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melhores tarifas



Faça sua
jpessoa urídka andar

bem vestida.

Uma pessoa precisa de roupa. Uma empresa também.
Uma pessoa usa a roupa para os mais diversos propósitos sociais. Uma empresa,de certo modo, também.
As pessoas gostam de causar boa impressão. As empresas precisam.
Para dar uma boa impressão aos seus clientes, você não precisa ter necessariamente uma indústria gráfica. Uma roupa

adequada ajuda muito.
Um uniforme para cada operário é um belo investimento, cujo retorno é mais rápido do que você pensa.
Ele volta como aumento da produtividade. Ele volta como prevenção contra acidentes de trabalho.
Um uniforme faz o operário se sentir mais integrado no seu grupo, ele fica mais contente e, por isso, trabalha mais.
A Santista vem fabricando brim para roupa p‘-ofissional há mais de 30 anos. Desenvolveu, pesquisou e descobriu

o melhor uniforme para cada caso.
Para um operário que trabalha em pintura, por exemplo, ela tem um uniforme de brim que não solta pelos; para

outro que trabalha perto do fogo, ela tem um brim refratário ao calor. Um operário que usa muitas ferramentas terá um
uniforme com bolsos especiais para elas. A Santista conhece o melhor uniforme para os operários de qualquer indústria,
inclusive a sua.

Procure a Santista e vista bem a sua empresa.

BRINS SANTISTA
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ENTREVISTA

CELESTINO RODRIGUES
"A rodovia surgiu para atender às
necessidades de um país pobre,
que não tinha, numa certa época,
condições de manter um trans-
porte ferroviário a altura. E, de
necessidade do país, ela passou a
um exagero. Atualmente, cerca de
75 a 76% da carga brasileira é
transportada por estrada de roda-
gem, o que é um absurdo."

18

CAMINHOES

HÁ CARGAS DEMAIS
Responsável pela movimentação
de 80% do PIB nacional, o trans-
porte rodoviário de carga é, funda-
mentalmente, mais uma conse-
qüência do que responsável pela
hipertrofia do setor. Por isso, não
pode responder pelos problemas
gerados pela falta de 5 000 cami-
nhões e utilitários no mercado
brasileii o.

24

ÔNIBUS

A SOLUÇÃO NAS TARIFAS
Os problemas do transporte urba-
no são bastante semelhantes ao
das empresas que se dedicam à
exploração das linhas interurbanas.
As reclamações, pelo menos, são
as mesmas: tarifas que mal cobrem
os custos, demora na entrega dos
ônibus, falta de pecas, mercado
negro de pneus e câmaras, além de
problemas com mão-de-obra.
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Equipamentos pág. 42
O novo vagão da Soma

para transporte de combus-
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MÃO-DE-OBRA

O DEFICIT EXPLICADO
Não há falta de motoristas, "mas
de profissionais que apresentem
um mínimo de qualidade no traba-
lho", argumenta a maioria das
empresas transportadoras. Moto-
ristas, cobradores e mecânicos
argumentam que a jornada de tra-
balho e os baixos salários são
responsáveis pela qualidade "dis-
cutível' que eles apresentam. 27
INDÚSTRIAS

A EXPLOSÃO DA DEMANDA
Depois de mais de dez anos experi-
mentando o amargo sabor de uma
persistente estagnação, o pro-
blema dos fabricantes de cami-
nhões, agora, é dar conta dos pedi-
dos. Impulsionada pela generosi-
dade das safras, expansão da rede
rodoviária e a industrialização, a
procura de veículos comerciais
atingiu níveis sem precedentes. 32
REVENDEDORAS

A TABELA DO ÁGIO
O repórter Fred Carvalho, fazendo-
se passar ora por fazendeiro, ora
por carreteiro, percorreu diversas
concessionárias de todas as mar-
cas e descobriu que, quem precisar
de qualquer caminhão para escoar
safras ou transportar mercadorias,
vai ter que esperar um prazo médio
de 120 dias, ou pagar um ágio
médio de Cr$ 20 000,00.40

As opiniões -átigos assinados e dos entrevistados não são necessariamente as adotadas por Transporte Moderno, podendo até ser contrárias a estas.
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ENTREVISTA

rodovia passou a um

O transporte rodoviário
brasileiro, de acordo com
Celestino Rodrigues (vide

boxe), chegou a um estado de
exagero que poderá, inclusive,

comprometer seriamente a
economia nacional, causando
fortes embaraços na hora de
equilibrar a balança de impor-

tação-exportação. As causas

TM - Qual seria a melhor forma de se definir o atual

estágio do transporte rodoviário brasileiro?

CELESTINO — Para se definir o atual estágio do
transporte rodoviário brasileiro, é preciso voltar um

pouco na história desse transporte. A rodovia surgiu

para atender às necessidades de um país pobre, que
não tinha, numa certa época, condições de manter
um transporte ferroviário a altura. E, de necessidade
do país, ela passou a um exagero. Atualmente, cerca

de 75 a 76% da carga brasileira é transportada por
estrada de rodagem. Agora, se considerarmos o trans-
porte puramente interno, excluindo o de cabotagem,
essa porcentagem sobe para cerca de 84%, o que é
um 'absurdo.

TM - Qual a razão desse sucesso da rodovia no
Brasil?

CELESTINO — Isso se deve a uma série de fatores,
inclusive ao problema empresarial fácil, isto é, ao fato
de que, no transporte rodoviário, basta possuir um
caminhão para ser empresário. Houve, vamos dizer,
uma socialização do empresário. Mas, não é só isso. A
principal causa está no fato de as ferrovias não se
terem aparelhado e no baixo crescimento da cabota-
gem, muito abaixo da necessidade do país. O pior é

que ainda não se viu nada de concreto na reforma das

ferrovias e não se fez, nem se está pensando em fazer,
nada de revolucionário para se resolver o problema da
cabotagem ... Eu acho que as rodovias são absoluta-

mente necessárias nas zonas novas ou de penetração.

São, também, absolutamente necessárias como meio

de coletagem e distribuição da carga ferroviária. Esse

é o papel básico da rodovia. Em todos os países há

um equilíbrio entre o trabalho de cada tipo de trans-

porte. Mas, nós .. desequilibramos.

TM - E quais seriam as conseqüências desse
desequilíbrio?

CELESTINO — Há uma série de perigos causados por
esse exagero. O primeiro é que nós estamos esban-

jando um petróleo que não temos. Estamos-com uma
importação tão violenta de petróleo que .. não
agüentaremos. A nossa condição de reserva de petró-
leo é baixa. Produzimos apenas 26% do que consumi-
mos. Assim, os 74% que importamos acabarão con-
sumindo divisas que só conseguiremos de volta com_
muita luta. Deveremos ter, este ano, um deficit de
divisas em torno de Cr$ 3 bilhões, sendo que Cr$ 2
bilhões serão creditados ao aumento de custo do
petróleo.

TM -E como se poderia contornar esse problema?

CELESTINO — Precisaríamos pensar, em primeiro
lugar, no uso do diesel. Seria um passo importante.
Os caminhões diesel consomem mais ou menos a
metade, em litros, por quilômetro. Mas, exatamente
neste instante, estamos atravessando uma crise vio-
lenta no fornecimento de caminhões. E muito mais no
de caminhão diesel. As fábricas precisariam fazer uma
mudança ... e intensificar a produção dos modelos
diesel. Hoje não se consegue um caminhão diesel em
menos de seis meses. Eu mesmo tenho encomendas
com este prazo. A camioneta diesel está a mesma coi-
sa ... a segunda providência seria aumentar o álcool

que é utilizado na gasolina. Mas isso levaria pelo
menos dois anos. Hoje, em São Paulo, utilizamos 7%

de álcool. Parece que até 15% não alteraria muito o
rendimento. Se pudéssemos padronizar nesses 15%
para todo o território nacional, conseguiríamos uma
boa economia.

TM -E isso resolveria o problema?

CELESTINO — Em parte, pois, independente disto,
há um exagero rodoviário. Então, nos precisaríamos
tomar providências para melhorar as ferrovias. Nos

grandes troncos, como SP—Rio, SP —BH, Rio—BH e

SP—sul do país, onde há um grande tráfego, elas te-
riam que ser melhoradas para transportar mercadorias
que hoje estão sendo levadas por estradas de roda-
gem. Para dar um exemplo concreto, toda carga entre
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exagero"

deste estado de coisas esta-
riam, justamente, numa série
de erros do transporte ferro-
viário e do de cabotagem.

São Paulo e Rio e São Paulo e Santos deveria ser

transportada por ferrovia, para não precisar usar a

rodovia. São medidas que o governo vai ser obrigado

a tomar por necessidade energética, para economizar

petróleo.

TM - E quais seriam as principais falhas de nossas

ferrovias?

CELESTINO — O grande problema é que elas não

têm crescido. E, mais triste ainda, o crescimento da

Fepasa e RFFSA é o mais lento. Isso não aparece nas

estatísticas porque existe uma estrada de ferro cha-

mada Vitória—Minas — que leva o minério para Tuba-

rão e Vitória — que cresce violentamente. Eu acho

que as ferrovias, apesar de se falar muito, ainda não

fizeram nada. É preciso uma reformulação total. Pri-

meiro, é necessário melhorar o traçado, introduzindo

rampas mínimas com grandes raios de curvas. A

Santos—Jundiaí, por exemplo, entre São Paulo e Ju n-

dial é uma vergonha como traçado. De Jundiaí a Cam-

pinas não é melhor. Feito isso, seria imperioso partir

para um programa de eletrificação dos grandes tron-

cos. Nós estamos usando o diesel. Mas, o diesel tam-

bém consome petróleo. E o terceiro ponto, que me

parece também ser a meta do governo, é a uniformi-

zação das bitolas em 1,60 m. É um programa . .

longo. O Brasil não precisa — isso que é importante —

possuir mais estradas de ferro.0 que nós precisamos é

retificar os traçados das atuais, que são antigos, obso-

letos e que não agüentam mais.

TM - Há quem diga que a grande falha de nossas fer-

rovias estaria na administração. Isso seria verdade?

CELESTINO — Eu acho que estão faltando bons

administradores ferroviários. E esse é um velho pen-

samento meu. Quando era professor da opção de

transporte na Politécnica, em São Paulo, procurei
formá-los. Mas as ferrovias pagam pouco. E não con-
seguem segurar esses elementos. Assim, está fal-

tando elemento humano. E não só em cima. Mas,

como em toda organização brasileira, está faltando o
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intermediário entre o executivo, o engenheiro e o
operário. Falta gente para o meio de campo.

TM -E o que há de concreto?

CELESTINO — Muito pouco. Fala-se muito. Mas
falar não resolve. Precisa melhorar Mesmo. Infeliz-
mente há uma série de manias. O sujeito compra um
vagão e pensa que melhorou alguma coisa. Agora
tem a história dos vagões húngaros. Não adianta. O
sujeito vai ao Japão e vê a Tóquio—Osaka. Então ele
pensa que pode fazer a mesma coisa entre São Paulo
e Rio. Não pode. Eles não têm a serra do Mar. E nós
não temos o mesmo volume de tráfego. Além disso, a
Tóquio—Osaka é uma linha pura, por onde não trafe-
ga carga. Foi construída especialmente para isso. Por

outro lado, nunca se conseguirá nada se não melho-

rarem as linhas. Não adianta. Devem se modificar os

traçados, eletrificar as linhas e uniformizar as bitolas.

TM - E, caso nada disso seja feito, o que poderá
acontecer com o transporte rodoviário?

CELESTINO — Com o transporte rodoviário não
acontecerá nada. Acontecerá com o país! Nós ficare-

mos dependendo energeticamente do exterior. Todos

os nossos planos de produção de petróleo levarão

muito tempo. Nós temos a saída do xisto betuminoso.

É um programa que levará de dois a cinco anos. O ál-
cool, a outra saída, começando hoje, levará pelo

menos dois anos. O diesel e o álcool poderão melho-

rar a situação. Porém, a dependência do exterior vai
continuar .. e o país poderá não agüentar. Depois,

existe outro problema, o de custo. Para vender lá fora

temos que transportar a baixo custo. E o processo
mais barato é o ferroviário. A continuar essa situação,

nós poderemos sair fora da competição mundial devi-

do ao alto custo de transporte. Seria um desastre. É

uma necessidade nacional depender menos das

rodovias.

TM - Quer dizer que o ideal seria um sistema conju-

gado rodo-ferroviário?  t>
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ENTREVISTA

CELESTINO - Bom a rodovia é alimentadora,

sem dúvida alguma. Deveríamos partir para o uso de

cofres de carga ou contêineres. Com isso, poder-se-ia

facilmente fazer uma composição rodo-ferroviária, já

que seria permitido passar de um tipo de transporte

para outro sem muita dificuldade.

TM - E o transporte fluvial, poderia ser uma saída?

CELESTINO - Nós temos três bacias bastante

aproveitáveis. A primeira está no Amazonas. Esta já é

bastante aproveitada. A outra é a gaúcha, que já tem

eclusas em construção e poderá auxiliar bastante no

transporte na época da safra. A outra, a mais impor-

tante, é a do Tietê-Paraná. Também está com eclusas

em construção. Quando estiver pronta, será a maior

navegação fluvial do continente (vide TM n.° 127).

TM - E a cabotagem?

CELESTINO -- A cabotagem também não está cres-
cendo. Também não está indo para a frente. Está com
um crescimento menor do que o apresentado pelos
outros tipos de transporte. Há vários motivos para

isso: o problema portuário complicado, ainda burocra-
tizado, com taxas altas e um sério problema de
tributação ainda com regras obsoletas. A prova disso
é que o Brasil tem navios registrados com bandeira da
Libéria. E navios estatais. A Vale do Rio Doce tem três

navios registrados lá. Isso significa que eles reconhe-
cem que existem erros na tributação. Já sugeri ao

governo uma revolução no processo de cabotagem,
através de um sistema chamado roll on/roll of tam-
bém conhecido como Ro-Ro, que é um barco com
uma grande porta atrás. Aberta essa porta, a carreta
entra e só sai de lá quando chega ao porto de destino.
Quer dizer, o navio-caixa pára e as carretas vão
entrando. Esse sistema tem a vantagem de evitar o
porto. Funciona como uma balsa de Niterói OU Guaru-
já. Cada porto teria um ponto mais ou menos próxi-
mo, com uma rampa para esse navio encostar. Isso,
independente de qualquer burocracia portuária. Seria
uma revolução. Esse sistema é utilizado ligando a
Inglaterra com os portos do continente europeu. E é
tão rápido que está competindo com o transporte
aéreo. Isso poderia melhorar a cabotagem. Mas, com
a que temos, o pessoal vai continuar mandando carga

de Porto Alegre para Belém por rodovia. Infelizmente
nossa cabotagem também não funciona. E preciso
mesmo que se faça uma revolução no sistema de
cabotagem. E uma vergonha o que está acontecendo
na cabotagem e uma revolução nas ferrovias tam-

bém é imperiosa. Elas também não estão se desen-

volvendo como deveriam. Aliás, na verdade, o resul-

tado de nossas ferrovias está mascarado. E ótimo o

resultado da Vitória-Minas. Mas, é só: se você ouvir
alguém dizer que o transporte ferroviário aumentou

em tantos por cento no ano passado, é mentira.
Quem aumentou foi a Vitória -Minas.

TM - E quanto à crise no fornecimento de cami-
nhões, peças e ônibus, o que se poderia fazer?

CELESTINO - A solução seria as empresas aumen-
tarem a produção de caminhões. Caminhões diesel.
Agora, a curto prazo, estamos alugando caminhões
argentinos.

TM - A liberalização da importação de caminhões
poderia ser outra solução a curto prazo?

CELESTINO Não acredito. Esse ano nós vamos ter

um deficit de divisas da ordem de Cr$ 3 bilhões. Nós

vamos precisar compensar Cr$ 2 bilhões só do petró-
leo que vamos importar. O nosso problema é muito

ruim. Não podemos abusar das importações, senão
depois não acharemos como equilibrar a balança.

TM - E, finalmente, caso continue o mesmo quadro,
quais seriam as perspectivas do transporte rodoviário

brasileiro? Há alguma possibilidade de se chegar, por
exemplo, a um estrangulamento de transporte a
ponto de ficar com cargas paradas à beira das
rodovias?

CELESTINO - Eu tenho a impressão de que isso não
chegará a acontecer. Vamos ter algumas dificuldades

nacionais. Poderemos perder mercados lá fora por
falta de preco. Poderemos, também, ter dificuldades

para importar petróleo. Poderemos, inclusive, ter al-

guma dificuldade em conseguir divisas para pagar

essas importações. Caso essas providências que eu

citei não sejam tomadas, não teremos um colapso

rodoviário. Mas, sim, um colapso do Brasil o ou e é

muito mais grave.

Calvo, com alguns fios de cabelos brancos insis-

tindo em denunciar seus 59 anos, Celestino Rodri-

gues é, sem dúvida, uma das mais atuantes figuras

do cenário brasileiro de transportes. Em seu currí-

culo — resumido, como ele mesmo faz questão de
ressaltar — consta uma passagem pelo DER de
São Paulo (diretor geral em 1947-49), outra pela

Secretaria de Viação de Obras Públicas do Estado

de São Paulo (1949) e mais uma pela AR B (presi-

dente de 1961-62) e pelo Instituto de Engenharia

de São Paulo (presidente em 1969-70). Foi, tam-

bém, professor responsável pela opção transporte

da Escola Politécnica da USP, onde se esforçava

para criar técnicos especializados em ferrovias. Fez

nada menos que vinte viagens de estudo ao exterior

e, em doze delas, um dos assuntos a serem pesqui-

sados era relacionado com transporte. Ocupa,

atualmente, os cargos de presidente da Cetenco,

diretor superintendente da Evans e diretor da

Centenário, além de dirigir mais cinco empreendi-

mentos na Amazônia. É também, vice-presidente

da Ciesp, presidente do Conselho do Instituto de

Engenharia e membro do Conselho da Escola de

Administração de Empresas da Fundação Getúlio

Vargas. Além disso, tem participado, direta ou

indiretamente, dos estudos de viabilidade econô-

mica de grande número de obras ligadas ao trans-

porte, que se fazem atualmente no Brasil, tais

como o aproveitamento para navegação do Tietê-

Paraná ou transformação de São Sebastião num

superporto.
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A MAIORIA DOS CAMINHÕES
QUE TRABALHAM NOS CANAVIAIS É

FORD F-600. DEVE HAVER
UMA BOA RAZÃO PARA ISSO.

Há muito mais do que uma boa razão
para isso. Há muita lama, muito toco, muitos
obstáculos para vencer e transpor.

E o Ford F-600 faz isso com a maior
facilidade, graças à grande potência do seu motor,
aliada a um elevado torque a rotações mais baixas.

Outra boa razão é o chassi extra-reforçado
com uma suspensão resistente.

Senão, de que adianta um motor potente se
o chassi e a suspensão não agüentam os
trancos dos lugares onde esse motor é capaz de ir?

Tem mais: em cima dessa suspensão
e desse chassi poderoso, você põe a sua carga
tranqüilamente, porque o Ford F-600 nasceu

para transportar 11 toneladas de peso bruto total
ou 19 toneladas e meia com o 3.° eixo.

E como uma coisa puxa a outra, é bom
saber que você não gasta um tostão com
adaptações para colocar o 3.° eixo. O Ford F-600
já vem pronto para ele.

Para encurtar razões: um caminhão assim é
feito para durar, para enfrentar as mais
duras situações. Vá até um Revendedor Ford.

Você vai ver que não falta.-,-) razões para
você também escolher um F-600.

Diesel ou gasolina.

CAMINHÕES FORD
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MALOTE

A voz
discordante

Surpreso com o con-

teúdo do artigo publicado
na página 52 de Trans-
porte Moderno de março
de 1974 (edição indus-

trial) bem como dos títu-

los das páginas 49 e 27,
saliento não concordar
absolutamente com o re-
digido, pois, além dos

pensamentos estarem

distorcidos, até mesmo

minha idade está errada.

ALAIN MICHEL ALEXAN-
DRE ZGOURIDI, diretor de
Rodízios e Carrinhos Rod-
Car Ltda. - São Paulo, SP.

TM limitou-se a repro-
duzir declarações do sr.
Zgouridi ao nosso repór-
ter. Infelizmente, o missi-
vista não se deu ao traba-
lho de apontar onde por-
ventura possam estar as
dístorções.

Semana do
transporte

Congratu lam o - nos

com Transporte Moder-
no pelo apoio que deu à
Diagrama Comunicações
Ltda. no preparo e cober-
tura da 1 Semana de

Transporte, realizada no
Palácio das Convenções
do Parque Anhembi, no

período de 1.° a 5 de
abril. Para nós, o seminá-

rio foi uma grande surpre-

sa, pois observamos que

este foi totalmente dife-

rente daqueles realizados

na nossa área e teve um

planejamento muito

bom, merecedor dos nos-

sos melhores elogios. Es-

tamos certos de que

Transporte Moderno
continuará dando seu

apoio a iniciativas como

essa e, para tanto, colo-

camo-nos à disposição

dos amigos, dentro do

que necessitarem e na

área em que somos espe-

8

cializados. Esperamos
que essa iniciativa tenha
continuidade e, através
da Associação Nacional
das Empresas de Trans-

portes Rodoviários de
Carga, da qual somos

participantes ativos (den-

tro da nova mentalidade
de transporte rodoviário
de carga), desejamos
conseguir aquilo que se
faz necessário ao nosso
sistema.

MOACIR FERRO, diretor da
Transdroga S.A. Transporte
de Drogas e Mercadorias -
São Paulo, SP.

Custo
do Fusca

Li com interesse uma
reportagem publicada por
TM 122, outubro 1973,
contendo um estudo so-
bre o custo do quilômetro
do Volkswagen. Estou in-
teressado em obter um
estudo mais detalhado,
mostrando fórmulas e

cálculos que permitem

chegar àqueles valores.
Em nossa empresa, pos-
suímos um departamento
de transporte, no qual

concentramos os custos
de quilometragem, cujos
valores diferem dos en-
contrados por TM. Visan-
do a não prejudicar o
nosso quadro de vende-
dores e alguns funcioná-
rios que utilizam seus veí-
culos para serviços da

empresa, pretendemos

reestruturar os custos do

quilômetro rodado.

ENGENHEIRO CARLOS AL-
BERTO VIDUTTO, da Enge-
nheiros Especializados S.A.
(Engesa) - São Paulo, SP.

O estudo é bastante
minucioso e expõe todos
os critérios adotados. O
embasamento teórico
pode ser encontrado no
artigo "Dominar os cus-
tos, eis tudo", publicado
por TM 109, setembro

1972.

A Zeloso e
as estrangeiras

A fim de esclarecer

devidamente a opinião
por nós emitida a seu re-
pórter, solicitamos retifi-

car um ponto que foi mal

interpretado, em TM
125, edição industrial.

Absolutamente não so-

mos contra os empresá-
rios estrangeiros, como

pareceu dar a entender

sua redação. Muito pelo

contrário, respeitamos e
admiramos os empresá-

rios estrangeiros, que

tanto contribuíram e con-
tribuem para o nosso de-

senvolvimento e que pa-
ra cá se dirigem integran-

do-se ao nosso espírito

de brasilidade e trazendo

novas técnicas e novos

produtos. Somos contra
- e não poderíamos dei-
xar de sê-lo - é que fir-

mas estrangeiras venham

a se instalar aqui, gozan-

do até de incentivos, para

fabricar artigos iguais aos

já produzidos pela indús-

tria nacional há dezena
de anos (e só nós sabe-
mos com que idealismo o
fizemos), para simples-

mente dividir a fatia de
mercado, que já é peque-
na. E mais, somos contra
a sonegação fiscal prati-
cada por determinadas
firmas do setor que im-
portam peças com deno-
minação errada para fugir
aos impostos corretos,

fazendo, portanto, con-

corrência desleal àqueles
que religiosamente cum-

prem com seus deveres.

ENGENHEIRO ZEFERINO F.
VELOSO FILHO, diretor da
Zeloso Indústria e Comércio
Ltda. - São Paulo, SP.

Em nenhum momento
TM afirma que o sr. Zefe-
rino Veloso seja indiscri-
minadamente contra o
capital estrangeiro. A sua
carta apenas confirma
suas declarações ao nos-
so repórter.
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CARGO VAN - o furgão
para qualquer finalidade

Gradeadas, para transporte
de gado, tambores e outras
cargas.

Sobre cabine, a carroceria
se projeta sobre a cabine
dando maior aproveitamen-
to de espaço.

Isotérmico e frigorifico,
mantém o produto a tempe-
ratura ideal do produtor ao
fornecedor.

rwma
I Solicito indicar-me endereço do Montador da[ 1

minha região:
Solicito maiores informações e folhetos dor] o'CARGO VAN:
Nome  

l

Firma

Endereço  

LEquipamentos Clark S.A.
Caixa Postal, 304 - Campinas - SP

1,.1■"1■11,

 1
■■■•■••■••■■■••■■•••■11•1111•M

O furgão CARGO VAN, fabricado
com a mesma estrutura de alumínio empre-
gada em aviões, é extremamente versátil, po-
dendo ser adaptado a qualquer carrocería de
caminhão de fabricação nacional, inclusive
os de pequeno porte, camionetas e peruas.

O furgão CARGO VAN tem a vanta-
gem de proporcionar amplo espaço interno e
completa proteção contra o vento, a chuva e o
mau tempo. As suas partes componentes são
fornecidas pela CLARK, inteiramente prontas,
podendo ser montadas em poucas horas. A
CLARK mantém uma rede de montadores em
todo o País, havendo sempre um em sua cida-
de ou região. A CLARK é a única empresa que
pode atender sob encomenda, sem qualquer
despesa adicional, a qualquer finalidade.
CARGO VAN é CLARK - CLARK é qualida-
de reconhecida em todo o Mundo.

CUIRK
EQUIPMENT

CIARK
CARGO VAN

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
DIVISÃO CARGO VAN
Via Anhanguera, km 84, Tels. (PABX)
2321, 2921 e 2711 - Valinhos - SP
Telex: 025-828 - C.P., 304 - Campinas - SP
Telégrafo "C LAR KCAM B I O"



INFORMACOES

ia SEMANA DE TRANSPORTES
A reivindicação das ferrovias como forma de enfrentar a crise

do petróleo, a importância dos cálculos de custos

operacionais e a necessidade de medidas globais para diminuir

o índice de acidentes nas estradas foram alguns temas debatidos durante

a I Semana de Transporte patrocinada por Transporte Moderno e
Diagrama Comunicações, em São Paulo entre 1.° e 5 de abril.

As advertências foram uma constante durante a Semana de Transportes

Surpreso, como todos

os conferencistas e os

próprios organizadores,
com o grande número de

empresários presentes à I

Semana de Transportes,

Lafayette Prado abriu o

ciclo de palestras procu-

rando determinar as pers-

pectivas do transporte no

Brasil: "O transporte de

carga aumentou de 39,9

milhões de t/km para 193
bilhões de t/km entre

1952 e 1971, último ano

alcançado pelas estatísti-

cas oficiais. E neste im-

pulso foi seguido pelo

transporte de passagei-

ros, que subiu de 2,5 bi-

lhões para 131,7 bilhões

de pas/km".

Mas, ao falar sobre as

vias de transportes, Lata-

yette não mostrou dados

tão otimistas, exceção
feita à rede rodoviária,
que, abrangendo órbitas

federal, estaduais e muni-
cipais, aumentou de
979 000 km em 1967
para 1,2 milhão de km
em 1971. O setor ferro-
viário, entretanto, "não

apresentou o mesmo
progresso: as linhas dimi-
nuíram de 32 033 km,
em 1969, para 31 379
km em 1971. E a nave-
gação de cabotagem,

"embora tenha se benefi-
ciado com a melhoria de
alguns portos, não apre-
sentou desempenho dig-

no de registro". O que,

aliás, também aconteceu

com o transporte aéreo,

"cuja participação no to-
tal de carga e pacsageiros
transportados continuou

i na Iterada".

Fontes geradoras -

Uma inflação de pergun-

tas vindas principalmente

dos representantes das

empresas transportado-
ras, seguiu-se à conferên-

cia de Lafayette Prado. A

preocupação básica dos

empresários prendeu-se

ao problema das fontes

geradoras, item sobre o

qual Lafayette, conside-

rando o aumento da car-

ga e do número de passa-
geiros, havia feito uma

grave advertência: "O ní-

vel de desenvolvimento

hoje alcancado e as pers-

pectivas para o final dos

anos 70 e década seguin-

te indicam uma alteração

drástica da demanda de

transporte, em seus as-

pectos quantitativos e

qualitativos-.

A crise mundial do pe-

tróleo forneceu para o
conferencista os argu-

mentos necessários à

complementação de seu
raciocínio e para mais al-

gumas advertências:

O petróleo deverá ser

considerado matéria-pri-

ma mais nobre, podendo

chegar a custos proibiti-

vos quando encarado co-

mo fonte geradora de

energia.

A indústria automoti-
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va parece ignorar a possi-

bilidade de que as crises

de petróleo passem de

aguces a permanentes,

exigindo drásticas trans-

formações nos padrões,

consumo e tipos de veí-

CL. 05.

Foi apontando a defi-

ciência de algumas medi-

das parciais, tomadas pe-

lo governo, que Lorch de-

senvolveu boa parte da

palestra. "Exemplo de so-

lução parcial'', disse ele a

certa altura, "divorciada

da realidade, é a campa-

nha, recém-aprovada em

comissão no Senado Fe-

deral, pela adoção de he-

licópteros para remoção

de vítimas em rodovias

que cobram pedágios. Ig-

norando as limitações

dessas aeronaves (opera-

ção estritamente diurna,

locais limitados para pou-

so, custo de operação),

buscam-se soluções mi-

rabolantes que pouco au-

xiliam e ignorando as

mais simples, que, ocu-

pando iguais ou menores

recursos econômicos, se-

riam muito mais produti-

vas."
Outros temas -- Os ou-
tros temas que deram

prosseguimento ao sim-

pósio na área de trans-

porte externo de carga,

foram desenvolvidos por

AiPerti Bertolazzi da Car-

pia n e por Rivaldo D. S.

SH. a. O primeiro se preo-

cupou em mostrar a con-

veniência da adoção do

leasing de veículos. E Ri-

valdo Silva, ao analisar

os meios de transporte de

que dispõe o país para o

escoamento de suas ven-

das ao exterior, colocou

que "a eficiência do

transporte é função de

três variáveis básicas:

custo, rapidez, e seguran-

ça". Disse ainda que as

recentes iniciativas do

governo federal, que pro-

cura equacionar os pro-

blemas relacionados com

os corredores de Exporta-

ção, terão que abranger o

estabelecimento de ar-

mazéns e silos e a moder-

nização do equipamento

ferroviário e das instala-

ções portuárias. "Mas, a

tarefa que o governo pre-

tende executar não estará

completa somente com a ,

execução de obras e a

aquisição de equipamen-

tos a isso destinadas-,

afirma Rivaldo e conti-

nua: "Trata-se de mate-
rial inerte, que pode re-

sultar ineficiente se medi-

das eficazes não forem

tomadas para a utilização

ideal desses meios".

Qualquer variante
aventada para introduzir
meios de transporte que
prescindam de petróleo
somente deverá subsistir
quando, além de tecnica-
mente justificada, for
economicamente viável.
A solução estaria, de

acordo com Lafayette, na
"reinvencão" das ferro-
vias, "que, longe de com-
petir com os demais
meios de transporte, pas-
sariam a funcionar racio-
nalmente, com a carga
distribuída de acordo com
as característic a de cada
tipo". Especificamente,
seriam necessários me-
lhoramentos nas linhas
atuais e a construção de
novas linhas:

Construção de novas

linhas em bitolas de 1,60

m entre São Paulo e Belo

Horizonte, Itutinga e Vol-

ta Redonda e Carajás e

ltaqui.

Remodelação e cons-

trução de variantes que

ampliem a capacidade de

linhas como Rio—Belo

Horizonte e Rio—São

Paulo, em bitola de 1,60

m.

I] Ajustamento da EF

Vitória —Minas à bitola de

1,60 m.

Construção de linha

moderna ligando Belo

Horizonte ao Triângulo

Mineiro, sul de Goiás e

capital federal, toda com

bitola de 1,60 m.

Custos importantes — O

engenheiro Neuto Gon-

çalves dos Reis, redator-

chefe de Transporte Mo-
derno, usou seu tempo
para expor minuciosa-

mente um sistema racio-

nal de cálculo e controle

de custos operacionais.

Mostrou como calcular

cada um dos itens que

compõem o custo e co-

mo aplicar os resultados

na tomada de decisões

administrativas.

Segurança no transporte

reuniu alguns especialis-

tas, tais como o dr. Gu-

glielmo Mistrorigo, do

Hospital das Clínicas, que

mostrou alguns aspectos

sobre acidentes em rodo-

vias. O assunto, ilustrado

Neuto G. Reis
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Lafayette Prado

por um filme, destacou

normas de atendimento

às possíveis vítimas na
estrada. Juan Carlos Ne-
grete, da Organização

Pan-Americana de Saú-

de, relacionou, por meio

de estatísticas, os altos

índices de morte em aci-

dentes de trânsito com o

abuso do álcool pelos

motoristas. Cerca de 90%

das 200 000 vítimas fa-

tais que o trânsito faz

anualmente no mundo

são responsáveis pelos

próprios acidentes. Em
1957, um estudo realiza-
do na Austrália já atribuía

ao álcool a causa de

63,7% dos acidentes. E,

segundo ainda o estudo

de Negrete, as possibili-

dades de isso aumentar

são grandes, pois, atual-

mente, "de 75 a 80% da

população adulta no

mundo ocidental conso-

mem bebidas alcoólicas

regularmente".

Muitas mortes — Com-
pletando a série de pales-

tras sobre acidentes no
transporte, falaram: o co-
mandante da Polícia Ro-
doviária, tenente-coronel

Clodomiro Paschoal, Lau-

ro Laércio Ha nsted, enge-
nheiro do DER, e Walter

Lorch, da Transportadora

Translor. Paschoal enu-

merou algumas das medi-
das tomadas pela sua
corporação para a segu-
rança nas estradas e ou-

tras a serem tomadas, co-
mo a colocação de ambu-

lâncias a cada 10 km na

Anhangúera, entre São

Paulo e Campinas. Hans-

ted explicou os planos do

DER para as estradas

paulistas, e, finalmente,

Walter Lorch abordou o

problema "segurança no

transporte" declarando,

inicialmente, que "nossas

mortes por trânsito exce-

dem anualmente àquelas

que os EUA sofreram em

mais de dez anos de com-

bate no Vietnã".

11



LEVANTE SEUS
LUCROS COM
MAIOR

MOLEZA
MACK°
JACARÉ
t BE=
Bestetti é o fabricante de
macacos da pesada.
Há 30 anos é qualidade e
segurança em todo o mundo.
Levante seus lucros com o
macaco jacaré Bestetti. •
Com chassi normal ou longo,
Bestetti rende muito mais.
Para ficar mais
descansado,  
consulte nossos
revendedores.

