitos elétri-
cos de barcos, fábricas
e edifícios. Romana
Representações Ltda. —
rua Senador Dantas, 19,
Rio, GB. — /SC-51

Posto
ambulante

Procurando atender,
na fabricação de car-
ros-tanques, às especi-
ficações de seus clien-
tes, a Corona acabou
chegando a uma solu-
ção cujo mercado cres-
ce dia a dia: o carro-
tanque com bomba Way-
ne acionada por tomada
de força no próprio ca-
minhão em que o con-
junto é acoplado.

Já com quinze unida-
des em operação, o car-
ro-tanque vem servindo
para o transporte de

combustível e abasteci-
mento de veículos em
obras distantes de pos-
tos de abastecimento.
Além da bomba de ga-

solina, o conjunto é
composto por uma man-
gueira com bico tipo
gatilho, medidor com
totalizador e retrocesso
a zero. Com este equi-
pamento as companhias
de construção conse-
guem eliminar gastos na
instalação de tanques
subterrâneos em seus
canteiros de obras. So-
ma-se a isto a vanta-
gem de o carro-tanque
ser uma unidade móvel
de abastecimento.
O conjunto tanque e

bomba pode ser instala-
do em caminhões mé-
dios com capacidade
para até 6 000 litros e
em caminhões pesados,
para 18 000 litros. O
tanque, opcionalmente,
pode ser feito com
dois compartimentos,
um diesel e outro para
gasolina. Nesse caso, é
necessário instalar duas
bombas.

'SC-52

Carro-tanque: para abastecer veículos em obras.
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Barra para
reboque

Empresa paulista es-
tá produzindo barras
articuladas para substi-
tuir as inseguras cordas
ou incômodas correntes
na tração de veículos
atolados ou com defei-
tos. O dispositivo é
constituído de um tubo,
fechado em suas extre-
midades por um cabe-
çote de material flexí-
vel. No interior do tu-
bo, alojam-se dois seg-
mentos de corrente me-
tálica. Todo o conjunto
é envolvido por um tu-
bo de diâmetro maior
que o primeiro. Os seg-
mentos de corrente são
amarrados ao pára-cho-
que dos dois veículos
através de parafusos
rosqueados e porcas de
aperto. O dispositivo foi
aprovado pelo Conselho
Estadual de Trânsito de
São Paulo, que conside-
rou o aparelho "útil e
recomendável, sem ca-
ráter de obrigatorieda-
de". C. Gras Badia —
avenida das Cerejeiras,
264 — São Paulo, SP.

/SC-53

Democratização
dos eletrônicos

Aparelhos de testes
para veículos geralmen-
te importados consti-
tuem equipamentos
custo muito elevado ,ia-
ra o orçamento da maio-
ria das oficinas, resul-
tando em privilégio pa-
ra as de grande porte.
Visando a democratizar
a utilização desses apa-
relhos, a Emfase, faliri-
cante de aparelhos ele-
trônicos, começou a fa-
bricá-los, em 1969, em
São Paulo, com um ca-
pital de Cr$ 36 000.
No último Salão do

Automóvel lançou mais
três equipamentos:

El Equalizador destina-

TRANSPORTE MODERNO

do à regulagem de mo-
tores de dois carbura-
dores, principalmente da
linha Volkswagen, que
vinha preocupando me-
cânicos proprietários e
o próprio fabricante.
Desenvolvido pela VW e
entregue para fabrica-
ção pela Emfase, o equi-
pamento mede, também,
a resistência e ângulo
de permanência do pla-
tinado. E, em conjunto
com a lâmpada estro-
boscópica, levanta as
curvas de avanço cen-
trífugo e a vácuo.
É apresentado em qua-
tro modelos: equaliza-
dor simples, equaliza-
dor e tacômetro teste
distribuidor e dispositi-
vo para levantamento da
curva do vácuo em re-
gressão. Seus preços
são, respectivamente,
CrS 660, Cr$ 935, Cr$
1 100 e CrS 1 300.

r] Painel para bancada
de eletricista compos-
to por voltímetro, am-
perímetro, reostato pa-
ra corrente de campo,
reostato para carga,
lâmpada em série (C 12
VCC e 220 VCA), ante-
na e alto-falante para
verificação de rádios,
tomadas de 6 e 12V,
tomada variável para 2,
4, 8 e 10 V, duas toma-
das de 220 VCA, carre-
gador próprio para as
baterias de bancada,
cabos de ligação, pon-
tas de prova e fusível
de proteção. Construí-
do com peças nacionais,
o equipamento testa to-
dos os componentes elé-
tricos do carro, princi-
palmente os mais co-
muns, como o dínamo,
alternador, motor de
partida (consumo) cai-
xa de reguladores e re-
gulador de tensão, mo-
tor do limpador de pá-
ra-brisa, bateria e rá-
dio. Desenvolvido pela
VW e fabricado pela
Emfase, o aparelho po-
de ser adquirido em
três versões: apenas o
painel (Cr$ 2 244); ape-

- dezembro, 1972

nas a bancada (Cr$
1 620); painel e banca-
da (Cr$ 3864).

