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Cargaprotegida por Locomotiva

dinheiro em caixa.

O frotista experiente sabe que quando
0 assunto € protecdo e seguranca da carga o
encerado € um s6: Locomotva. NZo custa nada
lembrar que Locomotiva é o encerado mais

e

a

resistente, durdvel e impermeavel que existe.

Proteja a sua  ga, os seus lucros e a imagem

da sua empresa com o Encerado Locomotiva.

O melhor encerado de todos os tempos.

&

\

O melhor encerado de todos os tempos.



O Brasil podera
ter o N-12

Depois do sinal verde do Mi-
nistério dos Transportes para
o “Treminhdo”, os dirigentes
da Volvo ji ndo negam a pos-
sibilidade de fabricar o N-12
no pafs. Isso, contudo, ndo
abala a confianca da empresa
no N-10. “’Correr nio é o
mais importante”’, diz o supe-
rintendente, Tage Karlsson. O
que conta é a velocidade cru-
zeiro. E o N-10 compensa a
menor poténcia com uma
excelente caixa de dezesseis
marchas. Num teste entre Cu-
ritiba e Foz do lguacgu, che-
gou, depois de quinze horas
de viagem, apenas 15 minutos
atrds de um caminhdo mais
potente”.

Tage confirma a intencdo da
empresa de introduzir no Bra-
sil a versdo 6x4 do N-10 (com
reducdo nos cubos). Mas, des-
mente o lancamento do B-10-
-N, um onibus semelhante ao
B-58, porém ‘‘mais apropria-
do para o mercado europeu’”.

Terceiro-eixo
para os Fiat

Quando julho vier, os modelos
Fiat 120 e 140 ganhardo o
prometido 3° de fabrica.
Com isso, poderdo trans-
portar 19 e 22 t de peso
bruto total 500 kg a mais
que os Mercedes da mesma
faixa. ""Com essa providéncia,
pretendemos suprir, de certa
forma, a lacuna do 180", diz
Piero Binazzi, diretor de Mar-
keting da empresa. O 140
com 39 permitird a mon-
tagem de betoneiras de até
5 m°.” Binazzi vé muitas
vantagens em fornecer o vei-
culo ja trucado ao comprador.
O frotista ndo perde tempo
no encarrocador e ganha um
truque bem projetado, com
garantia de fabrica, melhor
distribuicdo de carga e pelo
mesmo pre¢o do mercado.”’
Levando em conta tais bene-
ficios, a Fiat acredita que 60
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a 70% dos compradores vao
preferir o caminhdo jd adapta-
do pela fabrica. Depois do
120 e do 140 serd a vez do
Fiat 80 ganhar seu 39 eixo pa-
ra distribuicdo de gds e bebida.

Alfa Romeo tem
motor a alcool

Mais um automovel a dlcool
estd na praca. E o Alfa Ro-
meo TIl, com motor de 2 300
cc, 145 cv SAE, taxa de com-
pressgo 10,6:1. A Fiat Auto-
moveis, responsavel pela fa-
bricacdo do carro, diz que o
sistema de partida a frio é

automadtico, permitindo inje-
¢do direta de gasolina no car-
burador quando a temperatu-
ra estiver abaixo de 200C.
Evidentemente, é um veiculo
"destinado a um segmento es-
pecial de mercado’’, reconhe-
ce o fabricante.

Toyota com nova
caixa de cambio

Desde o final de maio, os vei-
culos Toyota estdo saindo de
fabrica com caixa totalmente
sincronizada. No lugar do
cambio tradicional, com pri-
meira e segunda a seco, a fa-
brica colocou um conjunto
com marchas melhor escalo-
nadas, permitindo mudancas
suaves e mais féceis. Agora,
as reducoes sdo de 4,925:1 na
primeira, 2,643:1 na segunda,
1,519:1 na terceira, 1:1 na
quarta, 4,925:1narée1,922:1
na reduzida. Estes: melhora-
mentos somam-se as modifi-
cacOes introduzidas em mar-
¢o do ano passado nos siste-
mas de freio e direcdo.

Junho, 1981

Volvo amplia
rede de revenda

A Volvo vem enfrentando
problemas com alguns conces-
siondrios. No Rio de Janeiro,
a ineficiente Transrio acabou
substituida pela Jorbra e pe-
la Imaribo. Em Sdo Paulo, a
Fercoi Diesel tinha vendi-
do, até inicio de junho, pou-
co mais de trinta veiculos.
”Achamos que precisa faturar
mais’’, diz o superintendente
da Volvo, Tage Karlsson.
“Afinal, assim como o Rio,
Sdo Paulo tem grande poten-

cial e comporta duas re-
vendas” (a outra é a Sote-
ma).

Quem ndo dd motivos para
decepcbes é a Nordica, de

Curitiba, responsavel pela co-
locacdo de cem oOnibus em
1980. SO para se ter uma
idéia do que isso representa,
até junho a Volvo vendeu
um total de 360 Onibus e
cerca de duzentos caminhdes.
“Nosso objetivo é chegar a
960 N-10 este ano’, diz
Karlsson. A meta significa
conquistar cerca de 12% do
mercado de caminhdes pesa-
dos, avaliado em 8 mil
unidades este ano. Em abril,
tal participacdo estava em
6,5%. Para chegar 14, a em-
presa instituiu um original
programa de assisténcia téc-
nica (veja outra nota) e
trata de ampliar sua rede.
Ja conta com dezessete con-
cessiondrios (dez em ativida-
de) e trés pontos de servicos
(ver tabela abaixo):

A REDE VOLVO DE CONCESSIONARIOS

RIO GRANDE DO SuUL
Dipesul, em Porto Alegre e
L.apOnia, em Caxias do Sul

SANTA CATARINA  Dlca-
ve, em ltajai
PARANA Nordica, em

Curitiba e Cascavel e Ribeiro,
em Londrina.

SAO PAULO Sotema e
Fercoéi, em Sio Paulo, Vocal
em Campinas e Pagliato em
Sorocaba.

RIO DE JANEIRO Jorbra
e Imariko.
MINAS GERAIS Betim,

em Betim a Agrocam em
Uberlandia.

BAHIA  Titan, em Feira de
Santana/Salvador.

CEARA Fortivel, em For-

RIO GRANDE DO SuUL
Dipesul, em Porto Alegre e
Laponia, em Caxias do Sul
SANTA CATARINA  Dica-

Com o “Voar”,
atendimento
mais rapido

Desde 19 de junho, estd fun-
cionando o Voar-Volvo Aten-
dimento Répido. De agora
em diante, se um veiculo des-
ta marca tiver um problema
em qualquer parte do pafs,
bastard ligar para a fabrica

ve, em ltajai

PARANA Nordica, em
Curitiba e Cascavel e Ribeiro,
em Londrina.

SAO PAULO Sotema e
Fercoi, em S8o Paulo, Vocal
em Campinas e Pagliato em
Sorocaba.

RIO DE JANEIRO Jorbra
e Imaribo.
MINAS GERAIS Betim,

em Betim a Agrocam em
Uberlandia.

BAHIA  Titan, em Feira de
Santana/Salvador.

CEARA
taleza.

GOIANIA

Fortivel, em For-

Jaiba.

PONTOQOS DE APQIO Mu-
riae-MG  (Audti), Natal-RN
(Nossa Senhora Aparecida) e
Belém do Para (Escore).

da Volvo em Curitiba (041-
272-4242) e pedir orienta-
cdo. O departamento de Ser-
vico da Volvo acionard ime-
diatamente sua rede de con-
cessiondrios, enviando ao
local o mecdnico mais pro-
Ximo, com as pecas neces-
sarias para o conserto. Para o
cliente, o servico custa o mes-
mo que pagaria se tivesse fei-
to 0 conserto no revendedor

local. 'l’
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Carolina vira
hospital

O micro Carolina, grande ve-
dete na visita do Papa Jodo
Paulo I, agora, ndo conversi-
vel, evidentemente, ganha no-
vas versGes, mais recatadas,
porém, ndo sujeitas a sazona-
lidades. Trata-se da ambulan-

O novo trolebus
chega a Recife

Enquanto adquire cinco oni-
bus Padron (veja matéria nes-
ta edi¢do), a CTU do Recife
estd comprando também doze
trolebus a chopper, iguais aos
da CMTC. A encomenda ini-
cial, feita & Ciferal, é parte de
um lote de trinta, licitados
em janeiro deste ano. Até se-
tembro, estardo rodando as
primeiras unidades, informa o

Suburbio, cartaz
e aposentadoria

O superintendente de SR-4
(SP-MT) da Rede Ferrovidria
Federal estd se aposentando.
José Teofilo dos Santos ndo
diz, mas parece contrariado
com o0s sucessivos problemas

4
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cia, dotada dos principais re-
cursos de atendimento de
emergéncia, feita sob enco-
menda para a Beneficéncia
Portuguesa.

Outras duas, mais comuns, fo-
ram construidas para a TVS
(unidade movel para realiza-
¢Oes de transmissdes exter-
nas) e para a Zaccaro Produ-
¢des, compatibilizando, no
microdnibus, uma unidade de
video-tape.

professor  Adriano Murgel
Branco, consultor da CTU.
Alias, se dependesse de Bran-
co, a inauguracdo teria sido
em abril, durante o Ill Con-
gresso da ANTP. “"Mas, a
EBTU segurou o processo dos
carros e, depois de libera-lo,
segurou o dinheiro.” Resulta-
do: a rede elétrica, pronta
desde 31de margo, serve agora
de pousada para as ando-
rinhas. “"No Brasil, é assim’’,
lamenta-se Branco. "'A gente
é penalizado por andar rapido
ou por fazer as coisas bem
feitas”'.

enfrentados pelos suburbios
controlados pela Rede na
Grande Sdo Paulo (trecho
Santos-Jundiafi, com 87,1 km
de extensdo e 300 mil passa-
geiros/dia e o trecho da an-
tiga Central, pouco mais de
81 km e 250 mil passageiros
por dia).

Evidentemente, para 81 ha
dinheiro (cerca de Cr$ 1,2
8 bilhdo mais uns Cr$ 200
milhdes que deverei obter
através de uma chorada com
o ministro Eliseu de Resen-

de’’), mas o ano que vem é
uma incognita. Na verdade,
esta falta de horizonte é que
dé vez ao que Teodfilo, humo-
radamente, chama de ‘‘chur-
rasquinho de trem’’, reportan-
do-se & composicdo incendia-
da no trecho da Central,
cuja fotografia serve de ilus-
tragdo a um cartaz afixado
nas estagdes, encimado pelo
titulo: "Trabalhador: ndo per-
mita que isto aconteca nova-
mente’’. Alids, milhares destes
cartazes, distribuidos aos 75
mil passageiros que embarcam
diariamente na estacdo da
Luz, forravam as plataformas
e trilhos. Ndo por coincidén-
cia, mas por coeréncia: naque-
le dia, havia mais um atraso e,
jogar a adverténcia impressa
fora, funcionou como uma
forma de protesto.

Além do que a distribuicio
e 0 atraso coincidia com o
aumento das passagens de
Cr$ 6,00 para Cr$ 10,00.
Segundo Teéfilo, “"mesmo
com a suplementacdo de
Cr$ 4 dada por passageiro, os
Cr$ 14 estdo ainda muito
longe do custo operacional de
Cr$ 25 por passageiro’”. O
usudrio precisa ter “‘pacién-
cia”, conclamava Tedfilo. O
que ndo parecia faltar pelo
menos a velhinha que estoi-
camente resistia a uma crise
intestinal enquanto aguardava
o sublrbio na centendria es-
tacdo da Luz. Onde, apesar
dos 75 mil embarques, ndo
ha sequer um sanitdrio para
0s viajantes.

DNER retoma o
cadastramento

Depois que o ministro Eliseu
Resende disse que vai cobrar
o cadastramento do TRC, o

DNER comecou a tracar no-
vos planos para intensificar
seu trabalho nesse setor. Se-
gundo o Eng? José Celso Ven-
tura, da Diretoria de Trans-
portes, de agora em diante, os
carreteiros e as empresas es-
tdo dispensados das taxas de
emolumento e da multa por
atraso. A fiscalizacdo nas es-
tradas, até agora, inexistente,
a partir de julho, serd realiza-
da por comandos que pas-
sardo uma semana em cada
Estado e esperam lavrar cerca
de mil multas por més.

A nova sistemdatica deverd es-
tar implantada até janeiro de
1982 e inclui a padronizacédo
dos alvards (hoje, sdo dois di-
ferentes, um para transporta-
dor profissional, outro para
empresa de carga propria) e a
simplificacdo dos documen-
tos. Muito breve, o DNER ini-
ciard sua campanha publicita-
ria e contratard dois especia-
listas para completar o cadas-
tramento. Embora, o maior
namero de empresas ndo ca-
dastradas esteja entre car-
reteiros e empresas de carga
propria, Celso estima que
“uns pelos outros, 40% do to-
tal ainda estdo de fora”.

Os 6nibus mais
eficientes

Dados preliminares do DNER
indicam que o transporte in-
terestadual e internacional
de passageiros estd aumentan-
do a sua eficiéncia. De 1979
para 1980, o namero de pas-
sageiros transportados aumen-
tou 10,0% (veja tabela). En-
guanto isso, o namero de
viagens cresceu apenas 5,9%.
ExplicacBes: as empresas es-
tdo transportando mais passa-
geiros por viagem.

TRANSPORTE RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

ITEM

Numero de viagens (milhdes)
Numero de passageiros {milhdes)
Quildmetros rodados {milh3es)

Passageiros x quildmetros {milhdes) 22 519,654

Passageiros/viagem

TRANSPORTE MODERNO

1979 1980 %
2,185 2,315 59
76,804 84,478 10,0
956,888 1023,141 7.0
25223,804 12,0
35,140 36,490 3.8
b
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Sell Corpo
fechado contra
as mandingas
da estrada.

Vi
oo
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. Super-resistente Leve e macia
Impermeavel Antichama maxima resisténcia — a mais leve e mais
agua nao passa = ndo propaga fogo contra rasgo macia de todas
VULCAN
A Super-Lona Vulcan é mesmo super porque supera todas em
qualidade. Com ela vocg viaja com maior protecio. E a sua carga
chega do jeito que saiu: fresca e sequinha. )
A Super-Lona Vulcan apresenta o mais alto indice de adesio
doPVC atela de poliéster, fabricada pela Nova América com
fio de Trevira alta tenacidade, da Hoechst do Brasil. Isso resultou NOVA
numa lona compacta, de alta resisténcia, maior durabilidade e, Tenaddade AMERIC/
a0 mesmo tempo, leve e macia, facil de manusear. Dessa forma,
o caminhoneiro poupa suas energias para a dire¢io e trabalha de YULCAN

cuca fresca. Sabendo que a Super-Lona Vulcan, 1a em cima, tira

de letra todas as mandingas da estrada.

Vulean Material Plastico S.A. Fabrica Rio de Janeiro: Estrada do Colégio, 380 - Irgda - Tel.: 371-3636. Escritorios de Venda - Rio de Janeiro: Estrada do Colégio,
380- Irajd - Tel.: 371-3636. Sao Paulo: Rua Sete de Abril, 230 - 122 andar - Tel.: 259-5822. Belo Horizonte: Rua Jodo César de Oliveira, 6261 Contagem - Tel.:
351-0455. Porto Alegre: Praga Oswaldo Cruz, 15 12?2 andar - S/1205 - Tel.: 25-0266. Curitiba: Rua Rio Grande do Sul, 344 - Vila Guaira - Tel.: 242-5122. Salvador
Rua Guindaste dos Padres 1 - 3° andar - Comércio Tels.: 224-5374 -224-4425 - 242-5542.
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Isencao para
as pecas navais

“A Sunamam vai lutar junto
ao Governo Federal, para
conseguir a concessdo de isen-
¢Bes dos impostos de impor-
tacdo das pecas sobressalen-
tes e das novas destinadas 3
construgdo naval’’, afirma El-
cio Costa Couto, superinten-
dente da entidade. Esta atitu-
de deixa o pessoal da armacdo
de cabotagem e de reparos
navais otimistas, segundo in-
forma o presidente da Rena-
ve, Vivaldo Cheola, com “as
perspectivas de reducdo nos
seus custos de operagdo”. A
Renave j& conseguiu, neste
ano, de janeiro a maio, obter
receita de US$ 100 milhdes
com reparos navais, feitos pa-
ra empresas no exterior. Este
nimero revela aumento de
80% em relagdo ao mesmo
periodo do ano passado, em
dblares. Mesmo com esta ini-
ciativa, a Petrobrés ainda nédo
decidiu o que fard com o pe-
troleiro “"Jari’”’, de 131 mil
toneladas de capacidade de
carga, atingido por forte in-
céndio e atualmente encatha-
do na Bafa da Guanabara. A
empresa estatal poderd vender
0 aco e motores do navio ou
docé-lo para reparar comple-
tamente a embarcacgdo.