DOMENICO
BEISTETTI & CIA. LTDA.
Caixa Postal, 13.505
01000- São Paulo, SP

INFORMAÇÕES

AUTOPEÇAS

Antecipar
a solução

As montadoras brasi-
leiras de veículos encon-
tram, por vezes, dificulda-
des para equipar conve-
nientemente seus lança-
mentos. Haja vista o re-
cente caso de determina-
do carro médio que, por
falta de caixa de câmbio
na época do lançamento,
foi colocado no mercado
com equipamento impor-
tado, o que resultou em
alguns defeitos, que aca-
baram comprometendo
sua imagem.

Algumas empresas do

setor de autopeças e

equipamentos, visando
justamente a minimizar
os riscos de que fatos co-
mo esses voltem a acon-
tecer, resolveram instituir
uma política de se anteci-
par ao problema, buscan-
do a solução antes que
ele apareça.

É o caso da Equipa-
mentos Varga S.A., fábri-
cas de freios criada pela
fusão de Máquinas Varga
(com 75% do capital
subscrito) e pelo grupo
americano Midland R oss
(com os outros 25%), e
que irá produzir sistemas
especiais de freios para
caminhões médios e pe-
sados, prevendo os lan-
çamentos que as indús-
trias deverão fazer a partir
de 1976.
A nova empresa está

funcionando provisoria-
mente nas instalações da
Máquinas Varga em Li-
meira, com um capital
social de Cr$ 1,56 mi-
lhão. Sua produção, por
enquanto, limita-se a ser-
vofreios para automóveis
nacionais — Opala e linha
Dart. Mas, já está desen-
volvendo os projetos dos
sistemas de freios para os
caminhões médios e pe-
sados, embora não pos-
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sa, ainda, precisar quan-
do entrará neste merca-
do, atualmente monopo-
lizado, de acordo com a
empresa, pela Bendix.

A fusão, entretanto, já
começa a dar frutos. O
know-how trazido pela
Midland já está sendo
empregado na produção
dos servofreios para a in-
dústria de automóveis.

AVIAÇÃO

Os novos preços
dos executivos

Apesar de um razoável
aumento nos preços, as

vendas dos aviões execu-
tivos importados aumen-

taram em cerca de 30%
no período entre março

do ano passado e março

deste ano. Isso aconte-

ceu por dois motivos bá-
sicos:

A indústria aeronáuti-

ca brasileira continua dei-

xando uma lacuna alta-
mente rentável na área
dos executivos, limitando
sua atuação aos aviões
de porte suficiente para
ser consumido pela avia-
ção aerocomercial e aos
aparelhos de treinamen-
to, agrícolas ou militares.
A Embraer já anunciou
que pretendia entrar nes-
sa área. Mas, já se passa-
ram seis meses desde

que Ozires Silva, superin-

tendente da empresa, re-
velou esses planos. E
nunca mais ninguém to-
cou no assunto.

fl O custo/hora de um
executivo é muito alto
para ficar na dependência
de horários — e atrasos
— da aviação comercial.
A solução, no caso da

necessidade de locomo-
ção do executivo, pode
estar tanto no uso dos
serviços de táxi-áreo, co-
mo (quanto a utilização
for superior a cinqüenta
horas mensais) na aquisi-
ção de um aparelho pró-
prio para a empresa.

As opções são muitas,
tanto em tipos como em
preço (vide quadro) o que
torna necessário seguir
determinados critérios na
hora da escolha do avião
a ser comprado. É preci-
so, antes de mais nada,
definir exatamente o que
se pretende realizar com
o aparelho. Um avião
com porta estreita, por
exemplo, não servirá para
transportar carga, o que
impediria uma utilização
mista do aparelho. Um
monomotor, por outro la-
do, não poderá realizar
vôos noturnos, limitando
seu uso. E mesmo o bi-
motor só poderá voar en-
tre o pôr e o nascer do
sol, quando operado por
dois pilotos. Os aviões a

pistão têm um custo rela-
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AVIÕES EXECUTIVOS À VENDA NO BRASIL

Fábrica Modelo Assentos

(inc. pilotos)

Vol. de cru-

zeiro (km/h)

Motor

(LBS/S1TA

ou CV)

Alcance

(km)

Pista mm.

(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
)
 

112-A 4 228 200 1 368 451 - 718 29 950
Shrike 3 350 2x 290 1 620 583 102 19 30 2 090 134 600
685 7 370 2x 435 2 317 594 - 2 708 229 400
Turbo 690 7a 9 280 2x 717 2 880 416 2 780 517 500
Sabre 40 8 a 10 890 2 x 3 300 3 200 4 784 1 400 000

Br
ee
ch
cr
af
t 

(
E
U
A
)
 

Light Airplanes

-Sport 8-19 4 212 150 1 230 173 90 10 00 635 18 750
Light Airplanes

Sundowner C-23 4 250 180 1 100 193 96 10 00 638 22 260
Light Airplanes

Sierra B24R 4a 6 261 200 1 325 193 106 710 30 250
Bonanza F-33-A 4a 6 320 285 1 728 230 100 920 55 410
Bonanza V-35-B 4a 6 326 285 1 930 213 96 10 90 906 55 410
Bonanza A-36 6 314 28 1 930 225 132 10 80 916 59 030
Baron 95-B55 4a 6 362 2x 260 1 970 279 134 12 20 1 412 88 990
Baron 75-ESS 4a 6 360 2x 285 1 840 288 122 12 20 1 412 109 450
Baron 58 4a 6 360 2x 285 2 230 344 120 12 20 1 427 127 920
Duke B-60 6 435 2x 380 1 180 420 129 12 80 2 182 219 440
Queen Air B-80 7 a 11 360 2x 380 2 520 433 131 16 50 2 325 240 935
King Air C-90 8a 10 456 2x 550 2 304 433 1532 2 531 476 600
King Air E-90 6a 7 456 2x 550 2 992 560 142 - 2 531 592 900
King Air A-100 6a 8 455 2x 650 2 464 560 135 14 00 3 295 733 750
Super King Air-2 00 7 a 10 520 2 x 850 550 - - -

150 4 188 100 764 130 88 997 481 10 640
Skyhawk 172 6 222 150 995 159 92 11 02 597 14 050
Cardinal 177 6 261 180 1 046 132 101 10 86 653 14 400
Skywagon 180 6 272 230 1 118 146 - 11 02 701 23 000
Skywagon 185 6 264 285 1 062 146 95 11 02 714 27 275
Skywagon 207 7 257 285 941 233 11 15 889 33 970

c _ Skylane 4 262 230 1 110 180 100 10 92 744 24 900

e LU
Super Skymaster 6 303 2 x 210 1 223 213 126 11 63 1 207 57 700

O — Centurion 6 303 285 1 350 233 121 11 20 944 48 680
310 6 355 2x 260 1 242 177 121 11 26 1 447 79 700
401-B 8 351 2x 300 1 117 237 118 12 15 1 622 121 900
402 (Cargueiro) 8 351 2x 300 1 117 237 118 12 15 1 622 126 200
414 6 354 2x 310 1 036 245 12 15 1 832 160 400
340 6 352 2x 285 2 305 536 1 677 136 400
421 8 380 2x 75 - - - 213 000
Citation 8-11 650 2 000 1 000 157 14 00 2 890 795 000

Cherokes 2a 4 209 150 1 014 163 87 914 550 11 990
Cherokee 180-E 4 230 180 1 165 185 92 950 590 11 990

Cherokee 235-D 4 256 235 1 500 168 39 975 666 14 390

Cherokee Six C-260 6 258 260 917 192 101 10 00 766 29 490
Cherokee Six C-300 6 270 300 845 192 101 10 00 813 32 200

5: D
w_ Cherokee Arrow 200 4 267 200 1 304 238 103 910 662 24 990

Azter D 6 328 2x 250 1 786 259 109 11 34 1 363 18 900
Navajo 6a 8 338 2x 300 1 785 526 113 12 40 1 634 130 000
Saneca 6a 7 301 2x 200 1 866 229 - 11 90 1 171 49 900
Chieftaiit 8 a 10 380 2x 350 2 660 500 95 16 34 3 200 146 000
Navajo Pressurado 6 a 8 430 2 x 425 2 200 550 100 16 34 3 800 216 000

AVIÕES FABRICADOS NO BRASIL

Bandeirante C-95 12 421 2 050 600 280 1 350
Universal 2 210 160 1 000 320 840
Regente 4 250 180 - 413
Uirapuru 290 290 .1 000 400

1
1 100
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Se v. acha
que tem metros

quadrados
a menos

para metros
cúbicps
a mais,

fale
conosco.

o

u-

Nossos homens
e nossas

máquinas são
especialistas
no assunto.

HYSTER DO BR SIL S.A.
Av. Nações Unidas, 2455 - S.P.
Caixa Postal 4151 - Tel . 61-1102

INFORMAÇÕES

tivo de manutenção mais
elevado. Mas os apare-
lhos a jato (que não estão
na tabela) além de exigi-
rem um investimento ini-
cial bem mais alto, não

encontram combustível

em todos os aeroportos

brasileiros, daí sua utiliza-

ção ser pouco difundida

entre as empresas parti-

culares.
O salário de um piloto

varia de Cr$ 4 000,00 a

Cr$ 8 000,00, dependen-
do do tipo de aparelho

que vá operar. Mas, mui-

tas empresas adotam a
sistemática do próprio

executivo pilotar o avião.

O curso custa Cr$

10 000,00 e é realizado

em sete meses.

Hangaragem é outra

despesa que não pode

deixar de ser prevista por

uma empresa que preten-

de adquirir um avião pró-

prio. O custo varia de Cr$

600,00 a Cr$ 900,00 por
mês, dependendo do tipo

de aparelho. Mas, no pre-

ço já estão incluídas as

revisões simples e as

operações de limpeza do

avião, que sempre são

realizadas após cada via-

gem.

BLINDADOS

Um brasileiro
no Oriente Médio

A instalação da nova

fábrica da Engesa, em

São José dos Campos,

no primeiro semestre

deste arao, coincidiu com

o início de negociações

para a venda de seus veí-

culos blindados para paí-

ses do Oriente Médio, tal

como o Emirado de Qua-

tar, com o qual a empresa

pretende realizar uma

operação de venda supe-

rior a US$ 100 milhões

(Cr$ 650 milhões), com

participação da França,

que equiparia os veículos

com canhões, torres e

material infravermelho

no valor de US$ 20

milhões.

Instalada em uma área

de 400 000 m 2, a nova

filial da empresa repre-

sentou um investimento

de Cr$ 30 milhões e, já
no próximo mes, iniciará

a produção com 10% de

sua capacidade, o que re-

presentará a fabricação

de duas a três unidades

do Cascavel e de Urutu

por dia, além de outros
produtos, incluindo no-
vos modelos a serem lan-
çados. (Veja "Equipa-
mentos-.) À matriz, em
São Paulo, caberá apenas
a assistência técnica e
desenvolvimento dos

produtos, enquanto a fá-
brica de São José dos

Campos ficará com pro-
dução seriada. A Engex,

subsidiária na Bahia, con-

tinuará a fornecer engre-

nagens, eixos, caixas de

câmbio e de transferên-

cia.

A nova fábrica da Engesa produzirá equipamentos para o
Oriente Médio
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• O BNDE e Finarine in-

formaram que o compra-

dor brasileiro já pode ad-

quirir o monomotor

A-122 Uirapuru mediante

crédito concedido por

ambas as entidades. O

avião pode ser adquirido

pelo preço de Cr$

150 000,0r diretamente

dos fabricantes e o paga-

mento será financiado

em cinco anos com juros

de 7% ao ano.

• O Brasil é o quinto

maior mercado consumi-

dor de tratores para uso

agrícola em todo o mun-

do e esse foi um dos fato-

res que determinaram o

reinício da produção do

trator Ford em nosso

país. A empresa vai cons-

truir uma nova unidade

industrial com área de

15 800 m 2 e seus primei-

ros tratores deverão estar
no mercado já em 1975.

• A Companhia Munici-

pal de Transportes Coleti-

vos (CMTC), de São Pau-

lo, cometeu uma peque-

na falha no julgamento

do Concurso de Comuni-

cação Visual, que se des-

tinava a escolher o novo

logotipo da empresa. Vi-

sualmente, o projeto ven-

cedor realmente atende

às intenções da CMTC. A

união das letras M e T no
centro do logotipo lem-

bra perfeitamente a fren-

te de um ônibus. Nia parte

de comunicacão, entre-

tanto, parece que a em-

presa não foi tão feliz.

Muitos usuários chega-

ram a pensar que o nome

havia sido trocado.

• Em seu relatório da di-

retoria, a Embraer acusou

lucro de Cr$

30 449 200,00. Feitas as
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O difícil entendimento do novo logotipo da CMTC

reservas legais e estatu-

tárias, ficou à disposição

da Assembléia Geral a

quantia de Cr$

11 746 500,00 que teve

a seguinte destinação:

distribuição de dividendo
de 6% às ações subscri-

tas e integralizadas até

31 de dezembr'o de 1973

e pagamento de uma gra-

tificação aos empregados

da empresa em retribui-

ção ao bom desempenho

registrado no ano ante-

rior.

• Para efetivar a incor-

poracão da Nacional de

Petróleo de São Paulo,

ao seu patrimônio, a Pe-

trominas teve que nego-

ciar um financiamento de
USS 4 milhões. Com isto,

alguns números da em-

presa devem ser revis-

tos a) número de funcio-

nários foi reduzido de

627 para 415; b) o tatu-

ramento, que em 1973

alcançou a soma de Cr$

518 milhões, está esti-

mado em Cr$ 1 bilhão

para o exercício de 1974;

c) a rede distribuidora da

empresa aumentou de
501 para 983 postos e as

vendas, que durante

1973 foram no valor de
Cr$ 720 milhões, deve-
rão superar a casa de Cr$

1,1 milhão.

• A empresa Rio Táxi
Aéreo comprou dois

aviões Bandeirante —
versão carga — que pos-
suem algumas caracterís-
ticas específicas para o
transporte de cargas le-
ves, malotes ou volumes

acondicionados em pe-
quenos contêineres.

• De acordo com o rela-
tório anual distribuído pe-
la Volkswagen, a produ-
ção da empresa, em
1973, chegou a 379 370
unidades, distribuídas da
seguinte forma: 228 883
VW 1300 e 1500,
20 004 VW 1600 TL 2 e
4 portas, 43 500 VW
1600 Variant, 35 575
VW 1600 Brasília, 3 022

A frota de Bandeirante aumenta, inclusive para carga

TFANSPORTE MODERNO —junho,1974

Karmann-Ghia TC, 2 767

SP-1/SP-2 e 45 619 utili-

tários. Houve uma eleva-
ção de 10,4% sobre as

unidades fabricadas em

1972.

• Ao completar um ano

em operação, os aviões
Bandeirante a serviço da
FAB e de empresas priva-
das já transportaram

mais de 50 000 passa-

geiros e voaram um total

de mais de 10 000 horas.

Uma nova encomenda

adicional da Vasp de três

Bandeirante deverá au-

mentar esses índices e

transforma esta compa-
nhia na empresa comer-

cial aérea que maior nú-

mero destes aparelhos já

adquiriu.

• A produção de pneu-
máticos no mês de março

totalizou 1 201 459 uni-
dades, sendo 2,7% supe-
rior a de fevereiro, segun-
do informou a Associa-
ção Nacional da Indústria
de Pneumáticos. Apesar
do aumento percentual, o

"setor ainda se ressente",
segundo Waldemar Ar-

rtaldi, secretário executi-
vo da ANIP, "do forneci-
mento reduzido de algu-
mas matérias-primas de
fabricação nacional, o
que obrigou as indústrias
a diminuírem o ritmo de

fabricação". _J.

Faltou matéria-prima
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QUANDO
EM
NOME

ENTRAR
EM SUA
INDUSTRIA
MUITOS
PROBLEMAS
VA0 SAIR
A assistência da Liquigás vai
muito além do fornecimento do
GLP - gás liquefeito de petróleo:
significa soluções que vão abrir
novas perspectivas de produção
e lucros para sua indústria.
A experiência da Liquigás sdu-
ciona qualquer problema de
aplicação do GLP. Veja como
tudo vai melhorar quando a Li-
quigás entrar em sua indústria.

LIQUIGÁS DO BRASIL S.A.

Av. Paulista, 2073 - 2.° terraço
Tel.: 288-4444 S. Paulo

Rio - P. Alegre
Curitiba - B. Horizonte.



ELE SÓ É C UANDO SÀI

-4;



DA FÁI311
Supg-iha que você tenha

Scania do ano passado.
E decida vendê-lo
Vai ter fila para comprar.
Suponha que você tenha

Um Scania com 4 anos e eNteira
■iendê-lo Vai té'r fila, com
gente pagando quase o preço
que voce pagou

Suponha que você tenha
um Scania com 6 anos E assim
por diante

Então, o Scania é caro,
mas sempre tem gente querendo
comprar um Porque, senhores,

.,para um caminhao pesado
levar o nome de Scania, precisa,

.'simplesmente, ser perfeito
Seu motor tem 275

CV DIN, o mais possante que
existe no Brasil.
Por isso, nas descidas, não precisa
usar banguela para pegar
embab -para a próxima subida.

Os aperfeiçoamentos do
Scn fazem-no rodar 24 horas
pQf
E t'an-ii-iém .. orx-ium ver SCarfias

com mais de 1 000 000 de km
sem abrir o motor.

E o consumo de combustível
é beixísstmo, porque o motor

p, permiyndo a
combustão totardo diesel Seu
óleo lubrificante é duplamente
filtrado, por sistema
centrífugo-ciclone

O câmbio tem 10 marchas à
frente, sem reduções adaptadas

As longannas do; chassi
são superdimensionadas sem
precisar de reforços.

E os sistemas de freio são em
- número de 5, com circuitos

independentes.
Tudo Tudo isso faz do Scania

um caminhão competitivo, com
um custo uperacionai vantajoso
em relação aos outros
caminhões médios ou grandes

Ele é caro, sim
Mas o que é bom, geralmente,

custa mesmNmais caro

Saab-Scania do Brasil S.A



RODOVIARIO DE CARGA

A contramao
da hipertrofia

Arcando com o peso considerável do quase monopólio do

transporte de cargas, o rodoviarism o sofre os

impactos de sua própria hipertrofia desordenada, cuja

solução, a regulamentação dos transportes, tem

desafiado a capacidade de expectativa das empresas
organizadas. Agora, a escassez de pecas, pneus e
caminhões 'chega a ser classificada como "um bom remédio"
contra as falsas empresas.

A complexidade do setor de

transporte rodoviário de carga, no

Brasil, pode ser medida na razão

direta de sua importância. Respon-

sável pela movimentação de 80%

do PIB nacional, o rodoviarismo de

carga é, fundamentalmente, mais

uma conseqüência do que um

responsável pela hipertrofia do

setor, por isso não pode responder
pelos problemas gerados pela falta
de 5 000 caminhões no mercado.
(A cifra é da NTC — Associação

Nacional das Empresas de Trans-
porte Rodoviário de Carga.) E,

paralelamente, pouco sofreria se a

situação se invertesse com o regis-

tro de um excesso de veículos em

relação à oferta de carga. E que a

crescente evolução da frota nacio-

nal — 508 000 caminhões em
1964, contra 609 300 em 1973 --

não correspondeu, necessaria-
mente, um aumento de frotas-em-

presas, e os transportadores autô-

nomos continuam respondendo

por 56% do volume transportado,

segundo as próprias empresas.

Os números do setor, lamenta-

velmente, continuam padecendo
de um crônico e desanimador

desamparo em relação a estatís-

ticas e levantamentos tão precisos

quanto indispensáveis. Mas a NTC
— ou melhor, seu quadro de asso-

ciados — dissipa em parte a nebu-

losidade que envolve o rodovia-

rismo de carga: de seus trezentos

filiados, apenas 60% possuem fro-

tas próprias, que variam de meia

dúzia de unidad,es a algumas cente-

nas. E nenhum dos grandes em-

presários vai além de três centenas

ao estimar o número de transpor-

tadoras com pelo menos 60% da

organizacão exigível (ver TM n.°
118, artigo "A espera da regula-

mentação salvadora'). Há exata-

mente um ano, porém, o DNER,
impulsionado pela decisão do Mi-

nistério dos Transportes, que

transformou o GEIPOT em empre-

sa estatal como medida preliminar

para acelerar a regulamentação

dos transportes no país, começou

a cadastrar a frota nacional de

caminhões. Ainda não há notícias

do estágio atual desses trabalhos,

a partir de cujos números se pode-

rá ter uma visão realista da capaci-

dade nominal da frota nacional e, o

que é mais importante, das frotas-

empresas existentes no Brasil.

Nesta pesquisa realizada por

TM, sente-se através do depoi-

mento de empresas das principais

regiões do Brasil, que, além da

cansativa espera da regulamen-

tação dos transportes, os rodovia-

ristas lutam, hoje, contra os pro-

blemas resultantes da falta de

matérias-primas, cuja reação em

cadeia, como é natural, provocou

uma escassez anormal de cami-

nhões no mercado, o que implica

perda de cargas e de lucros.

O transporte rodoviário atravessa

REGIA() NORDESTE
João de Deus Carneiro Ribeiro,

presidente da Associação das Em-

presas de Transporte Rodoviário

de Pernambuco e diretor da Dom

Vital, resume as queixas de sua

área à falta de regulamentação:

"Um sistema de conces-
sões semelhante à adotada no
setor de transporte de passageiros,
única fórmula capaz de dar segu-
rança operacional às empresas". E

lembrou a repetição do fenômeno
ocorrido no ano passado, "quando
a febre da soja atraiu todos os

carreteiros para o sul", quase pro-

vocando um colapso na região

nordeste, "evitado pelas poucas

transportadoras que possuem frota

própria". Já como diretor da

Dom Vidal, João de Deus não

vê " buracos na pista". Traba-

lhando com uma frota de trezen-

tos veículos próprios e, em média,

noventa carreteiros, no serviço de

entregas ultra-rápidas, sua empre-

sa não está sujeita às imposições

do CIP e pode reajustar seus fretes

de acordo com as pressões dos

aumentos dos custos. Mesmo a

falta de pneus e peças de reposição

é classificada por João de Deus

como "sacrifícios, não problemas'',

pois nenhum de seus trezentos

caminhões ficou parado mais de

dois dias por escassez de compo-

nentes.
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uma fase em que sobram cargas. Mas, em compensação, faltam caminhões, peças, pneus e a regulamentação.

El A falta de caminhões e o êxodo
dos carreteiros, porém, é um pro-
blema sério para a Relâmpago, que
aumentou sua frota de oitenta para
102 unidades, de 1973 para cá, e
continua à espera de mais 42
Mercedes-Benz encomendados em
março último. E que talvez che-
guem tarde, quando os carreteiros
já houverem retornado e a grande
oferta de carga no período abril-ju-
nho, que compensaria o investi-
mento, passar a contar com a
concorrência dos autônomos. Ape-
sar disso, tenciona investir, "por-
que a demanda continuará cres-
cendo, mesmo com a propalada
re vita lizaçã o do ferroviarism o",
embora as tarifas "não acompa-
nhem, hoje, os preços incontro-
láveis das peças de reposição",
cuja escassez tem provocado "es-
peculações e muitas dores de ca-
beça para o departamento de com-
pras", que é obrigado, quase
sempre, "a correr toda a cidade à
procura dos itens necessários".

Operando quase exclusiva-
mente na rota Espírito
Santo—Maranhão, com uma
"frota" própria de dois caminhões,
mas considerável movimento pro-
porcionado por carreteiros, o Ex-
presso São Paulo, não pretende
investir em novas unidades. "Hoje
não dá", diz Geraldo Aguirre, dire-
tor da empresa, "porque estão
pedindo um ágio fora de propósito

de até Cr$ 35 milhões, para conse-

guir um Mercedes em pelo menos

120 dias." E apesar da escassez de
caminhões e conseqüente aumen-
to da demanda de cargas, Aguirre
tem uma visão desfavorável do
setor: "Há muita concorrência des-
leal; as próprias transportadoras
tornam a oferta maior que a
procura".

CENTRO-SUL
Mais apropriada à realidade do

momento, segundo Lucas Batista,
diretor da Minas-Goiás, é a opinião
de que "o crescimento da demanda
forçou, de certa forma, uma retra-
ção no aviltamento dos fretes, por
impedir a concorrência desleal, e
os preços estão condizentes com o

custo". Crucial, porém, é a falta de

caminhões. Dependendo em mais
de 60% de caminhoneiros nas suas
operações, a Minas-Goiás investiu

Cr$ 600 000,00 em 69 cami-

nhões, em 1971-72-73 e espera

a ngustiosamente a entrega de
mais doze chassis 1519 da Merce-

des, encomendados em fevereiro.

E tem perdido, segundo Duces, em
média, 700 t/mês de carga, por
falta de veículos. Ponderáveis, em-

bora não aflitivas, são as dificul-
dades para adquirir pneus na roda-
gem de 1 000x20 e algumas peças

de reposição, "o que forçou a para-

lisação de alguns caminhões, em-
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bora por outros períodos", além do
encarroçamento: "Os fabricantes
têm demorado até trinta dias para
encarroçar um chassi e isso nos

tem causado sérios transtornos e

prejuízos".
Lucas Batista diz ainda que

"ouviu falar da exigência de ágio,
por alguns revendedores, para ven-
der caminhões e entregá-los com
mais rapidez", mas queixa-se ape-
nas de ter perdido as vantagens
tradicionais concedidas aos frotis-
tas, como desconto e prioridade de
entrega: "Hoje, como todo mundo,
temos de esperar no mínimo seis
meses por um caminhão".

O peso de Itaipu

Na cômoda posição de seu sis-
tema holding, "no estilo america-
no", a Transparaguai, segundo
Willy Soares Silva, assistente da
diretoria, "não pretende investir

em frota própria e só vê possibili-

dades de expansão do rodoviaris-
mo". Brandindo números que ates-
tam um crescimento fantástico de
operações, Willy justifica seu oti-
mismo: "Em apenas 35 dias, trans-
portamos 1 000 t de ferro, de Belo
Horizonte até a fronteira com o
Paraguai, estamos levando para
aquele país, semanalmente, 180 t
de mercadorias". Isso mostra, se-
gundo ele, uma tendência acen-
tuada de aumento da demanda i>
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daquele mercado, que será "ainda
mais incrementada com Itaipu".
Mesmo os investimentos que
serão aplicados no setor ferroviá-

pelo governo federal, para
Willy, não diminuirão as largas
perspectivas com que ltaipu acena
para o rodoviarismo. "A obra deve-
rá durar no mínimo dez anos", afir-
ma ele, "e deslocará para lá pelo
menos mil homens: será portanto
um ótimo mercado para bens de
consumo e, é óbvio, tremenda-
mente grande para cimento, ferro e
pedra. "O crescimento do setor
ferroviário é visto pela Transpara-
guai mais como "uma providência
indispensável para aliviar o setor
rodoviário", do que como um indí-
cio de concorrência. "O caminhão
sempre terá vez", diz Willy, "devido
à sua inegável versatilidade.

SUL
Defendendo um ponto de vista

que soa como um provérbio em
grego, no setor, a Transpluma
surpreendentemente minimiza a
questão da escassez de cami-
nhões: "Quem fez planejamento
não enfrenta qualquer problema",
diz Mário Luersen, diretor superin-
tendente do grupo que inclui a
Transpluma. Descartando as pro-
vas do que acabara de afirmar,
Luersen explicou que "estamos
recebendo normalmente nossa
cota de dois a três Scania por mês"
(a empresa tem atualmente 26 car-
retas, das quais quinze frigoríficas).
Operando na rota Buenos
Aires—São Paulo—Rio, via Uru-
tuaiana, a Transpluma enfrenta a
concorrência de mais dez empre-
sas — Coral, Malmann, Bolbinot,
R obesquini, Mercúrio, Aurora, Piri-
neu, Skio, São Pedro e Michelon.
"Mesmo assim", diz Luersen, "o
mercado é promissor, e por isso
estamos trabalhando para operar
também no Chile, Uruguai e Para-
guai." Em relação aos fretes, a
Transpluma acha que os 21,46%
concedidos pelo CIP, em março úl-
timo, "veio atender à pressão
sobre os custos provocada pelo
aumento dos pneus e acessórios,
além da inflação", o que provocou,
de início, "apenas uma relativa
retração dos usuários".
Em termos continentais, Luer-

sen considera o transporte rodo-

Aristóteles de Carvalho Rocha

viário um concorrente do trans-
porte marítimo, tanto em relação
aos custos finais quanto aos glo-

bais, "além das vantagens que o

rodoviário oferece, em termos de
comercialização, por ser porta-a-
porta". E, pelo menos a médio
prazo, não vê como o trem possa
competir com o caminhão, "por-
que o transporte ferroviário tem
contra si a lentidão e a baixa
confiabilidade" (referindo-se, aqui,

ao desaparecimento, em marco úl-

timo, de toda uma carga conteine-
rizada de cobre, transportada
trem que procedia de Santa
de la Sierra, com destino a

Paulo).

Escassez benéfica

pelo
Cruz
São

Para os empresários gaúchos, a

falta de caminhões, peças e pneus,

secundada pelas novas dificul-

dades na obtenção de financia-

mentos, tem sido, no mínimo, um

grande remédio para moralizar o
setor. Entendem eles que, en-
quanto a solução final — a regula-
mentação — não vem, a situação
atual tem servido como excelente
paliativo, afastando os falsos em-
presários e caminhoneiros even-
tuais, que faziam leilão de fretes.
Como a escassez tem provocado
um aumento na demanda, e não
há queixas quanto aos preços das
tarifas estabelecidas pela CIP, os
transportadores gaúchos acham
até viável investir na importação
de caminhões e equipamentos.

Gastão de Azambuja, diretor da
Rápido Rio Pardo, empresa que se
especializou na entrega rápida de
pequenas encomendas — "um ser-
viço rápido e eficiente, mas de alto
custo" —, acha que o cliente "tem
de ser convidado a passar no caixa
antes do embarque da mercado-
ria". É que, se de alguma coisa

têm-se queixado os empresários
do sul, é da falta de pontualidade
de pagamento de seus clientes. "E
todo mundo paga sem discutir
muito", diz Azambuja, "porque não
há 'picaretas' para oferecer um ser-
viço pior a preço melhor." Um
aumento significativo de 150% no
volume de serviços, nos três últi-
mos meses, "a preços justos e
pagos na boca no caixa", tem justi-
ficado até mesmo as sangrias pro-
vocadas pela compra de peças e
componentes no mercado negro,
"que é público e notório".
ri Nélson Schiavi, da Tremaiense,
especializada em cargas pesadas,
diz que já teve de pagar Cr$ 1 100
por um pneu tabelado em Cr$
700,00 "mas não chegou a ter
casos de ociosidade provocada por
falta de rodagem, devido ao esto-
que que sempre manteve e só
agora se esgotou". Mas compara
esse problema com o da escassez
de caminhões, sob um ângulo
positivo, dizendo que "hoje, falsas
empresas e aventureiros não con-
seguem comprar pneus nem pa-
gando alto ágio, como não conse-
guem financiamento fácil para
aquisição de caminhões, porque os
bancos preferem, naturalmente,
selecionar seus clientes, já que a
demanda é maior que a oferta".

Operando com oitenta cami-
nhões próprios e pelo menos 240
contratados, a Tremaiense tem
investido cerca de Cr$ 300 000,00
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Jão é por acaso que o seu caminhão,
onipus ou carreta já saem da fábrica
com rodas e aros FNV.
Aprovados duplamente pelo controle de
qualidade da FNV e do fabricante,
atestam o extremo rigor de fabricação
e o mais alto nível de qualidade.
As rodas e aros FNV aguentam as
duras condições do transporte pesado
no Brasil. E garantem sempre mais
segurança e economia.
Lembre-se de tudo isto na hora da reposição.

FNV- FABRICA NACIONAL DE VAGÕES S.A.
FÁBRICA: Cruzeiro - Est São Paulo - ESCRITÓRIO: Praça Dom José Gaspar, 134
TEL: 239-3055 - Cx. Postal, 9794 - End. Telegr.: "Fabriva" - 01.047- S. Paulo - Brasil
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por ano na expansão de sua frota

(tem vinte 1 519 encomendados à
Mercedes), "porque a expansão do

setor tem justificado essas inver-

sões, embora o preço dos fretes

ainda não esteja adequado aos

custos".
Da mesma opinião é a Trans-

consul (vinte caminhões) e a

Mayer (106 caminhões), que de-

fendem um reestudo dos preços

das tarifas. A Transconsul teve dois

caminhões parados por quinze dias

por falta de pneus e acha que essa
imponderabilidade do mercado jus-
tificaria um reajuste das tarifas para

minimizar as perdas. Helmut

Mayer, sem problemas com pneus

— "nossos fornecedores não nos

têm deixado na mão, porque
somos fregueses tradicionais" —,

acha que o problema das tarifas é
mais grave em relação à demora
no recebimento dos caminhões
encomendados (tem 28 pedidos na

Alfa-Romeo e na Mercedes). "O

que perdemos em carga dilui gran-

de parte dos lucros", diz ele.

Transporte programado

"Nossa política de venda de ser-
viços de fretes é orientada para o
fechamento de volume de carga a
ser transportada, de acordo com a
capacidade, de cada unidade trans-

portadora." Com essas palavras,
Haroldo Rebuzzi, diretor da Coral,
demonstra por que sua empresa
não é atingida por eventuais au-
mentos ou quedas de demanda.

Programando também a compra
de novas unidades, a Coral não

tem encontrado maiores dificul-

dades para aumentar sua frota
atualmente composta de 26 veícu-

los, que respondem por 31% do

total de t/km transportados pela

empresa, em 1973. Só neste ano,

a Coral investiu Cr$ 7,2 milhões

em dezessete cavalos-mecânicos,

38 semi-reboques e doze cami-

nhões. Em 1974, as encomendas

se restringiram a seis Mercedi-

nhos.
Por trabalhar mediante fecha-

mento contratados, a Coral esta-

belece tarifas "condizentes com o

tipo de mercadoria a ser transpor-

tada, de percurso a ser coberto,

condições de operação do embar-
cador e recebedor, seguro, quali-
dade do serviço e outros itens

Mário Luersen

eventuais, aplicáveis a casos espe-
cíficos", diz Rebuzzi. Mesmo em
relação a pneus e componentes, a
Coral não tem enfrentado maiores
dificuldades, "a não ser os setores
de frota e de compras, que natural-
mente foram pressionados no sen-
tido de despender maiores esforços
para evitar colapsos".

Para a Coral, a expansão e
modernização da rede ferroviária
só trará benefícios à empresa, que
lança mão da integração de trans-
portes, por operar em longas dis-
tâncias, dentro e fora das nossas
fronteiras. "Nós usamos a ferro-
via", diz Rebuzzi, "com o emprego
de conteineres e do piggy back, e
também navios e aviões, em car-
gas paletizadas e conteinerizadas.
Por isso mesmo, a evolução do sis-
tema ferroviário preconizada pelo
governo facilitará para todos os
transportadores o uso do trans-
porte integrado."
El Talvez nenhuma empresa
tenha sofrido tanto quanto a União
dos Transportes, de Curitiba, com a

falta de peças. Com uma frota de
cem veículos — 43 de estrada e 57
de coleta —, a empresa registra a
média de oito unidades paradas,
estando o recorde até agora em 25
dias, por falta de um eixo de
comando. Tendo investido quase
exclusivamente em móveis em

1971-72, a União ressente-se,

hoje, da falta de pelo menos mais
trinta caminhões, "para atender à
demanda do mercado e aumentar
sua capacidade atual, de 5 000
t/mês".