Analisador Saturno,
destinado ao checkup
de motores e verifica-
ção de circuitos elétri-
cos de veículos auto-
motores. Desenvolvido
com base em estudos
realizados nos apare-
lhos já existentes no
mercado — tanto na-
cional como estrangei-
ro —, o equipamento
possui um sistema de
programação de teste
simultâneo, que permi-
te um diagnóstico com-
pleto do motor e sis-
tema elétrico, em ape-
nas três fases. O Satur-
no analisa a voltagem
da operação de fecha-
mento do relé, com dis-
positivo luminoso no
voltímetro, e da bobi-
na de ignição; a cor-
rente de carga e de
campo; rotações por
minuto; ângulo de per-
manência do platinado;
resistência do platina-
do, da bobina de igni-
ção, do rotor do alter-
nador, do estator do
alternador; a eficiência
dos díodos, a perda de
voltagem no circuito
secundário de ignição,
o isolamento e a capa-
cidade do condensador
o vácuo do motor com
verificação de even-
tuais entradas de ar no
circuito; a pressão da
bomba de gasolina e a
percentagem de vaza-
mento do motor. Seu
preço é de Cr$ 12727.
A Emfase, que tam-

bém fabrica instrumen-
tos para painel de auto-
móveis, está iniciando
negociações com o Mé-
xico, Angola, Nicará-
gua, Portugal e Argenti-
na, para possíveis ex-
portações em 1973. Aca-
ba de aumentar seu ca-
pital para CrS 420 000 e
está planejando a cons-
trução de nova fábrica
em São Paulo, a ser
construída antes de
1974. /SC-551>
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O APARELHO
ESPECIAL PARA
TRANSPORTA _
DORES

• robustez
• segurança absoluta

AMARRA
QUALQUER
CARGA

sôbre
estrados,
caminhões,
reboques,
vagões,
navios, etc.PRODUTO DA

CIDAM RIO
C. P. 21004 - IC-05

No jornal,v. lê
a notícia.

Em Realidade,
v. fica sabendo
por que a
notícia

foi parar no
jornal.

Realidade vai além dos fatos.
Realidade pesquisa os motivos.
Analisa e expõe o que
causou a noticia.
Antes de acontecer, é tão
importante quanto o acontecido
As consequèncias dos fatos
são tão fascinantes
quanto c acontecido.
Antes, durante e depois.
Uma forma de jornalismo
tridimensional.
Como a própria vida.

REALIDADE

c/
C

2
c

n:
DOCUMENTO E VERDADE



EQUIPAMENTOS

Novas
empilhadeiras

A Malves irá fabricar
empilhadeiras de 5 e
3,2 t, acionadas por mo-
tor Mercedes OM-352
diesel, de injeção dire-
ta, com velocidade má-
xima de 20 km/h e al-
tura máxima de eleva-
ção da ordem de 3,20 m,
para operação dentro
da fábrica. Para traba-
lhar em qualquer terre-
no, está preparando
uma empilhadeira tra-
seira, adaptada no tra-
tor de rodas, que pre-
tende fabricar sob en-
comenda.
"Partes da empilha-

deira serão importadas
da Romênia, país de
origem do projeto", ex-
plica um dos diretores.
"Tomamos o cuidado de
escolher um modelo
em que se utilizam o
mesmo motor, embrea-

gem e diferencial dos
nossos tratores. Dessa
forma, não precisare-
mos fazer grandes in-
vestimentos em novas
máquinas, nem em trei-
namento de pessoal es-
pecializado."
Em janeiro, estarão

prontas cinco empilha-
deiras, que funcionarão
até março em caráter
experimental dentro da
própria empresa.

/SC-56

Frio ou
quente?
O primeiro condicio-

nador brasileiro conju-
gado, capaz de produzir
tanto ar quente quanto
frio, foi lançado oficial-
mente no Salão do Au-
tomóvel pela Época, de-
pois da produção de
algumas unidades expe-
rimentais, iniciada em
agosto.

Segundo a Época, o
processo de fabricação
adotado garante ao equi-
pamento boas vanta-
gens em relação aos
condicionadores basea-
dos no processo de ci-
clo reverso. O sistema
de ar quente funciona
com o compressor des-
ligado e, por isso, não
rouba potência do mo-
tor — é alimentado pe-
la água quente do mo-
tor. O aparelho dispen-
sa uma complexa vál-
vula solenóide ainda
não fabricada no Brasil.
E o ar quente continua
funcionando mesmo que
ocorra vazamento de
gás freon.
A empresa mostra

também aparelhos de
ar condicionado para o
Corcel e VW 1 500 (lan-
çados em março deste
ano) é o primeiro mo-
delo de condicionador
para o Ford Landau.