Petrobras adia
compra de navios

A Petrobras ainda ndo entrou
em acordo com 0s estaleiros
Ishibras, Emag e Caneco,
quanto aos pregcos dos novos
navios que pretende enco-
mendar, num total de 190
mil toneladas. O principal
problema estd exatamente no
fato de serem os primeiros
navios ecomendados apds o
decreto-lei 1801, que modi-
ficou as normas para o fi-
nanciamento. O anincio do
plano de contratacdo destas
embarcacBes foi feito em
1979. Em dezembro do ano
passado, foram assinados 0s

6

protocolos de intengdo. A
assinatura dos contratos, mar-
cada para junho, acabou
adiada, e dificilmente serd
acertada, antes de no mfnimo,
guarenta dias. A Sunamam
pretende aprovar encomendas
total de 1070 mil toneladas
até o final do ano, dentro do
““Plano de Emergéncia’”’, anun-
ciado pelo ministro Eliseu Re-
sende, mas também ainda ndo
ha definicdo de datas para
essas contratacgdes.

Porto de Recife
vai melhorar

"As instalagBes do porto de
Recife sdo precarias e, por
iSO mesmo, sua moderniza-
¢do é considerada prioritaria
pela empresa.” admite Arno
Oscar Markus, presidente da
Portobras. “"Ainda este més
deverd ser assinado o contra-
to para a realizagdo de obras
de remodelagdo do porto
com o consdrcio Mendes
Janior/Magquinas Condor, no
valor de Cr$ 2,8 bilhdes. As
obras terdo infcio em julho
e tém término previsto para
1984. Este ano, serdo inves-
tidos Cr$ 300 milhdes,” ga-
rante Markus. As principais
obras de melhoria das condi-
¢Bes operacionais do porto de
Recife sdo, basicamente, o
alargamento de 60 metros da
faixa do cais, a construgdo de
novas conexdes ferrovidrias e
rodoviarias de acesso ao por-
to, a construgdo de um arma-
zém para fertilizantes e dois
para carga geral, além de ins-
talagdes administrativas e no-
va pavimentacdo de toda a
area do cais.

Encomendas da
Netumar nao saem

A demora da Sunamam em
regulamentar o decreto 1801
estd provocando indefinicdo
de alguns armadores de longo
curso. E o caso do diretor de
Netumar, José Carlos Leal.
“Quero encomendar ao esta-
leiro Verolme dois ou trés
navios tipo “Panamax", grane-
leiros de 75 mil toneladas.
Mas, se a Sunamam se dispSe
a financiar a construcdo de 1

milhdo de toneladas de na-
vios/ano, as condigBes tém de
ser favordveis aos armadores.
Somos os melhores na cabota-
gem e na Costa Leste dos
EUA, num poo/ em que cum-
primos nossa parte. O que ha
de melhor para a Netumar,
agora, é consolidar sua posi-
¢d0 no transporte de granéis”’,
afirma Leal. “E um absurdo
pretender ampliar a exporta-
¢do alterando o sistema de
conferéncia de fretes, benéfi-
co ao Brasil. A Marinha Mer-
cante brasileira é estratégica
e em todos os paises em de-
senvolvimento a navegagdo
conferenciada propicia o cres-
cimento da frota nacional.”
Além desta vantagem, Leal
pergunta: “‘Se houver um con-
flito, quem garantird o escoa-
mento das mercadorias brasi-°
leiras, se ndo forem os liners
da frota conferenciada? Ha
muito exagero quanto ao fu-
cro das companhias de nave-
gacdo. NoOs temos nossa cota
de sacrificio, e trabalhamos
até com prejuizo na exporta-
¢do, pois nossos lucros saem
é da importacdo.”’

Sunamam e
armadores
discutem decreto

Os armadores de longo curso
elogiaram a remessa da pro-
posta da Sunamam sobre fi-
nanciamento (veja outra no-
ta) para debate, antes de pro-
ceder & regulamentacio do
decreto-lei 1801. Mas criti-
caram o desejo de consolidar
o valor do financiamento a
data da entrega da embarca-
¢80, por constituir uma parce-
la financiada acrescida de ju-
r0s capitalizados durante a
constru¢do. Tal capitalizagdo
vai elevar o custo do navio,
em relagcdo & sistemética em
vigor. Apoiaram a idéia de
manter a entidade como fixa-
dora dos pregos, mas pedem
maiores prazos {quinze anos) e
juros de 8% ao ano.

"“A grande preocupacio é
guanto a fixagdo do prego
internacional dos navios. Isto
é extremamente importante
para os armadores de longo
curso devido & necessidade de
barcgs competitivos no exte-
rior. Ndo ha divida quanto

a4 necessidade de se fazer
agqui 0s navios de nossa fro-
ta mercante. Mas é preciso
que, ao contratd-los com os
estaleiros, os armadores te-
nham eqiiivaléncia em doéla-
res e condigBes de financia-
mento’’, explica Roberto Ari-
eira, presidente da Associa-
¢do dos Armadores Brasileiros
de Longo Curso. “"Também
temos duvidas sobre o real
"preco internacional do na-
vio”, reclama Arieira, 'por-
gue nos baseamos normal-
mente em revistas de circula-
¢do internacional, que refle-
tem o ponto de vista euro-
peu. Mas, quem deverd deci-
dir isto é a prépria Sunamam,
porque o armador tenderd a
estimar para baixo e o estalei-
ro para cima, cada qual de-
fendendo seus interesses co-
merciais.”

Financiamento
tera nova norma

A Sunamam quer reduzir o
prazo de financiamento de
navios de quinze para doze
anos e elevar a taxa de ju-
ros de 8% ao ano para 8,5%
mais a corre¢cdo monetéria
com base na variagdo cam-
bial. Além disso, pretende
que 0s armadores entrem com
parte do prémio (subsfdio
bancado pelo governo a fun-
do perdido). A idéia da Suna-
mam é financiar até 85% do
preco internacional do navio,
com o prazo de caréncia abran-
gendo o perfodo de constru-
¢do e mais seis meses apds a en-
trega da embarcagdo. O arma-
dor seré responsédvel pelos res-
tantes 15% do prego interna-
cional, que deverdo ser pagos
ao longo da construgdo. A di-
ferenca entre o preco interna-
cional e o nacional {(estimado
em cerca de 30% a mais) deve-
rd ser coberta com recursos
vindos do adicional de frete a
ser gerado pelo navio, em
operacdo. Caso a parcela do
adicional de frete ndo dé
para cobrir tal diferenca, a
Sunamam poderd, entdo, con-
ceder subsidio (prémio) a ser
coberto a fundo perdido, ou,
dependendo de estudos de
viabilidade, apenas financiar o
pagamento desta quantia.

TRANSPORTE MODERNO — Junho, 1981
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“0 Sindicato dos Condutores
Autdnomos do Estado de Sdo
Paulo revelou ontem que ape-
nas 3 mil e 00 tdxis circu-
lam, na capital, com motores
movidos a dlcool. Esse nlime-
ro ja chegou a 21 mil, ou seja,
60% da frota de 35 mil. Cerca
de 17 mil e 500 tédxis tiveram
seus motores reconvertidos
do édlcool para uso da gasoli-
na”’ (OESP, 11/6),

““As empresas e 6rgdos do Mi-
nistério dos Transportes de-
vem Cr$ 359 bilhdes a enti-
dades de crédito internacio-
nais, enquanto os compromis-
sos internos atingem Cr$ 152
bilhdes, perfazendo um total
de Cr$ 511 bilhdes. O maior
devedor é a Rede Ferroviaria
Federal com Cr$ 75 bilhdes
em débito externo e 10 bi em
débito interno, vindo em
seguida a Sunamam que deve
Cr$ 138 bilhdes no Exterior
e Cr$ 23 bilhSes a empresas
nacionais’ (FSP, 5/6).

"’A sociedade brasileira paga
65 ddlares por barril (159 li-
tros) de dlcool consumido pe-
los carros brasileiros. Este é o
custo social do Prodicool, se-
gundo o diretor da Rhodia e
da Abiguim (Associagdo Bra-
sileira da Industria Quimica e
Derivados), Thomas Unger.
Para ele, o dicool s6 serd com-
petitivo com a gasolina quan-
do o barril de petréleo chegar
a 100 dolares. Como hoje
ele estd a 35 ddlares (em mé-
dia, por alto), a diferenga
(65) ¢ paga pela sociedade’’.
(FSP, 10/6).

““A Sunamam que reduzir o
prazo de financiamento de
navios de 15 para 12 anos e
elevar a taxa de juros de 8%
ao ano para 8,5% mais a cor-
re¢gdio monetaria com base na
variagdo cambial. Além disso,
pretende que os armadores
entrem com parte do prémio
(subsidio que vinha sendo
bancado pelo Governo a fun-
do perdido)”. (4B, 11/6).

"’O Departamento da Aero-
nautica Civil (DAC) esta ela-
borando um amplo estudo
por recomendacdo do minis-
tro da Aerondutica, Brigadei-
ro Délio Jardim de Matos, pa-
ra implantar no pafs pas-
sagens aéreas diferenciadas. O
estudo prevé reducles nos
precos das passagens de até
50% e deverd abranger um
publico de 30 milh&es de pes-
soas. Entre as recomendacdes
para andlise estdo: criacdo de
classe executiva, ao lado da
economia, tarifa tempordria
e a familiar”’. (FSP, 5/6).

““O estoque das trés principais
ind@strias automobilisticas do
pais, Volkswagen, Ford e Ge-
neral Motors, atingia, ontem
cerca de 26 mil veiculos -auto-
motores, refletindo a retragao
nas vendas nos Gltimos meses.
A produgio de carros a dlcool,
que chegou a 60% de toda a
produ¢do do setor, no inicio
do ano, hoje ndo alcanga 30%

do total produzido”. (JB,
11/6).
""Alguém ja experimentou

transformar omelete em ovo?
Nem Colombo. Mas a Petro-
brds se vé obrigada a realizar a
faganha... bem pouco inteli-
gente. Por exigéncia do supri-
mento interno de dlcool hi-
dratado, dentro de um Brasil
gque concentrou o investimen-
to no dlcool anidro, o da mis-
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tura carburante, a Petrobras
anda hidratando dlcool anidro
com agua destilada, devolven-
do a preciosa mercadoria aos
canais de abastecimento do
automovel sem gasolina, Para
a empresa, a operacdo € des-
vantajosa: perde dois centavos
por litro de dgua introduzido
no dlcool anidro desviado da
mistura carburante para o
mercado do carro a dlcool’’.
(FSP, 7/6).

““A indastria Villares assinou
contrato para fornecimento
de 195 motores de tragdo pa-
ra os novos trolebus que inte-
grardo o sistema de transporte
coletivo da cidade de Vancou-
ver, no Canada. O valor da en-
comenda é de US$ 2 mi-
Ihdes”. (OESP, 13/6).

""O presidente da Ford afir-
mou que as montadoras rece-
bem reclamacgdes, mas nao se
fala em diminuir os percen-
tuais de impostos incluidos
no pre¢o publico dos veicu-
los. ‘Enquanto no Brasil sdo
recolhidos 46%, nos Estados
Unidos a média varia entre 5
a 8%, dependendo de Estado
para Estado e, no Meéxico,
que aplica um dos maiores
percentuais, chega a 26% so-
bre o pre¢o de venda ao con-
sumidor’, explicaram os dire-
tores da Ford’’ (OESP, 2/6)

"Obras da Ferrovia do Aco
em ritmo lento. Os recursos
destinados, este ano, j& au-
mentaram de 16,6 para 22 bi-
Ihdes, de cruzeiros, ‘com o
reajustamento dos contratos,

i

em razdo da inflacdo’’, mas
ndo sdo suficientes para man-
ter o ritmo de sua construcdo,
que foi reprogramado, com o
adiantamento de dezembro
para maio da conclusdo das
obras de infra-estrutura’’.
(OESP, 13/6).

“Quanto o pais gasta diaria-
mente com o dleo disel dos
caminhdes que transportam a
cana que sera transformada
em alcool? (Sérgio Mate, pre-
sidente da Codesp, em recen-
te palestra).

““O Brasil tem uma economia
capitalista sem capital” (Au-
reliano Chaves, em palestra na
Escola Superior de Guerra,
guando acrescentou gque por
isso 80% dos investimentos
no Prodicool sdo realizados
pelo Governo).

O motorista caiu no ‘conto
do vigdrio’, inclusive eu”
(Roberto Atorre, presidente
do Sindicato dos Taxis em
Sdo Paulo, em recente entre-
vista, a respeito da crise que
atravessa a classe, com o ‘fias-
co’ da conversdo a alcool).

“A rede elétrica da CTU de
Recife serve, agora, de pousa-
da para as andorinhas”
(Adriano Branco sobre o di-
nheiro escasso e demorado da
EBTU para o programa de
trolebus daquela cidade).

%
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“Quanto melhor é o liquido,
melhor fica o bruto.

(Grenésio Navarro, motorista)

O Dr. Fernando
Campinha Garcia Cid é
o Diretor-Presidente da
Viacao Garcia Ltda.,
uma das trés maiores
empresas de
transportes do pais, € o
Genésio Navarro, um
de seus melhores
motoristas.

Embora um viva com
o olho no rendimento
do veiculo e o outro no
rendimento da
empresa, os dois sabem
muito bem que veiculo
de transporte é que
nem mulher bonita:
tem que ser tratado
com muito carinho.

Por isso, os 450
veiculos da Viacéo
Garcia sdo tratados
com Ultramo, a familia
tradicional de 6leos da
Atlantic para as mais
severas condicoes de
Servico.

Ultramo ¢é o
lubrificante ideal para
qualquer motor a diesel
ou a gasolina de
caminhodes, 6nibus,
equipamentos de
terraplanagem,
motores maritimos e
estacionarios, onde seja
exigido um oleo de alta
qualidade.
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® O vereador Antonio Sam-
paio é nomeado secretdrio
municipal dos Transportes na
cidade de S3o0 Paulo. Depois
de 27 anos como critico, Sam-
paio se considera com ‘‘relati-
va experiéncia’’ para o cargo.

® A nova constituicdo da Di-
retoria da Associacdo Brasilei-
ra dos Agentes de Carga Aé-
rea € a seguinte: Presidente,
Lazaro Meirelles Osorio; Vice
Presidente, Luis Germano
Kawall Gomes; Secretério,
Augusto Soeiro da Silva: Te-
soureiro, Kurt Paul Brenneke.

® Oswaldo Schmitt (foto) é o
novo gerente de Comunica-
¢Oes da Volvo do Brasil. Subs-
titui a Lars Ennefelt, que re-
torna a Suécia.

® Novos nomes também co-
mandam a CMTC, Companhia
Municipal de Transportes Co-
letivos de S3o Paulo: diretor
presidente, Modesto Stama;
vice presidente, Bertoldo Sa-
lun; diretor de administracdo
e economia e financas, Emer-
son Piovezan; operacdo, Jodo
de Deus Portela; manutencio,
Eng® Fernando Antonio Ra-
mos Gongalves; trolebus, Ruy
César Vieira de Jesus; diretor
adjunto, Solon Borges dos
Reis; assessor de imprensa,
Narciso James Brdas; secretério
geral, Nelson de Lara Cruz.

“Sinto-me como se pela pri-
meira vez tivesse passado para
vidraga depois de 27 anos co-
mo estilingue”. (vereador An-

10

tonio Sampaio, apds sua no-
meacdo como secretdrio mu-
nicipal dos Transportes de
Sdo Paulo)

® Assume a geréncia de Rela-
¢oes Pablicas da Ford do Bra-
sil, com responsabilidade so-
bre as dreas de Imprensa, As-
suntos Civicos e Institucio-
nais, Programas de Relacdes
Pablicas e Competicdes, o
jornalista e relacGes publicas,
Agostinho Gaspar que, nos
Gltimos sete anos esteve a
frente da geréncia de Rela-
¢bes Governamentais e de
Comunicac8es da Sandvik do
Brasil.