A situação em São Paulo não

difere da do restante do Brasil.

Aliás, muito pelo contrário. As
reclamações contra o ágio (vide

matéria sobre revendedoras) são

muitas e algumas empresas chega-

ram a ter sérios problemas com a

falta de peças ou pneus. A Ultra-

gás, que possui uma frota própria

para fazer a entrega do gás de uso

doméstico, "não chegou a ter

caminhões parados mas", de acor-

do com um alto funcionário da

empresa, "foi obrigada a fazer altos

investimentos em peças e pneus,

justamente para não correr o risco

de prejudicar a distribuição do

gás". Além disso, segundo Aristó-

teles de Carvalho Rocha, presi-

dente do Sindicato das Empresas

de Transporte Interestadual de

Carga do Estado de São Paulo, "a

procura é muito maior do que o

volume de transporte oferecido e a

progressão dos bens a transportar

tem sido superior ao desenvolvi-

mento da frota rodoviária". Isto

acontece, de acordo com Aristóte-

les, devido a vários fatores, mas,

principalmente, pelas baixas tarifas

de fretes que existiam até 1972,

cujo lento e progressivo acerto

demandará algum tempo para atin-

gir os números necessários à

manutenção, reposição e amplia-

ção das frotas. Além disso, o limi-
tado número de veículos fabrica-
dos ci,m relação às necessidades do
mercado e a disputa dos cami-

nhões fabricados entre os trans-

portadores, terraplenagem, cons-

trução de estradas, obras do

governo federal, estadual e munici-

pal, além da exportação de unida-

des, são outros fatores que contri-

buem para a diminuição da

disponibilidade de veículos no mer-

cado. A solução encontrada por

muitas empresas foi partir para a

utilização em larga escala de carre-

teiros. É o que aconteceu com a

Estrela do Norte, que "nunca dis-

pensou a utilização de carreteiros,

apesar de possuir frota própria", e

com a Dardo Transportadora, que,

de acordo com Antônio de Barros,

responsável pela filial de São

Paulo, "não aumenta a frota a três

anos, contratando carreteiros

quando o serviço aumenta". Essa

foi, aliás, uma boa maneira encon-

trada pelas empresas, para fugir da

falta de mão-de-obra — principal-

mente motoristas — ocasionada

pela construção civil.
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1,43,

,este caminhão
e conhecido em
toda a América

do Sul.
É um dos caminhões da frota daTransportadora Coral.
Nas estradas do Norte ao Sul do país e nos países

do Cone Sul do Continente já é uma imagem bastante
familiar. Uma imagem de confiança, transportando

o progresso em toda a América do Sul.
Rodando cerca de 3 milhões de quilômetros por mês.

Transportando uma média de 200.000 toneladas
anuais de carga internacional entre os países do
Continente Sul-Americano e 180.000 nas linhas

internas brasileiras, levando a toda parte a qualidade
da primeira empresa brasileira de transporte

terrestre a operar no exterior.

TRANSPORTADORA
CORAL S.A.

MATRIZ: Rua Arlindo Janot, 36 - Tel. 260-2952 - GB - Brasil
TERMINAIS NO BRASIL: São Paulo, Porto Alegre, Salvador, Recife,
Curitiba, Pelotas,Uruguaiana, Jaguarão, Barra Mansa, Fortaleza.

TERMINAIS NO EXTERIOR: Montevidéu, Buenos Aires, Mendoza, Paso de
Los Libres, Santiago do Chile, Lima e Assunção.



RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

Ônibus cheios
e cofres vazios
A situação do transporte rodoviário de passageiros, tanto
urbano como interurbano, não é das melhores. As empresas
lutam contra a falta de ônibus, peças de reposição, pneus
e, principalmente, de dinheiro para renovar a frota ou
pagar melhores salários aos motoristas e cobradores.

O transporte rodoviário de pas-
sageiros, tanto urbano como inter-
municipal ou interestadual, atra-
vessa, hoje, uma das fases mais
obscuras de toda sua história.
Empresários descontentes e teme-
rosos do futuro foram uma cons-
tante no levantamento realizado
por TM nas diversas regiões brasi-
leiras.
Os problemas do transporte ur-

bano são bastante semelhantes ao
das empresas que se dedicam à
exploração das linhas intermuni-
cipais ou interurbanas. As reclama-
ções, pelo menos, são as mesmas:
tarifas que mal cobrem os custos,
demora na entrega dos ônibus,
falta de peças, mercado negro de
pneus, inexistência de câmaras e
sérios problemas com mão-de-
obra causados pelos baixos salá-
rios que as empresas são obriga-
das a pagar, e pela forte atracão
das empresas de táxi ou de cons-
trução civil.

Os empresários do setor de-
monstram um certo medo ao olhar
para as negras nuvens em forma-
ção, ao mesmo tempo em que
demonstram uma sutil esperança
de que o Cl P, com os mesmos ven-
tos fortes que soprariam as tarifas
para, pelo menos, 40% a mais do
que as cobradas atualmente, con-
siga dissipar, também, essa amea-
ça de tempestade que, segundo a
maioria deles, poderá paralisar
completamente muitas empresas.

Tarifas irreais

"A situação financeira das em-
presas não é nada boa", disse Cid
Silva, advogado do Sindicato das

Empresas de Transporte de Passa-
geiros do Estado de São Paulo. "As
tarifas não correspondem à reali-
dade e não acompanham o au-
mento excessivo do custo de vida-.
As empresas urbanas, de acordo

com Cid Silva, são as que mais
estão sofrendo com o problema
das tarifas. Isso porque os aumen-
tos são sempre na base de Cr$
0,50 e, quando vêm, já encontram
as empresas com saldo negativo.
"Como o aumento nunca é o ideal,
o deficit continua e tende a au-
mentar com o passar dos meses.
Ganhando pouco e tendo muito a
pagar, estas empresas podem, in-
clusive, entrar em crise, caso essa
situação insista em continuar.
"Os aumentos concedidos nes-

tes últimos anos", explica Odete
Borges, contador geral da Viação
Redentor, uma empresa carioca,
"foram de 20% para o salário míni-
mo, 16% no salário dos emprega-
dos e apenas 10,5% no preço das
tarifas. Bastam estes números para
demonstrar a situação.'"

Bunjiro Tsuji, de outra empresa
paulista, a Auto Viação Nações
Unidas, considera que o ideal seria
um aumento de Cr$ 0,60 para Cr$
1,00 no preço das passagens. "Só
assim nossas empresas ficariam
mais desafogadas e conseguiriam
superar a difícil fase em que se
encontram." Mas, reconhece que a
posição do governo não é fácil e,
por isso mesmo, não acredita que
esse aumento, já solicitado pelo
sindicato paulista, possa vir a ser
efetivado pelo CIP. "Como o ôni-
bus serve uma classe menos favo-
recida, o governo geralmente tem
medo de aumentar bruscamente o

preço das passagens, pois isso
poderia causar uma revolta incon-
trolável da populacão."

Problemas das interurbanas

As empresas interurbanas, em-
bora funcionando com um sistema
de tarifas que varia de acordo com
o tipo de ônibus e condições do
percurso, também alegam que so-
mente um aumento substancial
nas tarifas poderia colocar um
ponto final na crise que assola a
maioria delas.

Lamartine Joca, gerente execu-
tivo da Indústria e Comércio Ir-
mãos Paulo Joca S.A. — Expresso
de Luxo, tida como a maior empre-
sa de transporte de passageiros,
em Fortaleza, considera que a
situação, no Nordeste, é ainda
mais grave do que no restante do
país. "As tarifas são injustas. Aqui
elas são 8% menores do que nas
outras regiões. O argumento utili-
zado para justificar este fato é o
menor custo da mão-de-obra. Mas
ela incide de forma ínfima no custo
operacional de um ônibus."
A Cometa, de São Paulo, tam-

bém considera que as tarifas não
condizem com a realidade. E está
na expectativa de um trabalho
ativo do sindicato para que elas
sejam aumentadas com urgência.
O problema, assim, nos três

casos, urbanos, interurbanos e
interestaduais, acaba caindo num
círculo vicioso. As empresas de-
pendem de maiores tarifas para
renovar o equipamento, pagar me-
lhores salários e melhorar o servi-
ço. Mas, o governo não pode
aumentar substancialmente as ta-
rifas sob o risco de motivar um
protesto incontrolável das classes
menos favorecidas. E, com isso,
essa mesma classe menos favore-
cida continuará sendo mal servida.
"Somente um aumento substan-
cial permitirá às empresas remode-
lar tudo, inclusive salários, ofere-
cendo um transporte coletivo
digno da cidade", disse Cid Silva.

Mão-de-obra.

Um dos maiores problemas das
empresas, principalmente urbanas,
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O transporte interurbano também exige tarifas mais altas

Muitas empresas urbanas poderão parar a qualquer momento

Os ônibus circulam apenas para cobrir os custos

está justamente na mão-de-obra. E

é causado, de acordo com o presi-
dente do sindicato paulista, pelo

baixo nível dos salários. "As em-

presas não podem pagar mais.

Cada motorista recebe Cr$ 3,55
por hora e por lei, e é obrigado a
cumprir oito horas diárias de traba-
lho, com direito a mais duas horas
extras. Mas, na realidade, o que
acontece é que há motoristas
trabalhando até quinze horas diá-

rias, como a única maneira de ga-

nhar um pouco mais e melhorar
um pouco o padrão de vida da

família. O problema, no entanto, é
que esses motoristas às vezes se
excedem e acabam esgotados pelo
trabalho. Vem daí a irritação e o

mal tratamento ao público. O
mesmo acontece com os cobrado-

res, que ganham ainda menos do

que os motoristas: Cr$ 1,55 por

hora."
Os cobradores, de acordo com

Cid Silva, são os maiores proble-
mas das empresas. Isto, não só
pelo cansaço, mas pelo baixo nível
intelectual. O resultado é que a
empresa, muitas vezes, leva sérios
prejuízos, não só pelas multas
resultantes das reclamações do pú-
blico junto à CMTC, mas, também,
pelo roubo provocado por alguns
cobradores que fogem com a féria
do dia.

Os problemas com mão-de-obra
têm atrapalhado tanto a vida das
empresas que, em São Paulo,
recentemente, algumas empresas
chegaram a parar por 24 horas em
conseqüência de um movimento
de motoristas e cobradores para
conseguir melhores salários.

Faltam peças

A falta de autopeças, equipa-
mentos, pneus e câmaras tem sido
outra constante na reclamação das
empresas. "Para não parar seus
ônibus", disse Cid Silva, "as em-
presas, quando não encontram as
peças originais, que logicamente
duram mais e vêm com garantia,
estão apelando para as não genuí-
nas."

Esse problema também tem afe-
tado indistintamente as empresas
que só operam linhas intermunici-
pais, interestaduais e urbanas. 1>
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Passageiros não faltam. Mas, a tarifa é baixa.

Walter Rodrigues, da Empresa
Reunidas Paulista, com sede em
Bauru, SP, reconheceu que alguns
de seus ônibus ficaram quase um
mês parados por falta de peças. A
Cometa que também chegou a
parar alguns de seus ônibus por
vários dias, chegou a mandar emis-
sários ao exterior, numa tentativa
quase desesperada de conseguir
oecas para os ônibus Scania.

Apenas uma empresa, de todas
as envolvidas no levantamento,
encontrou uma solução para pelo
menos, diminuir as conseqüências
do problema. Trata-se da Empresa
Autoviária São Vicente de Paulo
Ltda, de Fortaleza. "A ausencia de
peças vinha dificultando de tal
maneira o funcionamento da em-
presa", diz Edmar Feitosa, diretor
da empresa, "que resolvemos nos
valer de um recurso que já está
ficando comum entre os empresá-
rios do nordeste: o empréstimo de
peças."

Os pneus e câmaras também
têm contribuído para aumentar o
pânico dos empresários de trans-
porte de passageiros. Algumas
empresas têm partido para solu-
ções de emergência. A Nações
Unidas, por exemplo, já firmou
contrato com uma recauchutadora
que está se encarregando de alon-
gar ao máximo a vida útil dos
pneus. A maioria delas, entretanto,
tem tido problemas bastante sé-
rios. A Reunidas Paulista chegou a
paralisar alguns veículos por falta
do 1 100/200. A Redentor, de

acordo com Odete Borges, falhou
pela primeira vez em sua previsão
de custos graças às camaras de ar
compradas no mercado negro e
aos pneus que tiveram de ser
importados do uruguai a um preço
superior a Cr$ 780,00. Cid Silva
forneceu uma relação dos pneus
que estavam faltando. Eram eles:
8,25x20, 9x20, 100x20, 1100x20
e 1100x22.

Faltam ônibus

As empresas mais tradicionais
não têm sentido o problema da de-
mora na entrega dos ônibus. A
Cometa, por exemplo, "por ser um
cliente tradicional e bom", não
chegou a esperar além do normal.
Mas as outras empresas queixa-
ram-sé dessa demora, exceção
feita àquelas que "por falta de con-
dições monetárias", não tinham
qualquer plano de renovar a frota.

A Parada Inglesa, que tem pro-
curado contornar a crise utilizan-

do-se de situações intermediárias,
mais uma vez encontrou uma solu-
ção para minimizar o problema. Em
vez de comprar, a empresa procu-
rou reformar seus ônibus, che-
gando mesmo a trocar parte ou
toda a carroçaria dos mais estraga-
dos. Gastou, neste trabalho, mais
de Cr$ 1 milhão em matéria-prima,

pagamento de mão-de-obra e
compra de novos motores. Aliás,
só neste último item, gastou mais
de Cr$ 200 000,00.
A maioria das empresas, entre-

tanto, tem tido dificuldades para
conseguir ônibus num curto espa-

ço de tempo. Odete Borges afirma

que "a falta de matérias-primas
como alumínio, cobre, latão, aços
de forjaria, tiras, bobinas, chapas

de autocarbono, tubos, ferro-gusa,
fluido para freios, tintas e vernizes

(produtos derivados do petróleo e
algodão) leva os fornecedores a
um atraso na entrega dos veículos

de quase seis meses, ou a um
acréscimo nos preços que vai de
Cr$ 10 milhões a Cr$ 15 milhões.
A Caio, nossa fornecedora, alega

que não há chassis, a Mercedes
generaliza falando em crise de
matéria-prima e a Scania alega só
ter ônibus para rodar em estradas,
a um preço de Cr$ 300 milhões
cada chassi".

Pagar ágio

A saída encontrada pela Reden-
tor, para não prejudicar um pro-
grama escalonado e estabelecido
dentro dos recursos da empresa
para renovação da frota, foi recor-
rer à Organização Coesa S.A., onde
compra os veículos já prontos
pagando um ágio de Cr$ 15

mil. E, se não houver uma solução
governamental para o problema,
pretende continuar apelando para a
Coesa, "que ainda possui 180
ônibus".
A falta de ônibus, entretanto, ao

contrário da opinião de Odete Bor-
ges, talvez não necessite de uma
solução governamental. É possível
que a crise no fornecimento de
ônibus se resolva automatica-
mente, sem a intervenção do
governo. Pelo menos, é o que se
desprende da afirmação de Cid
Silva: "Como os aumentos autori-
zados pelo CIP só tem permitido
cobrir os gastos diários, não tem
sobrado dinheiro para as empresas
comprarem novos ônibus".
A situação do transporte rodo-

viário de passageiros, portanto,
realmente não é das melhores. E
alguns empresários mais pessi-
mistas conseguem vislumbrar pos-
sibilidades de que ela possa vir a
piorar ainda mais. É o caso, por
exemplo, de Lamartine Joca, que
faz um alerta: "Se o subsídio ofere-
cido ao óleo diesel for retirado e
esse custo recair sobre as empre-
sas, elas irão todas à falência".
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C&A INFORMA

A ECONOMIA NOS PESADOS
O controle de gastos

de combustível preocupa,

atualmente, qualquer

área da economia ligada

à movimentação de veí-

culos. É normal, portanto,

que as indústrias ligadas

à fabricação de equipa-

mentos de terraplenagem

também lancem adver-

tências aos seus usuários

para o controle destes

gastos. A Caterpillar Bra-

sil, elaborou e distribuiu à

imprensa um pequeno

estudo, onde são relacio-

nadas algumas normas

para se fazer economia

de combustível em má-

quinas de terraplagem. A

saber:

1 — Não "adiantar" as

regulagens de combustí-

vel para tentar obter mais

potência. A máquina é fa-
bricada com uma relação

equilibrada de peso-po-

tência.

2 — Certificar-se de que

o limitador da cremalhei-

ra esteja em boas condi-

ções.

3 — Não fazer a ajusta-

gem da marcha lenta no

governador mais alta que

o necessário.

4 — Não deixar o motor

funcionando com a má-

quina parada, a menos

que isso seja absoluta-

mente necessário. Desli-

gue-o.

II

5 — Certificar-se de que

o turbocompressor está

em boas condições e que

a relação correta de ar-

combustível é mantida

para a mais eficiente utili-

zação.

6 — Não operar a má-

quina com os freios apli-

cados ou arrastando.

7 — Não estolar o con-

versor ou operar os con-

troles hidráulicos além da

válvula de alívio. Toda a

energia do combustível
será perdida em calor.

8- — Certificar-se de que

as mangueiras e tubula-

ções de ar estão em boas

condições e sem vaza-

mentos, e que as cone-

xões estão bem aperta-

das. Os vazamentos man-

têm o compressor traba-

lhando e desperdiçam

energia.

9 — Certificar-se de que

os elementos da bateria

estão em bom estado.

Um elemento em mau

estado forcará o gerador

a trabalhar além de sua

capacidade normal para

compensar a perda de

corrente.

10 — Manter limpos os

purificadores de ar.

11 — Trabalhar com

tensão correta da esteira.

Uma esteira ajustada ex-

cessivamente rouba po-

tência da máquina. Ajus-

tar a esteira de modo que

ela afrouxe 1 1/2 a 2 pol

(3,8 a 5 cm) entre o role-

te superior dianteiro e a

roda-guia. Conforme as

condições de trabalho

poderá haver acúmulo

excessivo de material (la-

ma) entre os roletas e a

esteira, mantendo esta

excessivamente tensa.

12 — Trabalhar com

termostato durante o ano

inteiro.

13 — Inflar os pneus à
pressão apropriada para
conseguir o mínimo de

resistência de solo.

14 — Tomar cuidado
para não deixar as estei-
ras ou pneus patinarem
ao remover uma carga.
Isso não aumenta a pro-
dução, mas aumenta o
desgaste das estei-
ras/pneus, bem como au-
menta a rotação do mo-

tor.

15 — Ajustar a dimen-
são da máquina ao traba-
lho a ser executado. Uma
máquina muito pequena

gasta combustível extra
em viagens adicionais de
ida e volta para atingir a
produção. Se a máquina
for grande demais, uma

quantidade extra de com-

bustível é consumida pa-
ra transportar o peso não

utilizado da máquina de

um lado para o outro.

16 — Não subcarregar

ou sobrecarregar a má-

quina. Uma máquina

atinge o máximo de efi-

ciência quando com 75 a

100% de sua capacidade.

17 — Procurar meios

para deixar que os recur-

sos naturais no terreno

executam parte do traba-

lho. Operar com lâmina

no sentido descendente.

Usar um bom plano geral

de trabalho para econo-

mizar energia e tempo.
18 — Interromper o
carregamento por empu-

xo quando for obtida uma

carga normal. O tempo e

o trabalho dispendidos

pela obtenção de mais 1

ou 2 m 3 prejudicam a efi-

ciência do combustível.
19 Usar motonivela-

doras para manter as es-

tradas de transporte em

boas condições.

20 — Seguir as reco-

mendações da Caterpillar

contidas no Manual de
Manutenção e Lubrifica-

ção e Guia do Operador.

A quantidade a ser

economizada depende da

maneira como um em-

preiteiro segue os méto-

dos indicados pela em-

presa. "Ele pode econo-

mizar de 1 a 5% ou até

mais", diz o estudo reali-

zado pela empresa, "no

consumo de combustível

por máquina, por ano."
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Poucas palavras

Instruída pela discrição

oriental de seus novos

sócios, a indústria gaúcha

Clementi Cifali S.A. Má-

quinas Rodoviárias prefe-

re guardar para o futuro

os detalhes de sua fusão,

em 29 de março passado,

com a Mitsubishi Heavy

Industries, uma das em-

presas do grupo japonês

Mitsubishi. Mas, Silvana

Cifali, diretora da indús-

tria e filha de Clemente

Cifali, afirma que sua em-

presa vinha trabalhando

nesta associação desde

novembro de 1972 e que

as possíveis dificuldades

surgidas para a sua con-

cretização devem ser atri-

buídas ao fato de o grupo

japonês ser muito grande

e por isso não tomar de-

cisões rápidas.
Rápido deverá ser de

agora em diante o cresci-
mento, não só da produ-

ção, mas também do

mercado consumidor dos

produtos da Cifali. "Pen-

samos que, se ficássemos

Sozinhos, não crescería-

mos mais do que hoje,
enquanto que, associan-

do-se a um grande grupo,

a empresa se tornaria,

dentro de cinco anos, di-

versas vezes maior do

que hoje", diz Silva na.

Entretanto, o único in-

dício concreto, divulgado

pela Cifali, dessa expan-

são está na utilização da

"tecnologia mais apura-

da" que a empresa japo-
nesa fornecerá, para au-

mentar e diversificar a li-

nha de equipamentos ro-

doviários da empresa bra-

sileira. "A Mitsubishi

nunca tornou pública a

porcentagem de sua par-

ticipação em ações em

qualquer transação que
realizou. Logo, eu tam-

bém não estou autorizada

a fazê-lo', argumenta Sil-
va na.

Hoje a Cifali fabrica

usinas de asfalto, fibroa-

cabadoras de pneus e de

esteiras, usinas de solos,

secadores de solos, distri-

buidoras Spraiders e cor-

reias transportadoras.
Deverá haver uma diver-

sificação nesta linha de

produtos, mas a Cifali

não soube precisar ainda

qual o tipo de tecnologia

a ser utilizada, nem quais

as novas máquinas que

serão fabricadas. Ainda

este mês (junho) Clemen-

ti Cifali estará no Japão

especialmente para co-

nhecer o know-how e, a

partir daí, poderão ser de-

finidos todos os projetos

futuros. Uma coisa, po-

rém é certa: o aumento

da produção da Cifali,

com tecnologia da Mitsu-

bishi, permitirá que a em-

presa gaúcha passe a ex-
portar. Até agora, segun-

da Silva na, a produção da

Cifali foi absorvida pela
demanda interna do país,

cobrindo cerca de 70%

do mercado nacional.

Tapete sob
a estrada

A construção de estra-

das em terrenos lama-

centos ou em charcos

sempre exigiu soluções

demoradas de custo mui-

to elevado e nem sempre

eficientes. Em 1971, a di-

visão têxtil da Rhodia lan-

çou no Brasil um "não-

tecido", constituído de fi-

lamentos contínuos de

poliéster entrelaçados

mecanicamente por agu-

lhagem, como alternativa

para a construção de es-

tradas nestes terrenos.

Denominada "bidim"

(abreviação da palavra bi-

dimensional), esta manta

é aplicada no terreno di-

retamente, como se fosse

um tapete, e funciona co-

mo elemento anticonta-

minador. Ou seja, a man-

ta conserva as proprieda-

des das camadas superio-

res, separando-as dos

elementos do terreno ala-
gado.

O "bidim" foi desco-
berto acidentalmente na
França por um motorista

que transportava piche

asfáltico e atolou no ca-
minho entre a usina e o
local de aplicação. A so-

lução encontrada por ele
foi utilizar a cobertura de
poliéster puro que era

usado para conservar o

calor do piche no cami-

nhão, como uma espécie

de esteira para desatolar

o veículo. Este fato, co-

municado à Rhodia, foi

rapidamente transforma-

do em produto após pas-

sar por alguns testes no

laboratório da empresa.
No Brasil, o "bidim" foi

usado pela primeira vez

em São José dos Cam-
pos, em 1971, para asfal-

tar o terreno localizado

atrás da futura fábrica da

Ford.

Na Europa, este "não-

tecido" é utilizado, não só

em construção de estra-

das, mas também em fer-

rovias, pista de aeropor-

tos, proteção de aterros,

margens de canais, etc.

Esta variação de aplica-

ções é explicada pela em-

presa através das carac-

terísticas que o "bidim"
apresenta: grande resis-
tência à ruptura e ao dila-

ceramento, ao choque e

à punção. Tem um gran-

de poder de filtração,

mesmo para argila fina, é

imputrecível, além de ser

imune à ação de todos os

agentes químicos encon-
trados usualmente no so-
lo. Pode ser utilizado em
locais com altas ou bai-

xas temperaturas (ponto
de amolecimento de

220/240°C e ponto de
fusão de 260°C).

CARACTERÍSTICAS MECÂNICAS

Resistência à ruptura (sobre 5 cm)
Resistência à rasgadura
Resistência ao estouro
Alongamento na ruptura

Peso do bidim

300 g/m 2 400 g/m 2 500 g/m 2 600 g/m 2

70 kg
17 kg
25 kg

95 kg
23 kg
36 kg

50 a

120 kg
32 kg
45 kg

70%

165 kg
40 kg
55 kg
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CONSMAQ

DISTRIBUIDOR DE ASFALTO
sob pressão Mod. DA - 5B

PROMIIQUINAS IND. COM. LTDA.
Rua Santa Mariana, 387 - Rio - GB
ZA 24 - Tels. 260-1092 e 230-1535

São Paulo: COPAM 62-6085 - B. Horizonte:
UNIMEQ 22-0983 - Brasilia: VIBRO 42-6484

Curitiba: ORPEC 24-1062/3 - Salvador:
BAHEMA 6-2456 - Recife: NOREMA 22-2031

Fortaleza: CLARK NUNES 26-8362
Porto Alegre: SODIMEX 25-4580

Prast-Lwer

BALANÇA
OHAUS—

(U.S.A.)

Sensibilidade Capacidade
0,01 g 311 g
0,1 g 2.610 g
0,5g 5.0009
19 20.000 g

Para laboratórios de solos — químicos
farmacêuticos e industriais

ofi
[INSTRUMENTAL CIENTIFICO I,TDA.1

H.ROTH-Instrumental Científico Ltda.
Rua Frei Caneca, 392 - Rio - GB

Tela. 242-8415 — 224-9735 — 224-2070 — 224-7165
Caixa Postal 4694 - ZC 14

C & A INFORMA

Tratores da Ford

A partir do próximo

ano já estarão no merca-

do dois novos modelos

de tratores, fabricados

pela Ford Brasil em' sua

nova fábrica, atualmente

na fase final de constru-

ção em São Bernardo do
Campo. Os tratores, mo-
delos 5 000 e 4 000,
com potência de 63 HP e
80 HP, respectivamente,

serão produzidos inicial-

mente para atender a cer-
ca de 80% das necessida-
des de potência da indús-
tria de tratores agrícolas.

Os modelos a serem
produzidos no Brasil te-
rão, segundo a Ford, es-
pecificações inéditas nos
modelos fabricados no
país: caixa de transmis-
são de oito velocidades a
frente e duas a ré, tomada
de força totalmente inde-
pendente, freios a disco
em banho de óleo, blo-
queio do diferencial,
maior diâmetro e menor
curso dos pistões do mo-
tor, o que vai resultar em
menor fricção, maior efi-
ciência e maior vida do

motor.

A fábrica, que repre-

senta investimento da or-

dem de US$ 20 milhões,

terá uma área total cons-

truída de 15 658 m2 e

poderá produzir até

20 000 unidades por

ano. E, nela, poderão ser

fabricados, além dos mo-

IV

delos citados, outros tra-

tores para utilização agrí-

cola, industrial e para

construção civil.

Oficina móvel

Quando um veículo

danificado não pode che-

gar até a oficina mecâni-

ca, um guincho ajuda-o a

fazer o percurso. Exceto

quando o local de traba-

lho for a Amazônia e o

veículo quebrado seja

uma máquina pesada. Pa-

ra este caso a empresa

Compressores Delve fa-

bricou e enviou para a
frente de trabalho nas es-

tradas que estão sendo

abertas na Amazônia, pe-

los batalhões de Enge-

nharia e Construção do

Exército, uma oficina mó-

vel.

Instalada numa carro-

cena especial, feita com

lâminas de aço revestidas

de chapas de alumínio, a

oficina possui todos os

equipamentos indispen-

sáveis aos trabalhos de

revisão ou manutenção

mecânica. Basicamente,

estes são os equipamen-

tos que compõem a ofici-

na: um gerador de 28,5

kw, um compressor de

1 5 pés cúbicos por minu-

to, torno de bancada,

aparelho de solda elétri-

ca, carregador de bateria,

ferro para vulcanização

de câmara de ar, esmeril

de bancada, furadeira de

coluna, talha com capaci-

dade para 1 200 kg, ma-

caco mecânico para até

50 t e completos jogos

de chaves de todos os

tipos.

Segundo Francisco

Del Vechio, diretor da

Delve, a oficina pode ser

montada em qualquer ti-

pode caminhão, "mas de

preferência com tração

nas quatro rodas". O

Exército já adquiriu doze

destas oficinas, que ope-

ram nas obras das rodo-

vias Cuiabá —Santarém,

Manaus—Caracas, Peri-

metral Norte e Transama-

zônica.
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Além do Hollywood com filtro,
olha o que aconteceu no Brasil
de 1960 para cá. Numa de suas crônicas o Rubem Braga

disse que a única coisa que tinha
acontecido no Brasil foi o lançamento
dos cigarros Hollywood com filtro.

Sem querer comprar briga, pedimos
licença para lembrar algumas outras coisas
que aconteceram e estao acontecendo neste
país. Todas com a nossa participação:

Brasília/Transamazônica/Aeroporto
Supersônico do Galeão/Usina Marimbondo/
Rodovia dos Imigrantes/Duplicação da
Via Dutra/ Rodovia Castelo Branco/
Usina Capivara/ Chuí-Natal/Aeroporto
Supersônico de Manaus/Estádios Beira Rio,
Mineirão, Rei Pele, etc./
Belém-Brasília/Cuiabá-Santarém/Perimetral
Norte/Salvador-Brasília/Centros
Universitários de São Paulo, Rio de Janeiro,
Curitiba, etc./Centro Industrial de
Aratu/Etc, etc, etc.

HUBER-WARCO
DO BRASIL S.A.
Indústria e Comércio

13 anos produzindo motoniveladoras no Brasil.
Hoje, produzindo 70% das motoniveladoras
nacionais. E com capacidade para produzir 100%.



CONCRETO/EQUIPAMENTOS

O que o Brasil faz
Os fabricantes estão entre dois fogos:
falta de matéria prima que impede aumento de produção
e a necessidade de modernizar seus produtos.

Nos últimos dez anos, o setor de

máquinas de preparação, trans-

porte e manuseio de concreto con-

seguiu firmar sua posição no mer-

cado nacional, substituindo

gradualmente a importaçção de

equipamentos. Mas, se persistir a

escassez mundial de matéria-

prima, boa parcela do mercado

consumidor não poderá ser aten-

dida e os prazos de entregas serão

dilatados.

Atualmente, os prazos de entre-

ga chegam até sessenta dias

para betoneiras de pequena capa-

cidade, até noventa dias para beto-

neiras de caminhões e até 120

dias para misturadores de usinas

de concreto. E, na tentativa de

cumprir seus contratos, os produ-

tores são obrigados a estocar

material, equipamentos e semi-

prontos, onerando o capital de giro

e reduzindo a área industrial útil.

Para resolver esse problema, a

Máquinas Piratininga, de São

Paulo, SP, resolver instalar uma

unidade em Suza no (SP). Mas essa

não é uma solução definida para

fazer frente ao desafio de um mer-

cado consumidor que está cres-

cendo 20% ao ano, índice que

deverá se manter até 1980.

A limitação ao aumento da pro-

dução tem recuperado os empresá-

rios do setor. Adriano Ermete

Ferro, sócio-gerente da Técnico

Industrial do Brasil (TIB) acredita

que, se forem mantidas as atuais

cotas dos fornecedores de produ-

tos siderúrgicos, "apenas 20% da

demanda do mercado será atendi-

da".

Uma rápida arrancada

No início da década de 60, havia

poucos fabricantes nacionais de

equipamentos de processamento

de concreto. A partir da segunda

metade da década, surgiram novas

opções em preço, capacidade e

qualidade dos quatro tipos básicos

de betoneira reversível: a rotativa,

a horizontal, a com pallets reversí-

veis e a misturadora para usina de

concreto.

Em 1959, a EME entrou no

mercado produzindo betoneiras

para caminhão com capacidade de

2,5 m 3, em pequenas quantidades.

Em 1964, já partilhava o mercado

com a TI B. A Concretex e a Redi-

mix também fabricavam esse equi-

pamento, mas para uso próprio.

Somente em 1972, a produção

atingiu cifras expressivas: a TIB

produziu 469 unidades e quinhen-

tas no ano seguinte.

Para Adriano Ermete Ferro, da

TIB, "constantes inovações técni-

cas e fornecimento de equipa-

mentos segundo as especificações

técnicas do cliente" tem caracteri-

zado sua empresa. A TI B fabrica

betoneiras com capacidade de 6,5

e 7,5 m 3 -- o que exige um reforço

na fabricacão dos caminhões que

normalmente suportam satisfato-

riamente betoneiras com capaci-

dade de até 5 m 3. Produz ainda

betoneiras para 3,4 e 5 m 3: beto-

neiras estacionárias para agraga-

dos normais como a Teka THZ,

para 500 litors, com ciclos que va-

riam entre 50 a 60/hora e 24

m 3/hora de concreto, motor redu-

tor de 20 cv, motor do carregador

de agregados com 7,5 cv. Para

agragados de até 6 polegadas, há

outro modelo estacionário, tipo

basculante, com capacidade de 1,5

m 3/hora. A Teka THZ (know-how

totalmente alemão) é usada em

outros setores industriais: para

misturar fertilizantes, na Ultrafértil

e Coreva; na curtição de couro, no

Curtume Atlântico; e até para mis-

turar minérios.

A TI B produz 35 betoneiras/mês

para caminhões. O prazo de entre-

ga é de trinta dias.

Em 1971, sob licença da Chal-
lenge Cook, dos Estados Unidos, a
Máquinas Piratininga lançou no
mercado brasileiro a betoneira de
acionamento hidráulico, em dois
modelos com capacidade de 5,5
m 3 e 7 m 3, que atualmente cus-
tam, respectivamente, Cr$ 80 000
e Cr$ 90 000. Além disso, a
empresa fabrica betoneiras de

acionamento mecânico, com capa-
cidade de 5,5 m 3 (Cr$ 76000).