/SC-57

Uma carreta,
duas aplicações

Graças á sua capaci-
dade de transformar-se
facilmente em um semi-
reboque capaz de trans-
portar outros produtos,
esta cegonha, desenvol-
vida por uma empresa
britânica, nunca anda
vazia. Para levar carro
e trazer outra carga no
retorno, basta abaixar
a armação superior. É o
que faz uma firma in-
glesa: leva aço da usi-
na da British Steel pa-
ra o Midland da Ingla-
terra e, nas suas via-
gens de volta, transpor-
ta carros para a região
de Newcastle. A carre-
ta é rebocada por u-m
caminhão ERF com mo-
tor Gardner de 180 cv
de potência ao freio.

/SC-58

J.

o clima ideal em transporte

Rel. Randon SR.3ER-TLA

Cap. em peso: 25.800 kg.

Cap. em volume plelte: 23.500 L.

Levando em conta as características brasileiras, projetamos

e fabricamos o clima ideal em transporte, sintetizado no

semi-reboque 3 eixos, tanque isotérmico.

O tanque interno é totalmente construído em chapas de aço ino-
xidavel 18/8, unidas por solda a arco elétrico e revestido de ca-

p000.

mada isolante.

Seu formato é semi-elíptico sem saliências, reentrâncias ou

quebramndas que preiudicam a limpeza interna.

A base para o tanque isotérmico é um semi-reboque de 3 eixos.

aro 22", montado em chassi especial.

) RANDON SA( • industria de implementos para o trans.porte

MATRIZ — CAXIAS DO SUL — 85
Rua Matteo Conella, 527 — Postal 175

End. releg -MERAN• — Fones 21.36 36 e 2,..00

PORTO ALEGRE — RS SAO PAULO — SP RIO DE JANEIRO —

CURITIBA — PR BELO HORIZONTE — MC GOIÂNIA —

PASSO 00500 — RS TUBARÃO — SC LONDRINA —
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Escavo-Carregadores Michigan

Trator Universal
Compacto
Melroe Bobcat

Empilhadeiras
Clark

Balcões
Frigoríficos
Tyler

Eixos para
máquinas
pesadas

CLARK
UM GRANDE
COMPLEXO
INDUSTRIAL
PRESENTE
NO GRANDE
MOMENTO
BRASILEIRO

Caixas de
mudanças

Clark

A Clark diz presente ao Brasil colocando aqui
tôda a experiência que a consagrou em 156 países
de todo o mundo. A constante renovação e
atualização de sua linha de produtos, integram a
Clark no momento do grande progresso brasileiro.

Cargo -Van,

••Itits" de carrocerias
para caminhões

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A,
VALINHOS, SP

A Rêde de Distribuidores representa
a presença atuante da Clark
em todo o território nacional



PUBLICACOES
Correias
para veículos

Para verificar o esta-
do de uma correia é ne-
cessário olhar o lado
que entra em contato
com a polia. Este é um
dos conselhos deste ca-
tálogo, que apresenta
características de cor-
reias automotivas — fa-
bricadas com paredes
côncavas e cantos arre-
dondados. Traz ainda
recomendações para a
colocação de correias,
instruções de manuten-
ção e tabelas de equi-
valência entre as refe-
rências Labortex e Good
Year — tanto para a ve-
lha, quanto para a nova
classificação. Inclui lis-
ta numérica dos mode-
los fabricados e suas
aplicações e apresenta
tabela de aplicação por
ordem alfabética das
marcas dos veículos,
tratores e empilhadei-
ras. Orion-Gates Cor-
reias Ltda. — rua Fer-
não de Magalhães, 15,
São Paulo, SP.

O .r,?

CORREIAS A\UTOMOTIVAS

60

O marketing
eletrônico

Um ginecologista re-
cebe em sua casa uma
historieta em que ele e
seu "fusca" são os per-
sonagens principais. Iní-
cio de mais um filme
de Hitchcock? Não, ape-
nas um posto de gasoli-
na do bairro que resol-
veu utilizar a história
em quadrinhos persona-
lizada para recuperar
a clientela perdida e
o prestígio seriamente
ameaçado por um con-
corrente. E um exemplo
das novas técnicas de
marketing que estão
sendo introduzidas no
Brasil por uma empresa
de processamento de
dados e que já transfor-
maram a mala direta,
nos Estados Unidos,
num dos mais podero-
sos e respeitados ins-
trumentos de vendas.
Depois do levantamen-
to da área de influência
dó posto, foi montado,
com auxílio do compu-
tador, um cadastro de
todos os proprietários
de veículos da região.
Depois foi fácil elabo-
rar histórias em quadri-
nho individuais, envol-
vendo o posto, o veí-
culo e o dono. Mas a
técnica não serve ape-
nas para proprietários
de postos de gasolina.
Pode ser aplicada em
pesquisas de mercado,
listagem de clientes,
microfichas, cadastra-
mento, zoneamento, etc.
Informática S.A. Servi-
ços, Planejamento e
Marketing — rua Cás-
sio Martins Vilaça, 54,
São Paulo, SP.