Regulamento dos Servicos Ro-
dovidrios Interestaduais e In-
ternacionais de Transporte
Coletivo de Passageiros. Nor-
ma complementar n® 114/81

® Curso de Extensio em
Administragdo de Transpor-
tes, CEAT, a partir de 3 de
agosto, com duragdo de um
semestre, dividindo-se em
Transporte de Passageiros e
Cargas, com aulas das 19:30
as 22:30, segundas e quartas
ou quintas. /nscricées a rua
Pedro de Toledo, 1071  Vila
Clementino, SP. tels.
549-0519/549-5761 (011).

® Simpdsio 81 — Navegagdo e
transporte em Comércio Ex-

— D. r. T. R. Ratifica a
obrigatoriedade do uso do ta-
cografo e estabelece os proce-
dimentos e controles a serem
adotados  pelas empresas
transportadoras e pela fiscali-
zacdo do DNER. Didrio Ofi-
cial, quarta-feira, 10 de
junho.

NOVA TABELA DE FRETES DE CABOTAGEM

A partir do dia 11 de ju-
nho, entra em vigor a nova
tabela de fretes da cabo-
tagem marftima brasileira

de acordo com resolucdo
(n® 7043) da Sunamam,
Superintendéncia Nacional
da Marinha Mercante.

RESOLUCAO N©° 7043
TABELA DE FRETES DA CABOTAGEM MARITIMA BRASILEIRA (RECAB)

Classe de Frete Liquido — em Cr$
A ias Discriminag#io de Cargas . Variével por
ou produtos (Coluna B} Fixa M;,,..",X.,.':;,,.,
{Coluna A} (Coluns C) ™ 1 e DI
A CARGAS SEM ACONDICIONA-
MENTO (GRANEIS)
1 Alcool ... 1.197.00 0,635
2 Amianto, calcéreo, gesso, )aspe 1
tioetalco . . .. .. . 726,00 0,642
3 Carvomineral .. ....... .. 436,00 0,542
4 Cloro e outros gases liquefeitos . . .  Aberto Aberto
5 Coque, ferro gusa, ilmenita, minéria
de ferro, manganés e outros miné-
rios, minérios, potassio, salgema e
sucatas . . . ... ... ... ..., 379,00 0,542
6 Farelo de soja e outros farelos - . 545,00 0,514
7 Fertifizantes, adubos e corretivos
dosolo. ................ 379,00 0,542
8 Mitho, 6leo vegetal comestivel ou in-
dustrial, trigo em grao so;a € outros
cereais . . . 545,00 0514
9 Petrdleo
9.1 Asfalto ligquido . . . . 271,38 1,679
9.2 - Gés liquefeito {G,L.P. ) 465,65 0,357
9.3 - Lubrificantes . . 162,26 0,101
9.4 - Qutros derivadas 142,70 0,084
9.5 - Petréleo em bruto 209,08 0.116
10 - Sal Marinho . . . . . Coe e 589,00 0,449
11- Qutrosgranéis . ........... Aberto Aberto
| 8- CARGAS COM ACONDICIONA-
MENTO
1 Densas . .......... 766,00 0,635
1 Frigorificadas . . . . . 2.524,00 1,074
A% Pereciveis . . ... ......... 713,00 0,542
v inflamaveis, Agressivas, Oxidan-
tes e Corrosivas . .. . . 1.075,00 0,678
Vi Expiosivas . 2.578,00 1,634
Vit — Especiais . ........ 991,00 1.224
A1} Vatiosas . . .. . Frete pelo  Vr.Comercial
X SACAR|AS
- Géneros . . . . 461,00 0,468
2 Demais . ...  ..... 695,00 0,589
— CARGA GERAL 732,00 0,725
C OUTRAS
— Carga indivisivel . 819,00 0,933

OBS,: O trigo em grdo quando apresentar uma varia¢8o em sua densidade, inferior
ao correspondente a 78 HP, ters seu frete liquido myitiplicado por 78 HP di-

vidido pelo respectivo PH.

terior. Em S8o Paulo de 19 a
25 de julho, com cooperagio
do Ministério dos Transpor-
tes, Embratur, Travelcred e
Cestur. O temério est4 centra-
do nos seguintes itens: Politi-
ca Internacional de Fretes;

Estrutura Portudria e sua for-

ma de gestdo; Sistema Admi--

nistrativo do Porto de Roter-
dd; A indastria Naval no qua-
dro econdmico e Perspectivas
do Transporte Maritimo de
Cargas. /nformacdes e inscri-
coes: Simpésio 81 Av. Dr.
Vieira de Carvalho, 172, 80
andar, SP Capital. Tels. (011)
223-2153/222-3222,

A expansao da
“Hidrovia
do Alcool”

Dez meses depois de concreti-
zada, e com sucesso, a opera-
¢do hidrovidria no médio Tie-
té, através de 273 quildme-
tros navegdveis na chamada
“Hidrovia do Alcool”, a Cesp,
Companhia Energética de Sdo
Paulo, ja@ tem pronto estudo
para a incorporagdo de mais
108 km ao trecho implanta-
do. Isto acontecerd com a

proxima conclusdo da eclusa
de Ibitinga, e a montagem de
seus equipamentos eletrome-
canicos, que permitird a nave-
gacdo até a Usina Hidrelétrica
Eng® Mério Lopes Ledo, em
Promissdo. Depois de 1980,
quando foram transportadas
230 000 t de carga, a previsdo
para 81 supera a marca de
600 mil toneladas.
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Agora, vocé pode
aumentar ou substituir sua
frota com muito mais
facilidade.

A Randon esta langando o
Consércio de Carretas.

Sao grupos de 72
participantes, com 36 meses
de duragao e, no minimo, 2
carretas por més: 1 por
lance e 1 por sorteio.

Em outras palavras, vocé
adquire uma carreta Randon
e tem até 36 meses para
pagar. Sem juros ou
corre¢ao monetaria.

Carreta usada vale como
lance.

Veja bem, a carreta é da
Randon, marca de confianga.

Procure a Concessionaria
Randon ou Revendedora de
Caminhbes de sua cidade,
vocé vai conhecer de perto
uma maneira muito mais facil
de comprar carretas.

CONSORCIO
DEE CARRETAS

Randon S.A. Rua Attilio Andreazza, 3.500
Fone: (054) 221.3100 - Caxias do Sut RS.

Administragdo: Wﬁﬁ
* L

Certificado de Autorizagio do Ministério da Fazenda
Receita Federal n° 03/00/052/80 de 29.10.80



PUBLICACAO MENSAL

A Volkswagen
e a Mercedes entram
nos disel leves

TM fotografou o leve (entre a Kombi
e a L-608 D) que a Mercedes quer
langar daqui a dois anos. E também

o novo leve (4,5 t) que estd sendo
testado pela Volkswagem Caminhdes.
Veja ainda como serdo o leve de 6 t
da VW Caminhdes e tudo sobre a nova
picape disel da VW automoveis.
Pdgina 18

Atualidades 3

Mercado 43
Editorial 13

Produgio 48
Cartas 14

Notas Maiores 50

CAPA Os novos leves disel
da Mercedes e da VW Caminhdes.
O avido agricola "*Ipanema’’.
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Uso do aviao
na agricultura
reduz custos

A aviagdo agricola brasileira
ainda ndo conseguiu superar

um mito. Continua sendo vista
como um luxo, um servico caro,
ao alcance apenas dos grandes
agricultores. Na verdade,

pode reduzir os custos dos
servicos em até 50%.

Pagina 22.
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Cr$ 150,00

Falta de verbas
ameaca o programa
dos trolebus

O Plano Sistran previa a implantacdo
em S3o Paulo, entre 1978 e 1983, de
1 200 trolebus de segunda geragdo.
No entanto, mal se conseguiu
concluir, até agora, a primeira etapa
(duzentos dnibus elétricos). A fase

11 do plano (outros 160 veiculos)
estd atrasada porque as verbas ndo
saem. Pdgina 34.

A experiéncia brasileira com a dupla alimentagio 26
Em Recife, o Projeto Padron ganha novo alento 37
O transporte rodovidrio de carga diante da crise 38
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O papel das
ferrovias

Alimentado pela “crise do petrdleo”, o velho
refrao tornou-se mais forte. “A solucao para o
transporte brasileiro é a recuperacéo das
ferrovias", diz-se por todo canto.

Na nova onda de fervor ferroviarista, vale
qualquer opinido. Da ressurreicao das
“Marias-Fumagas”, passando pela eletrificacio
total dos trilhos e a volta dos trens de
passageiros, até o transporte, em vagoes, de
caminhoes vazios, lixo ou pequenas
encomendas.

Nesta hora de crise, reavaliar o potencial da
ferrovia é até uma atitute saudavel. Mas, dai a
admitir os vagdes como panacéia para todos os
males do nosso transporte vai uma grande
distancia. Certo que a movimentagao de cargas
sobre trilhos economiza combustivel. Mesmo
tao alardeada economia, porém, precisa ser
reduzida as suas reais proporgoes. Juntas, as
ferrovias queimam 1,3% do petroleo brasileiro.
Juntos, todos os caminhoes utilizados nas longas
distancias consomem 8% do mesmo petroleo.
Qualquer redugdo nesse setor, portanto, sera
relativamente pequena - e trara como custo
social bilhées de cruzeiros anuais de subvengo.
Aqueles que sonham com a onipresenca dos
trilhos ndo fazem mais que defenderem uma
tecnologia, em alguns casos ja superada. Quem
ousaria, apds a invengao do caminhéo, utilizar a
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ferrovia como transporte de penetracio?
Compara-se, por exemplo, o grande
desenvolvimento gerado pela Belém-Brasilia
com a estagnacao ao longo da Vitéria-Minas e
Nao sera preciso dizer mais nada.
Coincidentemente, os periodos mais recentes
de maior desenvolvimento do pais (os governos
Juscelino e Médici) foram épocas de intensa
construcao rodoviéria,

Se a ferrovia ndo serve para integrar novas
regides, muito menos para transportar
passageiros intermunicipais. A reinauguragao do
“Vera Cruz"”, entre Rio e Belo Horizonte, nao
encontra nenhuma justificativa econdmica.
Antes, atende apenas a um capricho
presidencial. Em todo o mundo se sabe ser o
trem o maior consumidor de combustivel na
movimentagao interurbana de passageiros.
Umas quinze vezes mais que o 6nibus, por
passageiro x quildmetro; e umas duas vezes
mais que um Boeing, segundo estudos da
Amtrack, americana.

Aqui no Brasil, a propria Rede Ferroviaria Federal
admite que qualquer 6nibus queima menos
disel por passageiro que um trem para até
seiscentas pessoas. Para competir nesse
segmento, a ferrovia tem de reduzir a tarifa a uma
receita simbolica (uma peguena fragao dos
custos), aumentando drasticamente seus
déficits.

A situagdo ndo € muito diferente para os trens
“paradores’ de até 2 mil toneladas Uteis. Af, 0
custo real por t.km torna-se praticamente o
mesmo de uma jamanta rodoviaria de 40 t
brutas. Enguanto, numa boa empresa rodovidria,
um caminhéo, revezando seus motoristas, pode
rodar 20 mil quildbmetros mensais, na ferrovia, o
vagao desenvolve a mesma quilometragem -
por ano.

Descartadas as possibilidades inviaveis, resta &
ferrovia especializar-se no transporte de grandes
volumes de cargas. Desde que concentradas
em terminais especializados e movidas por trens
unitérios de alta tonelagem, trafegando
diretamente da origem ao destino.

N&o é sem motivos que mais de 90% da rede
ferrovidria em construgido no mundo inclusive
no Brasil - foi concebida para cargas pesadas,
como minério de ferro, carvao, bauxita e niquel.
Afinal, este &, nos dias de hoje, o verdadeiro
papel da ferrovia.

Eng.°,Neuto Gongalves dos Reis
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B-58: um novo
onibus velho?

Lendo TM n? 202, novembro 1980,
meditei longamente sobre os diversos
comentarios, favordveis e contrarios,
a respeito da pesquisa sobre o desem-
penho do recém-langado 6nibus Volvo
B-58 junto as empresas usuérias. Curio-
samente, lembrei-me que o tal veiculo,
com o antigo logotipo da fébrica, ja
circulou em ruas de Sdo Paulo e mes-
mo por nossas estradas afora. Tanto
que creio que muitas pessoas (...) ha-
verdo de recordar-se que também ja
se utilizaram no passado da pretensa
""novidade’’ do presente.

Se ndo, vejamos. Em 1957, a CTP
Cia. Transportadora Paulista, com sede
a rua Amparo 120, Vila Prudente,
atualmente denominada Empresa Pau-
lista de Onibus, (...) dispunha de diver-
sos dnibus Volvo com motor central e
carrogaria marca carioca ''Carbrasa”’,
que cobriam a linha Praga do Correio-
-S40 Caetano do Sul, via Bresser-Mo-
6ca (...).

Logo ap6s 1958, a Empresa de
Onibus Guarulhos Ltda utilizou idén-
ticos carros, nas cores verde e amarelo,
cobrindo a linha intermunicipal Praca
Clovis Bevilaqua-Guarulhos, via Penha.

Também na Grande Sdo Paulo, hou-
ve o caso da Empresa de Onibus Santo
André-Viagdo Capuava, que montou
uma frota de onibus Volvo com o re-
quinte do cdmbio automatico, embora
fossem mais lentos que os de cambio
mecanico. (...) Posteriormente, estes
vefculos foram vendidos a Empresa de
Onibus Vila Carrdo e empregados na
antiga linha 83, Vila Carrdo-Parque
S3o Jorge (...). Depois disso, sumiram,
pelo menos, da minha vista.

No campo rodovidrio, o velho Vol-
vo apresentou servico também duran-
te muito tempo na Empresa de Onibus
Mogi das Cruzes Ltda, no percurso
Praca do Correio-Mogi das Cruzes, via
Penha e S8o Miguel. Eram veiculos
luxuosos e bem cuidados, totalmente
prateados, com faixas vermelhas, pol-
tronas reclindveis e macias, gaveteiros
inferiores para bagagem junto ao mo-
tor central e a mesma e onipresente
carrogaria Carbrasa o Unico detalhe
que ainda ndo vi nos "‘novos’’ veiculos.

Como se vé, o transporte urbano, e
mesmo o rodoviério, de passageiros, em
nosso pais, ja foi amplamente domina-
do pela Volvo, antes da chegada da
Mercedes-Benz. (...) Ndo se pode ne-
gar a imediata identificagdo com os
modelos agora langados no Brasil co-
mo novidade, quando j& sdo nossos
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conhecidos e importados héd mais de
vinte anos.

Penso que, como eu, uma legido de
velhos usudrios de transportes coleti-
vos estd a espera de um esclarecimen-
to de TM junto a Volvo, ja que, ao que
parece, apenas as rodas passaram a ser
raiadas e as carrogarias obedecem a um
desenho diferente.

Roberto Paulo da Silva, da Zodiaco
IndGstria e Comércio Ltda — Vila
Carrdo, Sdo Paulo, SP.

A Volvo
diz que nao

Caro Neuto: Com relagdo a carta do
Sr. Roberto Paulo da Silva devo dizer
que ele quase acertou no atacado mas
errou de longe no varejo quando afir-
ma que a "'novidade’’ Volvo ficou ape-
nas nas rodas raiadas e nas carrogarias.

Com efeito, alguém mais ligado a
evolugdo dos meios de transportes de
massa no Pais  ja ndo estou falando
dos técnicos propriamente ditos  ha-
verd de admitir que os onibus Volvo
B58 efetivamente tém muito mais a
mostrar além das rodas e da carrogaria.

Comecemos pelo tipo do onibus.
De 1951 a 1963, a Volvo produzia o
B 655, motor D96, de aspiracdo natu-
ral, com 152 cv, radiador junto ao mo-
tor e peso bruto total projetado de
15000 kg. De 1963 a 1965, a Volvo
passou a fabricar o B 755, com o mes-
mo motor, radiador a frente do veicu-
lo e com o mesmo peso. Em 1965
surgiu o B58 com seu motor THD
100 D, completamente novo, turbo-
alimentado, 250 cavalos e com um pe-
so total projetado de 16 500 kg.

Com novo motor, turboalimentado,
é natural que o bloco, o sistema de
arrefecimento, lubrificagdo, etc tive-

ram de ser reprojetados para suportar
as maiores pressdes internas geradas
pela turboalimentag¢do. O chassi atual,
mais robusto, também teve de ser
redimensionado para poder suportar
um peso bruto total admissivel de
16 500 kg.