O acionamento

hidráulico no mercado

Para Dálvares B. de Mattos

Junior, engenheiro mecânico de

Máquinas Piratininga, "as betonei-

ras hidráulicas tendem a superar as
mecânicas por apresentarem me-
lhor rendimento". Por isso, a em-
presa apenas fabricará mais duzen-

tos unidades do tipo mecânico. Os

prazos de entrega variam em torno

de dez dias. São Paulo é o principal
mercado. Absorve 80% da produ-
ção -- cerca de 500 unidades/ano.
E, apesar da falta de matéria-prima,
a Piratininga pretende, este ano,

iniciar a produção de usinas e
bombas para concreto, e continuar

a exportar betoneiras de 6 m 3 para

países que possuem caminhões
com chassis adequados.

O automatismo nas usinas

Com a atual falta de mão-de-

obra, os consumidores passaram a

exigir fabricantes, equipamentos
mais sofisticados mas que funcio-
nam com menos operadores. Pro-
dutores como a TIB, a EME e a
Donar já têm usinas de concreto
automáticos, comandados por pro-
gramação, onde um único operário
pode produzir 120 m 3/hora.
Com 250 centrais de concreto

colocadas no mercado brasileiro,

com capacidade que variam entre

12 e 150 m 3/hora, a TIB pretende

expandir seu mercado consumidor,

hoje constituído em 60% por São

Paulo e Rio de Janeiro, e o res-

tante pelas capitais dos outros

estados. Adriano Ermete Ferro vê

boas perspectivas de consumo em

centros que agora "estão acordado

para o concreto pré-misturado,

como o Vale do Paraíba, Campi-

nas, Sorocaba e Piracicaba, por

causa da falta de mão-deobra e de

material de construção". Mas, para
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A EME está dando prioridade para o mercado de usinas centrais

Piratininga e Tib acreditam mais nas betoneiras hidráulicas

isso, o fornecimento de matéria-

prima precisaria acompanhar a

dema nda.

Um dos trunfos da TI B é a ver-

sátil usina móvel PortabiliArbau

que, apesar da pequena capaci-

dade, pode ser montada e desmon-

tada facilmente, e ocupa pouco

espaço. Há 4 modelos de usina

Portabil/Arbau: a LOF (capacidade

de 10 m 3hora); a 15F (15

m 3/hora); a 15Z (19 m 3/hora); e a

25Z (28 m 3/hora).

Além disso, a TI B fabrica usinas

de comando manual, pneumático,

e eletro-pneumático, a toda a linha

de equipamentos usados, como

balanças que acompanham a fase

de dosagem, pá carregadeira para

abastecer agregados, dosador

móvel gravimétrico para agrega-

dos e cimento, dosador de água,

silo para cimento, e válvulas es-

tranguladoras (de comando pneu-
mático) para cimento.

As usinas
pequenas obras

Ainda hoje, muitos técnicos se
opõe à instalação de usinas de
concreto em construções de obras
residenciais e edifícios, apesar das
vantagens como modernização de
técnica e melhor qualidade do con-
creto. Os fabricantes vem lutando

contra essa posição. Antonio Car-

los Soares de Souza, diretor supe-

rintendente da EME, diz que, ape-
sar de o setor da construção civil

constituir "uma demanda brutal

que cresce 20% ao ano", e precon-

ceito de alguns setores, como o da

construção residencial é um verda-

deiro "entrave ao desenvolvimento

dos fabricantes de equipamentos

de concreto".

Já o sócio-diretor da Equipa-

mentos Donar, Jorge Schroder

acredita que "as unidades fixas de

processamento de concreto se

desenvolvem em função das exi-

gências técnicas da construção, e,
principalmente de obras que usem
pré-moldados. Enquanto que as
unidades móveis têm se desenvol-
vido muito nos últimos meses por

problemas de preço e falta de

mão-de-obra".

Com uma produção anual de

três grandes centrais, quinze uni-

dades do tipo médio, trinta unida-

des pequenas e quinze betoneiras

para caminhões, a EME tem dado

prioridade para o mercado de usi-

nas e desenvolvido inovações téc-

nicas, como os comandos automá-

ticos e a betoneira Concor 2 que

usa o processo de mistura contra-

corre nte.

A EME fabrica pá para arraste de
material a granel em cargas, equi-

pamentos de descarga e dosagem,
e betoneiras. A linha mais desen-

volvida é a de usinas: usinas verti-

cais UV 2 e UV 3 para obras de

grande porte: usina Mobilus 1 e 2,
com pré-mistura, adequada para
obras de pouca duração, que fun-
ciona com betoneiras fixas ou
caminhões-betoneiras; a Mini-

Plant 350 de sistema gravimétrico

para produção de 10 a 15
m 3/hora: e a versão Trolley para

obras de tamanho médio que usem

instalações fixas, tem capacidade

de 10 a 30 m 3/hora.

A novidade da empresa é a

betoneira Concor 2, de processo

de mistura contra-corrente, com

misturador de eixo vertical. O tam-

bor que contém os materiais gira
horizontalmente. As pás mistura-

doras também giram horizontal-

mente, mas em sentido contrário.

São três pás de aço manganês, de

centro de giro excêntrico em rela-

ção ao tambor, com rotação de 46

rpm e motor de 15 cv. A capaci-

dade do tambor é de 500 litros de

concreto misturado, produz em

média 15 m 3/hora, a rotação do

motor é 11 rpm.

A empresa produz, ainda, mistu-

radoras de diversos tipos, fixas ou

adaptáveis, com capacidade para

180, 300, 360 e 1 500 litros. Os IL
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NA COMPRA DE UM
PICK-UP ALGUMAS PESSOAS
GANHAM EXPERIÊNCIA.

OUTRAS
GANHAM Cr$ 11.000,00.

Por aproximadamente 11 mil cruzeiros a menos,
o Ford F-75 faz tudo que os outros pick-ups concorrentes fazem.
E até melhor. Leva 750 quilos de carga, com um motor econômico
e robusto de 6 cilindros. Fácil de dirigir. Cabine funcional.
Ideal para pequenas entregas na cidade ou para o serviço
bruto nas estradas. Você vai gostar. Tanto que é capaz de usar os
quase 11 mil de economia para comprar outro F-75.

PICK-UP FORD F-75
Um passo à frente
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prazos de entrega das usinas va-

riam de 45 a 120 dias (usinas de

pequeno porte são entregues ime-
diatamente); e as betoneiras são
entregues entre 30 e 90 dias, de
acordo com sua capacidade.
O Estado de São Paulo absorve

40% da produção da EME, e a
Guanabara, 25%. A empresa, que

em 1969 lançou a primeira beto-
neira brasileira, tem perseguido
seu objetivo de colocar no merca-
do nacional equipamentos que
antes de 1964 eram importados.
Com exceção das grandes centrais
de concreto, os produtos são fabri-
candos com know-how nacional.
Atualmente será em estudos o lan-
çamento de um equipamento de

lavagem e separacão de concreto
(know-how americano) que poderá

ser usado na limpeza dos cami-

nhões, separando os agregados do

cimento.

A pré-mistura e a
qualidade do concreto

Antes de 1964, os sistemas de
processamento de concreto eram,
em quase sua totalidade, manuais
e tornaram-se rapidamente obso-
letos. Mas, hoje, o desenvolvi-
mento das técnicas de construção
tem exigido, cada vez mais, mate-
riais de melhor qualidade e equipa-
mentos mais sofisticados.

Apesar disso, poucas usinas em
funcionamento fazem a pré-mis-
tura, uma garantia de qualidade do
concreto. Geralmente essa opera-
ção é feita nos caminhões-be-
toneira, nem sempre adequados.
"Nos Estados Unidos e Europa,
não é permitido o transporte de
concreto que não foi pré-mis-
turado em usinas", diz Jorge
Schroder, da Danar.

Mas já prevendo uma mudança

no mercado nacional, a Donar tem

se dedicado à especialização de

projetos altamente sofisticados,

como os misturadores de know-

how alemão com capacidade para

500 e 1 000 litros, e o modelo de

2 250 litros que deverá ser lançado

até 1975. São equipamentos dota-

dos de sistema contra-corrente e,

pelas suas características modula-

res, podem ser aplicados em varia-

dos setores industriais.
Na preparação de concreto,

conseguem uma economia de 20%

de cimento, com o mesmo rendi-

Schroder: Transporte no exterior
apenas de concreto pre-misturado

Ferro: Com as restrições, apenas
20% da demanda serão satisfeitos

mento. Operam também por aque-
cimento a vapor e são adequados
para obras de grande porte. O mis-
turador com capacidade de 500 li-
tros custa Cr$ 120 mil; o de 1 000
litros, Cr$ 185 mil.

Para a preparação de concreto
em escala de 4 a 120 m3/hora, a
Donar produz quatro tipos de usi-
nas, de know-how alemão: a usina
"racional" com dosagem volumé-
trica na caçamba da betoneira e
capacidade para 6 m3/hora; a
usina "racional" com pesagem na
caçamba da betoneira e capaci-
dade de 10 m 3/ hora; a usina dosa-
dora estândar, com capacidade de
10 m 3/hora com uma pá e capaci-
dade para 20 m3/hora com duas
pás; e a usina dosadora Supers-
term, com capacidade para até 80
m 3/h ora.
A produção média mensal da

empresa é de quatro usinas, e seis
betoneiras especiais. Jorge Schro-
der considera o consumo de beto-
neiras especiais ainda incipiente
no Brasil. Do mesmo modo, os sis-
temas automáticos são pouco usa-
dos, talvez "porque os investi-
mentos iniciais sejam grandes —

em relação aos métodos conven-
cionais — embora o prazo de retor-
no do capital seja, no máximo, de
um ano".

Para ele, a introdução da auto-
mação nas misturadoras e nas usi-
nas trouxe vantagens qualitativas
(homogenização do material) e
econômicas: "um único operador
pode produzir 120 m 3/hora lidando
com equipamentos que, se não
fossem automáticos, exigiriam as
atencões de pelo menos cinco
homens".
Os prazos de entrega exigidos

pela Donar variam de um a seis
meses para os misturadores. Belo
Horizonte, São Paulo e Rio são os
principais centros consumidores,
em menor escala Recife, Curitiba,
Salvador. Porto Alegre é o merca-
do mais fraco para os produtos
Donar.

Um setor agitado

Para os empresários, o setor de
produção de equipamentos de pre-
paração, manuseio e transporte de
concreto está muito sujeito a altos
e baixos, é cheio de contradições.
"Enquanto várias empresas de
construção civil estão se insta-
lando, e grandes obras públicas
estão sendo feitas, os fabricantes
ainda sofrem problemas como a
falta de chapas e perfis — o que li-
mita sua capacidade produtiva".

Para a Donar, constantemente
preocupada com a qualidade tec-
nológica, o atraso na entrega de
motores, redutores e outros com-
ponentes de comando obriga à
gradativa dilatação dos prazos de
entrega e infunde insegurança nos
consumidores. "Com isso já perde-
mos vários pedidos", diz Jorge.
Mas o sócio diretor da Equipa-

mentos Donar acredita muito na
indústria de pré-moldados como
um bom mercado para os equipa-
mentos de processamento de con-
creto. Além disso, "o concreto é
mais barato do que os outros
materiais de construção, como por
exemplo a madeira". _J■
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O CONCORRIDO MERCADO DAS PEQUENAS

Cesar (Dinamac): O mercado aqui no
Rio de Janeiro é da Richier e Alfa

Apesar da violenta expansão
dos fabricantes de betoneiras de
pequena capacidade — em dez
anos a produção foi decuplicada
a demanda ainda é superior à ofer-
ta. Essa defasagem ocorre princi-
palmente por falta de matéria-
prima que também impede a
concretização de ambiciosos pla-
nos de exportação para a América
Latina e África.

Francisco de Paula Abreu, ge-
rente comercial da Mecânica Pau-
lista, aponta outro problema: "a
nossa posição hoje é a mesma de
outros tempos por causa da sensí-
vel concorrência das betoneiras
para caminhões, que resolveram o
problema de espaço nas obras".

Atualmente, a Mecânica Pau-
lista produz quatro modelos de
betoneiras: duas com sistema bas-
culante e capacidade para 120 li-
tros (Cr$ 4 800,00) e 250 litros
(Cr$ 6 600,00): e duas com o sis-
tema rotativo e capacidade para

Luiz (Linck): Por mês, venderemos
60 betoneiras aqui em Porto Alegre

500 e 700 litros 'Cr$ 30 mil). Os
prazos de entrega têm se consti-
tuído em um problema. "Há dois
anos", diz Francisco de Paula
Abreu, "tínhamos equipamentos
para pronta entrega. Hoje, com as
dificuldades para obtenção de ma-
téria-prima, pedimos prazos de 10
a 20 dias para betoneiras menores,
e de 15 a 20 dias para modelos de
maior capacidade".
Todos os outros fabricantes

atravessam problemas seme-
lhantes e têm restringido sua capa-
cidade produtiva, apesar de con-
cordarem .com a advertência do
gerente comercial da Mecânica
Paulista: "nossos grandes consu-
midores estão passando a usar o
concreto usinado". Os principais
mercados dessa empresa são a
região do Grande São Paulo, o
interior e o litoral paulistas.

Romildo C. Pereira, chefe do
departamento de equipamentos
para construção cicil da Mecânica

Pesada OVIecapesa), de São Paulo,
SP, teme ainda uma retração nas
obras públicas. Há dez anos atrás,
a Mecapesa partilhava o mercado
de betoneiras de pequena capaci-
dade com a Alfa (SP), a Mecânica
Paulista, de São Paulo, SP; a Lider
de Curitiba, PR; a Menegotti, de
Jaraguá so Sul SC; R. Epitácio
Pessoa. 2 147 — Cx. Postal 88 —
fone 367; e a Dyne, do Rio de
Janeiro.

Nesses dez anos, a produção da
empresa passou de cinquenta uni-
dades/mês para 500 unida-
des/mês. Atualmente, fabrica três
modelos de betoneiras. A 32 C,
com capacidade de 320 litros para
1 1/4 de cimento, tem motor elé-
trico de 5 cv e pode receber de 25
a 30 carregamentos por hora, pro-
duzindo 5,5 m 3/hora. A 58 C tem
motor de 10 cv e capacidade de
580 litros para 2,1/3 sacos de
cimento; os carregamentos são em
média de 25 a 30 por hora, e a
produção chega a 9,2 m 3/hora. A
produtividade do modelo 32 SC é
menor: 4,5 m 3/hora. Seu motor é
de 3 cv. tem capacidade de mistura
de 320 litros para 1,1/4 saco de
cimento. Número de carrega-
mentos: de 20 a 25 por hora.
A empresa já produziu 20 mistu-

radores do tipo horizontal, para
centrais de concreto. Esses equipa-
mentos têm culpa em forma de
cone triplo que assegura a homo-
geneidade sob quaisquer condi-
ções e reduz o tempo de mistura.
Têm capacidade para 825 e 1 250
litros (podem ser fornecidos com
trem onhas).

Com uma produção mensal de 45 betoneiras, a EME está nom prazos de entrega entre 30 a 90 dias.
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pequenas
dimensoes

para uma
grande
máquina:

scraper
30-31RT. mod•rodoviário
MADAL S. A. - IMPLEMENTOS AGRÍCOLAS E ROD.
FÁBRICA E MATRIZ: Avenida Rossetti, 490 - Cx. Postal 366
End. Telegráfico "MADAL" - Fone: PABX 21-2777 - 95.100 Caxias do Sul - RS
FILIAL: Av. Prof. Francisco Morato, 2990 - Cx. Postal, 20.736-Fone: 21128 73
Fone: 211 5952- End. Telegráfico: "Madalcentro" -01000 SÃO PAULO - SP

1

silo para cimento
4 modelos padronizados,
robustos e de fácil transporte
e instalação.
capacidades até 100 toneladas.

dosador
móvel
REX
com baixa ahtura de carga
Facilmente rebocável de obra
para obra.
Capacidade para 5m3
de concreto.

tem a mais completa linha
de equipamentos para
producao de concreto.

betoneira de
caminhão
REX
A mais perfeita betoneira
em uso no pais.
Transmissão mecânica
em linha ou hidráulica
em circuito fechado.
Capacidades:3 a 7,5 m3.

TÉCNICO INDUSTRIAL DO BRASIL S.A.
Rod. Pres. Dutra, Km 394,5 - Fones: 49-2057 e 49-2661 -
Cx. Postal 34 - 07000 - GUARULHOS - SÃO PAULO
Rua Senador Dantas, 75 - Grupo 606/7 - Fone: 252-9470 -
20000- RIO DE JANEIRO - GUANABARA
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Cerca de 50% da tecnologia
aplicada nos equipamentos fabri-
cados pela Mecapesa é de origem
francesa; da empresa Richier. Um
de seus mais novos lançamentos é
um sistema de comando que per-
mite que um único operador cuide
de quatro misturadores. Além
disso, foi lançado um misturador
contra-corrente apropriado para
agregados finos.

Mas, a falta e o alto preço da
mão de obra suspenderam tempo-
rariamente a colocação de novos
produtos no mercado. Otinista,
Romildo C. Pereira acredita que a
produção da empresa "chega a
abastecer 75% do mercado nacio-
nal, e que o mercado latino-ame-
ricano apresenta boas perspecti-
vas, apesar da falta de matéria-
prima".
Os misturadores da Mecapesa

são entregues entre 30 e 90 dias, e
as betoneiras convencionais entre
30 e 60 dias. Seu principal merca-
do consumidor é o Estado de São
Paulo.

Produção da Mecanica Pesada foi
de 50 para 500 betoneiras Richier

A conquista do mercado

Fabricante de betoneiras de pe-
quena capacidade (250, 350 e 500
litros a Menegotti, de Santa Catari-
na, encontrou em 1964, ao merca-
do brasileiro disputado pela Mecâ-
nica Paulista; Montana, de São
Paulo; Mecânica Pesada e Vibra-
-cor, de Guarulhos, SP. Na verdade,
dominavam as betoneiras Richier
(da Franca), dotadas de carregador.

Três anos depois, a Menegotti e
a Alfa começaram a fabricar beto-
neiras pequenas com carregador.
Rapidamente a empresa evoluiu e
conquistou seu mercado. Hoje fa-
brica 180 unidades por mês. Bel-
miro Semeg hini, representante em
São Paulo, SP, diz que "em 64, a
produção era de 10 betonei-
ras/mês. A concorrência era forte e
não foi fácil colocar nosso produto.
Atualmente, poderíamos vender
dez unidades por dia, com condi-
ções de colocar em média 200 por
mês".
A técnica de vendas da Mene-

gotti segue o princípio de que, pri-
meiro, é necessário saber quais
são os objetivos do cliente para se
estabelecer o tipo ideal de betonei-
ras. Para obras industriais que exi-
gem a produção contínua de con-
creto, são adequadas os modelos
com capacidade de 500 a 700
litros, E "mesmo que forem insta-
ladas usinas de processamento de
concreto, de grande produção, as
betoneiras menores são essenciais

Cada um tem o scraper que merece.
A Wabco tem

o scraper que
você precisa.

(e,.rs•
A • attoiribarfiro, Espírito senta.

stodo de São,Pallifr
Mato Grossa ' ' •,

-.91111111"1.riABCOraRASIL EQUIPAMENTOS
UMA Ellt9M0A 00 3RUPO AMIRICAN STANOMID •
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na fase de acabamento", diz Belmi-

ro Semeghini.
Para facilitar seu uso em cons-

truções, as betoneiras da Mene-
gotti são equipadas com carrega-
dores. Qualquer um de seus
modelos são entregues dentro de
60 dias. A betoneira com capaci-
dade de 250 litros e motor elétrico
de 3 cv custa Cr$ 4 620,00. O mo-
delo com capacidade para 350
litros, carregador e motor elétrico
de 10 cv custa por volta de Cr$
14180,00,

Segundo dados da empresa,
seus principais consumidores são
empreiteiros de obras, principal-
mente os do Estado do Rio Grande
do Sul e Guanabara. Brasília, Reci-
fe, Manaus e outras cidades do
Norte e Nordeste também partici-
pam significativamente do consu-
mo.
"Embora tenhamos grandes

perspectivas de exportar para a
América do Sul e África, a falta de
matéria-prima tem sido um entrave
à nossa produção. Apesar disso, a
Menegotti está conseguindo aten-
der a 50% da demanda", diz Belmi-
ro Semeghini.
Em Porto Alegre, (RS), no mês

de abril, a Linck S.A. — Equipa-
mentos Rodoviários e Industriais
entrou no mercado "virgem" para
uma exploração local. Depois de
18 anos, o primeiro passo que se
dá no setor de concreto. Lançou
no mercado betoneiras pequenas e
sua última novidade é a introdução

A produção da Alta em suas novas

instalações será de 250 unidades

de caminhões betoneiras (hidráu-

licas) de 5 m 3 de capacidade. A
betoneira simples manual está

sendo vendida a Cr$ 5 000 e outra

um pouco mais complexa, que dis-

pensa mão-de-obra, a Cr$ 17 000.

O caminhão-betoneira a Cr$

100 000. A previsão de vendas da

Linck é de 25 caminhões betonei-
ras/mês. Suas betoneira pequenas

são Richier (Mecânica Pesada —

SP) e a previsão de vendas é de 60
unidades,
A Mecânica Alfa S.A., de São

Paulo (SP), há 30 anos no merca-

do, fabricando equipamentos para
a construção civil, está hoje produ-
zindo cem unidades por mês, fatu-
rando em vendas Cr$ 1 milhão por
mês. Contudo sua meta é chegar
ao faturamento mensal de Cr$ 3

milhões. Com a dificuldade na

aquisição de matérias primas,

como chapas de perfilados, pagan-
do de Cr$ 4,00 o quilo da chapa
quando o preço oficial é de Cr$
1,90, a Alfa está entregando seus
produtos a 180 dias. Adquiriu
recentemente uma área de
100 000 m 2 em Rio Claro (SP), no
Distrito Industrial. Nos 4 000 m2
iniciais, oitenta pessoas já estão
fabricando betoneiras reversíveis e
guinchos, junto à fundição. Até o
fim do ano, segundo Antoni Pierrz-
chalski, diretor presidente da em-
presa, toda a unidade industrial
será transferida para Rio Claro. Em
São Paulo ficarão apenas as ven-
das, a assistência técnica e depó-
sito de peças de reposição. Além
disso, está também iniciando a
construção de duas fábricas de má-
quinas para cimento vibrado: uma
em Bragança Paulista e outra em
Rio Claro, denominadas Alfa-Vi-
broconcret.

No Rio de Janeiro (GB), o mer-
cado está praticamente dividido
entre as betoneiras Richier e Alfa.
Nos modelos menores a Richier
vende 75% e a Alfa, 25%. Em beto-
neiras de modelos maiores, a situa-
ção é inversa: Alfa 75% e Richier
25%. Há todavia a participação de
fabricantes do Paraná (Mecânica
Lider, da Menegotti (SC) e Metalúr-
gica MG S.A. (MG). Estas informa-
ções são de Cesar Turíbio Antunes,
da Dinamac, uma das seis distribui-
doras de máquinas do Rio de
Janeiro. Segundo ele a produção
da Alfa é a seguinte:

PRODUÇÃO DA MECÂNICA ALFA

Modelo Aplicação Capacidade Produção
(unidades/mês)

Prazo de
entrega/dias

Produção
a partir de
junho

(unidades/mês)

Vendas no
Rio

de Janeiro

Observação

T 320
pequenas
construções

3m 3/h c/ 2 ho-
mens

150 30 250 30
precisa parar p/
colocar material,

água e descarga

T 350
construções médias
onde exige
movimentação
linear grande

8 m 3/h c/I1 ho-
mens

20 60 40 8

Não para. Tem
dosádores de
água. Todos os
comandos de um
só lado

T 500 (2 ou 3 blocos)
8 m3/h c/1 ho-

mem
20 60 40 5

T 750
barragens, viadutos
portos, pavimenta-
ção

15 60 15 2 tem silos

fixas
500

para obra que

exige
maior produção

10 60 12 2

750 10 60 12 1

Fonte: Dinamae
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VALE A PENA
ESPERAR UM
POUQUINHO POR
UMA MÁQUINA
CATERPILLAR.
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E possível que você esteja esperando ou
tenha de esperar um pouquinho para receber sua
máquina Caterpillar.

Por isso, queremos que você saiba e pense
nos motivos desta situação.

A resposta se chama Brasil. Ou seja,
a explosão das atividades de firmas empreiteiras,
órgãos governamentais, indústrias e fazendeiros.

O que superou as nossas previsões mais
otimistas, e fez com que todos os Revendedores
Caterpillar aumentassem suas instalações.
E a própria Caterpillar, que após ampliar a fábrica
de São Paulo, começa a erguer um novo complexo
industrial em Piracicaba, SP, num terreno de
4 milhões de m2. A produção atual de equipamentos
e componentes continua atingindo picos que se
superam mês a mês.



As mais modernas oficinas
e os melhores técnicos.

Desde uma reforma geral que
transforma a sua máquina em nova,
até o atendimento de emergência
no campo.

Um esquema nacional - e,
às vezes, até global - de
estocagem, o que garante
o fornecimento de peças genuínaLts.

Cursos de treinamento para
operadores, mecânicos
e almoxarifes, onde lhe fôr mais
conveniente.

Máquinas sempre jovens,
máquinas que rendem o máximo
através da contratação de
serviços de manutenção exigidos
para cada caso.

Chamamos tudo isto de PREÇO DA QUALIDADE.
Pelo menos vale a pena esperar e até pagar um

pouquinho mais. Porque, realmente, ela não tem preço.

Pense Revendedor Caterpillar-um reflexo do Brasil de hoje.

REVENDEDORES

CATE R PI LLAR
Caterpillar, Cat e W são marcas da Caterpillar Tractor Co.

Nossas máquinas constroem estradas perfeitas.

Quem as faz seguras é você. Dirija com cuidado.
o
u_



CONCRETO

Um mercado a espera
de conquistadores

As usinas de concreto pré mis-
turado consomem apenas 10% do
cimento no País. Na Espanha e
Suécia esse percentual é de 40%,
nos Estados Unidos, de 60%. Esta
é uma indicação da reduzida fatia
do mercado explorada pelas usinas
em operação. E não passa de indi-
cação, já que se trata apenas de
conclusão intuitiva, assim como
outras afirmações controvertidas:
Em São Paulo essa porcentagem

está entre 30% e 40%. "Não. Em
São Paulo essa porcentagem é de
20%." "Estamos atendendo 50%."
A falta de dados globais do setor

é generalizada, porém, nem por
isso, se deixa de constatar um
vasto mercado que está por se
desenvolver triplicando ou até
mesmo quadruplicando a demanda
atual.
A primeira empresa do mercado,

quanto à produção (Concretex)
apresenta também como indicação
de um mercado promissor, a evolu-
ção do volume de concreto que
aplicou nos últimos anos, que é
bem maior do que o crescimento
do consumo aparente de cimentos:
(Quadro II).
O plano habitacional do BNH, a

demanda e prédios com grandes
estruturas, a expansão industrial e
implantação de novas fábricas, os
grandes canteiros de construção
pesada, aliada às novas aplicações
de concreto pré-misturado e o
crescimento da demanda de con-
sumidores particulares, permitem
projeções das mais otimistas: Ro-
naldo Davini, diretor técnico da
Redimix, garante que a evolução,
de 1973 para 1974 foi da ordem
de 30% e será de 40% de 1974
para 1975.
A população de betoneiras é a

outra indicação a que recorrem os
que querem provar a existência de
um mercado não explorado: "São
Paulo tem cerca de 650 betonei-
ras. Roma, com metade da popula-
ção paulista, tem 2 500, Paris
1 400 e Cidade do México, 1 200
betoneiras".
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Brigas? Não. Associação

Estas indicações parecem ser
suficientes para que os dirigentes
das usinas concluam ser mais
importante promover o concreto,
"mostrando suas reais vantagens,
do - que brigar pelas pequenas
fatias, deixando de ganhar o bolo
maior". Surge daí a idéia da criação
de uma entidade que congregue as
usinas, que promova seus produ-
tos de forma global, à maneira do
Instituto Brasileiro do Concreto,
por exemplo. Esta associação po-
deria eliminar um dos obstáculos à
expansão de mercado: a falta de
informações do consumidor poten-
cial sobre as vantagens oferecidas
pelo pré-misturado.

Atuaria também no sentido de
controlar o produto fabricado, ga-
rantindo-lhe a faixa do mercado
ainda negadas ao concreteiro em

vista da incerteza do consumidor

pelas qualidades do concreto.

Tempo e dinheiro

A vantagem principal do uso do
concreto pré-misturado é a econo-
mia, tanto do fator tempo, quanto
no custo. Fauze Mereb, diretor pre-
sidente da Concremix afirma que

se pode construir um prédio de
quinze andares ou 6 000 m 2 a
8 000 m 2 em seis meses, com a
utilização de concreteira, ao passo
que pelo método convencional,
essa obra levaria de dezoito a 24

meses — as usinas entregam con-
creto desformaveis no 3.° dia. Só
esse fato já justificaria o uso do
pré-misturado. Mas a ele somam-
se outra as vantagens: 1) melhor
qualidade do concreto, 2) elimina-
ção da estrutura de compra, esto-
cagem, movimentação dos mate-
riais. preparacão da mistura que

QUADRO I — EVOLUÇÃO DO CONSUMO

Ano Consumo aparente de cimento Produção da Concretex

(mil toneladas) índice (m 3) índice

1969
1970
1971
1972
1973

8 429
8 993
10 044
11 381
12 610

100
107
119
135
150

220 238
268 210
330 570
679 500

1 000 000

100
122
150
309
454

Fonte Concretas

QUADRO li —CONSUMO POR CIDADE

Consumo Aparente (m/m 3)

Regiões 1969 1970 1971 1972 Produção
Redimix (m 3/mês)

São Paulo 7 140 7 115 9 944 12 330 35 000
Guanabara 2 833 3 500 1 880 2 612 20 000
Brasília 577 855 1 477 1 721
Curitiba 699 740 567 1 555
Porto Alegre 891 873 853 734 5 000
Belo Horizonte 627 454 468 614 4 000
Salvador 8 000
São Gonçalo 4 000
Recife 3 000

Fontes: Sindicato Nacional da Indústria do Cimento e Redimis.
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implica na demanda de equipa-
mentos e mão-de-obra, além de
outros custos não tão evidentes;

3) obtenção de maiores resistên-
cias com menores taxas de cimen-
to; 4) no lugar de três caminhões
(para cimento, areia e pedras)
entra apenas um de concreto na
obra.

Concentração em S.Paulo

O mercaeo atual está nitida-
mente demarcado, quanto à sua
distribuição geográfica (ou mono-
pólio paulista?). As concreteiras
estão na região de Brasília para
baixo, com uma grande concentra-
ção em São Paulo. Dois indica-
dores dessa situação: a) o consu-
mo de cimento, Estado por Estado
e b) a produção da Redimix, cuja
rêde abrange sete Estados. (QUA-
DRO II).
São Paulo tem como principais

usinas a concretex, Redimix, Con-
cremix, Jubran, Concrebrás, Enge-
mik, Transmix, Sortino e Concrelix.
A Guanabara tem a Concretex e a
Redimix. Brasília tem a Concretex,
Curitiba tem a Betonex, Porto Ale-
gre e Belo Horizonte têm a Redi-
mix, Salvador e Recife têm a Pre-
mix, em vias de ser comprada pela
Redimix.

A primeira usina instalada no
País foi a Usina Central de Concre-
to, há 24 anos. Hoje ela é a Redi-
mix. A segunda, há quinze anos foi
a Concretex. A expansão das usi-
nas teve início por volta de 1970,
quando foi implantado um regime
de prazo de conclusão de obras,

bastante reduzido. Inicialmente a
concreteira era definida apenas
como uma empresa de transportes

de produtos altamente perecíveis.
Porém, ela está se tornando cada
vez mais uma empresa de presta-
ção de serviços de engenharia. Isto
é, além de entregar o concreto,
acompanha também os aspectos
técnicos de cada obra, adequando
o concreto, fiscalizando o produto,
sugerindo cronogramas e traços,
ou até mesmo mostrando fórmulas
mais econômicas para atender
exigências técnicas.

As atividades básicas, porém,
consideradas denominador comum
de todas as usinas abrangem: 1)
compra dos materiais - cimento,
agregados
avaliações
estocagem
agregados;

e areia, 2) canais e
desses materiais; 3)
em pilhas para areia e
4) composições dos

traços solicitados, 5) dosagem e
mistura, 6) transporte e entrega do
concreto, 7) moldagem dos corpos

1.
Em usinas eletronicas também podem ter detalhes ainda mal solucionados
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de prova para avaliação do concre-
to; 8) estudo do projeto da obra.

A área de operação das usinas
está condicionada à distância e
tempo de percurso. A Jubran, por

exemplo, adota o seguinte critério:
em condições normais, o tempo
máximo, contando a partir da

carga da betoneira até a descarga
da mistura na obra, está em torno
de duas a duas horas e meia. A dis-
tância é limitada conforme o trá-

fego, para operação dentro desse
tempo (raio médio de 15 km).
O custo do concreto das usinas

é composto por três ítens: maté-
rias primas, transporte e por último
a usinagem, pela ordem de valor. E
não há economia de escala pois

os custos não variam conforme a
quantidade produzida.

Todas elas mantém capacidade
de produção superior à capacidade
de transporte de suas frotas. E a
capacidade de entrega é direta-
mente proporcional ao número de
caminhões-betoneira que a usina
possui.

Areia, um problema

Entre os materiais utilizados
pelas usinas, a areia é o que vem
causando maiores preocupações.
As jazidas estão se distanciando, e
o transporte começa a onerar o
produto. Algumas usinas já pen-
sam no pó de pedra como alterna-
tiva para a areia, embora necessite
ainda de 15% a 20% de areia. A
Transmix traz sua areia de Jacareí,
e os agregados da Cantareira,
Embú e Nassau (ABC). A Concre-
tex, segundo Raul de Oliveira, utili-
za cimento Votorantim e Santa
Rita em SP, Tupí, Mauá e Alvorada
no RJ, Goiás e Tocantins em Bra-
sília e Itaú e Cauê em Belo Hori-
zonte. As pedras são compradas
nas praças onde estão as usinas.
Há uma certa fartura de pedras,
atualmente — afirma Raul de Oli-
veira. Mas, quando o consumo de

pedras para pavimentação, por
exemplo, cresce muito, as pedrei-
ras produzem material graúdo que
não vai para os rebritadores, pro-
vocando crise. Mas hoje a Canta-
reira tem três pedreiras, sendo
duas grandes em Itapeví e Mairipo-
rã. Se houver crise, será passagei-
ra-. Quanto ao cimento a situação
está melhorando. Antigamente as
fábricas produziam cimento que

XVII



PROCURA-SE
Vendedor especializado
para trabalhar 24 horas
por dia.
Com mais de 20 anos
de experiência e carteira
de clientes com mais
de 20.000 nomes.
Sem descanso semanal.
Sem refeições.
Sem ajuda de custo.