11NI E RMIIIIM 
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Comando
para ponte

"Como um brinque-
do, o operador contro-
la a ponte rolante, sem
trancos ou solavancos.
Com o comando eletrô-
nico transistorizado, a
velocidade é controlada
como num acelerador
de automóvel — exis-
tem graduações de zero
até a máxima." A expli-
cação está neste folhe-
to, que apresenta co-
mando eletrônico tran-
sistorizado para pontes
rolantes. A frnagem,
por reversão, é controla-
da eletronicamente, per-
mitindo rápida inversão.
A única parte móvel
são os contatores de
reversão. Os compo-
nentes eletrônicos tran-
sistorizados são monta-
dos em módulos e en-
capsulados em resinas.
A chave mestra, tipo
indução, permite esco-
lha de velocidade sem
qualquer tipo de conta-
to. E o sinal de feed-
back do motor é usado
para alimentar um dis-
positivo de controle de
velocidade, o que elimi-
na o uso do tacômetro.
Indústrias Villares S.A.,
divisão de equipamen-
tos — estrada do Ver-
gueiro, 2 000, São Ber-
nardo do Campo, SP.

Acionamento
para misturador

Folheto descreve sis-
tema hidráulico integra-
do, denominado Hydro-
Stat, para transmissão
de potência em trans-
misturadores. Comanda-
do por botões, na cabi-
na e no lado traseiro
do misturador, possibi-
lita frenagem automáti-
ca do tambor e vasta
gáma de velocidades.
Uma bomba hidráulica
de volume variável e
deslocamento positivo
faz circular o fluido hi-
dráulico através de um
sistema de circuito cur-
to e fechado, para o
motor hidráulico de
deslocamento fixo, no
lado dianteiro do tam-
bor-misturador. O óleo
hidráulico circula conti-
nuamente no circuito
curto entre a bomba e
o motor, sendo reabas-
tecido pelo tanque de
óleo. Sistema simples
de válvulas internas na
transmissão proporcio-
na controle total de
partidas e paradas. do
sentido de rotação e da
velocidade do tambor,
dispensando válvula se-
paradora de fluxo, As
linhas de transmissão
são fabricadas em aço
de alta resistência, o
que evita substituição
das tradicionais man-
gueiras hidráulicas. Má-
quinas Piratininga S.A.
— rua Rubião Júnior,
234, São Paulo, SP.

PARA MISTURADORES
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MERCADO
Preços

do mês anterior

CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA

(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(CrS)

FNM V-4 - chassi longo com cabina  4,40 5000 10000 15 000 22000,
0-11000 V-5 - chassi normal com cabina . 4,00 4 950 10050 15 000 22 000 9974200

V-6 - chassi curto p/ basculante . 3,40 4 850 10 150 15000 22 000 98 955 00
V-10 - chassi longos, cabina  6.45 5 250 9 750 15000 -
V-13 - chassi curto com 3.0 eixo de apoio c,

2 camas .. .. 3,70+1,36 5 850 17 150 40 000 -
8-17 --- chassi longo com 3° eixo de apoio . 4,75+1,36 6 040 15960 22 000 -
1) (Apar adido nirairna trop, permitida polo fabricante, co,, semi 31 Capreidade pard r1.011, ni betareire

reboo. de dois pires, o peai) mdrimo permitido por lei é de 32 000 kg dois maca.) 1.0 o 0 rir O 300 Ire drn S. rada
de 33 700 re o peso I roo, total de 40 000 da

21 Peso indxinin Perneilde PI, 100 22000 1,0
Prilencia dc HP (SAF) it 2 000 rpm Pneus 1 100 x 22 com 10 lonas

180 C - Chassi curto com cabina 3,48 4 750 17000 15000. 22 000 107 6" I_

180 C, Chassi curto com 3.° eixo de apoio 3 ()4 + 1,36 5 900 24 000 22 000 121 484
180 N Chassi normal com cabina 4,26 4 900 17000 15 000 22 000
180 N, - Chassi norntal com 3.° eixo   4,26+1,36 6 150 24 000 22 000 122 4a,'.

180 L --- Chassi longo com cabina  5,835 5 150 17000 15 000 22 000

11 Gana] 00 1,01.1 00r, rebocar 40 000 Ire Polerni ro Ir 180 (A/ 1'1,1 r 2 000 O Pneus II 00 ad

210 CM Itlitissi ,mrto pora cavald-mecánico 3,50 5 700 11, 50(1 100'U 22 000

1I ,

MERCEDES- 1P-1520/36 --
BENZ 1P-1520 '36 --

LP-1520 46 -- -

1P-1520.46 --

ClIFISSI (10113 cabina . .
idem com 30 eixo auxiliar
cl6issi com cabina . . .
idem. com o 33 eixo auxiliar

3,60

3,60+1,35
4,60

4.60+1,35

5

6
5
8

770
860
845
940

9
15

9
15

230
140

160
060

15
22
15
22

000
000
000
000

22

22

000

-
000
-

LPK-1520 36 iclent com o 3 ° eixo e cabina
par o 1 nsculante . .. 3,00+1,37 7 500 14 500 22 000 -