Além disso, cabe lembrar ao Sr. Ro-
berto que as caixas de mudangas sdo
de recente geracgdo ZF S680 e
ZF 680 split manuais, para os dnibus
de aplicagdo rodovisria, e Allison
MT 644, MT 649 e MT 654 autométi-
cas, para aplicagdo urbana.

Cabe salientar ainda que o eixo tra-
seiro Volvo EV 80, de simples redu-
¢80, com engrenagens hipoides bem
como as caixas de mudancas estdo
compativeis com o novo motor, mais
potente, formando um trem de forga
perfeitamente equilibrado.

Enfim, hd uma infinidade de outros
detalhes que se poderia mencionar mas
que se tornam desnecessarios, diante
da importéncia das modificagdes que
acabo de salientar que, por si s6 espe-
ro convengcam o Sr. Roberto de que
o 6nibus Volvo ¢ realmente um pro-
duto novo.

Gostaria de acrescentar, a bem da
verdade que jamais dissemos que o
principio do motor entre eixos fosse
algo inédito (a titulo de informacdo,
foram os ingleses ‘‘pai da crianga’ ja
na década de 40 e outros fabricantes
de Onibus também utilizaram o prin-
cipio).

Sempre dissemos e continuaremos
sustentando, até prova em contrério,
que os B58 sdo veiculos modernos,
confidveis e que por isso mesmo repre-
sentam uma excelente alternativa para
o (atrasado} sistema de transportes de
massa que temos no Brasil. Nossa men-
sagem, por sinal, parece ter sido bem
recebida por ouvidos mais atentos.
Tanto € que  esse j4 é um orgulho
que nos da Volvo podemos ter — 0 pa-
norama do transporte de passageiros
no Brasil estd oferecendo sinais eviden-
tes de alteragdo, o que é muito impor-
tante para a Nacdo como um todo e
para 0$ usudrios em particular.

Estamos a inteira disposicdo do Sr.
Roberto Paulo da Silva para esclareci-
mentos que julgue necesséario e, claro,
o convidamos para que nos faga uma
visita, quando poderemos melhor ex-
plicar o quanto mudou o 6nibus Volvo
de 1951 para c4. Como alternativa, ele
poderia visitar um dos nossos conces-
siondrios em Sdo Paulo que, da mesma
forma, terdo o maximo prazer em
atendé-lo.

J. Pedro Corréa, RelagGes Pablicas,
Volvo do Brasil — Curitiba, PR.
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Do Capricérnio
ao Equador

Prezado Neuto: Com relagdo & repor-
tagem ‘Do Capricornio ao Equador”,
publicada em TM n?® 206, marco 1981,
queremos transmitir os cumprimentos
da Saab-Scania do Brasil, dada a preci-
sdo das informagGes técnicas e a sen-
sibilidade jornalistica na abordagem do
tema.

Por outro lado, lembramos que
duas reclamacg8es de motoristas, inclu-
sas na reportagem, ndo correspondem
a realidade. Na primeira, o reclamante
diz que ""os Scanias deveriam ter duas
camas como os Mercedes’’. Na verda-
de, isso j& ocorre, pois a Scania oferece
uma segunda cama opcional, bastando,
para tanto, apenas o pedido do cliente.

A segunda reclamagdo é esta: 'Co-
mo a diregdo é hidréaulica, os buracos
podem puxar a roda para dentro ou
para fora, quando acontece uma vio-
lenta tor¢do na mdo e puiso. ‘Pode-se
até quebrar a mdo do motorista’, diz
Bernardes'’.

Com base na analise técnica e em

experiéncias anteriores, lembramos
que, exatamente, por ser hidraulica, a
direcdo dos veiculos Scania impede
que qualquer impacto atinja o moto-
rista, no caso da passagem em buracos
ou na ocorréncia de possiveis estouros
de pneus dianteiros. A explicacdo téc-
nica é simples: como precisamos de
pequeno esfor¢o no volante para trans-
mitir grandes forgas ao barramento de
diregdo, é ébvio que a reciproca tor-
na-se verdadeira — impactos na roda
ndo sdo refletidos substancialmente no
volante.
Mirio Salgado Lima, gerente do Depar-
tamento de Informacdo da Saab Scania
do Brasii S.A. — Sjo Bernardo do
Campo, SP.

A primeira reclamacdo, obviamente es-
td respondida. Quanto & segunda, diz
o motorista Antonio Bernardes, 23
anos de profissdo: “Evidentemente a
direcdo hidriulica, numa viagem de tal
percurso, € obrigatéria. Com direcdo
mecanica, o motorista ndo encontraria
condi¢cBes fisicas para dirigir mais de
3000 km neste tempo e em estradas
acidentadas e dificeis. Por isso mes-
mo”, salienta Bernardes, “pelo confor-
to da hidrdulica, o motorista ndo pre-
cisa ficar ‘grudado’ ao volante o tem-
po todo e, desta forma, consegue diri-
gir facilmente o caminhdo, simples-
mente repousando o pulso sobre o aro
da diregdo. Porém, nestas condicdes,
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quando uma s6 das rodas direcionais
entra em um buraco profundo, o giro
do volante pode machucar o moto-
rista, quase sempre, mais ‘relaxado’
ao volante”’.

falhas do guia

Lendo TM nQ 207, abril 1981, lamen-
tamos o fato de a nossa empresa ndo
constar do rol de fornecedores de equi-
pamentos nos seguintes itens: transpor-
tadores aéreos, de correia, de corrente,
magnéticos, ndo especificados, de rolos
e roletes e vertical continuo; elevado-
res industriais; e acessérios para trans-
porte entre dois pontos fixos.

Informamos ainda que, no mesmo
namero, existe publicidade de nossa
empresa a pégina 29 e o artigo sobre
a instalagdo da Souza Cruz em Uber-
landia, & pagina 30, onde somos o prin-
cipal fornecedor de equipamentos
transportadores (...).

Além disto, a nossa empresa consta
do anuério do IMAM, das Paginas Ama-
relas da Telesp e jamais omitiu-se em
atender aos repOrteres dessa concei-
tuada revista, como demonstram re-
portagens em vérias edi¢es.

Judicael Carneiro, da Rapistan Ind(s-
tria e Comércio Ltda. — Diadema, SP.

Ninguém mais do que TM lamenta a
auséncia da Rapistan  como, de res-
to, de qualquer outro fabricante no
guia. Conhecemos também a presteza
com que a empresa atende 0s Nossos
reporteres. No entanto, desta vez, con-
sultando nossos registros. constatamos
que a falha ndo foi s6 da redacdo. Man-
tivemos contato com esta industria no
dia 7 de abril. A funciondria que aten-
deu nosso pesquisador ndo vamos ci-
tar o nome dela, por questdo de €ti-
ca prometeu enviar os dados, mas
isso ndo ocorreu. Explique-se ainda
que o critério utilizado foi o de s6
incluir os fabricantes que nos fornece-
ram as informagGes solicitadas. Fica-
ram de fora, portanto, todos os que
ndo o fizeram, mesmo tratando-se de
empresa conhecida. Quanto ao andn-
cio sempre benvindo , vale a pena
repetir o velho principio que consta
do expediente desta revista. A elabora-
cdo de matérias redacionais ndo tem
nenhuma vinculagdo com a venda de
espacos publicitdrios. A redacdo so to-
ma conhecimento do contgudo publi-
citdrio da revista apos a sua impressdo.

Onibus Padron

A respeito dos protétipos de Onibus
urbanos do Projeto Padron, gostaria de
fazer algumas observagGes e sugest8es,
que, talvez, possam ser Gteis.

Séo elas:

® A colocacdo de uma terceira porta
se faz necessdria para que haja maior
fluidez na entrada e safda de passagei-
ros. Deve-se inverter o fluxo, pois o
sistema tradicional obriga o passageiro
a viajar apertado junto ao motorista e
ao motor do veflculo. Nas horas de
pico, corre-se o risco de saltar na para-
da errada. Com trés portas (a da fren-
te servindo para entrada e as duas ou-
tras para saida) se elimina aquele
terrivel “‘empurra-empurra’ na hora de
descer do dnibus, gracas @ melhor dis-
tribuic8io no vefculo, ocasionada pela
inversdo do fluxo. Nesse caso, aumen-
tar-se-ia a distdncia entre-eixos, recuan-
do um pouco o eixo traseiro e, conse-
quentemente, estreitando-se a porta de
trds (ver, por exemplo, o “’Silent City
Bus', em TM n9-187, pg. 18).

® A auséncia de muitos assentos pre-
judicou bastante o padrdo de conforto
desses onibus. O ideal seria adotar as
tradicionais filas duplas de assentos
(presentes no Volvo) e distribui-los
por todo o balango traseiro (presentes
no Scania e no Mercedes).

® Para um pafs do nosso clima, a co-
locacdo de janelas, cuja parte inferior é
de vidro inteiro, me parece irracional.
Jé que esses 6nibus ndo possuem ar
condicionado, as janelas deveriam
permitir bastante ventilacfo, apesar
das entradas de ar colocadas no teto.
Nos moldes da Caio, as janelas sdo
apropriadas.

® Como a substituicdo da nossa atual
frota de “"caminhBes encarrocados’”
serd lenta e gradual (devido & demora
de se implantar o Padron), uma série
de medidas deveriam ser tomadas para
melhorar um pouco a qualidade dessa
velharia. Uma delas seria a proibicdo
do uso de chassi para dnibus, com
motor dianteiro e suspensdo de cami-
nhdo. Excluindo o Padron, h§ atual-
mente, vefculos mais adequados ao
transporte de passageiros, tais como os
novos trolebus, o Minuano (Scania/In-
casel), o 0-364 urbano, o Haragano, o
onibus integral da Ciferal e o articula-
do da Volvo. Seria interessante tam-
bém o uso de trolebus articulados,
trens de superficie, aerotrens, etc. S6
assim, passarfamos a nos igualar aos
melhores do mundo em transporte de
massa.

Luiz Eduardo Cavalcanti — Recife, Pi].
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Veiculos programados para
se ajustar as mais diferentes
necessidades de mercado e
areas de aplicagdo. ALinha T da
Scania sempre oférece o vel-
culo adequado.

Explicando o Programa Sca-
nia, Linha T. O T indica que se
trata de um caminhdo com
capd (Torpedo). No nuamero
seguinte 112, 0 11 serefere ao
ndmero de litros do motore 0 2
ao grau de desenvolvimento
do produto. Chegamos entao
as letras M, H e E, que indicam
o tipo de operagao: M para tra-
balho pesado em estradas pa-
vimentadas, H para trabalho
pesado e E para trabalho extra
pesado. Assim, a nova Linha T
da Scania &€ composta dos mo-
delos T112M, T112H e T112E.

Modelo T112M - um veiculo
com alta capacidade de carga
atil para servigos de distribui-
Gao, transporte de longas dis-
tancias, carga geral e para ope-
ragdes como veiculo trator.
Especifico para estradas asfal-
tadas. Tipos de semi-reboque:
caixa e plataforma tipica.

Modelo T112H - um veiculo
com alta capacidade de carga
util, indicado para carga geral
mais pesada, trabalho florestal,
cargas com alto centro de gra-
vidade. Projetado para estradas
de primeira classe, médias,
boas e ndo pavimentadas.
Tipos de semi-rebogue: plata-
forma, caixa, tanque, bascu-
lante, madeira e container.

Modelo T112E - um veiculo
com elevada capacidade de
carga Util para operagoes em
canteiros de obra, transporte
pesado especializado e de tra-
tor. Projetado para estradas
muito ruins e canteiros de obra,
tem o6timo desempenho em
qualguer tipo de terreno. Tipos
de semi-rebogue: trator com
carga pesada e basculante.

Linha T Scania: comegou a
era dos caminhdes programa-
dos.

VERSATILIDADE

A versatilidade do Programa
Scania esta presente em todos
0s componentes. )

Motor consumo menor em
rotagdo de maximo torque, o
motor Scania tem relagdes de
transmissdo mais longas para
diminuir o consumo e garantira
velocidade dos veiculos.

Chassi para oferecer a solu-
¢80 adeguada em pardmetros
como carga Util, tipo de opera-
¢do e superficie da estrada, o
Programa Scania tem 4 opg¢des
de chassi.

Eixo trés distincias entre ei-
x0s8:3,8-4,2e5,4 m.

Baterias e tanque de com-
bustivel - a bandeja de baterias
e os tanques de combustivel
estao localizados em suportes
para dar espago para as fixa-
¢oes da carroceria.

Molas - uma gama de opgdes
de molas garante varias possi-
bilidades de peso bruto total
com uma perfeita adequagio
aos diferentes tipos de carga e
as condi¢des das estradas.

Caixa de mudang¢as - o Pro-
grama Scania tem dois mode-
los diferentes de caixas de
mudangas para tipos de veicu-
los e aplicagbes especificas.
Ambas sdo sincronizadas e
com elas as perdas de trans-
missao foram reduzidas ao mi-
nimo.

Diferencial - dois tipos de dife-
renciais, com duas opgdes de
redugio cada um foram espe-
cialmente projetados. Resul-
tado: maior forga de tragao.

FAGILIDA E
EGON MIA NA
MANUTE GAD

A Scania investiu muito tra-
balho e pesquisas para atingir
suas metas no item manuten-
¢d0. E ainda oferece garantia
total de 12 meses indepen-
dente da quilometragem do
veiculo.

Sistema elétrico - o maior
nidmero possivel de compo-
nentes foi centralizado na ca-
bina. Os outros, protegidos e
refor¢ados. A maior inovaggo €
a localizagio da caixa de fusi-
veis e do banco de relés numa
posigao de facil acesso, sob
uma tampa, no painel de ins-
trumentos. O desempenho
deste sistema, assim como
sua vida (til, aumentaram sen-
sivelmente.

Sistema de freio - um madulo
de controle de freios de facil
acesso com tubulagdo mar-

cada, simplifica os servigos de
manutengdo. Um compressor
de alta capacidade garante
margem extra de seguranga. O
freio do motor funciona sincro-
nizado com o pedal do freio de
servigo. Os freios de estacio-
namento e reboque 8o conju-
gados para impedir aplicagdes
erradas.

Capdé o capd é basculante,
facilitando o acesso a qualquer
ponto do motor e suspensio
dianteira para manutengio e
trabalhos de reparo.

Cambio a manutengdo do
cambio € extremamente facil;
uma tampa no assoalho da ca-
bina da acesso ao mesmo.

Consumo de diesel e lubrifi-
cantes - a aerodinamica da ca-
bina, assim como a perfeita
combinagdo entre motor e
transmissdo, possibilitam con-
siderdvel economia no con-
sumo de diesel e lubrificantes.

C NFORTOE
SEG NCA

AlLinha T Scania traz uma série
de inovagbes em termos de
conforto e seguranga para ©
motorista.

Cabina silenciosa, de facil
acesso por 3 degraus largos e
antiderrapantes, tem um es-
pago interno de 6me. O modelo
de cabina leito tem lugar para
uma ou duas camas, depen-
dendo da opg&o. A cabina mais
curta pode ser entregue com
equipamento de descanso
para maior conforto do moto-
rista.

Acesso ao painel e instru-
mentos o0s instrumentos
foram agrupados num painel
de controle especial em volta
do volante de diregao. Isto fac-
lita a verficagdo e leitura dos
instrumentos.

Banco ajustavel os bancos
sdo ajustaveis e reforgados, ga-

rantindo a um motorista de"

qualguer altura ou peso as me-
Ihores condigdes de trabalho.

Visibilidade - a visibilidade nos
modelos da Linha T é perfeita e
muito maior do que a de qual-
quer outro caminhdo, facili-
tando o trabalho do motorista e
oferecendo-lhe uma segu-
ranca absoluta.

DE EM ENHOE
CONFIAB LIDAD

O desempenho da Linha T
Scania é excelente. Sua veloci-
dade de cruzeiro, sua capaci-
dade de trago, aceleragio e
frenagem satisfazem e supe-
ram os requisitos necessarios
para uma excelente perfor-
mance sob os pontos de vista
do frotista, motorista e respon-
savel pela manutencio. Easua
vida util € a maior entre todos
os veiculos nacionais. ALinha T
tem um elevado indice de con-
fiabilidade. Oferece conforto e
seguranga ao motorista, simpli-
fica e padroniza os servigos dos
mecanicos. E principalmente,
racionaliza a frota do transpor-
tador pela utilizagao de veiculos
perfeitamente adequados a
cada tipo de servigo, carga a
ser transportada e condigbes
das estradas.