Para trabalhar
produto de
âmbito nacional.
É provável que você não
encontre alguém com
estas características.
Supervendedores
não existem.

Existem
SUPER-REVISTAS.
Somente elas atingem
os grandes consumidores
de bens industriais.
Agora esqueça aquele
vendedor ideal
e anuncie nas

EDITORA ABRIL

J11,,

REVISTAS DE
NEGÓCIOS ABRIL

Química & Derivados - Máquinas & Metais
Transporte Moderno - Plásticos & Embalagem

Eletricidade Moderna - Supervarejo
O Carreteiro - Oficina

Guia Industrial Abril - Projeto 74.

Concreto

dava resistências variáveis entre

260 e 290 kg/cm 2. Hoje há uma

norma que determina a produção

de dois tipos apenas de cimento;

com resistências de 250 e 320

kg/cm 2. "Isto dá um padrão de

qualidade", diz Raul. A areia consti-

tui problema mais sério. Há algum

tempo estávamos tirando em Ja-

careí. Depois, São José dos Cam-

pos. Já estamos em Caçapava e a

tendência é ir cada vez mais para

longe. "Acredito que dentro de

algum tempo será o mais sério

problema, tanto em São Paulo

quanto na Guanabara, onde a areia

é retirada no Guandu". Vicente Ba-

yard Prieto, por sua vez, reclama:

"os materiais estão difíceis e caros.

Cimento, areia e pedras sofrem

aumentos mensais e o mercado
desses materiais é totalmente

comprador".

Além destes materiais existem

os aditivos e, para produção de

concretos leves, a ci nazi-

ta.Atualmente apenas uma usina a

utiliza: a Jubran. Contudo, a cina-

zita não existe em grandes lotes

para pronta entrega.

Alvo é segurança

Na seleção dos equipamentos
para usinas, o fator econômico é

importante. No caso das próprias
usinas, porém, há ainda outro fator
na mira das empresas: a segurança

da qualidade do concreto. As usi-

nas dosadoras ou convencionais,
permitem ao longo do processo de
preparação do concreto, a in-
fluência de falhas humanas. Assim
é que, as empresas que visam
maior segurança, procuram siste-
mas onde se eliminem tais bre-
chas. Tudo indica que usinas auto-

máticas, misturadoras controladas

por computador eliminariam quase

totalmente a possibilidade dessas

falhas. Entretanto a maioria dos

fabricantes nacionais ainda não

estão oferecendo essa sofisticação

nas usinas. Enquanto Fauze

Mereb, da Concremix, não acredita
que Cr$ 3 ou Cr$ 4 milhões a mais

para usinas importadas compen-

sam na qualidade ou na produção

do concreto, pois "para se obter

um bom concreto são necessários
bom cimento e bons agregados e
não a sofisticação do equipamento
que pode influenciar apenas 4% ou

5%. Raphael D'Amico, da Jubran

XVIII

exalta as vantagens das usinas

eletrônicas, pré-misturadoras, au-

tomáticas. "Na operação de pesa-

gem, nas usinas meramente dosa-

doras, por exemplo, o operador

puxa uma alavanca e deixa passar

o material, o que pode permitir

passagem de mais ou de menos,

conforme sua sensibilidade. No

caso da usina eletronica automá-

tica, o operador programa o traço e

aperta um botão. A máquina dosa

os componentes sem possibilidade
de erro. Essa precisão resulta em

melhor qualidade do concreto, ofe-

recendo maior segurança à obra".

Quanto aos caminhões, as usi-

nas todas gostariam de ter uma

frota de Scania, porém, algumas

delas optam por Alfa ou Mercedes
conforme suas limitações a inves-
timentos. Na área das betoneiras,

os argumentos são mais técnicos.

Salvador Giammusso (Transmix)

acredita no melhor desempenho

da betoneira com motor indepen-

dente, porque "o caminhão exige

quase toda a potência do motor.

Se se exige mais para acionar a

betoneira vamos encurtar sua vida
útil. Além disso, o consumo de

combustível por m 3 cai bastante

quando se trabalha com dois mo-

tores". A transmissão hidráulica

também é indicada como a mais

adequada para o tipo de trabalho.
Ronaldo Davini, (Redimix), já acre-

Testes no concreto

Ás vezes, o concreto duro no bule
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dita que o inconveniente de dois

motores é a exigência de mais

mecanismos para manutenção.

Mas concorda com os bons resul-
tados das betoneiras acionadas
hidraulicamente. Por sua vez, Vi-

cente Prieto (Engemix) prefere a

betoneira hidráulica com motor
único, por ter demonstrado ser

mais barato e também menos tra-

balhoso em termos de manuten-

ção.

O caminho dos pedidos

Do momento em que a necessi-

dade de concreto foi expresso num

pedido a uma usina, até o seu rece-

bimento na obra, desencadeia-se

todo um processo. Geralmente a
programação de entrega é feita em

cada uma das unidades de produ-

ção. Os pedidos são centralizados

no escritório e distribuídos pelas

usinas. A medida que vão chegan-

do, os pedidos vão preenchendo

um mapa. Quando ficou preen-
chido, a usina avisa ao escritório

para não aceitar mais pedidos, para

aquela usina, para aquele dia. No

dia da distribuição, por horário, é

emitida uma ordem simultânea

para o operador da usina e para a
extração da nota. Quando o cami-
nhão terminou de carregar, a nota
já está pronta e o motorista a apa-
nha. Quando ele sai da usina, o fis-

cal volante é avisado. Caso pas-

sem duas horas e o caminhão não

tiver chegado, o fiscal percorre o

trajeto no sentido inverso para

saber o que ocorreu. Muitas vezes

o caminhão chega na obra, que

ainda não está preparada para

receber o concreto. O fiscal verifica

as causas e possíveis soluções,

sempre em contato com a usina.

Caso o atrazo se efetive, a usina

terá de reformulará programação.

Dosagem eletrônica

A dosagem em usina conven-

cional se processa com o material

(areia e agregados) sndo transpor-

tados ou arrastados até uma tre-

monha com compartimentos para
cada tipo de material. Na bica
dessa tremonha há uma balança

para a dosagem por peso. A bica é

aberta ou fechada, 'manual ou

hidraulicamente. Uma vez pesado,

o material segue para a metragem

(para adequar o volume à capaci-

dade da betoneira). Daí o material

é descarregado na betoneira, si-

multâneamente com o cimento
que vem por outro caminho-. A
carreta que traz o cimento a granel,

é descarregado com sistema pneu-
mático de baixa pressão e ao des-
peja no silo. Na boca so silo, há
uma balança para dosar o cimento
por peso, mas em dutos fechados,

e movimentacão pneumática.
A dosagem eletrônica, utilizada

pela Jubran, elimina totalmente as

falhas humanas e propicia segu-

rança integral à obra. Quando é

contratada a aplicação de determi-

nada mistura, os registros da com-

putação eletronica da empresa são

alimentados com os dados neces-

sários (traço da Mistura, nome do

cliente, localização da obra, etc.).

Ao ser programada a aplicação, o

operador não precisa acionar me-
canismos, balanças e equipa-

mentos onde as possibilidades de

erros, enganos, desregulagens, etc.

são grandes. O homem limita-se a

colocar o cartão respectivo no pai-

nel e acionar a usina. Inicia-se,

então, a dosagem eletronica dos

componentes (areia, pedra, cimen-

to e água) que são pré-misturados

em condições ideais, em betoneira

própria, cuja capacidade é de 1 m 3

a 2 m 3. Depois de pré-misturado,

esse volume é colocado nos cami-
nhões-betoneiras. A computação

eletronica permite à Jubran, a

extração de notas fiscais e obten-

ção de dados que compõem o

boletim diário de informações. Afir-

ma seu diretor, Raphael D'Amico,

que, em curto prazo será implan-

tado um computador na usina para

acionamento simultaneo da usina

e da parte burocrática, como a
extração de notas fiscais.

QUADRO 111 — PRINCIPAIS USINAS

Usinas (unidades)
Estados

Capacidade total (m 3/hl
Betoneiras (unidades)
Caminhões (marcas)
Bulis (marcas)
Capacidade (m 3)

Concretex Redimix Concremix Jubran Engemix Betonex Transmix

18
SP - GB - DF -
RJ - MG - GO

1 000
250
FNM

TI B-REX
5,0

21

SP - RJ - GB - RS --
BA - PE - MG

1 200
210

60% FNM/40% Scania
TIB-RE></Piratininga

5,0

3
SP

180
120
FNM

TIB-REX
5,0

3
SP

180
80

FNM/Scania/MB
TIB-REX

5,0/8p/11,0

3
SP

180
43

FNM
TI B- REX

5,0

3
PR

220
15

13 FNM/2 MB
TI B-R EX

5,0

3
SP

180
24

15 FN M/9 MB
TI B-REX/Vogele

5,0/65,5

Consumo mensal
cimento (sacas)
pedras (m 3)
area (m 3)

Prodhção/mês (rn 3)
Preço Médio (Cr$/m°)
Participação no mercado
Ligação empresarial

850 000
105 000
90 000

120 000

280(a)
40%

S. Luiz (areia)

Arcipe (transporte)
Progresso (pré-molda-

dos)

600 000
80 000
55 000

95 000
253

35%
Pedreiras Anhanguera

Morro Grande, Santa

Clara e -I- 2 empresas

300 000
40 000
34 000

65 000

não tem

300 000
75 000
50 000

40 000

295(b)
45%(d)
não tem

132 000
18 000
12 000

20 000
279

Rossi —

Servix

Pumpcon

90 000
15 000
21 000

96%(c)
não tem

48 000
6 400
5 600

7 000
250

+ modesta
Constran

Clientes:

particulares (%)
construtores (%)
empreiteiras (%)
obras públicas (%)

20
80

5
70
15
10

2
50
48

20
80

5
35
60

5
25
70

la) No ano passado CrS 170 (b/ -- No ano passado 0, 5219 42 (e/ - só no mercado local Idl na grande São Paulo

Fonte: Us Usinas.
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Concreto

AS DONAS DO MERCADO

O mercado brasileiro para o

concreto pré-misturado está

atraindo grupos multinacionais in-

teressados na implantacão de usi-

nas de concreto. A primeira, já ins-

talada e em operação é a

Concrebrás (Itália), que está produ-

zindo com suas unidades bastante
sofisticadas. Até o fim deste ano

deverá estar operando com cem

betoneiras. Além disso outros gru-

pos estão sondando o mercado:

Pionneer (Australia), Roy Mac Kas-

ker (EUA) e até um grupo do

Japão.

Algumas das empresas nacio-

nais, preparam-se para enfrentar a

concorrência das multinacionais,

com introdução de sistemas eletrô-

nicos e computação de dados e

afirmam, ao mesmo tempo que o

mercado é suficiente para não pul-

verizar as fatias de cada dos que já

estão em operação.

A Concretex, que goza do me-

lhor conceito no mercado, opera

com tranquilidade. A Redimix, por

ser a pioneira, esbarra muitas

vezes na mentalidade de sua velha

estrutura. A Jubran, com um dos

melhores padrões de controle de

qualidade, opera com as duas pri-

meiras usinas misturadoras-do-

sadoras, automáticas. A Engemix,

começou com um porte razoável,

porém deixou de evoluir durante

alguns anos por pertencer a um

grupo mais diversificado do que o

controlável com sua estrutura.

Chegou a ser oferecido à venda.

Contudo, a reformulação do grupo

vai lhe permitir maior flexibilidade e

vai se empenhar na total especiali-

zação de concreto bombeado. O
setor está dividido assim:
Redimix — Faz parte de un grupo

de 25 empresas, das quais oito,

são pedreiras. Opera em sete Esta-

dos e seu diretor técnico, Ronaldo

Davini afirma que participa do mer-

cado, dominando 35% no âmbito

nacional e 25% em São Paulo.

Tem cinquenta viaturas de apoio,

além das 210 betoneiras que

movimentam 500 000 km/mês de

25 dias. Entre suas usinas, cuja

produção média de traço normal é

de 50 a 60 m 3/h, estão duas John-

son importadas (100 m 3/h), uma

Eire Straye 50 m 3/h e uma Monta-
na 60 m 3/h. Ela conserva apenas o

nome do grupo internacional. A

Redimix Internacional ficou só com

o da Austrália. Em outros países

foram vendidas todas. Na Itália,

para a Concrebras; e no Brasil,

para o Grupo das pedreiras Anhan-

guera, Morro Grande e Santa

Clara. Seu raio de operação é de 8

km a 10 km. Nos seus laboratórios,

além dos ensaios dos materiais e

controle do concreto, realiza pes-

guisas de utilização de novos tipos

de agregados. Comprovou a quali-

dade do uso do pó de pedra e está

realizando estudos econômicos em

torno da nova composição. Nos

seus planos estão a instalação de

duas usinas em São Paulo, quatro

no Rio de Janeiro e Guanabara,

uma em Minas Gerais e uma no

Rio Grande do Sul. Até o fim do

ano, segundo Ronaldo Davini, es-

tará formalizada a compra da Pre-

mix que opera em Salvador e em

Recife.
Concretex — Apesar de ser a

segunda a se instalar, a Concretex

lidera o mercado em produção. Em

1973, ultrapassou a casa do mi-

lhão de m 3 de concretagens reali-

zadas, elevando sua produção em

58% mais do que em 1972. Com o

índice 100 para 1971, o seu fatu-

ramento passou a 197 em 1972 e

a 355 em 1973 (Cr$

183 792 072) e o volume concre-

tado, de 166 em 1972 para 263

em 1973. A meta para este ano é

chegar a 1 300 000 rn 3 de concre-

tagem (21% mais que em 1973),

com um faturamento de Cr$ 260

milhões (40% mais que 1973).

Deverá aumentar o número de usi-

nas para 22, uma das quais será

misturadora-dosadora importada

(Elba). Possui dezessete usinas Rex

e uma Heltzer (EUA). A média da

idade de sua frota de 250 betonei-

ras é de dois anos. Tem ainda 12

cavalos mecânicos com carreta

para transporte de cimento a gral>

Raphael D'Amico
Jubran

XX

Ronaldo Davini

Redimix
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Nova forca Case
A família CASE apresenta o seu mais recente lançamento nacional: W-20. É articulado e engloba toda uma técnica
já consagrada internacionalmente. Primeiro foi com a W-7E, depois com a 580E, agora é a vez 'do trator escavo-
carregador W-20, ARTICULADO, O W-20 se dobra e desdobra para dar o maior rendimento.
Seu motor Diesel de 104 HP conjugado a uma transmissão “Power-Shift" com conversor de torque, garante
um excepcional ciclo de operação. Seu peso operacional é de 9,500 Kg. Prova de que estamos crescendo com o Brasil.
O escavo-carregador W-20, além de ser articulado, tem outras características especiais e uma origem de muita qualidade:

J. I. CASE DO BRASIL, São Bernardo do Campo, São Paulo. Uma componente

fazendo algo a respeito CE:11



Concreto

nel, 24 camionetas e dois cami-

nhões leves, uma escavadeira

Bucyrus, 17 carregadeiras e um

sistema VHF de rádio-comuni-

cação. O grupo tem cerca de mil

funcionários, sendo 700 apenas na

Concretex, usinas e transportes.

Todos passam por um curso dentro

da própria empresa, especialmente

os motoristas de betoneiras, labo-

ratoristas mecânicos e operadores

de carregadeiras e das usinas. As

áreas ocupadas por suas usinas

são de 6 000 a 10 000 m 2 cada. A

empresa dá muita importância ao

pequeno cliente quanto atendi-

mento, pois, segundo Raul de Oli-

veira, gerente de vendas, "hoje êle

está fazendo uma garagem em sua

casa, amanhã êle poderá começar

um prédio e consumir 1 000 m 3 de

concreto."
Concremix — Em atividade há
cinco anos, a Concremix vai am-
pliar seu campo de operação.

Atualmente tem usinas em São
Paulo, ABC e São José dos Cam-
pos. Estão em instalação as usinas
de Guarulhos, Santo Amaro (SP),
Rio de Janeiro e Brasilia. "Chega-
remos ao fim do ano com 220
betoneiras, FNM ou Scania" afirma
Fauze Mereb, diretor presidente. A
empresa tem 12 carretas para
cimento a granel e uma pedreira.
Sua política de manutenção na
frota é de realizar uma revisão
geral a cada 4 000 m 3 (800 via-
gens). O número de funcionários é
em função das viaturas: dois para
cada veículo. Sua área ocupada
total, com as três usinas é de
88 000 m 2

Jubran — Precursora na introdu-

ção de inovações no setor, a Ju-

bran foi pioneira no uso de usinas

eletrônicas, concretos de desforma

rápida, rede de rádio e bombea-

mento. Possui uma frota de seis

bombas Thomsem, dez carretas

para cimento, oitenta betoneiras e

50 veiculos auxiliares, além de um

helicóptero Enstrom para fiscaliza-

cão. As usinas estão numa só cen-

tral. Uma é TIB, dosadora (50

m 3/h). Outra é Elba, eletronica (50

m 7We a última, Lambert, total-

mente automática (80 m 3/h). Tem

4 carregadeiras, tratores CBT, tra-

tores de esteiras (Cat e Komatsu),

motoniveladoras Huber Warco,

compressores Wayne e grupos

geradores Ime. A filosofia opera-

cional, segundo Raphael D'Amico,

diretor vice-presidente da empresa,

é da administração centralizada:

"Isso nos permite uma análise diá-

ria dos custos, despesas, receita,

etc. através de processamento de

dados por computadores.- A Ju-

bran possui a maior betoneira em

operações: 11 m 3, adquirida na úl-

tima exposição da indústria alemã,

no Parque Ibirapuera. "Estamos

trabalhando 24 horas por dia e no

futuro a produção será bem mais

elevada com a instalação de mais

uma usina totalmente automática

Lambert. Entre as novas praças

que estamos estudando, estão o

Vale do Paraíba, Distrito Federal e

Norte do Paraná.

Engemix — "Estamos partindo

para instalação de usinas na zona

sul de São Paulo, no Rio de Janei-

ro e possivelmente em Porto Ale-

gre. Vamos partir para um plano de

envergadura nacional de concre-

to-, afirma Vicente Bayard Prieto,

diretor técnico da Engemix. Para

isso, a empresa está comprando

mais 35 e previstas a aquisição de

mais quinze betoneiras. Até o fim

deste ano deverá estar com 78

unidades. A frota atual tem idade

média de dois anos. "Estamos pen-

sando para novas instalações, - re-

vela Prieto — em usinas automati-

zadas com cartões perfurados,

painéis eletrônicos, importados da

Alemanha ou França." As três usi-

nas em operação estão na margi-

nal (duas) e na Luz ocupando uma

área total de 27 000 m 2. Tem três

carretas para cimento a granel, 32

viaturas de apoio com rádio. Seu

laboratório, além dos ensaios e

testes rotineiros, passa por uma

aferição quinzenal, da mesma ma-

neira que nos aparelhos das usi-

nas.

Transmix — Com uma usina em

Osasco e outra em Mogí das Cru-

zes, e ainda uma terceira em fase

final de instalação em Diadema

(será a principal da empresa), a

Transmix "é a mais modesta entre

as usinas em operação no merca-

do", conforme seu diretor técnico,

Salvador Eugênio Giamusso. Pos-

sui uma frota de 24 betoneiras

com idade média de 3 anos.

Segundo Salvador, a produção

desses veículos quando novos ou

bem conservados é de 400 a 500

m 3 por mês, com média diária

transportada de 20 m 3, com um

percurso que varia de 150 a 200

km/dia. Cada veículo tem um mo-

torista fixo e, diariamente, há dois

ou três motoristas de reserva.

Luiz Silva Leal

Premix
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Fauze Mereb
Concremix
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Mercados regionais

Em Porto Alegre, a primeira
usina de concreto foi a Redimix,

implantada em 1956. Até hoje ela
está sozinha e opera com uma

usina e 14 betoneiras. O mercado

está crescente em vista da escas-

sez da mão de obra não qualificada
naquela região, e por isso a empre-
sa pretende instalar mais uma

usina.
Em Curitiba a Betonex, além de

concreto pré-misturado fornece ar-
gamassa e massa fina, produz
pedra britada e extrai areia. Domi-
nando 96% da praça, teve sua evo-
lução acentuada a partir de mea-

dos de 1972. Dessa época até
hoje, o crescimento do setor foi da
ordem de 200%. Além das 15
betoneiras, possui 18 basculantes,

3 carretas para cimento. As beto-
neiras se movimentam 100 km/dia

em média, transportando cerca de

100 t/dia. Os 3 000 sacos de

cimento consumidos diariamente,

é comprado da Portland Rio Bran-

co. A areia e a brita são de sua pró-

pria produção, e o consumo de

700 m 3 e 500 m 3 diários, respecti-
vamente. Possui 90 funcionários e

seu transporte significa cerca de
10% sobre o custo final do concre-

to. Tem ainda dois tratores de
esteiras e cinco carregadeiras. Re-
cife também conta com uma usina
de concreto apenas. A Premix ini-
ciou suas atividades em 1966.
Opera com 8 betoneiras, (EME e
Rex), sendo quatro, desde a sua
implantação. As betoneiras entre-
gam 160 t de concreto por dia,
parcorrendo no total, 150 km/dia.

Raul de Oliveira - Concretex

Seu consumo diário é de oitocen-
tos sacos de cimento, 100 nei 3 de
areia e 100 m 3de britas.
Em Fortaleza, a primeira usina

de concreto está sendo implan-
tada: Jotamix, que vai iniciar sua
produção ainda em 1974. Essa
empresa foi formada por enge-
nheiros que já atuavam na área de
pré-moldados com a firma Jota-
dois. O projeto prevê investi-
mentos da ordem de Cr$ 3,5
milhões, com financiamentos de
56,8% pelo Banco do Desenvolvi-
mento do Ceará. Seu raio de ope-
ração inicial será de 30 km, e deve-
rá ser ampliado até 100 km. Sua
usina dosará e abastecerá uma
betoneira de 5 m 3 em cinco minu-
tos. Será uma dosadora TIB-Rex.
Vai operar com cinco betoneiras
Rex sobre Mercedes Benz. A pro-
dução anual prevista será de
48 000 m 3, para o que vai consu-

mir 18 292 t de cimento das fábri-
cas de Sobral (CE) e Mossoró (RN),
32 064 m 3 de britas, 25 968 m 3
de areia, 12 968 m 3 de água,
48 000 I de óleo diesel, 10 000 I
de gasolina, 1 547 I de lubrifi-
cantes, 102 060 kwh de energia.
Trabalhará em um turno de oito
horas, durante 300 dias úteis. Ado-
tará a política de vendas de 30%
do concreto fornecido com paga-
mentos à vista e o restante a 30
dias. Segundo levantamentos rea-
lizados pela empresa, o concreto
virado na hora custa cerca Cr$ 200
por m 3, enquanto o usinado, Cr$
213,45 por m 3. Uma projeção do
volume de construções entre 1974
e 1980 nessa região, baseada no
comportamento dos últimos sete
anos, a demanda será de 68 306
m3 em 1974 e 98 555 m 3 em
1980. Ela atenderá 70% neste ano
e apenas 48% em 1980. _J9

Vicente Bayard Prieto

Engemix

TRANSPORTE MODERNO —junho, 1974

Salvador Giammusso
Transmix

XXIII



Compre uma lembrancinha para seu filho:
um guindaste Galion de 15 toneladas.

Fortalecendo a sua empresa, logicamente,
você estará preparando o futuro do seu
herdeiro. E uma boa maneira é adquirin-
do equipamentos que, realmente, ve-
nham cumprir seus papéis na empresa,
como o Galion 150A que é o primeiro
guindaste hidráulico auto-propulsor de
fabricação nacional.
Você poderá fazer o financiamento do
Galion 150A através do Fl NAME e, ainda,
vai dispor de completo estoque para a
reposição de peças, de uma assistência
técnica que cobre todo o Brasil e de
acessórios opcionais.
Essas são algumas das especificações
técnicas do Galion 150A.
— capacidade de 15 toneladas.
— lança telescópica hidráulica de 4 seções.
— motor Mercedes-Benz OM 352, diesel.
135 HP a 2500 RPM.

— elevação da lança 70°.
— giro 360°.
O Galion 150A é o maior exemplo de
força, versatilidade e segurança que um
guindaste de seu porte pode apresentar.

$Fábrica e Escritório: Rua Mogi Mirim, 95/125 — Benfica, tel.: 264-2932
Caixa Postal 1129— End. Teleg. "Guinasa" — Rio de Janeiro — GB

DISTRIBUIDORES:
I MTEC S.A — Rio de Janeiro — Belo Horizonte — Vitória. MOVITEC— São Paulo. SODIMDK — Porto Alegre — Florianópolis.

DIAL— Fortaleza -Terezina. MARCOSA — Bdérn.TERRAPLAN — Brasília — Goiânia. MORAES —São Luis. MUTIRÃO— Salvador — Aracaju.

COMPANHIA NACIONAL DE GUINDASTES

I
LÉGUAS

FRENTE



MAO-DE-OBRA

Mão-de-obra: quem está fora não entra, quem está dentro quer sair.

Uma corrida desigual
Os caminhões e ônibus existem e estão rodando. Mas são dirigidos, em sua

maioria, por motoristas mal habilitados e mal pagos.
As conseqüências são muitas: alto índice de acidentes, mão-de-obra

descontente e buscando novos mercados de trabalho.

A formação e aproveitamento

adequados da mão-de-obra no
transporte rodoviário e urbano, no
Brasil, caminha a passo de tartaru-
ga, bem atrás do rápido desenvol-
vimento da indústria automotiva.
"Se considerarmos os 15% de
aumento da frota brasileira de
caminhões em 1973, a disparidade
torna-se mais evidente, pois houve
um aumento de 30%, ou mais, da
quilometragem percorrida por esta
frota", diz um dos diretores da Via-
ção Cometa, Felipe Brandi Mascio-

li. Não há falta de motoristas, "mas
de profissionais habilitados que
apresentem um mínimo de quali-
dade em seu trabalho", argumenta
um número realmente muito gran-

de de empresas.
Motoristas, cobradores e mecâ-

nicos, as três categorias que res-
pondem pelo andamento do trans-
porte urbano e rodoviário,
argumentam — principalmente os
dois primeiros — que a jornada de
trabalho excessiva e os baixos

salários são responsáveis pela
qualidade "discutível" que eles
apresentam. Os motivos relacio-
nados e causadores do problema
têm fontes distintas, mas as conse-
qüências econômicas e sociais
convergem para um mesmo ponto:
a falta de mão-de-obra qualificada.
Num país como o nosso, onde

84% da carga transportada utilizam
o transporte rodoviário e, só em

São Paulo, mais de 6 milhões de
pessoas dependem do transporte
coletivo urbano, o problema da
mão-de-obra para o setor ganha
novas cores. Principalmente nas
estradas, onde o aspecto seguran-
ça, tanto a da carga como dos
passageiros, é observado com
preocupação, não só pelo setor
mas também pelo governo. Duran-
te a I Semana de Transportes, rea-
lizada no Palácio das Convenções
do Parque Anhembi, em abril deste
ano, Walter Lorch, um dos confe-
rencistas e proprietário da Trans-
portadora Translor, afirmou que

"nossas mortes por trânsito exce-
dem anualmente aquelas que os
EUA sofreram em mais de dez anos
de combate no Vietnã". Outro
conferencista, Juan Carlos Negre-
te, representando a Organização
Pan-Americana de Saúde, disse
que "90% das 200 000 mortes
anuais de trânsito, no mundo, são
provocados por falhas do elemento
humano".

Faltam cursos

Quando o elemento humano
falha na condução de um veículo,
os motivos dever ser procurados,
na maioria das vezes, na sua for-
mação profissional e nas condi-
ções em que ele trabalha. Com
menor gravidade, mas não de
menor importância, este critério
pode ser utilizado para analisar a
situação do cobrador (ônibus urba-
no) e do mecânico. Para os dois
primeiros (condutor e cobrador)1>
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MÃO-DE-OBRA

não existe, no Brasil, um curso ofi-

cial organizado para orientação e
formação de suas atividades. O que
não acontece com o mecânico,
que tem à sua disposição — ou das
empresas que se utilizam dele —

cursos regulares de mecânica mi-
nistrados pelo Senai e por várias
escolas particulares em todos os
Estados do país. Este fato, de certa
forma, responde aos poucos de-
sastres por falhas mecânicas em
contraposição aos altos índices de
acidentes por falhas humanas.
Apesar de intimamente ligado, o
trabalho das três categorias (moto-
rista, cobrador e mecânico) deve
ser visto em órbitas específicas de
atuação.

Os motoristas

Américo Estelles, gerente exe-

cutivo da Associação Nacional das
Empresas de Transporte Rodo-
viário de Carga (NTC), situa o pro-
blema da seguinte forma: "Há uma
falha em nossa legislação de trân-
sito. O Contran exige que um
motorista profissional tenha, para
dirigir caminhões, um mínimo de
dois anos de carta. Ora, dois anos
de experiência com um táxi não
significam que o motorista tenha
qualificação para dirigir um cami-
nhão. Aliás, muito pelo contrário,
ele vai para a estrada e comete
erros incríveis".
Em vista da falta de cursos

especializados na formação de mo-

toristas profissionais, para cami-
nhões e ônibus, algumas empresas
adotam critérios, criados por elas
próprias, para a solução deste pro-
blema. Entretanto, este artifício

não consegue evitar a crescente

rotatividade da mão-de-obra, que

se verifica na maioria das empre-

sas, e que alcança, em algumas, o

alto índice de 40 ou 50%. Para

este problema há algumas explica-

ções: "A falta de mão-de-obra fez
com que houvesse uma grande
inflação de salários. E na safra da
soja muitos carreteiros se deslo-
cam da empresa para fazer o trans-
porte da soja", disse um dos direto-

res da empresa União de
Transportes, de Curitiba. Mas, há
outras áreas, além da soja, que
absorvem a mão-de-obra das

transportadoras. Uma pesquisa

realizada para o Sindicato da In-

dústria Civil no Estado do Rio
Grande do Sul acusou uma rotati-
vidade de 70% no setor de obras.

Este fato influencia diretamente o

equilíbrio das transportadoras, pois

os motoristas são atraídos pela

construção civil. Ora, com isso, a

rotatividade, que é grande nos
setores não ligados diretamente ao

transporte, também acabará sendo
grande nas transportadoras.

Sem motoristas

Geraldo Aguirre, diretor do Ex-
presso São Paulo, no Recife, adota
posição contrária à formação de
frota própria pelas transportadoras.
Apesar disso, sua empresa, como
as outras, tem necessidade de
manter um mínimo de caminhões
próprios, com motoristas contrata-
dos. Este mínimo, Aguirre selecio-
na, promovendo uma triagem no
currículo e observando os motoris-
tas em uma viagem em que os
candidatos são acompanhados por
um outro motorista de confiança
da empresa. A eficiência deste mé-
todo é limitada, afirmam muitos
proprietários de transportadoras.
Um desses empresários, do Recife,
que não quis se identificar, diz que
"um caminhão de frota deve ser
controlado, um a um, em todos os
seus componentes, sob pena de
voltar de uma longa viagem depe-
nado. É comum", continua ele,
"um motorista de uma grande
empresa voltar de uma viagem e
solicitar à oficina mecânica uma
verificação na suspensão, ale-
gando que está havendo desgaste
irregular de pneus. A oficina des-
monta tudo, gasta muitas horas de
mão-de-obra, salário, energia elé-
trica, mas não constata defeito
algum. Conclusão, o motorista
vendeu os pneus novos a um
autônomo".
Um motorista de uma empresa

de ônibus e que também preferiu
não se identificar, confirmou as
denúncias do empresário recifense.
Argumentou, porém, que este tipo
de coisa é inevitável quando se tra
balha mais de dez ou doze horw
no volante de um caminhão, ritmo
indispensável para ganhar um sa-
lário insuficiente. Aliás, esta ques-
tão já despertou o interesse de al-

guns empresários. Três empresas
gaúchas — Rápido Rio Pardo,
Transconsul e Transportadora
Mayer — disseram que não têm,
atualmente, problemas com mão-
de-obra. "Pagando salários melho-
res, oferecendo garantias traba-

lhistas e, até mesmo, benefícios
sociais (atendimento médico e
odontológico), nossos motoristas
não são 'roubados' nem pelas fro-

tas de táxi", disse Gastão Azambu-
ja, da Transportadora Mayer.

Mais grave

Na área de transporte coletivo,
o problema se agrava pois todos
os motoristas a serviço das empre-
sas de ônibus são contratados. A
rotatividade de motoristas nesse
setor é mais evidente e o seu des-
gaste também, principalmente na-
queles que trabalham no perímetro
urbano. Já em 1969, o então dire-
tor do departamento médico do
DET — hoje Detran — em São
Paulo, dr. Jaime Heitzmann, alerta-
va: "Um homem que é mantido
atrás de um volante por mais de
doze horas, com um sanduíche e
quatro pingas no estômago, como
ocorre com a maioria dos motoris-
tas de táxis e de ônibus, não tem
nenhuma condição de exercer o
seu trabalho". Naquele ano o dr.
Heitzmann acompanhou de perto
três casos de motoristas que sofre-
ram ataque epiléptico ao volante.

Ainda assim, há empresas que
conseguem manter mais estável o
quadro de seus funcionários com
baixa rotatividade. No setor rodo-
viário há a Viação Cometa e no ur-
bano a CMTC, ambas de São
Paulo. A Cometa mantém dormitó-
rios e refeitórios para seus moto-
ristas em São Paulo e Rio de
Janeiro. E as duas empresas têm
um serviço de seleção e treina-
mento de motoristas que é consi-
derado como um respeitável cartão
de visitas, em eventuais mudanças
de emprego. A Cometa, inclusive,
está autorizada pelo Detran a apli-
car o teste psicotécnico para ou-
tras empresas.

Os testes da Cometa

Por serem praticamente as úni-
cas, cada uma em seu campo de

TRANSPORTE MODERNO — iunho,1974



O cobrador em situação difícil e as empresas sem mão-de-obra

"Com um sanduíche e quatro pingas no estômago, não há condições"

O rigor dos testes da Cometa não é a regra, mas a exceção

TRANSPORTE MODERNO — junho,1974

atuação, que têm um programa
organizado de treinamento e sele-
ção de motoristas, é interessante

detalhar o processo de trabalho de

cada uma delas. Na escolinha da

Cometa, qualquer pessoa que se

candidate a uma vaga de motorista

na empresa deve apresentar as

seguintes condições: ser habilitado

profissionalmente há cinco alies,

sendo que nos últimos dois anos .3
oandidato deve ter trabalhado com

carro pesado em rodovias; deve ser

alfabetizado e estar com o exame

psicotécnico em dia.

Preenchidas as exigências bási-

cas o candidato inicia sua série de

testes:

El Exame técnico, onde são ava-

liados os conhecimentos do candi-

dato sobre regras de trânsito,

conhecimento da profissão, parte

mecânica e relação dos veículos

em que já trabalhou. Neste teste

há perguntas como esta: "Quando

subimos uma serra e o Motor co-

meça a esquentar, como devemos

proceder para equilibrar a tempera-

tura?"

El Teste prático de pista, para

avaliar experiência e vícios que o

candidato trouxe.