LPK-1520. 361 -- chassi c cab p/ basculante 3,60 5 800 9200 • 15 000 22000
1PS-1520.30' -- Ideio com 3.0 eixo para ca

volo,nlecnico  3.00 +1,37 7 500 -- 40 006 -
LPS-1520. 36'--- c1-13,3 com cabina para ca

vai 096ecanice 3,60 6 000 - 35 000 -

LPS-1520t 36' efem. com 3.0 moo para ca
valo-mecânico 3,60+1,35 7 000 -- 40 000 -

o 0 ',AU) 02,)
1 O ie. rpm Po., x 22 rn id lora

L-100-33 3,80 5 415 16 000 30 500 123 956 O
L-100-42 4,20 0 460 16 000 3050(1 142 386 or -
L-100-50 5,00 5 655 18000 30 500 144 079.'..A.

21 ) ilircce) acroc nino de (.5 O 700

SCANIA L-110-38
L-110-38

chassi para cavalo-mecânico
5liassi ('ora basculante

3,80
8,80

51,25
062o

11 375
13 375

130(00

19 000 22
-

000
151 495'

151 4-..

L-110-56 ch,issi Mito° 5,00 5 775 14 225 17 000 22000 101 495 •
LS-110-38 - 5i5)ssi o cav c / 3 ° eixo de apoio 3,80-1-1,31 5 02, 16 375 43000' - 68930.
LS-110-50 chassi longo c 3 1. eixo de apoio 5,00-, 1,31 6 755. 16 245 40001 ' - 1689311:1'
LT-110-38 clinssi p cav c 1" eixo motriz 3,80+1.32 736(1 . 17 140 50 000' - 262 (46)2
LT-110-50 chassi longo c 3 ° eixo motriz 5,00+1.32 7 495 17 015 70 000' - 262 (460

labdca 201,SP,. reboe,

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET D-7403 -- chassi ,urto .

D-7503 chassi nieditt

0-7803 - dias, longo .

3,98
4,43

5,00

3 585
3 640
3 700

ilixoleilor•

9

9
9

1/00

115

060
000

• r'r/ r

12
12
12

700
700
700

20

20

20

500

500

500

71
-71
72

421
785 u
860 oi

Piai o ia ni '00 1 10,1 I a 3 000 rpm nonos neseiros 'cru co ton 12 loilaa r r0

DODGE Dodge 900' --
Dodge 900'

chassi curto, diesel .
chassi curto a gasolina

3.69
• 3.69

12

12
700

701,1
20 500
20 500

66 629 (Lo
56 944.00

Dodge 900 - chassi médio a gasolina.... 4,45 12 700 20 500
Dodge 900' - chassi médio, diesel . . 4,45 12 700 20 590
Dodge 900' -- chassi longo a gasolina . 5,00 12 700 20 su
Dodge 900' chassi longo. diesel . 5,00 12 700

1
20 500

1_

FORO- 0750 • it,issi ciiesel

wiLlys F.750 _ 6,iss mediu diesel

0.750 . ii,,ssi i.octo diesel

F-750 - units, udra,ongo diesel

3,96

4.42

4,93

5,39

1(105 9 115 119)o 20000
4 1700 9 000 13 006 20 000

4)180 8 920 13 000 20 non
4 140 8 855 'l o) 20 000

MERCEDES 1•1313 3,. on,ist. o cabina

1-1313 ■,3b9,9

1-1313 1.1, o. t abula

Li.-t 30 ti 33 i303- basculanto
45;.to? oot 3o, 4,60 0 basculante

o afona

calL03
L 15:r

• ,150ulant,

1-28,3 ' lo., 3 ° eixo 1 1- 2)
L•2013 12 1m,s, 3 ' eixo 1,3x21
132013 :d.'. 3 eixo (604)

1-2013 41 - 3(13ssi c 3 eixo (6x4)

3.60 3 770 9 230 o I .

4,20 3 915 9(70 o 3 049
4,83 :1 885 9 1 1 5 13 ■3,'

3.63 3 815 9 160 1
3,60 .91.5 135 o
3,60 i' 175 ot 8.25

4,20 4 2,,i i0

4 93 .1 053 to, 750

4,20 
5,17

4 220 9 9886

3,60+1.30 5 070 ii 'Co)

4,20+ 1,30 5 't 15 1 5 )10'

3.00+1.30

4,30 4-1 ,,3111

. d oiro Pr,ele, p.a na ve
mai. 1) dar eteraina 1-,13 I 001) )

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C-6403 P - iihtissi corto com cabina 3,98 2 800 7 900 10 '7 00 18 500 3,0011

C-6503 P - chassi médio com cabina ... 4,43 2 835 7 865 1G 700 18 500 38 725,00

C-6803 P -- C1111SS1 longo com cabina . 5,00 302h 7 680 10 700 18 500 39 797.00
Diesel