Programa Scania, Linha T:
comegou a era dos caminhdes
programados.

TH2M

TH2E

TH2H

novagénc a

SCANIA

CAMINHOES PROGRAMAOOS



UTILITARIOS

apresenta kombi disel. inalmente

A empresa adiou por mais de S anos o lancamento a espera
de que o governo aprovasse 0 modelo de passageiros. Nao conseguiu.
Por isso, apresenta apenas o picape e o furgao a disel

O radiador frontal € a mais visivel alteracdo. A picape disel de cabina dupla (a da foto ao alto é alemd) vird no 29 semestre; Agora, hd uma

tampa adicional de acesso a0 motor.

O lancamento da picape e furgdo VW,
ocorrido em junho, acaba com uma
longa novela, cujo primeiro capitulo
comegou ainda em 1975, quando a
empresa ja falava que tal data lanca-
ria... As datas eram marcadas, mas,
na hora agd, dava-se uma Gltima for-
ma. Entendese: a empresa nunca in-
teressou um pacote que ndo incluisse
automoveis e a Kombi de passageiros.
A portaria baixada em 1976, pelo CDI,
proibindo disel em veiculo com capa-
cidade inferior a 1t ou lotagdo menor
do que quinze passageiros, foi uma
ducha da dgua fria nas pretensdes da
Volkswagen.

COMO E A INJECAO INDIRETA

Sobre o sistema de injecdo indireta, a
Volkswagen do Brasil esclarece: “O siste-
ma de injecdo indireta de que é dotado o
motor da picape e do furgdo movidos a
disel, possui uma pré-cdmara de combus-
tdo no cabecote, que facilita o infcio da
combustdo, uma vez que junto a ela estdo
instalados o bico injetor e a vela de pré-
-aquecimento. Dessa forma, conseguiu-se
um motor disel de pequena capacidade
volumétrica, que trabalha em altas rota-
¢des, caracteristicas fundamentais para sua
aplicagdo em verculos de passeio e comer-
ciais leves, em fungdo de suas dimenSoes
compactas e pequeno peso.

““...a picape e o furgdo a disel incorpo-
ram a bomba injetora rotativa, de tamanho
e peso reduzidos, cuja grande vantagem en-
contra-se na precisdo da quantidade de
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Por isso, o roteiro foi esticado —
talvez, quem sabe, o mocinho pudesse
casar com a mocinha e serem felizes
pelo resto da vida? — esperando que os
homens do governo mudassem suas de-
cisdes. Ao invés disto, a coisa engros-
sou literalmente: ao invés de abranda-
mento, a VW passou a acumular reve-
ses: a portaria do CDI ndo foi apenas
mantida como se pensou, seriamente,
no Planalto Central, em ampliar-se a
faixa de proibicdo de disel até 5,99 t
de PBT.

Pois bem, pisando em ovos, a VW,
finalmente, em junho, resolveu anun-
ciar o produto. E o fez com muita

combustivel injetado (...) Uma vez regu-
lada, esse tipo de bomba apresenta manu-
tecgo praticamente nula (...) “A bomba
injetora rotativa utilizada nos motores
disel VW possui ainda trés exclusivos deta-
lhes técnicos que a tornam superior as
demais; sistema de partida a frio, requlador
de carga e interruptor eletromagnético do
dleo disel.

““O sistema de partida a frio, possui um
ponto de infecdo estdtico de 0,86 mm vi-
sando facilitar a partida do motor. Se a ro-
tagdo do motor for aumentada, a partida
a frio tem pouco efeito, pois entra em
funcionamento o sistema de avango auto-
mdtico. Esse sistema é comandado pelo
préprio motorista, acionando um botdo
situado no banco dianteiro. O regulador
de carga proporciona a uniformidade no
funcionamento do motor, qUando em uso

cautela — TM, inclusive, a Gltima hora,
embora com o material em redacdo (a
edicdo de maio/81 tem uma referéncia
a matéria da picape e furgdo disel) sus-
pendeu a publicagdo do lancamento
em respeito a fonte que se desculpava
e dizia que o adiamento era sine-die.
Foi o Gltimo capitulo e, como se vé,
condimentado com bastante suspense,
como soe acontecer nos novelGes.

O dedo de Pena A discricdo da em-
presa, ao que se sabe, foi motivada por
uma recomendagao, feita pelo ministro
Camilo Pena, da Industria e do Comér-
cio, no sentido de que a VW n3o alar-

nos centros urbanos ou quando o veiculo
trafega vazio, pois esse dispositivo faz com
que o0 motor passe progressivamente da
marcha lenta para o regime de carga par-
cial e, posteriormente, para o sistema de
plena carga, ndo ocasionando, assim, 0s
conhecidos solavancos.

“Por sua vez, o interruptor eletromag-
nético do 6leo drsel bloqueia automatica-
mente a passagem do combustivel quando
a chave do contato ¢ desligada. Normal-
mente, isto ndo ocorre nos motores a disel
convencionais que, para esta operagcio,
possuem_ um botdo semelhante ao do afo-
gador do motor a gasolina. Essa inovadora
solugcdo nos motores disel VW foi obtida
gracas a introdugdo desse interruptor que
fecha o orificio de admissao do combust/-
vel sempre que se desliga a chave do conta-
to.”
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deasse o0 produto, uma vez que, tratan-
do-se de leves e movidos a disel, a di-
vulgacdo poderia ferir as suscetibilida-
des dos que sempre defenderam a tese
da proibicdo desta faixa com combus-
tivel disel.

Final de novela? Um motor de 4 ci-
lindros, cilindrada de 1588 cm?, com-
pressdo de 23:1 e 60cv a 4900 rpm
(mais detalhes na ficha técnica dos
dois veiculos), fabricado no Brasil
de ha muito e que equipa os Passat
para exportagdo, inaugura a fase
dos veiculos disel na Volkswagem do
Brasil. O modelo de passageiros, a
tradicional Kombi, por ndo alcanc¢ar
11t de carga (apenas 915 kg) tampouco
a capacidade de quinze passageiros,
n&o podera ser diselizada.

O que deve ser muito duro para a
VW. A Kombi de passageiros represen-
ta quase 90% da linha de comerciais da
empresa. E 0 que é pior: a versdo a ga-
solina serd mantida solitaria e conti-
nuard amargando quedas significativas
de vendas no mercado interno: a redu-
¢do, comparando-se 1979/78, foi de
9%; 1980/79 a queda atingiu 21,6% e
nos primeiros quatro meses deste ano,
em confronto com igual periodo do
ano passado, o salto para baixo (60,8%)
foi retumbante.

Divisoria no vizinho E evidente que,
a se manter a disparidade entre pregos
da gasolina e drsel (o disel custava em
junho 49% em relagdo a gasolina) hd
boas possibilidades na comercializagdo
do picape com cacamba (Cr$ 760 408)
e do furgdo (Cr$ 699191) ja que seus
precos (vdlidos para junho), embora
‘salgados’ em relagdo aos similares a
gasolina (35% e 41,7%, respectivamen-
te, a mais na versdo dfsel) ainda guar-
dam bastante distancia em confronto
com as picapes D-10 (Cr$ 1274 992)
e F-1000 (Cr$ 1360997) veiculos da
mesma faixa. Ou seja, na casade 11tde
carga, sem bem que utilizados, em ge-
ral, por fazendeiros, em terrenos difi-
ceis, onde certamente 0s comerciais
VW ndo tém o mesmo desempenho.

O conhecedor ndo vera alteracées
de estilo, a ndo ser, na dianteira, a ins-
talacdo do radiador, situada abaixo da
grade de entrada do ar e entre os fa-
rois, coberto com uma grade feita em
plastico ABS, com motivos horizontais
em relevo. ‘No mais, ndo existe nenhu-
ma outra diferenca significativa na car-
rocaria das versGes disel e gasolina”,
reconhece a industria. “’Em funcgdo da
colocagdo do radiador, os dois comer-
ciais leves da Volkswagen movidos a
drisel sofreram internamente altera-
¢des no assoalho do compartimento
dianteiro e na parte inferior do painel
frontal. Os modelos também recebe-
ram uma tampa adicional no compar-
timento do motor, o que permite um
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melhor acesso aos componentes meca-
nicos'’, acrescenta o release distribuido
pela fabrica.

A estrela, evidentemente, é o motor
e o sistema de injecdo indireta (ver
box). E légico, também, que houve
um aumento da tara: o furgdo e a
picape tém 1305kg (contra 1085
e 1225 kg, respectivamente, nos mes-
mos velculos movidos a gasolina).

E mais: “a versdo furgdo conta com
uma parede divisdria entre o compar-
timento dos passageiros e a carga, obje-
tivando isolar o ruido do motor’. A
parede divisoria € feita na Karman-
-Ghia. Dai, ter o furgdo que sair da
fabrica, em Sdo Bernardo, em cima de
cegonhas, até a vizinha Karman-Ghia,
depois, retornar a VW, ainda sobre car-
reta, para as complementacdes finais.

Por Ariverson Feltrin

FICHA TECNICA

Modelo

N© de cilindros

PESOS (kg)

Peso bruto total

Peso em ordem de marcha
Capacidade de carga
DIMENSGES (mm)

Distancia entre eixos
Comprimento total

Largura total

Altura total

CAPACIDADE VOLUMETRICA(m)
Até o teto

MOTOR

Didmetro x curso do pistdo (mm)
Cilindrada (cm®)

Razdo de compressdo

Poténcia mdxima (SAE) CV/rpm
Torque méximo (SAE) mkgf/rpm
Tipo de combustivel
CAPACIDADE (litros)

Oleo do motor (incl. filtro)

Caixa de cdmbio  Reabastecimento
Oleo do diferencial

Sistema de arrefecimento

Tanque de combustivel
TRANSMISSAO

Namero de marchas

Posicdo da alavanca
Sincronizacdo das marchas

Razdo de transmissdo

Marcha ... .. ... 18
Marcha .. ....... 28
Marcha ... ..32
Marcha . . .... 43
Marcha. ... ..aré

Razdo de transmissdo
Diferencial
Diferencial

SUSPENSAO

Dianteira

Traseira

FREIOS

Sistema Tipo de Circuito

Dianteiros

Traseiros

Freio de estacionamento

4afrentee1aré

barras de tor¢do
barras de torcdo

mecdnico com atua-
cdo sobre as rodas
traseiras

FURGAO PICK-UP
4 D 4 D
2.380 2.380
1.305 1.305
1.075 1.075
2.400 2.400
4437 4.437
1.746 1.941
1.929 1.918
5,17

76,5 x 86,4 76,5 x 86,4
1.588 1.588
231 23:1

60/4.900 60/4.900
10,4/3.400 10,4/3.400
dise! dise!

3,0 (3,5) 3,0 (3,5)

2,0 2,0
1M 1M
43 43

4 3frentee 1aré
assoalho
todas a frente

assoalho
todas a frente

3,80 .1 3,80 1
2,06 :1 2,06 1
1,321 1,32 :1
0,88 .1 0,88 1
3,88 1 3,88 :1
5,143 .1 5,143 :1
acoplado acoplado

barras de torc¢éo
barras de tor¢do

simples com simples com

servo-freio servo-freio
tambor tambor
tambor tambor

mecéanico com atua-
cdo sobre as rodas
traseiras

Vélvula reguladora de pressdo

para as rodas traseiras

DIREGCAO

Tipo mecédnica com rosca mecédnica com rosca
sem fim e roletes sem fim e roletes
com amortecedor com amortecedor
hidrdulico hidrdulico

RODAS

Dimenséo 51/2Jx14H18 51/2Jx 14H18

PNEUS

Dimenséo 735 x 14 7,35 x 14

Numero de lonas 8 8

SISTEMA ELETRICO

Bateria 12V 54 Ah 12V 54 Ah

Alternador 35 A,490 W 35 A 490 W

o
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CAMINHOEZINHOS

m 83, os pequenos da

TM fotografou dois protétipos, o LT da VW Caminhées e
o LT da Mercedes. Estio previstos para dentro de dois anos e, a0
que parece, 0 pequeno Volkswagen vira na frente

e da

A linha LT na Alemanha tem multiplas aplicacdes e é disponivel entre 2,8 a 4,5 t PBT. No Brasil, deverd vingar o de 3,5 PBT. Na Mercedes,

ainda se faz muito segredo.

Em 1983, duas novas familias de vei-
culos comerciais urbanos (ambas, por
sinal, denominadas, na Alemanha, pais
de origem, de linha Transporter, ou,
simplesmente, LT) deverdo estar ro-
dando por cidades brasileiras. O que
parece mais ‘quente’ é o LT da Volks-
wagen, por duas razbes principais: j&
pode fabricar aqui o motor dfsel, 6 ci-
lindros, de 75 cv; a VW Caminhdes,
que serd responsdvel pela linha, vem
embalada.

Jd o LT da Mercedes (siglas 207 e
307 2,55 a 35t de PBT) parece
mais ‘frio’, também por duas razdes:
este motor (da série OM 616, 4 cilin-
dros, 65cv a 4200 rpm) ainda ndo exis-
te no Brasil e a empresa ainda tem
muitas dlvidas sobre o preco  ‘'serd
um veiculo muito caro, quase encos-
tando no 608", adianta uma fonte da
fébrica.

De toda maneira, 83 é um ponto de
referéncia das duas. TM fotografou os
dois LTs no Brasil. O da Volks e o da
MB, importados da Alemanha. A pri-
meira estd, pelo menos ante algumas
evidéncias, ganhando a corrida. E cos-
turando mais os fatos. A cada ano, a
receita da VW Caminhdes € lancar uma
famflia (81 foi a vez do 11-130 e
13-130; 82 serd a do leve B para 6t
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PBT — ver pg. 21). Em seqiiéncia,
deverd ser a vez da apresentacgio
do que a fabrica chama de leve A
{entre 2,82 4,5t PBT).

Até 14, ainda tem muito ch3o pela
frente, mas, a principio, sabe-se, o LT
VW serd o da coluna do meio, ou seja
0 LT35, cerca de 1,75 de carga util e
3,6t de PBT {na Alemanha h4 ainda o
de 2,8; 3,2, 40 e 45t PBT). L4 ha
muitas opc¢des; picape, cabina dupla,
inclusive, chassi para encarrocamento
de um microdnibus para 17/19 passa-
geiros.

Na Alemanha, o LT foi lancado por
voita de 75, a principio com motor
Perkins 4-165, 4 cilindros de 52cv,
depois com motor VW de 6 cilindros
de 75cv (0 mesmo que serd usado no
Brasil) e também na versdo a gasolina
com 75cv. As distdncias de entre-eixos
disponiveis, no pais de origem, sio
2,50e2,95m.

No Brasil, quando a VW alem3 com-
prou a Chysler, falou-se muito no LT.
As primeiras noticias davam conta de
que seria a primeira famflia a ser lanca-
da aqui. Na época, contudo, faltava o
motor e, mais, jd se sabia que viria uma
recessdo e, nestas horas, um veiculo
leve de cidade sofre muito, j& que os
niveis de negbcios caem muito (daf,

talvez, o 11-130 e 13-130, com segui-
das versGes, mais coringas e situados
nas faixas mais vendidas de veiculos
comerciais).

Na Mercedes, evidentemente, o LT
ndo é cara fora de baralho. Werner
Jessen em novembro/78, a época vice-
-presidente da subsidiaria brasileira (re-
centemente foi transferido para a filial
americana, de onde j4 saiu, oficialmen-
te por aposentadoria, oficiosamente,
por ter sido desprestigiado) confirmava
ao diretor Editorial de TM, Neuto Reis,
que o Transporter seria lancado no
Brasil.

Acontece que ndo é uma linha ori-
gindria da MB e sim da Auto-Union
(lembram-se que a VW ficou com os
automoveis Vemag, fabricados pela
Auto-Union? Pois entdo, a Mercedes
pegou os comerciais da extinta.) Tem
estrutura monobloco, um estilo muito
bonito (a frente é muito assemelhada
ao lindo automdvel Mercedes), enfim,
trata-se de um veiculo feito para a
Europa. "“Nao sabemos nem o que fazer
agora em Sdo Bernardo, quanto mais o
que iremos fazer’’, brinca uma fonte
da empresa. ’Daqui um ano é que vere-
mos se da para entrar neste mercado”’.