Exame médico, onde, além de

parte orgânica, é avaliado, tam-
bém, o estado mental e psicoló-
gico do candidato. Ou seja, o can-
didato passa por um novo teste

psicotécnico, bem mais exigente
que o realizado em institutos parti-

culares, ou mesmo aquele reali-
zado no próprio Detran. Tanto isto
é verdade que muitos dos candida-
tos que são reprovados nos testes
na Cometa, já têm o psicotécnico

feito no Detran.

Aprovado nessa série de testes,

o candidato vai providenciar os

documentos e retorna à divisão de

treinamento e seleção da empresa.

Vai, então, assimilar o padrão

operacional da empresa, ou, em

outras palavras, reaprender a dirigir

um ônibus. O motorista é prepa-

rado para a rodovia, assimilando as

leis e regulamentos de trânsito. Faz

um treinamento de pista e, em

seguida, passa a viajar como pas-

sageiro e acompanhante de um

motorista veterano da empresa.

Isso é feito para que o novo moto-

rista possa observar, na prática, o

trabalho que futuramente terá que I>
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MÃO-DE-OBRA

realizar. Somente após isso ele

passará a dirigir, mas, mesmo

assim, acompanhado, por algum

tempo, de outro motorista.
Além desses cuidados na sele-

ção e treinamento de seus moto-

ristas, a Viação Cometa mantém

um serviço de fiscalização móvel,
que verifica, entre outras coisas, se
há motorista dirigindo com algum
teor alcoólico no sangue. Anual-
mente todos os motoristas da
empresa passam pelos exames
médicos e, eventualmente, podem
ser dispensados temporariamente
para descanso.

O curso da CMTC

Aos candidatos a motorista na
CMTC são exigidos carta de moto-

rista profissional, com psicotécnico
em dia, e praticamente, nenhuma

experiência anterior. Preenchidas

essas exigências, o candidato inicia
um treinamento que dura de 800 a
850 minutos (mais de catorze
horas), divididos em aproximada-
mente quinze dias. Mas, antes, ele
passa por um exame de capacidade
realizado em um dos oito ônibus-
escola da empresa.

A CMTC escolheu CQMO local
para treinamento de seus candida-
tos a av. Cidade Jardim, em São
Paulo, próximo ao Jockey Club,
onde o trânsito é menos intenso. O
treinamento segue quatro fases:

Cambiagem — Inicialmente os
candidatos aprendem a executar,
corretamente, todas as mudanças

de marchas do ônibus, em várias

situações: beta, aclive e declive, de
maneira a poupar, ao máximo,
qualquer sobrecarga de potência
do motor.

Trânsito — Nesta fase, os can-

didatos recebem as instruções,
dentro do ônibus-escola, de como
proceder em via pública com um

ônibus. Cruzamentos, ultrapassa-
gens, paradas para entrada • ou
saída de passageiros, como frear
em pista molhada, curva fechada,

etc.
Experiência — Os candidatos

fazem o aperfeiçoamento, na práti-
ca, das operações que aprendeu,
em lugar de trânsito calmo (Joc-
key).
El Experiência direta — Esta últi-
ma fase é feita em trânsito de

intenso movimento, onde será

estabelecido se o candidato terá ou

não condições de ser motorista da

empresa.
Walmir Costa Lima, responsável

pelo departamento de treinamento

e seleção da empresa, concorda
que esta não é a melhor forma de

se recrutar motoristas. "Mas o
nível dos candidatos que aparecem
por aqui é muito baixo, mesmo
quando eles vêm de outras empre-
sas e com alguma experiência. Nós
temos que, praticamente, ensinar
tudo de novo a estes motoristas,
que seriam melhor classificá-los de
'portadores de carteira de habilita-
ção'."

Os cobradores

Esta categoria é a que tem pro-

vocado maior movimentação, ulti-
mamente, no Sindicato dos Con-

dutores de Veículos Rodoviários e
Anexos de São Paulo, Osasco e
Itapecerica da Serra. Para se ter
uma idéia da crise que vem envol-
vendo cobradores e empresas, a
edição de abril deste ano do jornal
do sindicato publicou, em sua pri-
meira página, o slogan criado pela
categoria: "Não faça do seu filho
um cobrador. A vítima pode ser
você".

Para explicar a evolução deste
problema seria interessante obser-
var um estudo, feito recentemente
pelo Departamento I ntersindical de
Estudos (DIEESE), a pedido do Sin-
dicato de Condutores. "Em 1967,
estando o sindicato sob regime de
intervenção ministerial, não foi
suscitado dissídio coletivo para
majoração dos salários", diz o
estudo, que prossegue: "Em razão
disso, a CMTC concedeu a seus
trabalhadores um aumento de 25%
recomendando às empresas parti-

culares igual procedimento. Dá-se,
todavia, que a recomendação, só
em parte, foi atendida. Ou seja,
aumentaram-se os salários dos
motoristas, negando-se igual be-
nefício aos cobradores". Segundo
o sindicato, começou aí a desvalo-
rização do salário do cobrador e
que, hoje, provoca estranhas diver-
gências entre empresas e empre-
gados.

Segundo ainda o estudo do
DIEESE, há uma série de fatores
que vem causando uma diminui-

ção funcional da categoria. "O

Fundo de Garantia por Tempo de
Serviço", por exemplo, "veio per-
mitir, com facilidade, a dispensa
continuada da mão-de-obra. Con-
tratado novamente, o cobrador
passava a ter um ganho menor em
relação ao emprego anterior". Este

fato, segundo o DIEESE, colaborou

em grande parte para aumentar a
rotatividade da mão-de-obra e de-
sacreditar a profissão. Houve casos

em que as empresas procuraram

resolver este problema, empre-
gando mulheres ou menores de
idade.

Ou, então, como fizeram outras,
o cobrador foi eliminado e seu tra-
balho foi acumulado pelo moto-
rista do ônibus. Entretanto, a lei
5820 de 10-11-72, do governo
federal, impôs a presença do co-
brador em todos os carros de
transportes de passageiros, aca-
bando com a experiência de passar
ao motorista a dupla funcão.

Os mecânicos

A manutenção mecânica de
uma frota de caminhões ou ônibus
não tem sido problema para a
maioria das empresas transporta-
doras. Há casos, inclusive, onde o
computador é empregado no con-
trole da frota. A Viação Cometa,
por exemplo, controla a vida útil de
cada peça de seus veículos através
do computador. Com isso, as fa-
lhas mecânicas durante as viagens
e os prejuízos que elas possam tra-
zer são evitados.
A solução mais viável e menos

cara, porém, são os cursos de
mecânica ministrados por várias
escolas particulares e pela rede de
escolas do Senai. Este último tem
dois tipos de curso, uma para
menores de idade (que não saibam
nada de mecânica) e outro para
qualificação de maiores de 18
anos, que já estão na profissão e
querem melhorar. Os candidatos
interessados nesses cursos são
submetidos a um exame de admis-

são (com perguntas de nível primá-

rio). Os aprovados farão os cursos,
que podem ter a duração de seis ou
doze meses, com duas ou três
aulas por semana, das 16h45 às
21h45. Das três categorias é a que
apresenta o menor índice de pro-
blemas e, portanto, a que menos
exige soluções. _J.
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Para quem gosta de quebrar o galho, qualquer
peça serve.
Para os outros, a Mercedes-Benz do Brasil S.A.

recomenda o uso de peças genuínas, testadas e
aprovadas pela própria Fábrica.

Elas são encontradas somente nos

Concessionários e Postos de Serviço
Autorizados que a Mercedes-Benz do Brasil S.A.
mantém espalhados por todo o País.
O seu Mercedes-Benz merece peças genuínas.
E as nossas florestas merecem ser deixadas

em paz.
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A inesperada
explosão
da demanda

Impulsionada pela generosidade das safras,

rápida expansão da rede rodoviária e contínua

industrialização, a demanda de veículos comerciais está

atingindo níveis sem precedentes. Agora, o problema

dos fabricantes é dar conta dos pedidos.

No final de 1971, enquanto os
dirigentes das nossas fábricas de
caminhões contemplavam, entre
desalentados e perplexos, uma
longa década de estagnação do
mercado — a produção em 1970
não ultrapassou 38 196 unidades,
contra 39 640 em 1960 —, o
então presidente do Sindicato da
Indústria de Autopeças, Luís Rodo-
vil Rossi, arriscava uma previsão
otimista. "Acredito no crescimento
do mercado para veículos de carga
no Brasil", dizia ele a TM (veja TM
n.° 100, novembro 1971, "Estag-
nação está no fim"). "De dois anos
para cá, a indústria de tratores so-
freu uma grande expansão. Daí
surgirá, inevitavelmente, a necessi-
dade de veículos para escoar a
produção."

Menos de três anos depois, as
alentadoras safras de soja (3,317
milhões de t exportadas em 1973,
contra apenas 200 000 t em
1971), trigo (1,8 milhão de sacas
produzidas em 1973) e arroz (7
milhões de t produzidas em 1972)
se encarregariam de tornar quase
proféticas as palavras de Rossi e de
manter em constante ascensão a
até então perturbadoramente hori-
zontal linha da demanda. (Das
38 905 unidades fabricadas em
1971, a produção saltaria para
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50 155 em 1972 e 64 929 em
1973.)
O que Rossi não previu é que a

generosidade das safras, aliada não
só ao rápido aumento da rede
rodoviárias (38 000 km pavimen-
tados em 1967, contra 70 000 km
em 1973), como também aos índi-
ces de industrialização (o produto
industrial tem crescido em média
12,9% ao ano, a partir de 1968), e
as exportações (o Brasil exportou
cerca de US$ 6,2 bilhões em
1973, contra cerca de US$ 1,88
bilhão em 1968) sem precedentes
acabassem se constituindo em
estímulos excessivamente fortes
para a procura de caminhões num
país onde um caótico e pouco efi-
ciente sistema de transporte rodo-
viário é solicitado a movimentar 3
t. km adicionais toda vez que o
PNB cresce em 1 dólar. (Em ne-
nhum outro país esse índice ultra-
passa 1 t/km/dólar.)

Demanda multiplicada

Incontáveis deficiências do sis-
tema de transporte acabaram por
se transformar numa caixa de
ressonância suficientemente pode-
rosa a ponto de multiplicar a
demanda além de todos os limites
previsíveis. Conforme lembra Alci-

des Klein, diretor comercial da

Saab-Scania, os portos brasileiros
ainda não dispõem de equipa-

mentos adequados e em quanti-

dade suficiente para atender às

necessidades de carga e descarga.
Resultado: por ocasião das gran-

des safras, "os caminhões sofrem

paradas prolongadas, enquanto

carregados, aguardando sua vez de
descarregar".

Por outro lado, grande parte dos

cerca de 600 000 veículos que

compõem a frota nacional de

caminhões é inadequada para o
transporte a longa distância. Há
predomínio'absoluto de caminhões
médios — apenas cerca de 7% são
pesados, contra cerca de 20 a 30%
em países mais desenvolvidos —,

de baixa capacidade. E como os

frotistas insistem nesse tipo de

política, precisam comprar mais

caminhões para transportar a
mesma carga. Além da inade-

quada, a frota não é utilizada até o
limite das suas possibilidades. "Es-
tamos certos de que a melhor utili-
zação do parque circulante de hoje
atenuaria bastante a atual falta de

meios de transportes", afirma o
engenheiro Túlio Dalpadullo, dire-

tor superintendente da FNM. Uma

opinião que é inteiramente parti-
lhada por Alcides Klein. "A maior
utilização dos veículos, especial-
mente de caminhões pesados
(com motores de alta potência e
que poderiam operar 24 horas por
dia, com revezamento de motoris-
tas), é fator capaz de aumentar

bastante nossa capacidade de

transporte."

A escolha errada

Por outro lado, mesmo acu-
sando acentuada tendência de
queda — menos de 40% hoje con-
tra mais de 75% em 1961 —, a
participação dos veículos a gaso-
lina na frota ainda parece excessi-
va. Os próprios números da escas-
sez permitem concluir que essa
tendência não se dissipou nem
mesmo com as elevadas altas da
gasolina. No primeiro trimestre
deste ano, a indústria automobi-
lística produziu 4 980 unidades a
gasolina, contra 4 033 no primeiro
trimestre do ano passado, o que
significa crescimento de quase
25%. No outro extremo, estariam
aqueles que, precisando de veícu-
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tnquanto aumenta a procura pelo diesel, as linhas de montagem estão operando nos seus limites de capacidade

los para desenvolver baixas quilo-
metragens, insistem no diesel.
"Nem todos que compram diesel

sabem fazer cálculos de custo
operacional", diz Richard Mc Gil,
gerente de vendas da GM. "Muitos
compram o diesel para fazer

25 000 km por ano. Isso é ridículo

porque não compensa o investi-
mento." Para ele o limite mínimo

ideal para a utilização do diesel é
40 000 km por ano. "Para menos

que isso, não compensa."

Os veículos pesados não usam
todo o seu poder de tração, devido
não só à má administração, como
também às limitações impostas

pela lei da balança. "O nosso pro-

duto está dimensionado para 45 t

de capacidade de tração", diz Klein.

"A lei só permite 40. Eu acho que,
sem mexer na tonelagem por eixo,
que é o que importa para o des-
gaste das rodovias, poderia se
aumentar a tonelagem total para
45 t." De fato, nos Estados Unidos,

onde os limites por eixo são, em al-
guns Estados, ainda menores que

os brasileiros — a maioria adota 8

t/eixo —, é freqüente a utilização de
composições com até nove eixos.

Por sua vez, as transportadoras,
acostumadas à cômoda utilização

do carreteiro para entregar em

média 90% das cargas contratadas
e desacostumadas a programar
compras de veículos, viram-se de
repente privadas do seu principal
ponto de apoio. Em maio do ano
passado, por exemplo, atraído por
uma autêntica "corrida à soja", os
carreteiros foram em massa para o
sul e o transporte começou a faltar
para o norte e nordeste, alertando
as transportadoras para a necessi-
dade de aumentar suas frotas. E,
conquanto nenhum dispositivo
legal obrigue essas empresas a
manterem um mínimo de frota pró-
pria — inexiste até hoje regulamen-
tação para o transporte rodoviário
de carga —, para os grandes clien-
tes o poder de transporte do fro-
tista está se transformando em
preocupação fundamental. "Muitas
das grandes indústrias que estão
fechando contratos de transporte
para os próximos anos estão apro-
veitando para exigir do transpor-
tador um mínimo de veículos pró-
prios", informa Alcides Klein. •

De um mês para outro

Os resultados dessa autêntica
corrida aos revendedores não se
fez esperar. A partir do final do ano
passado, a indústria automobi-

lística já não mais conseguia aten-
der prontamente a todos os pedi-
dos. Os prazos de entrega foram se
dilatando — hoje algumas conces-
sionárias já pedem prazos superio-
res a um ano para entregar uma
encomenda —, dando origem ao
inevitável ágio (veja matéria nesta
edição) e ao desagradável deficit de
veículos, que, segundo algumas
transportadoras já atingiria 5 000
unidades,

Para alguns frotistas, como Gil-
berto Ruas, diretor da Companhia
de Transporte Único, "a indústria
automobilística, que concentrava
seus esforços na produção de
automóveis, foi apanhada despre-

venida pela demanda de cami-
nhões". Os fabricantes, contudo,
defendem-se alegando que tudo
aconteceu muito depressa. "Re-
pentinamente", diz Klein, "a de-
manda foi multiplicada por dois ou
três, quase que de um mês para o
outro. A ihdústria de caminhões ja-
mais poderia estar preparada para
atender a um aumento desse em

alguns meses."
De fato, mesmo utilizando sua

providencial capacidade ociosa —
que permitiu aumento de 130% na
produção de 1971 para cá, "o
maior aumento relativo de produ- I>
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Em apenas um dia!
800 metros de pista foram pavimen -
tados através do processo emprega-
do pela CETENCO.

,w4.3

•

1 Aspecto da Rodovia dos Emigrantes - trê-
cho interligação - pavimentado por Trem
Concretador, o que permite enorme rapi-
dez e durabilidade.

CETENCO
ENGENHARIA S.A.

GARANTIA

QUALIDADE

ORIGINAL

COROAS E PINHÕES

SATÉLITES E PLANETÁRIAS

ENGRENAGENS DE CÂMBIO
E DE MOTORES

MOTO PEÇAS S.A.
INDÚSTRIA E COMÉRCIO

Rua Carlos Vicari, 290 - Caixa Pos-
tal 8766 - Telegramas: CEMPEL
Fone: 65-7191 - São Paulo

Enfim um sanitário
rodoviãrio econõmico
• Tanques resíduo e água num só corpo
• Sistema de recirculação d'água
• Total auséncia de odores

• H-dl instalação
• Assistência técnica

permanente
• Opera com bateria

de 12 wolts
• Dimensões ideais
(51x52x43)

• Facilidade de manutenção e
limpeza

• Garantia THETFORD Rói- um ano
• Maior autonomia e eficiência
• Cores opcionais

ESCRITÓRIO
OURO VELHO

Importação e Exportação Ltda,

Rua Líbero Badaró, 92 - 7.0 - s/ 77
Fones: 239-3346 e 33-2043 - S. Paulo

INDÚSTRIA

ção ocorrido na indústria automo-
bilística", segundo Klein —, a Sca-
nia não poderia dar conta da
inflação de pedidos. E mesmo
aqueles que chegaram a preparar
ambiciosos planos de aumento de
produção acabaram esbarrando
em imprevistas dificulda'cles de su-
primento de peças e componentes.
"No nosso caso, já havíamos pre-
parado, no ano passado, progra-
mas completos, prevendo conside-
rável aumento de produção para
1974", diz Túlio Dalpadullo. "Mas,
embora tenhamos produzido nes-

ses três primeiros meses 50% a
mais de caminhões em relação ao
primeiro trimestre do ano passado,
só foi possível comercializar uma
parte dessa produção, por falta de
componentes." A Scania tem en-
contrado muitas dificuldades em
ultrapassar os 40% de aumento de
produção previstos para este ano.
"Estamos com mais de cem cami-
nhões no pátio, incompletos", diz

Pesados

Scania — L, LS, LT

FNM

MBB = L331/LP-1520/1519
TOTAL

Semi-pesados
MBB —L-13/15/20/2213
FORD — F-350

GMB — D 74/75/78

Chrysler — DP 900

TOTAL

Médios a diesel
MBB —L/LA-1111/1113/0321
Ford — F600

GMB — D64/65/68

ChiYsler —.P 700

International

TOTAL

Médios a gasolina

FORO — F-600

GMB — C 64/65/68

Chrysler — D 700

International

TOTAL

Leves
FORD — F-350
Chrysler — D 400
MBB — D-608D
TOTAL

TOTAL GERAL

'Até marçp.
Fonte: Saab-Scania



Klein. Imagine o quanto isto nos

custa." Na GM, os problemas não

têm sido menores. "0 nosso de-

partamento de compras aumentou

três vezes", diz Richard Mc Gil.

Verticalizar, não

Para os males da escassez, o

decreto federal 73 249 (de

4-12-731, permitindo a importação

em caráter excepcional de peças e

componentes para caminhões, po-

derá se revelar um remédio sufi-

cientemente eficaz. Mas, enquanto

os fabricantes não descobrem

novas fontes, a produção continua

marcando passo. No primeiro tri-

mestre do ano foram fabricados

15 547 caminhões (veja quadro),

apenas 9,8% a mais em relação

aos 14 160 produzidos em igual

período do ano anterior. "Essa

providência, que tende a normali-

zar o abastecimento de nossa fá-

brica, não poderia, evidentemente,

apresentar resultados imediatos",

diz Dalpadullo. Mas, pelo menos
no caso da FNM, eles virão com o

tempo. "Especialmente no Japão e

Europa, realizamos contatos que
permitirão, num futuro bem próxi-

mo, a execução de nossos progra-

mas. A médio e longo prazos,

vamos apoiar as novas indústrias

que estão sendo instaladas no Bra-

sil, especialmente no setor de fun-

dição. Por outro lado, prossegui-
remos com nossa política de

intercâmbio com países latino-

americanos. E, como essas impor-

tações têm como contrapartida

compromissos de exportação, a

balança comercial não sofrerá ne-

nhuma sobrecarga. Diríamos até

que se dará o contrário." Qualquer
que seja a solução encontrada, as

montadoras não pensam em resol-
ver seus problemas de forneci-

mento verticalizando a produção.
"Pode surgir uma tendência de

verticalização", conjetura Alcides

Klein. "Mas, ela é bastante relati-

va, porque o problema básico é a

falta de matéria-prima. Então se

uma fábrica monta uma fundição,

ela vai apenas encampar o pro-

blema que o seu fornecedor tinha

antes. Por outro lado, essa fundi-

cão só ficará pronta daqui a dois

anos e até lá é possível até que o

problema já esteja resolvido."

Também a FNM não revela ten-

dências verticalizantes. "Dese-

jamos apenas que a situação da

indústria de matéria-prima se nor-

malize o mais rápido possível, por-

que o abastecimento no Brasil é a

solução que preferimos."

Pedidos em dobro

Em meio a uma demanda tanto

explosiva quanto provavelmente

transitória, os fabricantes enfren-

tam também a impossibilidade de

prever como vai se comportar o

mercado no futuro. Para Richard ik
_ I

CAMINHÕES PESADOS

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1794'
,

1973f I'

271 339 722 780 596 668 895 397 715 829 798 886 1 306 1 649 530 361 '
2463 2074 892 1 323 1 141 1 321 1 424 968 1 163 1 596 1 550 1 940 1 913 2 402 495 487
1 024 302 461 251 240 356 899 157 387 272 41 86 87 110 -
3761 2715 2075 2354 1 977 2354 3 218 1 522 2265 2 697 2389 2912 3 219 4 138 1 135 848

2379 4315 3 771 4 778 1 130 1 184

90 116 91 21 24

31 415 147 790 184 64 77

26 153 134 382 170 64

31 2820 4705 4 811 C435 1 385 1 349

7 562 5 589 7486 5020 4570 5019 8 0,01 9048 11 664 12 019 11 991 11 473 14 975 17 615 4 216 4 183

189 1 338 1 156 764 798 1 151 813 2215 2 017 1 474 1 386 2 566 3 743 683 880

- 117 375 626 2494 2 757 1 400 1 251 1 416 2 688 367 528

- - ' - - 1 290 854 632 1 221 320 131

- - 6 129 109 - - - -

7562 5 778 9 184 6 182 5463 6043 9 527 10487 16 373 16 793 16 155 14964 19 589 25 267 5 586 5 722

9838 7800 10414 5 753 5706 5 706 5 637 5 411 7825 5 087 3427 2820 3 147 4 144 1 123 1 174

13386 9 432 12353 7004 7 176 6 507 9 212 8415 11 263 9 268 8796 8647 10 932 15 638 3 605 2 727

2 239 791 '643 480 637 252 132

1 227 1 024 1 281 378 415 296 -

24451 18 256 24048 13 135 13297 12440 16 745 13826 19 088 16 594 13014 12 110 14 559 20 419 4 980 4 033

3866 2 164 3454 1 513 1 750 2016 2 734 2715 4315 3 781 3078 3724 4 548 4 763 1 133 1 117

-, - 628 740 450 695 615 204 169

- - - 40 2 734 4 292 1 124 922

3866 2 164 3454 1 513 1 750 2016 2 734 2715 4315 4 409 3818 4214 7 977 9 670 2 461 2 208

39640 28903 38 765 23 184 22487 22844 32 224 28 550 42041 40 524 38 196 38905 50 155 64 929 15 547 14 160
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tactografo

o olho
do dono

• 100

km
0 0 0 0 0 0 7

O Tacógrafo Kienzle faz o
mesmo que seus olhos fariam
se pudessem controlar,
dia e noite, tudo o que ocorre
com o seu veículo. Registram
velocidades atingidas,
tempos de marcha e paradas,
distâncias percorridas e
regime de trabalho do motor.
Há quatro modelos de
Tacógrafos Kienzle: todos com
garantia e assistência técnica
permanente e comprovada.

Distribuidor
Exclusivo:

Np"
COMÉRCIO E INDÚSTRIA NEVA S.A.
Rua Anhaia, 982- Fone: 221-6944
01130- São Paulo
Av. Rio Branco, 39 - 17° - Fone: 243-0031
20000 - Rio de Janeiro

INDÚSTRIA

Mc Gill, se a GM pudesse, de uma
hora para outra, fabricar o dobro de
caminhões, talvez as vendas pu-
dessem ser duplicadas. Mas, com
isso, adverte, "não estou dizendo
que a procura é duas vezes maior
que a capacidade de produção,

porque não sei realmente qual é a
procura, em números".

De fato, grande parte da inflação
de pedidos pode ser atribuída a
uma boa dose de "histerismo" dos
frotistas, descostumados a progra-
mar com antecedência a renova-

ção•das suas frotas. "0 mesmo fre-
guês consulta diversas concessio-
nárias para colocar o mesmo
pedido", diz Mc Gill. "Se ele preci-
sa de dez caminhões, vai pedir trin-
ta para se garantir, em várias
concessionárias." Esse "histe-
rismo" parece suficiente para su-
perar até mesmo eventuais simpa-
tias por uma marca determinada.
"Ele precisa do transporte, qual-
quer marca, qualquer carro serve "

"Acreditamos 'que a demanda,
tal como se apresenta hoje, não
pode ser avaliada", confirma Wal-
ter Vonderwinkler, diretor de ven-
das da Mercedez Benz. -Em verda-
de, existe um volume razoável de
pedidos que são feitos de forma
antecipada por clientes que só
comprariam no próximo ano. Mas,
motivados pelas notícias de falta
do produto, modificações na polí-
tica de crédito, eventuais conse-
qüências da inflação e alterações
nos preços de combustíveis, eles
estão tratando de ',a garantir."

Apesar das dúvidas, os fabri-
cantes são unânimes em admitir
que o grande caudal desencadeado
no final do ano passado tenderá a
se amainar, até atingir proporções
mais controláveis. "Não é possível

que a. demanda continue cres-
cendo nesse ritmo permanente-
mente", diz Klein. "No futuro, o
crescimento se situará entre 20 e
25% ao ano." "Levando em conta

a taxa de crescimento da economia

brasileira nesses últimos anos, a

situação econômica atual e as

declarações dos órgãos oficiais,
podemos prever uma taxa de cres-
cimento da demanda de 20% ao
ano", afirma Dalpadullo.

É com base em tais previsões, e
levando em conta alterações na
demanda provocadas pelos au-
mentos desiguais nos preços da

36

gasolina e do diesel, que os fabri-
cantes traçam seus planos de
investimentos. "Dentro de poucos

anos teremos duplicado nossa ca-
pacidade de produção", diz Alcides
Klein. "Nos planos da GM está, em
primeiro lugar, um motor diesel e
em seguida um veículo para colo-
car esse motor", revela Mc Gill. "E
já temos planos para aumentar a
produção. Apenas, não foram
ainda aprovados pelos órgãos ofi-
ciais." A promissora faixa de cami-
nhões pesados — onde certamente

a demanda está mais reprimida e
tenderá a se expandir com maior
rapidez — é também cobiçada pela
Ford. Mas, seu gerente de vendas,
A. Zoiro, prefere manter os planos
em segredo, limitando-se a afirmar
que a Ford "está atenta ao cresci-
mento da demanda de caminhões

pesados, podemos vir, futura-
mente, a participar dessa faixa de
mercado". E mesmo a Chrysler,

(que detém apenas 3% das ven-
das), tem planos para dieselizar sua
linha e partir para um veículo pesa-
do de alta potência. Aliás, a dieseli-
zação quase total dos médios será
uma conseqüência natural dos
maiores aumentos da gasolina em
relação ao diesel e das compro-
vadas vantagens do motor diesel
para as longas distâncias: a) con-
some combustível mais barato; b)
consome menos combustível; e c)
tem vida útil muito maior.

Mais explícita, a FNM não es-
conde sua intenção de investir Cr$
500 milhões para elevar sua capa-
cidade produtiva para 20 000 uni-
dades por ano e acrescentar à sua
linha de caminhões leves (5,5, 7 e
9 t), médios (10 e 11 t) e semipe-
sados (13 t). "Acreditamos que a
maior demanda do mercado está
nos caminhões pesados, para o
transporte rodoviário, e nos cami-
nhões leves, para o transporte
urbano", diz Dalpadullo. Foi exata-
mente essa a conclusão a que che-

gou a Mercedes em 1971, ao pro-
gramar o lançamento do seu
L-608 D, para entregas urbanas.
"Descobrimos que as faixas menos
atendidas se encontravam nas
pontas", afirma Werner Jessen,
principal executivo da empresa no
Brasil. O sucesso do Mercedinho
(4 292 unidades fabricadas em
1973) parece confirmar a exis-

tência de enorme mercado diesel
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Os Rolamentos Timken funcionam.
Em qualquer lugar.

Um Rolamento Timken pode ser transformado em ¡óia.
E funciona, apesar da Cia. Timken nunca ter fabricado

um rolamento com essa finalidade.
O design dos Rolamentos Timken é tão perfeito que

foi para o Museu de Arte Moderna de Nova York, entre
os melhores.

Este design, e mais a tecnologia acumulada em
75 anos de pesquisas fazem com que os rolamentos
de rolos cônicos Timken funcionem lindamente
onde forem colocados. Em qualquer lugar.

TIMKEN
Rolamentos que funcionam sempre.



INDÚST'AA

leve, ainda não suficientemente

atendido.
Por outro lado, a Mercedes pa-

rece disposta a tirar ainda maior

partido da sua descoberta. Apesar

de Vonderwinkler limitar-se a

vagas declarações sobre prováveis

planos de expansão, "incluindo

não só o lançamento de novos

produtos, e o aumento da produ-

ção, como também o aprimora-
mento dos canais de distribuição",

é provável que depois do L-1519

(um caminhão semi-pesado), po-

derá chegar a vez do L-1624, um

pesado para 240 H P.

Mais fabricantes

Enquanto esses investimentos

não dão seus primeiros frutos,

crescem as tentativas para que se

encontrem soluções mais imedia-

tas. No início da escassez, a grande

reivindicação das transportadoras

era conseguir autorização para

importar caminhões de marcas já

fabricadas no país. A Scania che-
gou mesmo a realizar gestões

nesse sentido, mas sem resultados

concretos. "A tentativa morreu

junto ao nascedouro, diz Klein.

"Os fabricantes europeus, inclusive

a Scania sueca, têm prazos de
entrega tão ou mais longos que os
nossos."

Para resolver o problema da
exportação da soja gaúcha, o
governo federal baixou decreto

permitindo a entrada no país — de

15 de abril a 18 de agosto — de
carreteiros argentinos. Não se
sabe, todavia, até que ponto essa
medida aliviou a pressão da de-

manda.

As especulações sobre a im-
plantação de novas fábricas são

cada vez mais insistentes. Um dos

candidatos mais fortes seria a

Volvo, que promete trazer para o
Brasil sua nova geracão de cami-
nhões diesel N7, N10 e N12 - de

210, 260 e 330 cv, respectiva-

mente. Para tanto, realizou profun-

das pesquisas, que indicam a exis-

tência de um mercado de 40 000

unidades diesel com capacidade

entre 9 e 15 t em 1980. Outros

candidatos são a Pégaso ,espa-
nhola - interessada em produzir

caminhões e chassis para ônibus

Vonderwinkler: compras antecipadas.

Mc Gil: a desinformação na compra.

Klein: a falta de infraestrutura.

Dalpadullo: a frota mal aproveitada.

na Guanabara — e a Leyla nd
(britânica).

Nenhum desses projetos, con-

tudo, representa solucão para o

atual pico da demanda. Mesmo

que tenham seus planos aprova-

dos pelo governo, as novas fábri-

cas deverão se dedicar principal-

mente à exportação e só poderão

começar a produzir dentro de dois

ou três anos. A presença de novos

e indesejáveis concorrentes é se-

veramente combatida pelos atuais

fabricantes e suas entidades. A

Assocional Nacional dos Fabri-

cantes de Veículos, por exemplo,

tem posição bastante definida

sobre o assunto. Segundo seu

presidente, Mário Garneiro os in-

centivos governamentais deveriam

ser reservados às indústrias que

acreditaram no potencial do mer-

cado brasileiro e vieram para cá há

muitos anos, arriscando seu capi-

tal. "Essas que querem vir agora

não estão arriscando nada. Vêm

apenas atraídas pelo bom mercado

interno.- Opinião semelhante tem

Alcides Klein: "Agora que o Brasil

está no caminho seguro do desen-

volvimento, todos querem entrar,

aproveitando o trabalho pioneiro

de muitos que agüentaram os

maus tempos", diz ele. Mas não é
esse o principal motivo que leva
Klein a discordar da vinda dos

novos. "Acontece que todas as

indústrias estão com grandes pla-

nos de expansão não só para aten-
der ao mercado interno, como

também para exportar. "Assim, os

novos viriam disputar o mesmo

mercado, servindo apenas para
dividir e não para somar esforços,

ocasionando talvez até crises
amargas como a de 1964-65. Por

outro lado, vão acirrar ainda mais a

disputa pelos minguados forneci-

mentos industriais." Túlio Dalpa-

dullo também tem "fortes duvidas"

sobre os benefícios que as novas

fábricas possam trazer. "Na verda-

de, considerando os motivos que

impedem o aumento da produção

no Brasil, não sabemos de que

maneira as novas indústrias pode-

riam contribuir para aumentar a

producão. Não conseguiriam abas-

tecer-se no mercado e ainda au-

mentariam as dificuldades de abas-

tecimento das fábricas já i
existentes."
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VICKERS TAMBÉM
CONTRIBUI PARA A
RENTABILIDADE,
DURABILIDADE E
CONFIABILIDADE
DESTAS MAQUINAS

Por isso os homens que projetam os mais sofisticados
e modernos equipamentos de respeitadas marcas,
utili7adas no mundo todo, especificam Vickers.
A avançada tecnologia Vickers e sua inigualável
assistência justificam essa confiança dos homens que
têm responsabilidade e sabem o que fazem.

Bombas de Palhetas balanceadas hidraulicamente
Válvulas Direcionais Múltiplas em até 10 comandos
Para Pressões até 200 atm
Volume de 7 a 250 litros/min.

ICF\anWalS".. Divisão da Sperry Rand do Brasil S.A.

São Paulo: Rua Costa Aguiar, 1639- C.P. 30.511 - Telefones: 63-1141/42 - 273-4539
Rio de Janeiro: Av. Rio Branco, 277- conj. 607- Telefone: 243-1094
Pôrto Alegre: Av. Pernambuco, 2526- Telefone: 22-2358



REVENDEDORAS

A ginastica
do comprador
Passando ora por fazendeiro, ora por carreteiro,
o repórter Fred Carvalho percorreu várias concessionárias
e conta quais são os problemas para se comprar caminhões

O indivíduo não ser cadastrado
na revendedora é o primeiro fato
que atrapalha. Isto é algo de funda-
mental importância "pois na hora
de crise temos de atender primeiro
a nossos velhos clientes". Esta
frase foi dita praticamente por
Iodos os revendeaores contacta-
dos.
O segunao problema é saber se

o comprador pertence a uma firma
ou se é particular (melhor dizendo
carreteiro). Se pertencer a uma
firma, as possibilidades de conse-
guir um caminhão aumentam con-
sideravelmente. Se for um simples
carreteiro, a compra fica bem mais
difícil.