0-6403 P -- chassi curto com cabina 3,98 3 120 7 580 16 700 18 500 51 206.00
0-6503 P' --- chassi médio com cabina  4,43 . 3 155 7 545 10 700 18 500 51 290,00
0-6803 P' - chassi longo com cabina .. 5,00 3 345 7 355 10 700 18 500 52 331,00
1 1 Modelos predaridas sob encomenda com meia cabma IarlapIaçáo para

Oribus elc
Poterma dr 100 loAF) 300' rpm (gasolina) e 140 HO 51 o 0000 011010
idiesel) Pr., para ser s coo e O OP 425 x 20 (dianteiros) com 10
li000 e 500 o 00 r0111 12 101,s Itrase.ro 1 Freio a ar



MÉDIOS (cont.)
ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(k9)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

Gasolina
DODGE 700'- chassi curto ... 3,68 2 940 7 910 10 850 18 500 3820200

chassi médio  4,45 2 980 7 870 10 850 18 500 38 213,00
chassi longo  5,00 3 175 7 675 10 850 18 500 39 272.00
Diesel

700' chassi curto . 3,68 3 121 7 729 10 850 18 500 53 251,00
chassi Médio . 4,45 3 161 7 689 10 850 18 500 53 331,00
chassi longo .. 5,00 3 356 7 494 10 850 18 500 54 321,00

11 Potencia de 196 HP 15 AL) .1 4 000 Nont Pneus 825 x 20 corn 10 lonas
1.arteiros) e 900 x 20 cum 12 lonas (traseiros)

ai Poténeta de 140 HP (SAE1 a 300 rpm Pneus 900 20 com 12 lonas
Todos os meços com câmbio de 4 marchas a frente com 5 marchas
mais CrS 756 O(

Gasolina
FORO- F-600- chassi curto com cabina . 3,96 3 165 7835 11 000 19 000 40 003.55

WILLYS F-600 -.- chassi médio com cabina 4,42 3 220 7780 11 000 19 000 4009321

F-600- chassi longo com cabina 4,93 3 335 7665 11 000 19 000 41 145,98
F-600 -- chassi ultralongo com cabina 5,39 3 570 7430 11 DOO 19 000 42 198,73

Diesel
F-600 -- chassi curto com cabina .. 3,96 3 400 7600 11 000 19 000 52 958,82

F-600'-- chassi médio com cabina . 4,42 3455 7 545 11 000 19 000 53 049,14

F-600- chassi longo com cabina . 4,93 3570 7430 11 000 19 000 5409594

F-600 --- chassi 211172 00030 com cabina 5,39 3 810 7 190 ti 000 19 000 55 142,72

O Olk opcmnal M.81 I a 4 408 Nu,
ma. 140 HP 10510 c 3 000 mm Lar, os mmoros 1 esol

Pilm 82 0 cor loo's 1 e 900 x 20 o , 72 lonas ltrasetros).

MERCEDES- 1-608-D -- chassi com cabina avançada
BENZ 1-608-0 - chassi COITI cabina avançada .

L-1113/42 --- chassi c.i cabina semi-avançada ..
.... . .L-1113/48 ---- idem .

4,20
4,83
4,20
4.83

3 640
.3690
3 610
3880

7 360
7 310
7 390
7 320

11 000
11 000
11 000
11 000

18 500
18 500
18 500
18 500

45 395,55
45 987 910
63 645 08
64 i•i7.02.

LK-1113/36 --- idem para basculante . 3,60 3 560 .7440 11 000 18 500
LS-1113/36' --- ideia para cavaloarecániCO .. 3,60 3621' - 19 000 -
LA-1113/42 -- idem com traçar: nas 4 rodas . 4,20 3 890 7 110 11 000 18 500 769, ,

LA.1113/48 - ident idem . . ... . 4,83 3 960 7 040 11 000 18 500 7042' '-
LAK-1113 /36 --- idem idem para basculante 3,60 3 840 7 160 11 000 18 500 769,' ,75
LS-1113/36 - - - idem idem para cavaloime

cárneo 3,60 3 900 - 19 000 - sob c09s1,13-1

..maridadr nmsr0a ,
.8,H:contar Lortilcado de Ir Lu do cl

veiculus das série, 1 1113 1 L 1313 14, HP 159E1 .8 min Cp.,
pdrn na 5eiculos SOrl, 1MS 900 x rom , Mar.

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS'

CHEVROLET C-1404' --- chassi com cabina e carroçaria aço
G-1414' - camioneta cabina dupla .... .
G-1416' - perua Veraneio .. ...
C-15041 - chassi c/ cab e carroçaria aço .