Por Ariverson Feltrin ®
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CAMINHOES LEVES

Outro para brigar com
o ercedinho

A VW Caminhoes prepara, para 1982, o lancamento
de seu segundo veiculo, um leve de 6 toneladas de peso
bruto total. E com opc¢ao de motor a alcool

A proxima faixa de caminhdes de fren-
te avangada, com emblema VW, a ser
penetrada pela Volkwagem Caminhdes
é a que ela denomina de levesB (5a 8
toneladas de peso bruto total PBT).
O veiculo chegard as revendas no se-
gundo semestre do ano que vem, com
a sigla 6-80 (6t de PBT e 80cv, ou seja,
com motor Perkins, 4 cilindros
(o 4-236) que € usado no D-400, o leve
drsel Dodge.

O segundo leve, 0 6-90 (6t de PBT)
com motor 4 cilindros MWM, da série
229, vird logo depois. Por dois moti-
vos: é de mais dificil acomodacdo na
cabina VW e pela dificuldade de au-
mento de produgdo por parte da MWM.
A terceira opg¢do, um veiculo urbano a
alcool, sera o 6-160 (motor V8 da
Chrysler, originariamente a gasolina e
transformado, pela VW Caminhdes,
para o consumo de dlcool).

Quer dizer, até o final de 1982, um
caminhdo leve VW, com trés opc¢des de
motores, estard nas ruas. A cabina € a
mesma {em todos os aspectos) da uti-
lizada no médio 11-130 e no semipesa-
do 13-130. Facilita a producgdo, a inter-
cambialidade de pecas. As diferencas,
pequenas, estdo na grade dianteira e na
colocacdo dos fardis {posicionados en-
tre as grades, nos outros, encaixados
no pdra-choque). E mais: no caminhdo
pequeno o farol € simples.

Evidentemente, tirando a cabina, 0
resto muda completamente. Comegan-
do por baixo: a rodagem dos pneus
sera 700x 16, com opcdo 750x16,
mas ja se comenta na fdbrica que o de
linha serd a 750x 16. O rodado traseiro
é duplo e, por enquanto, ndo ha nada
definido se o leve VW terd 39 eixo.
Néo é fora de cogitacdo, jd que a Fiat
prepara o modelo 80 trucado  depois
que TM-204 divuigou a experiéncia da
Sevla, com o L-608 trucado, muitos
frotistas e mesmo a Fiat Diesel, desper-
taram para 39 eixo nosleves categoria
que gasta bem menos combustivel,
vantagem, hoje, muito considerada.
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A suspensdo dos leves VW é do tipo
semi-eliptica, ndo independente, com
barra de tor¢do na traseira — na dian-
teira é opcional e recomendavel para
cargas com CG (centro de gravidade)
alto, ou seja, para evitar inclinages
excessivas  até tombamentos.

O cambio escolhido foi o Clark de
5 marchas. O chassi, em viga ‘C’, é fei-
to pela Fabrica Nacional de Vagdes
FNV. O entre-eixo, parece, tera apenas
a opg¢do 2,90 m, embora ndo se exclua
a possibilidade, também, do curto,
com 2,40 m. Eixos dianteiro e traseiro,
serdo fornecidos pela Braseixos. O
peso do veficulo, chassi mais cabina,
deve ficar em 2t. A capacidade de car-
ga util devera se situar em 3,5 t, depen-
dendo, ldgico, do peso da carrogaria
escolhida.

A intengdo da VW Caminhdes era
langar as trés op¢Ges (motores Perkins,
MWM e V8 a dlcool) juntas, mas, sabe-
-se, isto nado serd possivel. Mas € prati-
camente certo que entre julho a de-
zembro de 1982, os trés estardo no
mercado. O protétipo da versdo a al-
cool sb6 recentemente foi concluido.
Dependendo da facilidade de adapta-
cdo para Onibus, um micro a éalcool
também podera ser gerado.

Em sintese, com cabina avangada e
confortdvel, além do gue basculante
{novidade num veiculo urbano), chassi
feito especificamente, suspensdo, que
quem andou no caminh3o a considera
macia, a VW Caminhdes terd um pro-
duto para competir com a Mercedes,
que ndo costuma dar ‘moleza’ nos
precos. Jd, para combater os america-
nos — no caso dos leves, a Ford
mantera o D-400, mais barato e, agora,
escudado, pela nova imagem que a VW
emprestou & marca Dodge.

Por Ariverson Feltrii? _' ®
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Motor
Diesel Perkins
a base de troca.

15.000 km ou 8 meses de garantia
da propria fabrica.
Motor diesel Perkins de 6 cilindros
6.3572 (V) totalmente recondicionado

com pegas genuinas, para troca, em 24 horas
do seu Perkins 6.3572 (V) usado.

Consul_te a Rede Nacional
de Distribuidores Perkins.

ECONDMIZE  CHEGDU A HDRA

G HOES

Caminhonetas, Onibus e Automo-
veis OKm e usados, Mercedes, Toy-
ota, Chevrolet, Ford, Dodge, Alfa,
Scania e Fiat. O menor prego de Sdo
Paulo. Financiamos para todo Brasil
até sem entrada.’

.74géncia jum'(w

de "Deiculos Llda.

Av. Marqués de S3o Vicente, 1700
Barra Funda eS. Paulo eFones: 67.3738
¢ 67.3757 » 67.0961 ¢ 67.6136



AVIACAO AGRICOLA

oando contra os
ventos do preconceito

A aviagao agricola brasileira ainda nao conseguiu
superar um mito. Continua sendo vista como um
luxo, ao alcance apenas de grandes agricultores

Como avido, ndo poderia ser mais de-
sengongado. A fuselagem é grossa e
curta. A carlinga salta como se fosse
uma corcunda. As asas, largas e longas,
completam a total despropor¢do do
"Ipanema’”, o avifo agricola produzi-
do pela Embraer (veja ficha técnica).

Sua utilizagdo, porém, alinha-se en-
tre as mais rentdveis e produtivas da
aviacdo. Bem empregado, no controle
de pragas, adubacdo e plantio de se-
mentes, o avido agricola permite me-
Ilhor difusdo capilar dos produtos e
perfeito controle da dosagem, aumen-
tando a produgdo e trazendo maior
economia para o agricultor.

Mitos arraigados  Tudo isso, no Bra-
sil, ainda é pouco mais que uma tese.
Tdo antiga quanto o proprio avido, a
aviagdo agricola ainda ndo conseguiu
suplantar alguns mitos. O mais difun-
dido é o de que se trata de um insumo
caro, ao alcance apenas de agricultores
ricos e com grandes propriedades.

Uma verdade duvidosa. Em muitos
casos, dependendo da localizagdo da
base do avido, a técnica pode ser utili-
zada com vantagens por pequenos pro-
prietdrios. O mito, entretanto, parece
fortemente arraigado na tradigdo bra-
sileira.

Mais do que nunca os operadores e
a propria Embraer sentiram as limita-
¢Oes que cercam a atividade no Brasil.
Com a posse do general Figueiredo,
a agricultura passou de prima pobre
a primma donna da economia nacio-
nal, recebendo toda uma gama de sub-
sidios. Era de se esperar que o apoio
financeiro a agricultura se refletisse nas
vendas da Embraer ou, pelo menos, na
utilizacdo dos servigos das empresas de
aviacdo agricola.

Uma goleada — Ledo engano. Se houve
impacto, ele ndo foi sentido nem pela
Embhraer, que continua produzindo
poucos aviBes por més, nem pelos ope-
radores, que continuam prestando ser-
vicos na mesma cadéncia. Ndo é neces-
sario ouvi-los para constatar a fraqueza
da atividade no Brasil. Basta, por
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exemplo, confrontar a frota agricola
americana com a brasileira. O placar é
de uma fantéstica goleada: 8 600 para
os Estados Unidos contra 400 para o
Brasil, segundo dados do engenheiro
Osilio Carlos da Silva, diretor Comer-
cial da Embraer. Se a partida, ao invés
de ser contra o Estados Unidos, fosse
contra a Argentina, também perde-
riamos de goleada: nossos vizinhos do
sul possuem uma frota superior a mil
aeronaves.

Lambert: potencial chega a 11 mil avides.

Por que derrotas tdo feias? Bem,
hd vérios motivos. Mas, um ndo podera
nunca ser alegado, o de falta de merca-
do. Francisco Zeferino ippolito Lam-
bert, assessor da divisdo de vendas da
Embraer e que hd nove anos convive
diariamente com os probiemas da avia-
¢do agricola, realizou hd pouco tempo
um estudo de dimensionamento de
mercado para aviGes agricolas no Bra-
sil. Estimando a 4rea plantada brasilei-
ra e aplicando alguns redutores (onde
leva em conta as culturas que dispen-
sam ou ndo permitem a,utilizacdo de
avido na pulverizagdo), Lambert obte-

ve 0 nimero de hectares cultivaveis
através de aviBes. Uma &rea igual a
155 milh3es de hectares por ano.

Os erros dos pioneiros Lambert e
sua equipe calcularam, entdo, a quan-
tidade de aviBes necessirios para co-
brir tal 4rea, levando em conta, fato-
res de tempo, aproveitamento etc.
O nimero é fantdstico: nada menos
que onze mil aviBes agricolas poderiam
estar cruzando os céus. Onze mil, um
sonho; 400, a realidade.

A frota agricola brasileira, estima-
da por Lambert, a nimeros de hoje,
em 450 aeronaves, estd dividida entre
as empresas de prestagdo de servico,
que detém cerca de 80% dos apare-
Ilhos, e operadores isolados ou coope-
rativas, proprietarias dos demais avides
Rio Grande do Sul, Santa Catarina,
Parand e Sdo Paulo abrigam 60% des-
sa frota, tendo o Rio Grande do Sul
a maior frota entre os Estados. Os de-
mais estdo espalhados pelo Centro-
-Oeste brasileiro. O Nordeste tem
pouco mais de quinze aparelhos e o
Estado do Pard, exatamente seis, to-
dos de propriedade de um americano
famoso: Daniel Ludwig, o dono do
Projeto Jari.

Um empresédrio da aviagdo agricola
estima que 30% dos servigos prestados
pelas empresas de servico sejam de
adubacdo; 60% para controle de pra-
gas, aplicagdo de herbicidas e insetici-
das. Os 10% restantes seriam reparti-
dos entre o plantio de sementes, e ou-
tras utilizagOes menos ortodoxas, co-
mo o langamento de peixes, ou peixa-
mento, até debelacdo de incéndios
florestais.

Crescimento desordenado — Lambert
diz que as limitagBes na comercializa-
¢do do Ipanema, comegaram a se tor-
nar mais palpaveis em 1977. O pri-
meiro protétipo do Ipanema voou em
3 de julho de 1970, trazendo o pre-
fixo PT  ZIP. O avido foi considerado
perfeitamente adequado as condi¢es
de uso no Brasil e entrou em fabrica-
¢do em 1972. Desde entdo, a frota
agricola brasileira guarda forte similari-
dade com a produgdo da Embraer. O
ritmo de crescimento foi firme, até
violento em alguns anos como, por
exemplo, em 1975, quando a frota
brasileira foi acrescida de 82 aparelhos.

Ultrapassado este apice, a frota co-
megou a crescer menos e, desde 1 977,
em nlmeros muito modestos quando
comparados aos da metade da década
de 70.

""Foi um crescimento desordenado”’,
relembra Lambert. ""Afinal, era uma
atividade praticamente pioneira e ndo
se pode exigir muita organizacdo de
pioneiros’”’. Assim, a aviagdo agricola
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cresceu com uma Série de problemas
que hoje ajudam a emperrar o deslan-
che da atividade. Alguns operadores la-
mentam, por exemplo, a existéncia de
inUmeras empresas que atuam comple-
tamente @ margem da lei ndo possuin-
do sequer registro formal como empre-
sas. “'E claro que uma empresa destas
pode cobrar muito menos do que a
minha’’, reclama Rui Vasconcelos,

diretor da Sana Agro Aérea Ltda, ba-

seada na cidade de Leme, a 180 km
da capital paulista.

Fama imerecida A utilizagdo sem
maiores compromissos deu ao avido
agricola a fama de devastador ecol6gi-
co, o que Lambert e Vasconcelos con-
testam com violéncia. O assessor da
Embraer lembra ainda a total falta
de apoio em termos de financiamento
& atividade. “Comprar um avido agri-
cola é relativamente facil, ja4 que ele
estd enquadrado dentro das normas de
crédito rural, com juros subsidiados
e cinco anos de prazo para o pagamen-
to. N&o existe, porém, um finan-
ciamento ao agricultor para utilizar os
servigos de aviagdo agricola’, diz ele.

"Por estes motivos, a aviagdo agri-
cola acabou passando para a lista de
prioridades B, na explicagdo de Lam-
bert. Um insumo que, quando o agri-
cultor vé seus custos apertarem, corta
como fator de economia’’. Resultado:
a aviagdo agricola, ainda na definigdo
de Lambert tem, no Brasil um carater
mais curativo do que preventivo.

Os custos de compra de um Ipane-
ma, atingido em cheio pelas constantes
desvalorizagBes do cruzeiro e pela in-
flacdo interna, descreveram alguns
loopings sem que a metade descenden-
te do percurso fosse cumprida. Hoje
um !panema custa Cr$ 6,8 milhdes
sem qualquer equipamento. Se se levar
em conta custos adicionais de manu-
tengdo e formagdo de estoque de pe-
¢as, o prego de um aparelho pode subir
facilmente a Cr$ 10 milhges.

Naturalmente, os custos operacio-
nais também subiram violentamente,
‘““tornando-se incompativeis com a ca-
pacidade de desembolso do agricultor
brasileiro”, segundo Lambert. De acor-
do com ele, s& para citar um exemplo
particularmente gritante, os gastos
com combustiveis que eram de 5%
dos custos totais do operador em de-
zembro de 1978, saltaram para 35%
no espaco de apenas um ano.

Aqui ndo se pode deixar de louvar
0s azares da atividade agricola. Pratica-
mente, todos os avides no Brasil voam
movidos por querosene nacional. Ape-
nas os aviBes agrfcolas usam gasolina
de aviagdo, importada, com seus pre-
¢os fixados no mercado internacional.
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Divulgar é preciso  De posse desta co-
lecdo de problemas, a Embraer estd
pondo em prética uma abrangente es-
tratégia de marketing, visando, primor-
dialmente, difundir a aviagdo agricola.
Lambert divide a estratégia em cinco
pontos principais. A primeira’’, ex-
plica ele, “busca divulgar junto aos
agronomos e técnicos brasileiros as
vantagens da aviag¢do agricola. Lastima-
velmente, o brasileiro nunca se omite
calado. Se ele desconhece a aviagdo
agricola, sempre acaba por desencorajar
seu uso’’. Desta forma, a Embraer esta
participando, sempre, de palestras,
conferéncias e congressos, os quais fi-
zeram de Lambert um pai pouco co-
nhecido por seus préprios filhos. Eles
raramente o véem, tal a freqiiéncia de
suas viagens pelo Brasil.

A Embraer, em associagcdo com a
Embrapa, também esta estimulando as
pesquisas relativas a atividade e conse-
guiu junto ao Ministério da Educagédo e
Cultura a implantagdo, nos cursos de
agronomia, de uma cadeira optativa de
aviagdo agricola. A formacdo dos pro-
fessores serd feita pelo MEC e Cenea,
6rgdo do Ministério da Agricultura que
cuida da questdo. A Embraer providen-
ciara o material diddtico, a formagdo
de uma biblioteca sobre o assunto e te-
ré ativa participagdo nas aulas praticas.

Seguros altos  “O segundo objetivo
de nossa estratégia’’, prossegue Lam-
bert, ‘‘é reduzir os custos de operacgédo
dos aviGes’'. A questdo do combustivel
é extremamente complexa e de dificil
solugdo. A Embraer vem tentando su-
primir alguns impostos que incidem
sobre 0 pre¢o do combustivel o que,
segundo Lambert, ndo teriam maiores
repercussfes. '‘Toda a aviagdo bra-
sileira consome algo em torno de
150 mil m*® de combustivel anualmen-

te. Deste total, a aviagdo agricola
queima apenas 10 mi! m3*’.

Outro setor em que a Embraer ten-
ta reduzir os custos dos operadores é
nos prémios do seguro. ‘‘Se um opera-
dor tiver cinco aviBes, ndo segura-los e
ao final de um ano ndo tiver sofrido
nenhuma perda, ele terd, com a eco-
nomia, ganhado outro avido'’, exem-
plifica o assessor da Embraer. De posse
destes dados, a empresa esta negocian-
do junto ao Instituto de Resseguros do
Brasil uma reducdo nos custos dos
seguros.