Há, por outro lado, uma grande
intranqüilidade e revolta por parte
dos vendedores, que desculpam a
fábrica (é a crise de autopeças) ou
culpam marcas concorrentes de
venderem caminhões com ágio
exorbitante. A idoneidade das fir-
mas é sempre ressaltada de forma
brilhante, com os chavões de
"temos mais de vinte anos no mer-
cado", "só atendemos a clientes
cadastrados" e "não aceitamos
encomendas".

Após ouvir tudo isto, a tendên-
cia do comprador é ficar meio
desorientado. Mas, como é persis-
tente, continua em sua tentativa,
até que o vendedor, condoído da
situação do comprador, oferece um
caminhão usado ou uma desis-
tência na fila, tudo isso sem tocar
no assunto dinheiro. Isto obvia-
mente enquanto a ficha cadastral
não for aprovada. Depois, então, o
vendedor deixa por conta do com-
prador a recompensa.

Mercedes e Scania

Em uma revendedora Mercedes-
Benz, deram o prazo de entrega

Fred Carvalho, o repórter-comorador

para qualquer tipo de caminhão
para agosto do ano que vem. O
preço é, segundo o vendedor, sem
nenhum ágio e sem a obrigação de
serem colocados acessórios obri-
gatórios. Isto veio contrariar al-
guns comentários que o "compra-
dor" havia ouvido antes de ir à
concessionária.
"É intriga das concorrentes,

pois a concessionária só tem o
costume de servir sua clientela, e
não precisa de qualquer subter-
fúgio para sobreviver. Mas, exis-
tem revendedoras de outras mar-
cas que estão despedindo
vendedores, pois acreditam que
eles não são necessários num
momento em que o comprador
corre atrás da mercadoria. Nós
temos dado atendimento preferen-
cial a nossos clientes e nos esfor-
çado para atender a outros. Mas, é
impossível", declarou um pouco
irritado o vendedor. Na "boca", o
"comprador" conseguiu ofertas de
diversos Mercedes desde que acei-

tasse pagar um ágio médio de Cr$
20000,00,

"Scania só daqui a dois anos,
não podemos fazer nada por
você." Com esta frase um vende-
dor respondeu às insistentes inves-
tidas do "comprador" de cami-
nhões. Segundo ele, a Scania
fabrica duzentos caminhões por
mês e é impossível atender a todo
mundo. Preferencialmente vendem
para clientes antigos.
"O ágio não existe nas revende-

doras Scania, e não existe outro
lugar onde você possa comprar.
Esse negócio que tem lá na 'boca'
é papo furado. A Scania só vende
através de revendedoras e o com-
prador tem de ser ligado a trans-
portes para comprar um. Eu tenho
certeza que não tem caminhão
Scania na 'boca' nem com Cr$
100 000,00 de ágio." O "compra-
dor" foi, então, na "boca", e con-
seguiu a oferta de um Scania de
um ágio médio de Cr$ 40 000,00.

GM e Ford

O "comprador" demonstrando
necessitar de um caminhão de
qualquer jeito, foi até uma repre-
sentante da General Motors e, lá,
conseguiu ouvir queixas e mais
queixas de um vendedor com
quem conseguiu fazer amizade.
"Do jeito que está não dá mais. O
pessoal aqui está vendendo aces-
sórios que não são como cintos de
segurança, extintor de incêndio.
pára-choques e coisas que natural-
mente vêm com o caminhão. O
mercado está muito podre e, infe-
lizmente, não temos a concessão
do caminhão diesel para vender. O
caminhão a gasolina, marca Che-
vrolet, dependendo do modelo, a
gente arruma na hora sem ágio. Os
jornais e revistas bem que pode-
riam publicar uma matéria sobre a
corrupção no comércio de veícu-
los. Eu não aceito dinheiro. Mas
conheço firmas que recebem por
fora para fornecer qualquer tipo de
veículo na hora."

O mesmo ocorreu na revende-
dora Ford visitada pelo "compra-
dor". Os motivos da queixa eram
os mesmos: grande desânimo,
vontade de servir e impossibilidade
de fazê-lo. O prazo médio de entre-
ga, também ali, era de 120 dias.
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"Nós, vendedores, passamos
pela pior fase que um vendedor

pode passar. Temos clientes de
monte, ou seja, a mercadoria é
procurada, e nós estamos sem

estoque. Isto é triste para quem é
realmente vendedor, pois a gente

'batalhou' a vida inteira para ven-

der. E, quando o nosso trabalho
surte efeito, acontece esse pro-
blema de as fábricas não fornece-
rem a quantidade de produto que
precisamos. E tem um problema
maior ainda. Existem concessio-
nárias que, vendo a procura que os

veículos estão dispensando, rebai-

xam as comissões dos vendedores.
A situação, para nós, vai de mau a
pior. Falam em crise de autopeças,
de chapas de aço e de mais um
monte de coisas e o que a gente vê
é a fabricação de caminhões ficar
cada dia pior. Quase todos os veí-
culos nacionais têm ferrugem, têm
muito plástico (quebra fácil) e
estão cada vez mais mal-acabados.
Os grande prejudicados são os
compradores e os vendedores."

Dodge e FNM

Na revendedora Dodge visitada

ÁGIO MÉDIO SOBRE CAMINHÕES

Caminhões Ágio

Mercedes-Benz
FNM
Scania-Vabis
Ford-350
Ford chassis longo e curto
GM chassis longo e curto
Dodge

Cr$ 20 000,00
Cr$ 10 000,00
Cr$ 45 000,00
Cr$ 5000,00
Cr$ 15 000,00
Cr$ 15 000,00
sem ágio

pelo "comprador", o clima encon-
trado era diferente de todas as ou-
tras concessionárias. Um vendedor
muito solícito informou o preço de
tabela, sem acessórios obrigató-
rios e com toda cortesia. O prazo
médio de entrega é de vinte a ses-
senta dias, e isto é explicado pelo
vendedor. "Não estão faltando
caminhões Dodge. Assim, nós,
revendedores, ainda tempos a obri-
gação de vender, coisa que não
acontece com as outras marcas,

que têm mais tradição no Brasil."
A tentativa de comprar um FNM

foi inútil, pois o prazo de entrega
vai de um ano a um ano e meio. A
explicação foi dada por um vende-
dor que disse que "Scania, Merce-
des e FNM dominam o mercado de
caminhões e são as marcas mais
procuradas, sofrendo, por isso,
com mais carência, as conse-
qüências da crise de matéria-
prima, peças e pneus. Pelo prazo
de mais de um ano estamos com
todos os caminhões vendidos". 1.

RECONDICIONAMENTO
PADRONIZADO DE MOTORES

FORD - GIEVROLET
W1LLYS - MERCEDES - FNM

Plano especial, sob contrato, para
frotistas com mais de 50 veículos,
utilizado com êxito por grandes em-
presas e orgãos governamentais.

comprove suas principais vantagens:
- QUALIDADE E PREÇO UNIFORMES

- REDUÇÃO DE CUSTOS
- CONFIABILIDADE

Solicite nossa assessoria técnica:

37 ANOS DE EXPERIENCIA NO
RECONDICIONAMENTO DE MOTORES

Av. Rudge, 495 - Tels.: 52-3533 - 52-3628

BRAÇOS DE
ENCHIMENTO

NAVIOS,
CAMINHÕES E

VAGÕES TANQUES
r-
C

Wheaton 
EMCO WHEATON IND. COM. S/A.

Av. Cel. Luiz de Oliveira Sampaio, 195
Rio - GB - Tel (021) 396 - 2684

Telex - 031 621



EQUPAMENTOS

O INVISIVEL APROVEITADO
A solução para um problema difícil pode estar, às vezes,

numa boa dose de imaginação. Isto pelo menos, foi o que a Soma demonstrou
com seu novo vagão para 100 000 litros.

Dois semicilindros es-

trategicamente coloca-

dos nos lados de um tan-
que normal de 90 t cons-
tituíram a solução, en-
contrada pela Soma

Equipamentos I ndu s-

tria is, para aumentar a

capacidade do vagão até
100 000 litros, sem que,
para isso, fossem neces-
sárias quaisquer altera-
ções no truque, rodas,
freio ou engate do mode-

lo original.

Construir um vagão
com maior capacidade de

carga e, se possível, me-

nos pesado, não foi, se-
gundo Vitório Ferraz, di-
retor superintendente da
empresa, um problema
fácil de resolver. "Não
havia possibilidade de se
aumentar o tamanho,
graças aos gabaritos das
estradas de ferro. Já ha-
víamos praticamente es-
gotado essa possibilidade
no modelo de 90 t. Fo-
mos obrigados, então: a
procurar os espaços va-
zios que pudessem ser
preenchidos." Foi quando
os engenheiros da Soma
descobriram o vazio nos
lados inferiores do tanque

que, "por ser tão visível,

nunca tinha sido lembra-

do por ninguém".

Assim, à estrutura bá-

sica dos vagões-tanques

foram adaptados os dois
semicilindros longitudi-
nais, que acrescentaram

10 000 litros à capacida-
de total de cada vagão.

Essa idéia resultou, de

acordo com a Soma, na

redução em cerca de 1/3
dos custos operacionais
de manutenção. "Isto
porque" explica Ferraz,
"apesar de carregar qua-

O bom aproveitamento de espaço exigido pelos custos

se três vezes mais de car-
ga do que os vagões de
35 t — que são os mais

usados —, mantém prati-
camente as mesmas di-
mensões, diferindo, ape-
nas, na altura e nos dois
tanques suplementares.
O peso do novo vagão,
além disso, é apenas 5 t a
mais do que os de 35 t, o
que demonstra uma
grande melhoria em rela-
ção à tara/carga. E foi
precisamente esse aper-
feiçoamento que a revista
inglesa Railway Gazette
International registrou
em seu número de feve-
reiro."

A substituição do do-
mo circular normalmente
utilizado, por um de ex-
pansão longitudinal, foi
outra inovação introduzi-
da pela Soma. "Existe
uma tendência de elimi-

nar completamente este
domo", disse Ferraz. -Em
muitos países ele já não é
utilizado, pois descobriu-
se que, para a expansão
normal do produto, basta
que não se encha com-
pletamente o tanque." A
Soma, contudo, preferiu

manter o domo para não
criar problemas com as
autoridades ferroviárias,
que, segundo Ferraz, não
são muito favoráveis a
inovações e poderiam
não aprovar o vagão por
esse motivo.

A soma fabrica mate-
rial ferroviário no Brasil

Um militar que
Dois caminhões mili-

tares, porém adaptáveis
ao uso civil, com capaci-
dade para 1,5 t (EE 15) e
2,5 t (EE 25), ambos des-
tinados ao transporte de
tropas — ou materiais —
em qualquer terreno, são
os produtos que a Engesa
está lançando no merca-
do internacional (vide
"Informações").

Os protótipos desses
veículos foram testados
na Europa e seu desem-
penho, quando compara-
do com alguns similares
de outros países, impres-
sionou favoravelmente
principalmente por seu
conjunto de tração (En-
gesa 6x6), que é compos-
to por um eixo dianteiro
motriz, caixa de transfe-

desde 1929 e, de acordo
com o diretor superinten-
dente, continua no ramo
apenas por teimosia. "É
um setor que, além de
não trazer compensações
de nenhuma espécie,
provoca um lucro míni-
mo. Temos sobrevivido
porque nossos clientes
são em sua maioria parti-
culares. E é justamente
com um desses clientes

particulares que a Soma
pretende assinar um con-
trato de cerca de CrS
400 000,00 para a cons-
trução de vinte vagões de
100 t. O nome do possí-
vel primeiro

enquanto,

comerciais",

em sigilo.

usuário, por

por razões

é mantido

Soma Equipamentos Indus-

triais S.A. -Av. Soma, sln.°

- Sumaré - São Paulo, SP.

pode ser civil
rência e suspensão tra-
seira boomerang.
O eixo dianteiro apre-

sentou bom índice de vi-
da útil, mesmo quando
aplicado exclusivamente
em tarefas pesadas, em
quaisquer tipos de terre-
no.

A caixa de transferên-
cia também não apresen-

tou problema durante os

testes. Sua finalidade é

distribuir o torque do mo-

tor para dois ou mais di-

ferenciais e fazer a redu-

ção do giro, com conse-

quente aumento do tor-

que, além de acionar to-

rnadas de forca para guin-

chos, geradores e equipa-
mentos auxiliares.

A peca que ganhou
maior relevo foi, entre- 1>

42 TRANSPORTE MODERNO — junho,1974



DAIDO, a corrente
de muitas personalidades.
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DAIDO na elevação de carga DAIDO na indústria metalúrgica

Tão diversificados são os usos da
corrente de transmissão de força nas
indústrias modernas, que Daido resolveu
desenvolver correntes especificas para
cada caso.

A versatilidade com que a Daido
assume o seu papel, atendendo a todas as

necessidades básicas da indústria brasileira,
fez com que tranquilamente afirmássemos:

Daido é a corrente de muitas personalidades.

1:141D0
CORPORATION DO BRASIL LTDA.
Rua Florêncio de Abreu, 643 - 5.° and.
Fones: 228-2242 - 228-0401 e 228-3388
São Paulo - Brasil



Prêmio Colunistas, ABRAP e ADVB
Os Melhores da Propaganda
Melhor Campanha Industrial
(Premio Engeted

1970- segundo lugar-Atlas Copco
1971 - primeiro lugar - Atlas Copco
1972 -segundo lugar -Atlas Copco
1973 - primeiro lugar - NGK

Depois de ter ganho o prêmio Engetec pela
42vez consecutivI a, bem que a gente
podia tomar umas e outras para comemorar



EQUIPAMENTOS

tanto, o boomerang. Ela

consiste num conjunto
traseiro de quatro rodas,
montadas em um só eixo.
A transmissão do torque

é efetuada por engrena-

gens colocadas nas fac-
ções laterais. Permite,

além disso, por possuir

apenas um ponto central
de fixação, ampla liberda-
de de movimentação,

sem qualquer perda de
tração. Seu deslocamen-

to vertical é de 1 m.
Esses equipamentos,

apesar de pertencerem a
dois veículos militares,
vêm sendo utilizados, in-

clusive em caminhões
destinados ao mercado

civil, onde figuram, como

principais clientes, as em-
presas de construção e
pavimentação de estra-

Os dois modelos, embora sejam militares, podem ser fabricado' numa versão civil

das, indústrias extrativas

e de mineração, agrope-
cuárias e de refloresta-
mento.
A Engesa está lançan-

do, também, um veículo

destinado exclusivamen-

te a área militar. Trata-se

do Urutu EE-11, um veícu-
lo anfíbio totalmente

blindado, com capacidade
para quinze homens equi-
pados ou 1 800 kg de
carga. Anda facilmente
em qualquer tipo de ter-
reno e, no mar, enfrenta
ondas com até 3 m de al-
tura. Qualquer motorista
pode dirigir o Urutu pois,
além da direção hidráuli-

ca, possui o comando de
lemes aclopado ao volan-
te de direção, o que facili-
ta qualquer tipo de mano-
bra.
Engenheiros Especializados

S.A. (Engesa) - Av. Nações

Unidas, 2 439 - São Paulo,

SP - Endereço telegráfico:

Engespe.

DE GRÃO EM GRÃO, O SRG RANDON
TRANSPORTA VINTE E SETE TONELADAS.

O Semi-Reboque Graneleiro da Randon possui
capacidade de carga útil para até 27 toneladas.

Todo em compensado naval, é extremamente re-
sistente e à prova d'água. Com fueiros laterais remo-
víveis para encaixe das sobre-laterais, dotados de abas
internas de proteção que evitam perda do material
transportado e entrada de umidade, mesmo em dias
chuvosos. Frontal metálica construída em duas par-
tes. Inferior fixa e superior removível. Escdamen-

to por caixa, distribuídas lateralmente, três a três.
Tampas removíveis no assoalho. Tubos de escoamen-
to fixados também no assoalho através de parafusos.
As laterais e sobre-laterais foram dimensionadas pa-
ra o transporte de cargas dentro da lei e baseados nos
pesos específicos médios de vários produtos.

Semi-Reboque Graneleiro 'da Randon, a maneira
mais lucrativa de transportar grão por grão.

RANDON S.A.
.›,;,;(,' indústria de implementes para o transporte

Matriz:
CAXIAS DO SUL - RS 95100
Rua Matteo Gianelia, 527 - Cx. P. 175
Endereço Teleg. "RANDON" e "MERAN"
Fone: PABX n.° chave 21-3100

PORTO ALEGRE - RS 90000 - SÃO PAULO - SP 01000
CURITIBA - PR 80000 - RIO DE JANEIRO - GB 20000
BELO HORIZONTE - MG 30000 - SALVADOR - BA 40000
FORTALEZA- CE 60000 RECIFE - PE 50000
CARAZINHO - RS 99500 - LONDRINA - PR 86100
TUBARÃO - SC 88700 - SÃO JOSE DO RIO PRETO - SP 15100



DEE SEUS PROBLEMAS
DE TRANSPORTE COLETIVO
NAS COSTAS DAS
PLATAFORMAS CUMMINS.

As Plataformas e/ou Longarinas da Cummins foram
projetadas para agüentar o peso e aliviar os custos de trans-
porte coletivo urbano e rodoviário. O que garante isto são
as características com que foram projetadas para melhor
aproveitamento das carrocerias, possibilitando lotações de

38 ou 40 lugares com toalete a bordo, ou
45 lugares reclináveis. Bagageiro

tipo passante, nas plataformas, com grande
capacidade de bagagem. Câmbio

sincronizado com 5 marchas à frente e 1 à
ré. Direção hidráulica de
grande desempenho e
sistema de freios tipo

duplo circuito com
depósitos independentes,
único na América Latina.
Tudo isto com garantia

de 25 mil km ou 6
meses. Mas a economia
de custos e manutenção
é obtida principalmente
pelas características do

motor Cummins com o qual
são equipadas as Plataformas
e Longarinas. Motor V8, o mais

potente, econômico e com
garantia dei ano ou 160.000
km. Sistema de filtro auxiliar

I (By-pass) que aumenta a
durabilidade do óleo lubrificante e

cuja troca só é feita a cada
12.000 km. Este motor é produzido

pela própria Cummins, um dos
principais fabricantes de

motores Diesel em todo o
mundo. Dirija-se a qualquer

concessionário Cummins
para conhecer outras

vantagens e ver de
perto uma nova
concepção em

termos de transporte
coletivo urbano e
rodoviário.
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CUMMINS NORDESTE S/A
- INDUSTRIAL

Centro Industrial de Aratu
Km 17 BR 324

Fones: 4.9011 - 4.9012
4.9132 - 4.9212 - 4.9412
Telex: 035720 - 035825

CEP 43.700
Simões Filho - Bahia.

Filial: Rua da Grécia, 11
S/205 - 2.° Cx. Postal 841

Fones: 2.2273/74 CEP
40.000 - Salvador - Bahia.

Filial: Al. Barão de Piracicaba, 634- Fones: 221.0512 - 221.1623 - 221.2924
221.3732 - 221.4686 - Telex: 021176 CEP 01216 - São Paulo - SP.

PU3LICACOES

Mão-de-obra
na Guanabara

Estudo publicado pelo
Instituto de Desenvolvi-

mento da Guanabara
(Ideg), que procura esta-
belecer a quantificação e

qualificação das necessi-
dades de formação, trei-
namento e aperfeiçoa-
mento da mão-de-obra
de manutenção e repara-
ção de veículos do Estado
da Guanabara, consoante
as diferentes ocupações
no período 1973-75.
O trabalho se divide

em três etapas básicas:
1) Dimensionamento do
atual contingente de

mão-de-obra, segundo as
ocupações e categorias
profissionais, e especifi-
cação de suas qualifica-
ções.

2) Elaboração de uma
projeção da demanda de
profissionais pela rede de
oficinas da Guanabara.

3) Estimativas das ne-

cessidades de formação,
treinamento e aperfei-
çoamento, no período
1973-75, segundo as di-
ferentes ocupações.
Instituto de Desenvolvi-
mento da Guanabara
Ildeg) Rio, GB.

Cinqüentenário
do diesel

O trabalho "50 anos

de motores diesel na

construção de veículos

Mercedes-Benz- foi de-

senvolvido pelo historia-

dor da Daimler-Benz AG,

eng.° Friedrich Schildber-

ger. Nele é abordado o

desenvolvimento do mo-
tor diesel de alta rotação
na construcão de veícu-

los a partir do motor de

antecâmara.

"A utilização do motor
diesel para carros de pas-
seio, apesar de já preco-
nizada por Rudolf Diesel,
tornou-se realidade so-

mente com a utilizacão

prévia de veículos comer-
ciais", diz o prefácio do

estudo. E faz ainda uma
distinção, que é melhor
abordada no livro, sobre
o sistema de motor de
antecamara e o sistema
de injecão direta, perma-
nentemente concorren-

tes um do outro.

Mercedes-Benz do Brasil

S.A - km 18,5 da Via An-

chieta - São Bernardo, SP.
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Macaco hidráulico

Prensa p/ teste
de concreto

Elevador
de manutenção

Guincho

equipamentos
hidrãulicos
para movimentação
e forca

Plataforma
elevadora

Eleva tambor
basculante

Mesa elevadora

11111~1111 em/

Paleteira

Empilhadeira
hidráulica manual
e motorizada

ZEL.C)SC>
INDÚSTRIA E COMÉRCIO LTDA.

Av. Santa Marina, 181 - Fones: 62-8559 • 65-8147
CEP - 05036 • C.P 2651• End. Telegr. -Zeloso- • S.P.

TALHA-GUINCHO

TIRIF'011®
TU 16

41.

ti

IÇAMENTO:

1.600 K

TRAÇÃO:2.500

TALHA
ELÉTRICA

250 SOO 1.000 K

800 K 2 - 2,5 m
500 K 3 - 3,5 m

K 4 m
300 K 4,5 - 5 m

EMPILHADEIRA
COM MOTOR OU MANUAL

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

FILIAL SÃO PAULO:
RUA CONSELHEIRO BROTERO, 892/8

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

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

1'r-rui-Lacerda



MERCADO
CAMINHÕES PESADOS

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(k g)

PESO
BRUTO
(kg)

3.0 EIXO
ADAPTADO

(kg)

CAPACIDADE
MÁXIMA DE
TRAÇÃO (kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

FNM 180 C - chassi curto com cabina  
180 C, - chassi curto com 3.° eixo de apoio  
180 N - chassi normal com cabina  
180 N, - chassi normal com 3.0 eixo  
180 L - chassi longo com cabina  

3,48
3,84+1,36

4,26
4,26+1,36

5,835

4 750
5 900
4 900
6 150
5 150

12 250
18 100
12 100
17 850
11 850

17 000
24 000
17 000
24 000
17 000

22 000

22 000

- ,
22 000

40 000
40 000
40 000

-

133 052,00
147 109,00
134 458,00
147 517,00
135 629,00

I) Carga máxima corn reboque: 40 000 kg 

210 CM - chassi curto para cavalo-mecânico

2) Potência de 180 cv (SAE) a 2 000 rpm. Pneus 00 o 22" de 14 lonas.

3,50 5 700 12 800 18 500 22 000 45 000 170 885,00

1) Peso total es ecrlico a plena carga cern rebo os) 45 000 kg 2) Potência de 215 (SAE1 a 2 200 rpm. Pneu: 11.00 x 22" de 14 lonas.

MERCEDES-
BENZ LS-1519/36  3,60 5095 26905 - - 32000 158688,82,

SCANIA 1-110-38 - chassi para cavalo-mecânico  3,80 5350 34650 - - 40000 168 153,00

1-110-54 - chassi longo  5.40 5515 11 485 17 000 - 40000 172755,00

LS-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo de apoio 3,80 6 550 33450 - - 40000 187 514,00

LS-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo de apoio 5,00 6 745 16 255 23000 - 40000 188 729,00

LT-110-38 - chassi p/ cav. c/ 3.° eixo motriz 3,80 7 325 62675 - - 70000 290971,00

LT-110-50 - chassi longo c/ 3.° eixo motriz  5,00 7525 16 475 24000 - 70000 292 186,00

1) Capacidade máxima de tração permitida pela fábrica com semi-reboque
de três eixos.

2) Velocidade máxima de 30 km/h.
3) Capacidade máxima de tração permitida pela fábrica com semi-reboque

de dois eixos.

41 Capacidade de ração permitida pela fábrica com semi-reboque de três
e, os traseiros: para cargas superiores a 40 000 kg a composição só pode
trafegar com licença especial.
Potência de 210 cv (DIN) a 2 200 rpm. Pneus: 1 100 o 22 com 14 lonas.

CAMINHÕES SEMIPESADOS

CHEVROLET D-7403 - chassi curto  3,98 3585 9 115 12 700 20500 82 139,00

D-7503 - chassi médio  4,43 3640 9060 12 700 20500 82557,00

0-7803 - chassi longo  5,00 3700 9000 12 700 20 500 83 793,00

Potência de 140 cv (SAE a 3 000 rpm Pneus traseiros. 1 000 x 20 com 12 lonas Pneu dianteiros: 900 x 20 com 12 lonas Freio

DODGE Dodge 900'- chassi curto, diesel  3,69 - 12700 20500 76 966,00

Dodge 900 - chassi curto a gasolina  3,69 - 12 700 20500 65913,00

Dodge 900 - chassi médio a gasolina 4,45 - 12700 20 500 66009,00

Dodge 900'- chassi médio, diesel  4,45 - 12700 20 500 77 162,00

Dodge 900'- chassi longo a gasolina  5,00 - 12700 20500 67272,00

Dodge 900°- chassi longo, diesel  5,00 - 12 700 20500 - 78 325,00

11 Potência de 196 co a 4 000 rpm
21 Potência de 140 cv a 3 000 rpm

FORD- F-750- chassi curto, diesel  3,96 3885 9 115 13000 20000 88079,59

WILLYS F-750- chassi médio, diesel  4,42 4000 9000 13000 20000 88 226,63

F-750- chassi longo, diesel  4,93 4080 8920 13000 20 000 89480,76

F-750- chassi ultralongo, diesel  5,39 4 145 8855 13000 20000 90 734,91

Potência de 140 co (SAE) a 3 000 rpm. Pneus dianteiro 900 o 20 com 12 lonas. Pneus traseiros 000 o 20 com 14 lonas.

MERCEDES- 1-1313/42 - chassi c/ cabina  
BENZ 1-1313/48 - chassi c/ cabina  

LK-1313/36 - chassi c/ cabina p/ basculante
LS-1313/36 - chassi c/ cabina p/ cav. mec.  

4,20
4,83
3,60
3,60

3
3
3
3

890
960
890
940

9
9
8

110
040
610
-

13
13
12
22

000
000
500
500

18
18

500
500
-
-

22
22
22
22

500
500
500
500

93 876,80
95 719,78
94 248,87
95 719,79

1-1513/42 - chassi c/ cabina  4,20 4 295 10 705 15000 18500 - 105 746,02
1-1513/48 - chassi c/ cabina  4,83 4325 10675 15000 18500 - • 107 820,95
1-1513/51 - chassi c/ cabina  5,17 4355 10645 15 000 - - I08863,03
LK-1513/42 - chassi c/ cabina p/ basculante 4,20 4 295 10 705 15 000 - - 108 885,29

1-2013/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x2) 3,60+1,30 5310 15 690 21 000 - 22500 127 666.14

1-2013/42 - chassi c/ cabina c/ 3.0 eixo (6x2) 4,20+1,30 5 355 15 645 21 000 - 22500 128 357,61

L-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x4) 3,60+1,30 5375 16625 22000 - 22500 144 679,92

1-2213/42 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo (6x4) 4,20+1,30 5420 16580 22000 - 22500 145 384,24

LK-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo p/
base. (6x4)  3,60+1,30 5 375 16625 22000 - 22500 145 687,10

LB-2213/36 - chassi c/ cabina c/ 3.° eixo p/
beton. (6x4)  3,60+1,30 5375 16625 22000 - 22500 144 679,92

Potência de 147 cv (SAE) a 2 800 rpm. Pneus para os crioulos L-1313 900
x 20 com 14 lonas. Pneus para os velculos 1-1513 1 000 x 20 com 16 lonas

Pneus para os veiculos L-2013: 900 x 20 com 14 lonas. Pneus para o L-2213:

1 000 a 20 com 14 lonas

CAMINHÕES MÉDIOS

Gasolina
CHEVROLET C-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 2800 7900 10 700 18 500 - 45 772,00

C-6503 P' - chassi médio com cabina  4,43 2835 7865 10 700 18500 - 45883,00

C-6803 P' - chassi longo com cabina  5,00 3020 7680 10 700 18500 - 47 146,00

Diesel
D-6403 P - chassi curto com cabina  3,98 3 120 7 580 10 700 18500 - 59091,00

0-6503 P' - chassi médio com cabina  4,43 3 155 7 545 10 700 18500 - 59 188,00

D-6803 P' - chassi longo com cabina  5.00 3345 7355 10 700 18 500 - 60385,00

1) Modelos produrldos sob encomenda com meia cabina (adaptação para
ônibus. etc.).

%len ia de 149 cv (SAE) a 3 800 rpm (gasolina) e 140 cv ISAE) a 3 000 rpn,
(diesel). Pneus par séries C-60P e D 60P: 825 x 20 com 10 lonas (dianteiros)
e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros). Freio a ar.

Gasolina
DODGE 700'- chassi curto  3,68 2940 7910 10850 18500 44 535,00

chassi médio  4,45 2980 7870 10850 18 500 44 548,00

chassi longo  5,00 3 175 7675 10850 18500 45 782,00

Diesel
7000- chassi curto  3,68 3 121 7729 10850 18500 62 823,00

chassi médio  4,45 3 161 7689 10 850 18500 62 828,00

chassi longo  5,00 3356 7494 10850 18 500 - 64088,00

11 Potência de 196 co (SAE) a 4 000 rpm Pneus. 825 x 20 com 10 lonas

(dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros).
2) Potência de +40 co (SAE) a 3 000 rpm. Pneus) 900 x 20 com 12 lonas.

Todos os preços com câmbio de 4 marchas á frente) com 5 marchas.
mais CrS 756.00

Gasolina
FORD- F-600- chassi curto coro cabina  3,96 3 165 7835 11 000 19000 - 46454,16

WILLYS F-600- chassi médio com cabina  4,42 3220 7 780 11 000 19000 - 46 557,93

F-600- chassi longo com cabina  4,93 3335 7665 11 000 19000 - 47776,33

F-600- chassi ultralongo com cabina  5,39 3570 7430 11 000 19000 - 48994,72
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CAMINHÕES MÉDIOS (cont.)

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

CARGA
(kg)

PESO
BRUTO
(kg)

3.° EIXO
ADAPTADO

(kg)

CAPACIDADE
MÁXIMA DE
TRAÇÃO (kg)

PREÇOS S/
ADAPTAÇÃO

(Cr$)

Diesel
F-600 - chassi curto com cabina  
F-600 - chassi médio com cabina  
F-600 - chassi longo com cabina  
F-600 - chassi ultralongo com cabina  

3,96
4,42
4,93
5,39

3 400
3 455
3 570
3 810

7 600
7 545
7 430
7 190

11 000
11 000
11 000
11 000

19 000
19 000
19 000
19 000

62 940,68
63 044,35
64 245,33
65 446,91

1) Potência de 167 cv - o último opcional - [SAE) a 4 000 rpm para os
motores a gasolina: 140 cv ISAE) a 3 000 rpm para os motores diesel.

Pneus: 825 x 20 com 10 lonas (dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros).

MERCEDES- 1-1113/42 - chassi c/ cabina  
BENZ 1-1113/48 - chassi c/ cabina  

4,20
4,83

3
3
685
755

7
7
315
245

11
11

000
000

18 500
18 500

19
19

000
000

78
79

069,95
606,14

LK-1113/36 -- chassi c/ cabina p/ basculante 3,60 3635 7365 11 000 - 19000 78 381,00
LS-1113/36 - chassi c/ cabina p/ cav. mec. 3,60 3695 - 19000 - 19000 79606,14
LA-1113/42 - chassi c/ cabina (4x4)  4,20 3695 7035 11 000 - 19000 94 355,73
LA-1113/48 - chassi c/ cabina (4x4)  4,83 4035 6965 11 000 - 19000 96 200,66
LAK-1113/36 - chassi c/ cabina p/ basculante 3,60 3915 7080 11 000 - 19000 94 355,73
LAS-1113/36 - chassi c/ cabina p/ cav. mecâ-

nico  3,60 3975 - 19000 - 19000 96 200,66

I) Capacidade maxima de tração com semi-reboque de um eixo. Deve
apresentar certificado de adaptação do chassi. Potência de moto para

os ve'culos das séries L-1113 e L-1313, 147 cv (SAE) a 2000 rpm. Pneus
para os veículos d série [P1 113: 900 x 20 com 12 lona

CAMINHÕES LEVES, PICKUPS E UTILITÁRIOS

CHEVROLET C-1404' - chassi com cabina e carroçaria aço
C-1414' - camioneta cabina dupla  
C-1416' - perua Veraneio  
C-1504' -- chassi c/ cab. e carroçaria aço

2,92
2,92
2,92
3,23

1
1
1
1

720
770
935
910

550
500

700

2 270
2 270

2 610

35 840,00
43 398,00
40 216,00
37 211,00

11 Modelos produzidos sob encomenda com e sem caçamba e com meia
cabina. Pneus, 650 e 16 com 6 lonas

21 P eus: 700 x 15 com 6 lonas. 31 Pneus: 710 x 15 com 6 lonas. Potência
de 14900 a 3 800 rpm.

DODGE 100' - camioneta com caçamba de aço  
400' - chassi com cabina  

2,90
3,38

1
)
650
860 3

709
583

2 359
5 443 ] 36 924,00

38 070,00

11 Potência de 198 cv (SAE) a 4 400 rpm.12neus: 850 x 16 com 6 lonas. 21 Potência de 203 cv (SAE) a 4 400 rpm. Pneus: 750 x 16 com 8 lonas.