2,92 1 720 550 2 270
2,92 1 770 500 2 210
2,92 1 935 _

3.23 i 1 910 700 2610

Mocirlos e orlItaidos sob o1'comun10 com e sem caramba 1 cc.
cabina Focos 650 2 16 COR, O Mn, ,M 149 idt 5 Mem H

DODGE 100' ----- camioneta com caçamba de aço r2,90
4001 -- chassi m  co cabina . 3,38 

1 650 1 706
1 86 0 3 583

0 Podem', tlic Na, III' 18,10 a ir0, rpm 1500m 8LL m mall 6 Mac

FORO- F-100 - carnmneta coto caçaroba (le ano 2,80 1 468 801,1
WILLYS F-350 - chassi coso ccem, 3,38 1 1010, 34'r

F-75 -- CHIIIHNIN13 Slarlf iasj 4,,, 2,633 1 55 1 7:4.1
Jeep -- CJ-11, 2 com 2 portas sem ta, me
Jeep - - ex 1-,,-; 4 o sn 1, porn- s 2,50
139,51 s 1 ' 2.65
FltIMCA ltmr• 2,05

PrMen.a. tilt (8,5 t 20t, tc.

MERCEDES- 1-608 D chass1 curto com çabina 2 310 3

BENZ 1-608 D chass1 lorvio sem 1aS,o8 . • • 3,54 J •125

1,3ns, tis 31 H, este, , J",t, uru 0

TOYOTA 01 40 1 capoin.ii de lona 1
OJ 40 IV --- capota cie aço .
01 40 LV-Ei --- perna com capota de aço
OJ 45 LP-B camioneta c; carroçaria de aço
01 45 LP-B3 -- camioneta oS carroçarla . .

VOLKS- Furhád de acia
WAGEN KeteJ-0 st2.nctard

karnbi 1013,0 . .
eamMneta. .

016.18116

Caso loa
7.C3J'',r1.010'1 0,510,,

r3 6.311 -62e -14,6.1 ,r')

1 23
11-10120

2232 e'
•

Vise

r't,S16..ji(-1,3tS 1051).. 413

a0s3 5305,
• mss, r5r, mejs,s

2,28
2,28
2,75
2.75
2,75

1i 560050)

1 755
1 700
isso 1

2,40 1 070
2,40 1 140
2.40 1 200
2,40

4,43
5,09

, • .

ME6CE536S-
611t34 0.')62-HIS

0.13.,2- .
0-326

Pialaforrm com mato: P, I '• •

21 Numero de Passageiros sem
31 Peso bruto total. sem • .

4) Poso 07010 1121 para . • : ••• Mem, lt
Ombos monoblocc urbano .turn 00 ,,i 21 comador
passageiros sentados. sem o molar. para trmta pdssagemos se Ndos

01 Onda,. monohloco urbano com comun., para ''70 atr, aa
passagem,. sentados: sem o comon, ;mus 30 odssageiros se. tados

7) Oralaus monabloco interurbano ,anelos inclinadas e poltronas 70 aveis

IP) 00,1ms TO

II) Os se, 11 OS ,• • • • ,Orl, pampo. • •
ua ser, O 352 tem cot, •• 13 de 130 CV a 2 o00 mn
octana. de 130 • s 5 2 5,0 ront

os da mut- M.

SCANIA B-110 - chassi para ônibus
13-110 - chassi para ônibus

6,30
6,30 4 800 14 000

150 110,00
160 593.00

POténeta de 210 HP s 2 200 rpm Pneus 1 100 x 22 com 14 lonas



RODUCAO

MÊS DE OUTUBRO ANO 1972

PRODUÇÃO MODELOS VENDAS

OUT-72 JAN/OUT. OUT-71 JAN/OUT-71 1957/1972 OUT-72 JAN/OUT.