Receio de investir — Na outra ponta
do orgamento, a fabrica tenta a inclu-
sdo no Valor Basico de Custeio, uma
espécie de moeda divisiondria para o
agricultor, de uma percentagem relati-
va a aviacdo agricola. Lambert espera
ver atendida esta reivindicagdo, mas
quer que o subsidio seja repassado di-
retamente para as companhias e para
a Embraer, sem a inclusdo do agricul-
tor no circuito. "Com isso, trés enti-
dades seriam beneficiadas’”, diz Lam-
bert: “a empresa prestadora de servi-
¢os aero-agricolas, o agricultor e o
Brasil, j@ que a safra brasileira tende-
ria a crescer.

Finalmente, a Embraer estimula a
criagdo de uma entidade que congre-
gue as empresas prestadoras de servigo
de forma a sanear a drea e proporcio-
nar uma melhoria eqlidnime dos servi-
¢os prestados.

A estratégia recebe o endosso do
operador Rui Vasconcelos. Portugués,
oito anos de aviagdo agricola e seis de
Brasil, Vasconcelos acha que o agri-
cuitor brasileiro ainda tem ‘‘um certo
receio de investir’’ e cita o Rio Grande
do Sul como exemplo de organizagdo
na utilizacdo dos avides. __J’
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AVIACAO AGRICOLA

CARACTERISTICAS DO IPANEMA

(Categoria normal, configuracdo
limpa; onde ndo indicado, os dados
referem-se ao nivel do mar)

Velocidade de cruzeiro (6000 ft,
75% de poténcia) . ...........
......... 212 km/h (132 mph}
Velocidade de estol (flape total,
30°) . ... .. 92 km/h (57 mph)
Peso méximo de decolagem

A aviacdo
ha agricultura
fraz lucros

Agricultor que prefere
0 aviao pode reduzir
seus custos em até 50%

Que diferenga faz usar ou ndo o avido?
Trazendo a resposta para a sua maior
area de atuacdo, Rui Vasconcelos, di-
retor da Sana Agro Aérea Ltda, diz
que a opgdo é o trator. “Em geral,
quem tem trator realiza apenas uma
aplicacdo de fertilizantes contra duas
feitas pelo avido. E que, depois de um
certo tempo, o trator ndo pode mais
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........... 1550 kg (3418 Ib)

Razdo de subida nivel do mar
(flape 9°). . . .. 4,7 m/s (930 fpm)
Distancia de decolagem (flape 8°)
............. 282 m (925 ft)
Distdncia de aterragem (flape to-
tal} ... ... 150 m (492 ft)

Alcance sem reservas, 6000 ft . . . .
.............. 938 km (583 sm)

entrar no canavial sob risco de provo-
car uma verdadeira tragédia entre os
pés de cana, em fase de crescimento’’.

Economia de 50% Com esta simples
diferenca, Vasconcelos estima que o
agricultor possa economizar aproxima-
damente 50%, ao preferir o avido.
Ele explica: “Quando se faz uma tnica
aplicacdo, é necessdria maior concen-
tragdo de fertilizantes potéassicos e ni-
trogenados, com uma perda aproxima-
da de 80%. Se ao invés do trator, o
agricultor quiser usar um avido, podera
aplicar uma primeira camada entre o
terceiro e o sexto més e uma segunda
entre o oitavo e o nono més da safra”’.

A economia estimada por Vascon-
celos originou-se de uma pesquisa fei-
ta por um cliente. Ao utilizar o trator
e o avido na adubacdo de uma mesma
area em anos diferentes, teve gastos
praticamente iguais, ainda que a infla-
¢do no periodo tenha sido superior a
B50%. '’Esta diferenca, comenta Vas-
concelos, seria suficiente para cobrir
os custos de utilizagdo do avido e ainda

significar uma economia real para o
agricultor, sem falar no maior rendi-
mento da cultura’’, o que, segundo ele,
pode representar até 12% de acréscimo
por safra.

Vasconcelos ndo nega, entretanto,
gue os custos da aviagdo agricola sejam
altos. “"Hoje”, diz ele, “uma hora de
manutencdo de um avido custa cercade
Cr$ 1 900,00, quase tanto quanto co-
bra um médico de alto nivel’”. Mas
chama a aten¢do dos utilizadores para
o fato de um avifo executar os ser-
vicos com perdas menores e com
rigor bem mais acentuado do que o
trator.

O diretor da Sana Agro Aérea diz
ser quase impossivel cunhar uma fér-
mula Gnica para avaliar quando vale ou
ndo a pena usar o avido. Afirma, en-
tretanto, que areas a serem pulveriza-
das acima de 50 hectares e que se en-
contrem até 10 km da base do avido,
podem requisitar seus servigos, sem
susto, pois estardo economizando. De
posse destes dados, é possivel montar
uma regra de trés que determina a eco-
nomicidade da aviagdo agricola. Vas-
concelos informa que cada hora de véo
de um Ipanema para ir ou voltar do
local de aplicacdo custa ao usudrio
Cr$ 35 mil.

Comprar ou alugar? — Francisco Lam-
bert e Rui Vasconcelos desencorajam
a compra de avides agricolas por agri-
cultores solitdrios. Vasconcelos vé co-
mo problematica a obtencdo de
know-how por eventual operador
privado sem que antes tenha acu-
mulado alguns bons prejuizos. Lam-
bert afirma que ao comprar um
avido, o agricultor estard assumin-
do custos muito préximos dos de uma
companhia de aviagdo agricola. "Ele
dificilmente conseguira economizar al-
guma coisa, se fizer as contas na pon-
ta do lapis, diz Lambert. Além disso,
por estar impedido legalmente de dei-
xar sua propriedade com o avido, ndo
poderé subloca-lo a vizinhos, o que re-
sultard num alto grau de ociosidade
para o aparelho”. ““Se um agricultor
quiser comprar um avido, é melhor ele
abrir logo uma empresa de aviagdo
agricola”, acrescenta Vasconcelos.

Ele guarda também algumas criticas
a forma como algumas cooperativas
empregam seus avides, redundando em
maiores gastos para seus associados.
"Conhego uma cooperativa que com-
prou cinco avides e, ao final de um
ano, s6 tinha um. Se isso acontecesse
comigo, estaria falido. Vasconcelos
aconselha cooperativas a se associarem
a empresas de prestacdo de servigo,
tornando-se seus clientes preferenciais
e assegurando um servico de maior
qualidade.

Por Eduardo Corréa °
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Alinhade caminhoes Dodge esta
oferecendo, a partir de agora, uma
nova e importante op¢ao em trans-
portes: o poderoso Dodge E-13 a
Alcool para 13 toneladas, com a
forcatotal de seu motorde 176 cv
de poténcia bruta.

Trata-se de um projeto pioneiro,
criado e desenvolvido inteiramente
parao alcool, acomecar por seu
vigoroso motor 318 de 8 cilindros
(ciclo Otto), que apresenta o melhor
rendimento e a maior poténcia

dentre todos os outros motores a
alcool existentes no mercado.

O poderoso E-13 chega para
expandir o elenco de alternativas
apresentado pela linha de
caminhées Dodge e, por seudesem-
penho, seu chassisuper-reforcado,
sua suspensao firme, é o mais
indicado parao trabalho pesado e
de alta solicitacao do motor, seja no
dificil transito urbano e suburbano,
no arduo transporte de carga agro-
industrial, ou também no intenso
trabalho dos canaviais, ajudando a
produzir o seu proprio combustivel e
economizando divisas para o Brasil.

Visite o seu Concessionario
Autorizado e conhe¢a hoje mesmo
o poderoso Dodge E-13, o caminhao
a Alcool com a maior poténcia e
capacidade de carga do Pais.

Laminhdes Dodge

PRODUZIDO POR

VOLKSWAGEN
CAMINHOES LTDA.



ENERGIA

dupla alimentagéio

tem poucos simpatizantes

A dupla alimentacao encontra entusiastas
dentro da Comissao Nacional de Energia. Fora
do governo, porém, nao tem muitos defensores

Apesar de contar com fortes defensores
na Comissdo Nacional de Energia (veja
TM n© 208), o sistema de dupla ali-
mentac¢do €, pelo menos aparentemen-
te, um dos menos cotados para substi-
tuir o dfsel.

Mas, enquanto levantam suas ban-
deiras por outros substitutos, fabrican-
tes de motores, institutos de pesquisas
e até usdrios ndo deixaram de esmiucar
motores para sentir o resultado da co-
loca¢do de um segundo bico injetor ou
do sistema de carburagdo, que permite
a utilizacdo de dois combustiveis.

Trés métodos Na verdade , a dupla
alimentacdo pode ser conseguida por
trés métodos distintos. O mais simples
deles, sonhado por qualquer especialis-
ta que defenda o sistema, € a mistura,
pura e simples, de emulsdes com o
oleo disel. A carburacdo ou pulveriza-
¢do de dlcool no fluxo de ar de admis-
sdo é a segunda possibilidade, seguida
por outra, mais sofisticada, de aplica-
¢d@o de duas bombas injetoras.

Talvez mais pelo desejo de, através
da coleta de dados, desmoralizar a du-
pla alimentacdo, alguns testes jd foram
realizados. Dizem os técnicos que a
mistura simples de dois combustiveis
esbarrard sempre no problema da mis-
cibilidade exigindo ou a presenca de
aditivo emulsificador, ou de sistema de
agitagdo mecénica.

O controle dos teores de cada um
dos combustiveis é o inconveniente da
utilizacdo da carburacdo. Sem contar
que, com este sistema, surge detonacio
na cdmara de combustdo, limitando a
distribui¢do equalizada da mistura &l-
cool-ar, a quantidade de &lcool para
queima e reduzindo a durabilidade dos
componentes do motor.

A dupla alimentagdo com duas
bombas injetoras € aceita pelos técni-
cos. Mas, é necessdrio reconstruir os
cabecotes e, em motores pequenos, é
preciso desenvolver componentes de
injecdo delicados, de dimensdes redu-
zidas.

Apesar destes entraves, pelo menos
duas empresas acreditam na dupla ali-
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mentacdo como alternativa para a
substituicdo do disel: Volvo e Viagdo
Garcia. Mais: Conselho Nacional do Pe-
tréleo CNP, contratou a Comolati e
Sondotécnica para executar testes com
dupla injecdo e a MWM chegou a desen-
volver um motor com dois bicos inje-
tores.

Saindo do pireo — Embora saindo do
pdreo, for¢ada pela politica de precos
do &lcool, a Viacdo Garcia, que testou
durante quase dois anos o sistema de
dupla alimentagdo, foi a que mais in-

Karlsson: convertido custa 107% a mais.

sistiu, até agora, neste alternativo. E
retornaria aos testes se o horizonte de
precos fosse outro. ““Quando iniciamos
os testes, em setembro de 1979,.0 4l-
cool custava Cr$ 6,00 o litro e hoje es-
td a Cr$ 42,00. Para que o projeto se
torne economicamente vidvel seria
necessdrio que o alcool, na melhor das
hipéteses, custasse Cr$ 24,00 por li-
tro’’  afirmou Fernagdo Garcia, dire-
tor da empresa.

O pre¢o ambicionado pela Garcia, é
na verdade, a equipara¢do com o litro
de dfsel do volume de dlcool capaz de
substitui-lo. A empresa manteve seis
o6nibus em testes, rodando com os dois
combustiveis um total de 295 298 qui-
I6metros, consumindo 80 565 litros de
disel e 33 406 de alcool, ou seja, com
um rendimento médio por litro de
2 591 quildmetros.

Os veiculos usados na experién-
cia (Scania BR 115, BR 116, B 76
e B 11-S) quando operados somente
com dfsel, apresentavam rendimento
médio de 2,960 km/litro. Entdo, para
percorrer a mesma quilometragem dos
testes, teriam gasto 99 763 litros de
disel. Portanto, houve redugdo de
19 198 litros de disel que foram substi-
tuidos por 33 406 de &lcool.

A substitui¢do resultou na média de
1,74 litros de dlcool para cada litro de
dfsel. Mas para reivindicar um preco
mais coerente para o dlcool, a empresa
preferiu fazer as contas, utilizando o
volume (1,34 litros de &lcool gastos
para cada litro de dfsel substituido)
apresentado por um dos veiculos tes-
tados.

O sistema da Garcia — Tecnicamente, a
Garcia aprovou os testes. O sistema de
dupla alimentagdo utilizado pela em-
presa, considerado "0 mais simples
dos simples” por técnicos que tiveram
a experiéncia sob a mira  consistiu na
instalagcdo de circuito independente de
combustivel alternativo (dicool), que
funcionava sem alterna¢cdo nos com-
ponentes originais do motor disel. O
dlcool foi mantido num tanque inde-
pendente e succionado através da ad-
missdo para cdmara de combustdo, on-
de queimava junto com o disel.

Denominado pela Garcia de ‘’‘Dosa-
dor”, o circuito independente era
composto por um tanque adicional,
bomba alimentadora mecénica, reser-
vatorio com béia e difusor. Para o fun-
cionamento, bastava reduzir o débito
da bomba injetora a volumes desejdveis
(até 60%) e calibrar o sistema de dupla
alimentagdo para compensar com 4&l-
cool hidratado a reducdo de disel.

Na calibragem dos sistermas, a Gar-
cia considerou o desempenho nominal
do motor estabelecido pelo fabricante.
A alimentagdo com &lcool, se proces-
sava através da suc¢do do combustivel
no tanque por uma bomba mecénica
(Volks), sendo mantido pressurizado
em uma linha de alimentacdo até o re-
servatério com béia.

O reservatério com béia foi utiliza-
do bem préximo ao turbo alimentador
para manter o dicool em nivel e ser
succionado, por depressdo através do
difusor e pulverizado na camara de
combustdo.
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Ventura: dupla injecdo e sistema elegante.

Mas, a ultima atitude da Garcia em
relagdo as suas experiéncias foi a parti-
cipacdo de um semindrio, realizado no
inicio do ano, no Rio de Janeiro. "‘Po-
demos voltar aos testes, mas s6 se O
Govérno inverter a politica-de precos’’

garantiu Fernando Garcia. Alids, a
empresa, ndo pretende aventurar-se
mais, nem mesmo com oéleos vegetais
que tém aval oficial. Pelo menos, até
que realmente seja definida a parte
econdomica da politica de substituicdo
do disel.

O bi-combustivel Volvo Mesmo com
a Garcia fora do péreo, a dupla alimen-
tacdo ndo ficou sem defensor. Quase
que simultaneamente a Volvo decidiu
estender ao Brasil os testes com dupla
alimentacdo jd bastante adiantados na
matriz sueca. "'Na Suécia, os testes ja
vem sendo feitos hd tempos mas ndo é
um trabalho s6 da Volvo. A empresa
Metanol faz as projecGes e gerencia os
testes para o governo, enguanto a Vol-
vo participa do desenvolvimento do
produto. No Brasil, o teste serd direto,
e vamos utilizar etanol ao invés de me-
tanol’’, explicou Salvador Porres, téc-
nico da empresa.

A opcdo da Volvo por este aiterna-
tivo, segundo Porres, levou em consi-
deracdo os resultados ja obtidos na
Suécia e a certeza de que, qualquer
que seja o combustivel utilizado na
substituicdo, saird mais caro do que
disel. “No caso do 6leo vegetal, teriam
que ser criados novos sistemas de dis-
tribuicdo e produgdo. Para o alcool, j&
existem estes sistemas prontos para
funcionar. E muito mais fécil produzir
dlcool do que criar hoje novas estrutu-
ras’’, argumentou.
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Assim, a Volvo concentrou recursos
no desenvolvimento de um motor bi-
combustivel, onde o disel ¢ injetado
nos cilindros e inflama-se por compres-
sdo. A ignicdo deste combustivel é que
povoca a queima do etanol ou outro
alternativo, que necessite auxflio para
o inicio da queima.

Sistemas independentes  No sisterna
utilizado pela Volvo, o controle do
tempo de injecdo quantidade de com-
bustivel a ser injetada, requer dois sis-
temas completos e separados. Isto in-
clui tanques, bombas alimentadoras,
filtros e injetoras. Segundo Tage
Karlsson, diretor superintendente da
empresa, o vefculo convertido vai cus-
tar 10% a mais do que o convencional,
A bomba adicional é cara e é preciso
modificar o cabecote’, considerou ele.

Para Tage, o uso da dupla injecdo
nao é um problema técnico. E um
problema politico. Alids este conceito
¢é utilizado para todos os alternativos,
por aqueles que os defendem. Mas en-
fim, a Volvo optou por este sistema
apos ter feito pesquisas em laboratério
e em bancos de provas. Um o6nibus ar-
ticulado rodou quase um ano nas ruas
de Estocolmo.