FORD- F-100 - camioneta com caçamba de aço  
WILLYS F-350 - chassi com cabina  

F-75 - camioneta standard 4x2  
Jeep - CJ-5/4 com 4 portas  

2,80
3,30
2,65
2,56

1
1
1

468
918
551

3
800
493
750

2 268
5 443
2 301

34 979,87
40 162,91
23 976,18
20 401,08

Potência de 90 cv (SAE) a 4 000 rpm. Pneus: 650 x 16 com 6 lonas ( eep e camioneta I; 710 o 15 (rural)

MERCEDES- L-608 0/29 - chassi curto com cabina  
BENZ 1-608 0/35 - chassi longo com cabina  

2,95
3,50

2
2
310
425

3
3
690
575

6 000
6 000

58 764,06
59525,91

Potência de 95 cv (SAE) a 2 800 rpm Pneus: 700 x 16-10

TOYOTA OJ 50 1 - capota de lona  
OJ 50 LV - capota de aço  
OJ 50 LV-B - perua com capota de aço  

2,28
2,28
2,75

1 500
1 650
1 750

450
450
525

1 950
2 100
2 275

-
-
-

34 124,20
36 526,40
42 517,30

OJ 55 LP-B - camioneta c/ carroçaria de aço . 2,75 1 700 1 0011 2 700 - 41 572,80
OJ 55 LP-133 - camioneta s/ carroçaria  2,75 1 550 1 150 2 700 - 40 488 80

VOLKS- Furgão de aço  2,40 1 070 1 000 2 070 - 20 805,00
WAGEN Kombi standard  2,40 1140 930 2 070 - 22 774,00

Kombi luxo  2,40 1 200 870 2 070 - 25 549,00
Camioneta  2,40 - 930 2 07(1 - 21 601,00
Potência de 52 cv (SAE) a 4 600 rpm. Pneus: 640 x 15 com 6 lonas

ÕNIBUS E CHASSIS PARA ÕNIBUS

Gasolina
CHEVROLET C-6512P - chassi para ônibus  4,43 _ - 10 700 - 45034,00

C-6812P - chassi para õnibus  5,00 - 10 700 - 46312,00
Diesel

D-6512P - chassi para õnibus  4,43 - - 10700 - 58385,00
D-6812P - chassi para ônibus  5,00 - - 10 700 59595,00
D-7812P - chassi para õnibus  5,00 - - 10 700 - -
Todos os modelos fabricados sob encomenda. Potência de 149 cv (SAE)
3 800 rpm (gasolina) e 140 cv (SAE) a 3 000 rpm (diesel). Pneus: 825 o 20

com 10 lonas (dianteiros) e 900 x 20 com 12 lonas (traseiros).
Freio a a,

MERCEDES- 1-608 D/29' - chassi c/ 1/2 cab. p/ microôni-
• BENZ bus  2,95 2090 3910 6000 54894,19

L-608 0/351 - chassi c/ 1/2 cab. p/ microôni-
bus  3,50 2205 3795 6000 55603,17

LP0-1113/45' - chassi para ônibus  4,57 3460 8240 11 700 - 87977,58
OF-1313/51' - chassi para ônibus  5,17 4 120 8880 13000 101 701,64
OH-1313/51' - chassi para õnibus  5,17 3935 9265 13200 - 104 561,43
0-362' - õnibus monobloco urbano  5,55 - 11 500 187 796,95
0-3621 - ônibus monobloco interurbano  5,55 11 500 - 205555,75
0-362' - ônibus monobloco interurbano com

turbo alimentador  5,55 11 500 217 123,20
0-355' - õnibus monobloco rodoviário  5,95 - - 13400 261 089,44
Plataforma p/ õnibus 0-362'  5,55 - - 11 500 114 795,45
Plataforma p/ ônibus 0-362' urbano  5,55 - 11 500 118 252,85
Plataforma p/ ônibus 0-355'  5,95 - 13400 - 174 984,68

11 Veiculos destinados à complementação com carroçaria tipo microonibus
ou furgão integral. Potência 95 cv (SAE) a 2 800 rpm_ Pneus 700 u 16
(PR 10)

21 Potência 147 cv (SAE) a 2 800 rpm. Pneus 900 x 20 (PR 121.
31 Potência 147 cv (SAE) a 2 800 rpm. Pneus 900 x 20 (PR 141.
41 Chibus monobloco urbano com conjunto para cobrador e catraca. 36

passageiros. Sem o conjunto de catraca. 38 passageiros sentados. Pneus
900 x 20 (PR 121. Potência 147 cv (SAE) a 2 800 rpm.

51 Onibus monobloco interurbano. Pneus 900 x 20 (PR 12). Execuções de

sê ie 36 poltronas reclináveis - opcionais 34 poltronas reclináveis e
to lote ou 17 poltronas-leito e toalete.

51 O ibus monobloco interurbano. Pneus 900 x 20 (PR 12). Potência 172 cv
(SAE) a 2 800 rpm. Capacidade para 36 pessoas sentadas.

71 Onibus monobloco rodoviário. Pneus 900 x 20 (PR 14). Potência 223 cv
15561 a 2 200 rpm. Capacidade para 40 pessoas sentadas.

8) Plataforma para montagem de terceiros.

SCANIA B-110 - chassi para ônibus  6,25 5 210 8790 14000 166 615,00
BR-115 - chassi para õnibus  4,80 a

6,50 5 160 10 140 15 300 190645,00

Potência de 210 cv a 2 200 rpm. Pneus 00 x 22 com 14 lonas. Suspensão por molas. Direção hidráulica.
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MÊS DE ABRIL ANO: 1974

PRODUÇÃO VENDAS

ABR/74 JAN/ABR ABR-73
,

JAN/ABR 1957-1974 MODELOS ABR/74JAN/AB R

409 1 544 243 1 141 57 087 Caminhões pesados 407 1 522

173 668 124 561 32 324 FNM — D. 11 000 181 667
— 5 968 International —

65 175 — 6 010 MBB - LP/331-1520 68 176
171 701 119 580 12 785 Scania - L/LS/LT 158 679

458 1 843 421 1 774 21 017 Caminhões semipesados 448 1 774

32 96 4 81 1 731 Chevrolet D-70 21 85
70 240 23 91 1 098 Dodge 900 71 244
— 21 1 25 334 Ford F-750 18

356 1 486 393 1 577 17 854 MBB-1313/1513/2013 356 1 427

5 188 18 215 4152 16614 556 531 Caminhões médios/leves 4 746 17 624

1 680 5652 1 352 4607 186 779 Chevrolet C/D60 1 540 5 419
68 272 15 60 3 610 Dodge 400 66 270
233 805 38 322 10 110 Dodge 700 223 797
448 1 681 323 1 440 49 167 Ford F 350 301 1 479
861 2667 658 2712 131 838 Ford F 600 709 2 486
373 1 497 320 1 244 9 687 MBB L-608-D 363 1 464

1 525 5741 1 446 6229 165 440 MBB 1111/1113 1 544 5 709

669 2379 484 1900 53 514 Ônibus 469 2 189

4 1 771 FNM D-11 000 — 1
— — — 1 626 Magirus

303 743 150 591 18 555 MBB -Monoblocos 120 555
305 1 462 281 1 202 26 476 MBB -Chassis 301 1 451
40 70 53 103 2 944 Scania B 76 32 63
— 1 955 Chevrolet —
— —Ford
21 104 104 Cummins 16 119

20562 77488 14042 52815 2018 653 Camionetas 20 704 75 716

2555 11 206 2453 9896 189 096 Chevrolet 1400/500 2 436 10 997
50 158 9 34 5 082 Dodge D 100 40 140
990 4515 1 263 4777 105 022 Ford F 50/75 961 4 170
680 2598 429 1 698 67 670 Ford F 100 552 2 723
45 181 44 165 5 517 Toyota — Pick-up 43 173
4 8 2 7 1 172 Toyota — Perua 2 6

— — 55 692 Vemag — —

3798 13651 269 12264 332 278 Volks — Kombi 3 863 13 344
384 1 194 259 945 17 808 Volks — Pick-up 391 897

3486 12 142 4593 16 152 202 405 Volks — Variant 3 597 11 904
482 2231 619 2847 168 561 Willys — Rural 477 2 218

1 101 4660 1 102 4030 43 633 Willys — Belina 1 106 4 707

6987 24944 — — 77 657 Brasília 7 236 24 437

373 1 753 604 2240 195 773 Utilitários 376 1 738

— — — 7 848 Vemag — Candango —

365 1 732 597 2211 182 528 Willys — Universal 368 1 717
8 21 7 29 5 397 Toyota — Bandeirante 8 21

45045 174314 35851 136434 2881 062 Automóveis —Total 42 919 169 625

72704 277 536
,

55797 212918 5036 637 Veículos —Total 70 069 270 088



Ganhe mais dinheiro com 

THERMO KING
Unidade Irigorificas de transporte

Contrôle de temperatura eficiente é a chave para a conservação de produtos
deterioráveis. Mercadoria protegida pelas unidades Thermo King é entregue em
condições ideais. Se eliminamos deterioração e mantemos a qualidade de sua
carga, nós botamos dinheiro no seu bolso. Como fundadores e líderes mundiais
em transporte frigorífico, nós temos a experiência e o conhecimento necessários
para sugerir a unidade mais indicada para o seu uso. Também podemos
treinar o seu pessoal no modo correto de carregar o produto, e na manutenção
eficiente da sua unidade frigorífica de transporte. Nossa fábrica em São Paulo
tem uma variedade de equipamento para atender qualquer necessidade
de nossos clientes. Este equipamento é econômico, de fácil manutenção, e
desenhado especialmente para resistir às exigências do transporte rodoviário.
Temos unidades disponíveis para pronta entrega. Thermo King tem feito
transporte frigorífico lucrativo ao redor do mundo. Nós podemos fazer o mesmo
para você.., hoje!

o
Tif-111EIRMO KIIhii

Thermo King também providencia confôrto pessoal
com seus sistemas de ar condicionado fabricados sob
encomenda para ônibus.

A SUA DISPOSICAC,-- Unidades Thermo King são
vendidas somente através de representantes autorizados
pela fábrica, que oferecem oportunidades excepcionais
para revendedores e o melhor serviço de assistência
para consumidores. Consulte LeRoy Bottemiller na
Thermo King do Brasil, Ltda.

THERMO KING DO BRASIL, LTDA.
Caixa postal No. 399 • Km. 82 da Via Anhanguera
13270 Valinhos, SP, Brasil • Telefone: 2812



Se esta fosse
a única aplicação dos

fluídos, a Nordon
não teria
ido tão longe.

Quando seu isqueiro não funciona, basta trocar a pedra
ou recarregá-lo. Mas fora isso, não é tão fácil
mexer com fluídos, mesmo porque, existem os especiais (cloro,
chumbo tetraetila, óxido de etileno, ácido
nítrico amônia anidra, oxigênio, nitrogênio, etileno) que
requerem maiores cuidados.

E principalmente no transporte de grandes quantidades.
Projetando e montando tanques que obedecem aos códigos

e normas previstas pelo DOT - Department of Transportation
- Hazardous Materiais Regulations,
e CGA - Compressed Gas Association, a Nordon é responsável em
grande parte pelo uso e destino destes fluídos especiais.

Venenosos, explosivos, corrosivos ou inflamáveis.
requerem um equipamento de transporte altamente
sofisticado e seguro

E a Nordon procur.a manter cada um no seu devido lugar,
com diferentes e específicos modelos baseados em sistemas
operacionais de baixa, média e alta pressão com processos
de isolamento de alto vácuo, para temperaturas desde -196°C,

Foi pondo segurança e perfeição sobre
rodas que a Nordon conseguiu

transportar conftança-até-v-ócê,
lembre-se disso toda vez que
acender um cigarro.
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PONTES ROLANTES

Como decifrar uma proposta de venda



PONTES ROLANTES

Descubra o que esta
por trãs dos nUmeros

Por trás das frias especificações de uma ponte rolante escondem-se

informações capazes de revelar suas principais virtudes e defeitos. Um técnico

no assunto mostra como analisar uma proposta de fornecimento.

Não é todo dia que uma indús-

tria compra uma ponte rolante. Afi-

nal, trata-se de equipamento caro

e de vida útil bastante longa —

geralmente superior a trinta anos.

Essa falta de hábito explica os

freqüentes erros cometidos na

avaliação das propostas de com-
pra. A maioria dos candidatos a
proprietário de uma ponte ainda se

limita a comparar os preços ofere-
cidos pelos vários fabricantes —
ou, quando muito, baseia sua deci-
são num discutível critério de
preço por quilo. Mas, por trás de
processo tão simplificador podem
se esconder sutis diferenças que só
a análise é capaz de revelar.
À primeira vista, os quadros de

especificações oferecidos pelos fa-

bricantes podem parecer tão inde-

cifráveis quanto os enigmáticos
hieróglifos egípcios. Contudo,

basta um mínimo de conheci-

mento sobre especificações e téc-

nicas de construção de pontes
rolantes para se localizar imediata-

mente as virtudes e os defeitos de

uma proposta.
Segundo o engenheiro César

Corazza Nietto, gerente de vendas

da divisão de equipamentos pesa-

dos da Villares, o primeiro passo é

enquadrar o equipamento na clas-

sificação geral de pontes rolantes.

A divisão mais adotada no Brasil é

a da Crane Manufacturers Ameri-

can Association (CMAA), que divi-

de os equipamentos em seis clas-

ses, de A a F (veja tabela). Dados

como a reputacão e a tradição do

fabricante, sua maneira de traba-

lhar (se fabrica a ponte integral-

mente em oficinas próprias ou
apenas monta comprados de ter-
ceiros), o rigor com que especifica
os componentes (é preciso verifi-

car principalmente se os motores
são apropriados para as pontes ou
apenas adaptados) também podem
contar pontos a favor de uma pro-
posta. As informações decisivas,
todavia, resultarão da análise das
especificações. Assim, por exem-
plo, a altura da viga nunca poderá
ser inferior a 1/18 do vão. Os
cabos de aço não devem trabalhar
com coeficiente de segurança infe-
rior a cinco. O diâmetro dos tam-
bores precisa ser pelo menos trinta
vezes superior ao do cabo. E a dis-
tância mínima entre as rodas deve
ser menos 1/7 do vão. Outro ponto
de grande interesse, diz César, é
verificar o tamanho das rodas e a
capacidade nominal dos seus rola-
mentos. "É usual, entre os fabri-

cantes, especificar vida útil de

3 000 horas para ponte de classe
A — até 50 000 horas — para pon-

tes de classe especial (veja tabela).

Por sua vez, os diâmetros básicos

para as rodas são de

13,5/18/2124/27/30 polegadas.
Qual das duas?

Para exemplificar como as espe-

cificações devem ser analisadas na

prática, o engenheiro Nietto mon-

tou um quadro comparativo (veja

tabela) entre duas propostas. mos-

trando as principais especificações

oferecidas por dois fabricantet,

para uma ponte de 20 t de capaci-

dade, 20 m de vão e altura de ele-

vação de 10 m para operar numa

oficina mecânica (classe B). "É

claro que, conforme as condições

de trabalho, muitas outras informa-

ções precisariam ser analisadas",

afirma ele. "Porém, na tabela estão

os principais pontos que merecem

análise."
O primeiro componente a ser

analisado é o mecanismo de eleva-

ção. "A primeira discrepância apa-

rece na potência, já que as veloci-

dades de elevação são idênticas."

De fato, enquanto o primeiro fabri-
cante oferece motor de 50 HP, o
segundo limita a potência a 40 HP.
Como ambos concordam que a
potência teórica necessária é de
33,77 HP e apresentam como

fator de rendimento do motor

0,85, isso significa que a potência

mínima necessária é de 39,7 HP

(33,77/0,35). Resultado: "O fabri-

cante B está oferecendo um motor

que trabalhará no seu limite, toda
vez que o equipamento levantar

uma carga de 20 t. Já o fabricante

A, oferecendo 50 HP, deixa uma

'folga' de 10 HP. Assim, o motor

nunca será solicitado ao extremo.

Isso é altamente recomendável,
principalmente porque, na prática,

é sempre difícil precisar o peso da

carga que a ponte deve levantar e

ele pode exceder os limites teóri-

cos"

r-7 Na especificação dos cabos de

aço, o fabricante A previu oito

ramis de cabos de 5/8 de pol. "Pro-

curando na tabela dos fabricantes

de cabos de aço, encontramos que

o fabricante garante o produto

para carga de até 16,6 t por perna.

Como o cabo tem oito pernas e

deve operar com coeficiente de
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A velocidade é importante, quando a ponte trabalha em linhas de montagem

Para serviços intermitentes, escolha um equipamento de velocidade média

Corazza: decifrando as propostas.

segurança no mínimo igual a
cinco, a capacidade garantida será
de 26,6 t (16,6 x 8/5,0). Já o fabri-
cante B especificou oito partes de
cabo de 9/16 de pol. cuja capaci-
dade garantida é de 13,5 t. O
mesmo cálculo conduz à capaci-
dade garantida de 21,6 t, ainda
dentro do limite de segurança, mas
com folga muito menor. O que
realmente aconteceu é que, en-
quanto o fabricante B preferiu ficar
com o limite cinco, exigido pelas
normas, o fabricante A usou o
valor seis, oferecendo uma garan-
tia extra ao usuário."

O fabricante A empregou o
cabo 6 x 41 (seis pernas com 41
fios em cada perna), enquanto o

TRANSPORTE MODERNO — junho,1974

fabricante B especificou o cabo
tipo 6 x 19. Pelo fato de possuir
maior número de fios, o cabo 6 x
41 é muito mais flexível que o tipo

6 x 19, o que pode fazer uma gran-
de diferença para o desempenho e

a manutenção da ponte. "Em pon-

tes rolantes, é muito importante a
flexibilidade do cabo de aço. Já que
o cabo é submetido a constantes
flexões, quando passa atraves das
polias do tambor, maior flexibili-
dade é sempre sinônimo de vida

útil maior. Somente se justifica o
uso de um cabo com menor quan-
tidade de fios para operar sob

severas condições de abrasão, mas
esse não é o caso de uma oficina
mecâ nica."

Diâmetro insuficiente
El O diâmetro do tambor (veja
item 6 do quadro) é um ponto vital
na análise das propostas. De acor-
do com as normas de construção,

os tambores de pontes rolantes
devem ter pelo menos trinta vezes

o diâmetro do cabo. Então, um
tambor que vai enrolar um cabo de
5/8 deve ter pelo menos 576 mm.
Enquanto o fabricante A oferece
tambor de 510 mm (superior ao
mínimo), o fabricante B especi-
ficou 380 mm — apenas 27 vezes
o diâmetro do cabo. "O que ocor-
rerá é que o cabo da ponte B ficará
sujeito a uma fadiga muito maior,
desgastando-se mais e tendo a sua
vida útil reduzida."

O fabricante A se compromete
a construir o tambor em chapa de
aço soldada, ao passo que o fabri-
cante B oferece tambor de ferro
fundido. "O tambor de chapa sol-
dada é claramente uma unidade
superior ao tambor de ferro fundi-
do. Um tambor de chapa exige
muito menos material sólido sobre
as ranhuras dos cabos de aço,
resultando daí um tambor de peso
menor e muito mais resistente."

Ambos os fabricantes oferecem
o mesmo tipo de engrenagem,
construída de aço soldado com
pinhões forjados. Entretanto, o
fabricante A especifica pinhões em
aço 4140 (dureza de 350 Brunnel),
ao passo que o fornecedor B pro-
mete usar aço 1040 (dureza de
apenas 250 Brunnel), de resis-
tência muito menor ao desgaste.

"Apesar de 1040 ter alto teor de
carbono, e se constituir em maté-
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ESTEIRA'
TRANSPORTADORA

MONTA CARGA
PISTA

.DE ROLETES

ESTEIRA
TELESCÓPICA

TUDO PARA TRANSPORTE IND. INTERNO

SOB LICENÇA
EXCLUSIVA DE

REALIDADE
a revista

que precisa de
mais um editor-.

voce
Você conhece alguma piada impagável?
Realidade paga.
Você tem fotos interessantes?
Realidade se interessa.
Você costuma recortar notícias
curiosas dos jornais?
Realidade quer.
Esse é um assunto entre Você e Realidade.
Participe da nossa revista

Realidade

PONTES ROLANTES

ria-prima para boas engrenagens,
sua qualidade nunca poderá se
comparar à do 4140, aço cromo-
níquel, com grandes possibilidades
de tratamento térmico." As mes-
mas observações são válidas para
as engrenagens do carro.

A vez do carro
El A velocidade especificada pelo
fabricante A para o carro que corre
sobre os trilhos é de 60 m/min.
"Acreditamos que essa velocidade
está muito mais de acordo com o
vão da ponte do que a calculada
pelo segundo fornecedor (37
m/min). "De fato, enquanto o pri-
meiro carrinho atravessaria a
ponte em 27 segundos, o outro
levaria 43 segundos. Certamente,
numa ponte de oficina, o tempo de
movimentação de material é um
fator de grande importância."

Os dois fabricantes oferecem
diâmetros diferentes para as rodas
do carro: 13 1/2 pol oferecidas por
A contra 12 pol especificadas por
B. "O carro do segundo fabricante
é menor que o do segundo. Muito
possivelmente, o motivo é a dife-
rença de peso entre os equipamen-
tos." De fato:
E1 O carro oferecido pelo fabri-
cante A tem 2,44 m e o projetado
por B, apenas 2,13. "Essa dimen-
são é determinada principalmente
pela elevação necessária e pela
quantidade de cabos que precisam
ser enrolados no tambor. É evi-
dente que as oito partes de cabos
5/8 ocuparão mais espaço que as
oito partes 9/16. Daí, o tambor do
fabricante B ser mais curto."

Cuidado com a viga
E! Ambos os fabricantes oferecem
velocidade de 90 m/min para a
translação da ponte. Mas, quanto à
potência, mais uma vez o fornece-
dor A mostra-se bem mais gene-
roso que o seu concorrente, ofere-
cendo motor de maior potência.
Isso, eventualmente, pode ser jus-
tificado pelo menor total da ponte
B. "Porém, se calculamos a potên-
cia realmente necessária para a
movimentação, poderemos chegar
à conclusão de que o fator de
'folga' utilizado pelo fabricante A é
superior ao de B."

Para o vão central da viga (item
3), o fabricante A previu chapa de
700 mm x 3/4 de pol na aba supe-
rior, 700 mm x 1/2 pol no vão cen-

tral e 1 500 mm x 1/4 de pol nas
almas. Já o fabricante B oferece
700 mm x 5/8 de pol na aba supe-
rior, 700 mm x 3/8 de pol na aba
inferior e 1 300 mm x 1/16 de pol
nas almas. "É evidente que as abas
mais grossas oferecidas pelo fabri-
cante A representam uma vanta-
gem em resistência para o conjun-
to. Isso significa também maior
rigidez, já que o momento de inér-
cia da viga A é muito superior ao
da viga B. Além disso, uma regra
geral determina que a altura das
almas das vigas no centro nunca
deve ser inferior a 1/18 do vão.
Essa proporção exige altura míni-
ma de 1 500 mm. Portanto, o
fabricante A previu altura sufi-
ciente. Mas, o fabricante B não
obedeceu à regra geral."

O fornecedor A oferece para a
ponte quatro rodas de 24 pol, ao
passo que o fabricante B especi-
ficou quatro rodas de 21 pol. "É
claro que, quanto maior o diâmetro
da roda, maior a sua vida útil."
111 Já a carga máxima por roda
(tem cinco) tem influência decisiva
sobre a vida útil das rodas. En-
quanto o fabricante A especifica
23 000 kg, o fabricante B indica
apenas 20 000 kg. Qual o signifi-
cado desses valores? "Essa carga
máxima quer dizer que, coloca ndo-
se o carrinho mais perto possível
do trilho da ponte, com a sua capa-
cidade máxima, a carga não deverá
ultrapassar o valor especificado.
Em condições normais, essa carga
será máxima sobre a roda situada
no lado onde for apoiada a cabina
de comando."

As distâncias entre as rodas
projetadas pelos fabricantes foram
de 3,18 m (A) e 3,75 m (B). Para
verificar se essa dimensão está
correta, basta lembrar que a pro-
porção das distâncias entre as
rodas e o comprimento do vão
deverá ser pelo menos de 1:7 —
3,85 m, no caso. Portanto, o fabri-
cante A superou este mínimo.
Mas, o fabricante B ficou um
pouco aquém. "Por que essa preo-
cupação? Para assegurar que a
ponte se mantenha no esquadro.
Se a distância entre rodas não for
compatível com o vão, a possibili-
dade de a ponte correr em linha
reta sobre os trilhos será seria-
mente comprometida."
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QUADRO COMPARATIVO DE PROPOSTAS

FABRICANTE

Geral Unida-

de
A B

Capacidade

Vão

Elevação

Peso total

Mecanismo de elevação

1 - Velocidade

2 - Motor oferecido

3 - Potência necessária

4 - Cabo de aço

5 - Tipo do cabo-

6 - Diâmetro do tambor
7 - Material do tambor

8 - Engrenagens

9 - Material das

engrenagens

Carro

1 - Velocidade

2 - Diâmetro das rodas
3 - Largura do carro
4 - Rolamentos

5 - Engrenagens

6 - Mat. engrenagens

7 - Peso total

do carro

Ponte

1 - Velocidade

2 - Motor de translação
3 - Seção central de

viga principal

Almas 1 500 x 1/4

4 - N.° e diâmetro das ro..s
5 - Carga máxima

por roda

6 - Distância entre rodas

t

m

m

t

m/min

HP

pol

-

mm

m/min

pol

-

kg

m/min

HP

pol

AI

pol

kg

m

20

27

10

40

7,6

50

33,77 x 0,85

8 partes de 5/8

6 x 41

510

Chapada aço soldada

Aço soldado com

pinhões forçados

Coroas Aço SAE 1 040

Pinhões Aço SAE 4 140

60

13 1/2

2,44

Hyatt 5 214

Engrenagens soldadas

Pinhões forjados

Coroa SAE 1 040

Pinhão SAE 4 140

8 400

90

25

Aba superior 700 x 3/4

Aba inferior 700x 1/2

as 1 300 x 5/16

4 x 24

23 000

4,18

20

27

10

35

7,6

40

33,77 x 0,85

8 partes de 9/16

6 x 19

380

Ferro fundido

Ferro fundido

Coroas Aço SAE 1 040

Pinhões Aço SAE 1 050

37

12

2,13

Hyatt 5 212

Idem

Coroa SAE 1 040

Pinhão SAE 1 045

6 000

90

20

Aba superior 700 x 5/8

Aba inferior 700 x 3/8

4 x 21

20 000

3,75

CLASSIFICAÇÃO DAS PONTES

Classe Utilização Velocidade Operações

por hora

A

B

C

D

E

F

Ocasional

Pouco freqüente

Intermitente

Conatante

Constante

Constante

Baixa

Baixa

Média

Média

Alta

Alta

—

5 a 10

10 a 20

30a 40

40 a 80

—
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A VIDA DOS ROLAMENTOS

Categoria Vida em

da ponte horas

A 3000

13 5000

C 15000

D 30000

E 50000

E



Com o passar do tempo você vai concluir que comprou a
empilhadeira mais assídua ao trabalho. Vai perceber também
que a Clark C 500 HY dá pouca manutenção.

Quando pára, sua volta ao serviço é bem mais rápida
do que qualquer outra, pois o acesso para as revisões
é facílimo. Foi projetada para isso.

O conforto e a segurança do operador foram cuidadosamente
planejados. Por exemplo: além da embreagem funcionar em
constante banho de óleo, é mais suave porque é dotada de
auxilio hidráulico em seu acionamento e o contato
de partida não pode ser ligado com a marcha engrenada
Seus inúmeros acessórios e as três opções de motor
— gasolina, diesel e GLP—fazem com que se torne
a máquina certa para melhor preencher as suas
necessidades. Tire a prova. Ponha a Clark C 500 HY
para trabalhar e faça os cálculos. Aí você vai
comprovar que estamos falando a verdade.

CUIRK
EQUIPMENT

EQUIPAMENTOS CLARK S.A.
VAUNHOS,SP

VOCÊ PODE ADQUIRI-LA NO SEU
DISTRIBUIDOR CLARK

Amazonas, Acre, Roraima e Rondónia: BRAGA & CIA.
Distrito Federal: COMAVI-Cia. de Máquinas e Viaturas
Rio Grande do Norte: COMERCIAL WANDICK LOPES S/A
Amapá e Pará: DISTAL-Distribuidora Aliança Ltda.
Bahia e Sergipe: GUEBOR-ENG! IND. E COMÉRCIO LTDA
Minas Gerais: IMTEC - IMPORTADORA E TÉCNICA S/A
Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Paraná: LINCK S/A
Equipamentos Rodoviários e Industriais
Maranhão: MORAES- Motores e Ferragens S/A
Mato Grosso: MATO GROSSO DIESEL LTDA. - Com. e Ind.
Pernambuco: MOTA-Comércio e Importação Ltda.
São Paulo: MOVITEC-Movimentação Técnica de Materiais Ltda.
Goiás: NOGUEIRA S/A - Comércio e Indústria
Ceará e Piauí: ORGAL - Organizações "O Gabriel" Ltda.
Rio de Janeiro, Guanabara e Espírito Santo:
SAMAR - Eauioamentos de Enaenharia Ltda.

tr.



TI INFORMA

Os elétricos
de Itu

Em breve, a cidade de

Itu, no interior de São

Paulo, poderá se orgulhar

de mais um recorde: o de
possuir a maior fábrica de
carrinhos elétricos do
país. De fato, foi o muni-

cípio escolhido pela Ico-
vel para a implantação de
sua nova fábrica, que vai

produzir trezentos carri-
nhos elétricos e mil car-
retas industriais por ano.
O projeto das novas ins-
talações foi executado
pelo Balcão de Projetos

da Secretaria de Econo-

mia e Planejamento do

Estado de São Paulo e
envolve área construída

de 2 000 m 2. Do investi-

mento total de Cr$ 1 259
800,00, nada menos que
Cr$ 1 007 700,00 serão
financiados pelo Banco
do Brasil.

Atualmente a empresa
fabrica o Kadyketo, veícu-
lo elétrico para transporte
de passageiros e carga,
com aplicações em arma-
zéns, aeroportos e clubes
de golfe; um trator indus-
trial a óleo diesel; e esca-
das elétricas para aviões.

Uma nova linha de empilhadeiras inglesas no mercado

Lateral
inglesa

A Panambra está colo-
cando no mercado as
empilhadeiras Henley, fa-
bricadas na Inglaterra e

apresentadas em várias
versões: Heron, Hermes,
Sideloader e Midas.
A linha Heron é cons-

tituída de empilhadeiras
frontais e de contrapeso,
para carga de 13 600 kg
a 1 220 mm do centro de
carregamento. Os mode-
los da linha Hermes des-
tinam-se a cargas de
20 400 ou 31 500 kg e
tanto podem ser usados
no transporte de cargas
unitárias (pallets ou cai-
xas) quanto no manuseio
de contêineres — neste
caso, com o auxílio de

O modelo Heron é frontal
e tem grande capacidade
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dispositivo adaptado ao

sistema de elevação.

As empilhadeiras Side-

loader são oferecidas em

duas capacidades: para

4 064 ou 5 080 kg. E a li-

nha Midas inclui empilha-

deiras laterais para até

25 800 kg de capacidade

a 1 220 mm do centro de

carga.
Panambra Industrial e
Técnica S.A. -Av. Sena-
dor Queirós, 150 - São
Paulo, SP.

Do planejamento
à montagem

Junte-se uma firma es-
pecializada em planeja-
mento e consultoria com
outra experimentada em
montagens industriais e o
resultado será uma em-
presa capaz de dar solu-
ção global para a maioria
dos problemas de trans-
porte interno. Do casa-
mento entre a Planec --
Planejamento e Consul-

toria e a Morgan — 25
anos de experiência .em
montagens industriais --
nasceu a Morplan, em-
presa que se propõe a
trabalhar no planejamen-
to e execução de monta-
gens industriais e instala-
ções de movimentacão
de materiais. Segundo
um dos diretores da em-i>

G

ELAS
TRAMAM
24 HORAS
POR DIA ,
PARA VOQ

Com elas seu produto tem
carta branca em todas as
indústrias.

Você não precisa enviar
um homem para falar de
mesa em mesa, de escritório
em escritório, a cada um dos
empresários do seu setor.

Elas passam a semana toda
e até os fins-de-semana
juntinho aos homens que
decidem e influem
decisivamente nas compras
da empresa. Trocando idéias
com eles, convencendo-os
que você produz o melhor.

Estamos falando das

REVIST4S DE
NEGÓCIOS ABRIL

,áll011110.8141

Joio

Química & Derivados - Máquinas & Metais
Transporte Moderno - Plásticos & Embalagem

Eletricidade Moderna - Supervarejo
O Carreteiro - Oficina
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Agarre a revista Quatro Rodas e o volante do seu carro.
Você chegara a Angra dos Reis pelo carrinho mais bonito.
Ou a Campo Grande. Ou 11rubupungâ.
Ou quem sabe às estações termais, ou a praia mais
exclusiva do litoral brasileiro?
Como êsses, em Quatro Rodas deste mias 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.

TI INFORMA

presa, o engenheiro João
Batista, o trabalho da
Morplan abrange todas
as etapas do processo.
"Inicialmente, executa-
mos o layout, delineando
as instalações da empre-
sa. Depois, elaboramos o
anteprojeto com especifi-
cações dos materiais; e o
projeto, mais minucioso.
Em seguida, partimos pa-
ra as plantas de execu-
ção, contendo até mes-
mo a marca das peças a
serem usadas. Este servi-
ço é bastante minucioso
e implica, às vezes, cen-
tenas de desenhos, sem
mencionar os estudos
econômicos e estatísti-
cos, sempre necessá-
rios."

Quando solicitada, a
Morplan pode fazer tam-
bém a montagem das
instalações. "Se o serviço
for contratado por em-
preitada, fornecemos
guindastes, pessoal, fer-
ramentas, enfim, tudo o
que for necessário para a
execução. Se for por ad-
ministração, tudo isso
corre por conta do clien-
te", afirma João Batista.
Mas existe ainda uma ter-
ceira possibilidade. "Po-
demos também fabricar o
equipamento dentro da
indústria do cliente, com
economia de até 30% so-
bre o custo total."

Além disso, a Morplan
dedica-se ao projeto de
pontes rolantes, mono-
vias e transportadores
contínuos — nesse setor
seus maiores clientes são
os fabricantes de equipa-
mentos de movimenta-
ção de material, que de-
pois se incumbem da
execução do projeto. A
empresa está preparada
também para realizar re-
visões de equipamentos
de transporte interno e
peritagens industriais,
atendendo a pedidos das
Comissões Internas para
Prevenção de Acidentes.

RÃPIDAS

El A Villares anunciou
os acertos finais com a

Hewitt Robins I ncorpora-

ted para fabricar no Brasil
equipamentos de minera-
ção — transportadores de
correia; peneiras e ali-
mentadores vibratórios;
britadores de mandíbula,

de martelo, de impacto e

de rolos; estações móveis

de peneiramento e brita-
gem; e shakeouts para
fundições e vagões ferro-
viários. O contrato inclui
também a elaboração de
projetos de sistemas
completos de transporte
e beneficiamento de mi-
nérios.

El Constituída através
da associação da Munck
brasileira e da Demag
alemã, a Movicarga terá
capital inicial de Cr$ 12
milhões. O conselho ad-

ministrativo da nova em-

presa será integrado por

Tore Munck (diretor pre-

sidente da Munck) e Otto
Black (presidente da divi-
são de movimentação de
carga da Demag-Wetter
na Alemanha). Farão par-
te da diretoria E. Jorge
Romero Day (vice-presi-
dente da Munck) e Sieg-
fried Sommerfeld (geren-
te industrial da divisão de

movimentação de cargas
da Demag-Wetter). As
duas firmas continuarão

existindo no Brasil e
atuando em outros seto-

res.
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