252 2 660 244 2 254 47 108 Caminhões pesados 253 2 601

140 1 540 187 1 502 26 233 FNM D. 11 000 140 1 389

5 648 International
19 52 5 512 MBB LP.331 1 520 78

112 1 120 38 700 9 715 Scania O LS LT 113 1 134
_

475 3 915 . 377 4 015 11 312 Caminhões semipesados 477 4 139

65 651 16 135 1 219 Chevrolet D 70 75 588

12 93 3 143 272 006111 900 10 1.46

37 99 84 185 Ford F 750 10

361 3 072 358 3 653 9 636 MBB 1 3.13 1 513 2 013 382 3 294

4 014 34 595 2 941 26 511 449 473 Caminhões médios/leves 3 984 35 299

1 181 10 232 968 8 256 163 146 Chevrolet C 060 1 061 10 137

50 588 18 346 2 411 Dodoe 400 39 591

94 827 157 1 716 6 633 Dodge 700 100 1 070

391 3 826 447 2 991 40 890 Ford 1- 350 378 3 857

526 4 713 323 3 898 118 499 Ford F600 634 49159

303 2 108 2 108 MBB L 608 D 302 2 115

1 469 12 300 1 028 9 814 116 146 MBB 1 111 1 113 -1 470 12 540

555 4 240 439 3 651 61 308 Ônibus 499 4 221

5 87 10 38 1 703 FNM O 11 000 10 37

24 10 111 1 615 Magirns 24

204 94 1 068 15 090 MB B Monoblocos 179 1 505

305 251 2 222 31 363 MBB Chassis 284 2 520

41 155 74 212 2 522 Scania B 76 20 135

1 449 Chevrolet
181 Ford

12 999 116 567 10 742 104 513 914 228 Camionetas 12 622 117 392

2 576 19 715 1 323 15 818 131 382 Chevrolet 1 400..500 2 375 19 720

28 443 17 308 1 664 Dodge D 100 34 429

1 086 9 407 758 7 134 80 281 Ford F 50/75 1 134 8 597

534 3813 406 2 382 56 816 Ford F 100 471 5 014

52 403 331 310 4 235 -revoe))) Pieek lrp 51 404

1 18 3 22 1 136 Tovota Peru aa 1 18

55 692 Vernaq

3 118 :,6 167 2 502 21 872 307 212 Volks Kornbi 3 122 26 040

252 2 410 212 1 617 11 974 Volkt, Pick uo 242 2 363

3 296 37 104 4 239 40 972 87 764 Volks Variant 3 314 37 963

1 044 9 632 1 040 10 031 160 352 Willy!-; Real 965 9 696

1 012 7 455 211 4 047 15 720 Willvs Belina 909 7 317

434 4 530 377 4 351 184 857 Utilitários 467 4 602

7 848 Vemaq Candango

428 4 443 357 4 261 172 258 Willvs Universal 461 4 516

6 87 10 90 4 851 Toyota Bandeirante 6 86

37 927 338 772 34 021 281 755 2 053 903 Automoveis - Total 32 054 . 327 224

56 656 504 921 49 141 427 056 3 723 206 Veículos - Total 50 536 495 292
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SERVIÇO DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INFORMACOES SC5BRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES
ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos anúncios o número da
consulta de seu interesse.

Basta anotá-lo no cartão-resposta ao lado e remeter
pelo Correio.

Desejo:

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
receberei um exemplar por mês, sem qualquer despesa de minha parte.

---------------

SERVIÇO DE CONSULTA TÉCNICA
A MANEIRA MAIS RÁPIDA,PRÁTICA E SIMPLES

DE VOCÊ OBTER INF-ORMACOES SOBRE ASSUNTOS COMPLEMENTARES

ABORDADOS POR TRANSPORTE MODERNO

Veja no final das matérias ou dos anúncios o número da
consulta de seu interesse.

Basta anotá-lo no cartão-resposta ao lado e remeter
pelo Correio

Desejo:

Catálogos( ) Visita representante( ) Assinatura da revista( )

Especificação da consulta  

Data  Assinatura 

transporte moderno
receberei um exemplar por mês, sem qualquer despesa de minha parte.
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Coloque aqui o n9 da consulta ( )

1 TM-112

EMPRESA

I I I 1 1 1 1 1 1 I I 1 11i11111111111111

ENDEREÇO DA EMPRESA

1iiiI; illi 1 1 , 1 1 1 1 1 1 1 1 I I i 1
CP

1111  '  I 

BAIRRO

1 1 1 1 1 1 1 1 i I

CEP

I 

1111   I i
CIDADE

11111111111 I

1 EST 

1111 i I I I I 1 1 1 1

NOME

1 1 1 1111 1 1 I 

PROFISSÃO .

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO

DATA

CARGO

N. DE EMPREGADOS

ASSINATURA

Coloque aqui o n9 da consulta ( )

TM-112

EMPRESA
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1111 I i 1

CIDADE

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

EST

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

NOME

I 111111 1 11111 I I

PROFISSÃO .....

RAMO DE ATIVIDADE

CAPITAL REGISTRADO

DATA   ASSINATURA

CARGO

N. DE EMPREGADOS
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CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO N. 241
PORT. No 391 - 22/9/54

SÃO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERÁ PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.
CAIXA POSTAL, 5095

GRUPO TÉCNICO
SÃO PAULO SP 1

CEP 01000

CARTA-RESPOSTA
AUTORIZAÇÃO N° 241
PORT. N9 391 - 22/9/54

SÃO PAULO

CARTA-RESPOSTA COMERCIAL
NÃO É NECESSÁRIO SELAR ESTA CARTA

O SELO SERÁ PAGO PELA

EDITORA ABRIL LTDA.
CAIXA POSTAL, 5095

GRUPO TÉCNICO
SÃO PAULO SP
CEP 01000
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BRASIL

NÇAÍ AUS

É difícil construir uma frota.
E é tão fácil destrui-la.

Você sabe, por
experiência própria, o quanto
é difícil construir uma frota.
Mas esperamos que nunca
passe pela experiência de
destruí-la.

Para nunca passar por
isso, exija sempre peças
genuínas, qualidade General
Motors.

Elas são iguais às peças
originais de seu veículo
Chevrolet.

Atendem a todas as
especificações da GM. E
sempre combinarão com todo
o resto da mecânica do seu
veículo, sem dar problemas
para você, conservando todos
os veículos de sua frota
perfeitos.

Perfeitos, peça por
peça.

SC - N.° 4

Peças Chevrolet,
Delco General, Delco Remy e
Baterias Delco.