Com disel, consumia 50 mil litros
por ano. Com motor a gasolina, 80
mil. Na versdo disel-dicool o consumo
subiu para 87 mil e se utilizado motor
a gasolina convertido para alcool, che-
gava a 96 mil litros por ano. Quer di-
zer, o consumo é 74% maior, mas ain-
da ganha da versdo Otto.

Com relagdo a precos, considerando
os atuais Cr$ 32,50 por litro de disel e
Cr$ 66,00 da gasolina, os custos anu-
ais de combustivel, relacionados com o
teste da Volvo na Suécia seriam de:
1,63 milhdo (motor disel); Cr$ 5,23
milhdes (motor a gasolina); Cr$ 3,65
milhdes (motor de dupla injecdo); e
Cr$ 4,03 milhdes (motor a gasolina
convertido para dlcool.

Bombas interligadas — Os problemas
técnicos foram contornados pela Vol-
vo com a utiliza¢do de uma base para o
motor bi-combustivel. Os cabecotes do
motor THD100, que vai circular du-
rante no minimo um ano, em uma li-
nha urbana de Curitiba, foram modifi-
cados para permitir o uso de dois bicos
injetores em cada cilindro. O bico
normal do motor fica para uso do eta-
nol e o novo para o disel. O aciona-
mento simultdneo das bombas sera
feito através de ligacdo entre elas.

O sistema de combustivel foi o que
exigiu maiores modificacoes, pois sdo
dois, separados e completos. O original
recebe etanol, sofrendo modificacGes
na bomba injetora, maior débito para
compensar o menor poder galorifico
do éalcool, lubrificacdo forcada dos ele-

mentos no caminho do alcool, desde o
tanque, indicador de nivel resistente a
corrosdo e bomba alimentadora tam-
bém com tratamento anti-corrosivo.

Para o disel, foi criado outro siste-
ma, com adog¢do de um novo tanque,
linhas, indicadores, além de uma nova
bomba e bicos injetores, colocados no
cabecote do motor, ao lado dos origi-
nais.

Com os testes em Curitiba, a Volvo
pretende atingir porcentagem de 28%
de consumo de disel em energia e de
15% em volume. Isto quer dizer que a
empresa pretende gueimar aproxima-
damente 85 litros de etanol e 15 li-
tros de disel, num total de 100 litros.
Porém o dlcool terd contribuido com
70% da energia e o disel com 30%, de-
fasagem explicada pelo menor poder
calorifico do alcool (6200 kcal/kg
contra 10 200 kcal/kg do disel).

Embora o sisterna tenha sido exaus-
tivamente testado na Suécia, a Volvo
justifica as experiéncia no Brasil: "o
objetivo principal é verificar se o eta-
nol produzido no Brasil pode causar
algum problema especial no motor bi-
combustivel”’,

Em cima do muro A Mercedes Benz,
engajada em programas bastante co-
nhecidos que visam a substituicio do
disel por dicool aditivado ou 6leo ve-

O projeto da Volvo inclui dois sistemas de
alimentacdo totalmente independentes.

b



ENERGIA

SISTEMA GARCIA DE DUPLA ALIMENTAGAO

DIFUSOR

Vista frontal

1 REGULADOR DO CURSO DA AGULHA
2 — TAMPA DO DIAFRAGMA

3 ~ MOLA DO DIAFRAGMA

4 DIAFRAGMA

5 HASTE DA AGULHA

7 — AGULHA
8 — VENTUR!

6 — CARCACA DO DIFUSOR

Vista lateral

11 - BUCHA GUIA DA HASTE
12 - SAIDA DA MISTURA AR + ALCOOL
13 - ENTRADA DE AR DO TURBO ALIMENTADOR

9 - ENTRADA DE AR
10 — ENTRADA DE ALCOOL

SISTEMAS DE DUPLA INJECAQO EM DESENVOLVIMENTOQ

Alcoal

getal, ndo fez, no Brasil, nenhuma ex-
periéncia com dupla alimentagdo. A
utilizagdo-de dois combustiveis sempre
foi atraente. A primeira alternativa é
procurar simplesmente uma mistura.
Este é o sonho da simplicidade e ndo
ha técnico envolvido no problema
energético que néo tenha pensado nis-
to. Mas é muito perigoso e dificil achar
uma mistura ideal’’, afirmou Luso

Dfsel

Circulagdo de ar

Alcool

Alcool Disel

Secdo AB
Universidade AACHEN

Ventura, do Departamento de Desen-
volvimento de Produtos da empresa.

A segunda forma de dupla alimen-
tacdo, ou seja a de pulverizar ou carbu-
rar alcool, chamada pelos técnicos de
""fumigation”, também apresenta, para
o técnico da Mercedes, inconvenientes
bastante sérios. 'E muito difrcil dar
um pedal s6 e garantir o, teor de com-
bustivel a ser gasto. A regulagem é

muito complicada e gera detonacdo
gue reduz a vida do motor”’, afirmou.

Luso Ventura, critica, com isto a
validade dos resultados obtidos em tes-
tes, pois sdo subjetivos. "Na pratica, é
dificil verificar se realmente o veiculo
estd trabalhando com a regulagem fi-
xada”. Isto porque os resultados sdo o
de testes funcionais onde pesam o
ponto de vista do motorista e o con-
sumo médio verificado.

""Mais elegante” — ‘A dupla injecdo é
o sistema mais elegante de dupla ali-
mentacdo. Por exigir dois sistemas,
permite a regulagem. O disel funciona
como chama piloto. E uma alternativa
cara, mas funciona bem’, considerou
Luso Ventura. Entretanto ele também
apontou limitagdes. A primeira delas é
o didmetro do cilindro. Pode faltar es-
paco para a colocacdo de outro bico
injetor. Em motores, de 100 mm de di-
ametro, a alternativa seria bastante
probiematica. Outra limitagio seria a
temperatura do bico injetor. “No mo-
tor disel normal, o combustivel serve
como resfriador do proprio bico inje-
tor. No caso da dupla injegdo, o bico
de disel trabalharia super aquecido
porque a vazio € baixa”, explicou. As-
sim, para evitar este problema seria uti-
lizar material muito bom,

Prego 13% maior — O problema de es-
paco fisico realmente, tem que ser
considerado, porque inviabiliza adigdo
do sistema em motores de pequeno
porte. E a maior parte da frota nacio-
nal de veiculos comerciais estd, nesta
faixa,

Outro ponto destacado por Luso
Ventura € o do custo da adog¢do de um
sistema adicional. A dupla injecgdo exi-
ge a reconstrugdo parcial do motor,
instalacdo de nova bomba, bicos inje-
tores, a adaptagdo de novas linhas de
alimentacdo de combustivel, filtros,
tanque complementar e outros compo-
nentes, num motor de 100 mm de dia-
metro, encarecendo de 13% o valor do
veiculo. Para um motor de 130 mm de
didgmetro 10%. *‘Assim, imaginando
gue um motor de 100 mm de didmetro
custasse 300 mil, o sistema adicional
custaria Cr$ 40 mil. Se o de 130 mm
de didmetro custasse Cr$ 600 mil, ha-
veria um acréscimo de Cr$ 60 mil”’,
afirmou Luso Ventura.

Além destes aspectos, que tornam a
dupla inje¢do atraente tecnicamente
mas quase invidvel para motores pe-
quenos, Luso Ventura destacou que '‘a
fisica e a termodindmica ndo deixam
gue os técnicos facam milagres. O &l-
cool aditivado é criticado pelos puris-
tas da matéria porque consome 70% a
mais. No entanto, melhorar o rendi-
mento é impossivel, qualquer que seja
o sistema adotado’’.

Por Helb Caponi
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A solucdo inteligente para o problema de entregas
na cidade é um caminhzo coma agilidade do Mercedes-Benz,
porque,ganhando tempo nas manobras,
vocé ganha nas entregas.

Para quem faz entregas urbanas,
nao existe mercadoria tao valiosa
quanto o tempo. Nesse negocio, cada
minuto ganho no transporte € lucro.
Para fazer o seu tempo render € aumen-
tar a eficiéncia do seu servigo, nada
mais adequado do que o caminhao
Mercedes-Benz.

O Mercedes-Benz € agil, manobra
mais depressa nas vagas € se movi-
menta melhor no transito apertado
cidades.

Sempre que precisar de solugoes

inteligentes de transporte urbano,
conte com a Mercedes-Benz, que tem
os veiculos com caracteristicas sob en-
comenda para esse tipo de trabalho:

1 - Menor circulo de viragem: o
Mercedes-Benz tem grande manobra-
bilidade, economizando tempo da en-
trega e energia do motorista. 2 - Maior
durabilidade: o Mercedes-Benz € cami-
nhao para muitos anos de entregas pon-
tuais. 3 - Conjunto de suspensao macio:
no Mercedes-Benz, a cargasviaja com
mais seguranga. 4 - Manutengao mais

econdmica: simples e de baixo custo.

Invista numa solucao de transporte
que tem retorno rapido. Aplique num
Mercedes-Benz.

Solugoes inteligentes em transporte.

Mercedes-Benz
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/)

uma emergeéncia, o

Unico processo vicvel”

A pedido do CNP, a Sondotécnica desenvolveu
um kit para permitir aos caminhées da Mercedes
queimarem 30% de alcool e 70% de dleo disel

A adaptagao exigiu dois carburadores na entrada de ar original do bloco do motor.

““Apds exarminarmos vdrias alternativas
(NR: veja quadro 1}, concluimos que, numa
emergéncia, a dupla alimentagcdo é o Gnico
processo capaz de substituir rapidamente o
disel sem criar muitos problemas a produg¢édo
e a distribuicdo de combustiveis ou para a
utilizagdo dos veiculos.”

A conclusdo ¢ de Piero Martelli, da Divi-
sdo Alcomotor da Sondotécnica, consuitora
encarregada pelo Conselho Nacional do Pe-
troleo de realizar uma pesquisa sobre alter-
nativas energéticas.

Muitas vantagens De acordo com as andli-
ses da Sondotécnica, contidas no documen-
to “'Alcool, o combustivel Iiquido alternati-
vo para o motor Diesel”’, a dupla alimenta-
¢d0 tem muitas vantagens. Por exemplo, a
adaptagdo custa apenas Cr$ 70 mil, incluin-
do-se al as pecas adicionais {veja quadro 2) e
o prego da mdo-de-obra {24 horas de meca-
nicos qualificados). Além do mais, ndo al-
tera as caracteristicas do motor original
todas as modificagGes sdo periféricas.

Qutra vantagem ¢é a possibilidade de apli-
cagdo imediata (o processo usa pegas de pra-
teleira), capaz de aliviar o crescente desequi-
librio entre os perfis de craqueamento e
consumo de petréleo no Brasil. Enquanto a
demanda dos demais combustiveis estabili-
zou, o consumo de dleo disel vem aumen-
tando a olhos vistos (8,1%em 1977,10,1%
em 1978 e taxas superioresa 10%em 1979 e
1980). Se, em 1974, apenas 54% dos cami-
nhées (hoje, responsaveis por 75% do con-

30

sumo do derivado) eram movidos a disel,
em 1978, tal indice ultrapassou os 80%. E
estd crescendo. Atualmente, 99% dos ca-
minhdes produzidos sdo a disel. Isso signi-
fica, hoje, uma populagdo de 1 milhdo de
motores veiculares fora outros 500 mil
estacionarios.

Por exclusdo  Apesar de tais virtudes, a du-
pla alimentagdo foi escolhida mais pela ex-
clusdo de outros processos. Segundo o rela-
toério da Sondotécnica, as alternativas que
exigem novo combusivel (como o 6leo vege-
tal, por exemplo), requerem a implantacdo
de “"todo um complexo produtivo e distribu-
tivo'’. Por isso, deve ficar limitada a “'situa-
¢Oes de emergéncia ou frotas cativas’’.

Ja as aditivagGes e as emulsBes por pro-
cesso quimico ndo eliminam a dependéncia
operacional. E as que exigem renova¢do de
frota ou troca de motor ‘'ndo sdo opor-
tunas’’,

Restaria, assim, além da dupla alimenta-
¢do, a emulsdo por processos fisicos, ja que
a simples mistura é impossivel. “Se as
poucas modifica¢cGes nos tradicionais moto-
res a combustdo por centelha viabilizaram
a utilizagdo do alcool (primeiro em mistura,
depois, como substituto da gasolina), o
mesmo ndo ocorre para o 6leo disel’”’, regis-
tra o relatorio da Sondotécnica.

Acontece que a solugdo alcool/disel ndo
¢ estdvel em temperaturas superiores a 360C,
Qualquer alteragdo na umidade ambiente ou
mesmo na queda de tempgraturas j& decom-
pGe estas fases (grafico 3).

Para estabilizar misturas de, no méximo,
30% de alcool, seriam necessarios ligantes
quimicos comerciais (na proporgdo de 12%)
que encareceriam bastante o combustivel.

Agitadores mecanicos A emulsificagdo
mecénica exige agitadores instalados no tan-
que de combustivel ou dispositivos tipo de
Ranque, colocados na linha de alimentagdo.
Nesse caso, sdo necessdrios uma bomba de
alta pressdo, combustivel bem limpo, uma
bomba reguladora e modificagSes nos in-
jetores.

O dispositivo de Ranque compde-se de
um cilindro onde se introduz tangencialmen-
te um jato de dois combustfveis. Parte da
pressdo do jato é transformada em energia
cinética, utilizada na emulsificacdo das par-
ticulas micrométricas de alcool e 6leo disel.
Embora o sistema exista desde 1933, ainda
ndo hé tecnologia capaz de permitir sua uti-
lizagdo em escala.

As adaptagdes Assim, a Sondotécnica aca-
bou se fixando na dupla injecdo. Os estudos
comecaram em margo de 1980 e devem ven-
cer etapas previamente definidas. Uma das
primeiras preocupagGes foi com a escolha do
motor a ser testado. No fim, a consultora
acabou optando pelo OM 352 (aspira¢do na-
tural), que equipa 84% da frota de dnibus e
43% da frota de caminhfes médios e pesa-
dos. ""Para nés, foi um desafio”’, diz Mar-
telli. “’Principalmente a teoria ndo recomen-
da a dupla alimentagcdo de motores com dia-
metro inferior a 100 mm e o OM 352 tem
apenas 98 mm."”’

Na prdtica, porém a teoria foi outra. A
Sondotécnica comegou identificando as pe-
¢as e componentes que precisaria acrescen-
tar a0 motor. S0 necessdrios, basicamente,
um tanque de combustivel, uma bomba e
um filtro para o &lcool, vdlvulas de corte e
dois carburadores GM, na entrada de ar ori-
ginal do bloco do motor. ""Fizemos testes
com um unico carburador, mas enfrentamos
problemas’’, diz Martelli. "Q OM 352 tem os
cilindros dispostos dois a dois e isso nos
obrigou a adotar dois carburadores. Talvez,
a utilizagdo de trés melhorasse os resultados.
Mas, teriamos de alterar o motor. Houve ne-
cessidade também de uma pequena mudanga
na passagem de dgua para aquecer a mistura
de dicool, antes da inje¢do.

Outras adapta¢des ocorreram no coletor
de ar de admissdo do motor e nas flanges e
tubulaces do filtro de ar. Depois, foi s6 ca-
librar o carburador e a bomba injetora e par-
tir para os ensaios no dinamometro e na
estrada. Até agora, a consultora ji testou
cinco motores durante 795 horas, em ban-
cos dinamométricos; e seis caminhdes (quase
70 mil quildmetros rodados).

No dinamdmetro O objetivo da Sondotéc-
nica era obter do motor duplo alimentado
(MDA) o mesmo desempenho do motor a
disel (MDQ), com o menor aumento pos-
sivel de consumo. Apés quase oitocentas ho-
ras de testes em dinamOmetro, os técnicos
podem garantir que tal meta foi atingida.
""Os ensaios realizados asseguram a confia-
bilidade do desempenho do motor duplo-
alimentado, tanto para plena carga, quanto
para cargas parciais de 75% e 50% ', diz o
relatorio da Sondotécnica.

De fato, as curvas de desenpenho dos
dois motores (ver grdfico 4), sdo pratica-
mente as mesmas — as diferengas nunca ul-
trapassam 2%, sempre a favor do MDO.
Nessas condiges, o consumo (em volumes)
aumentou até 4% para a plena carga; 13%
para 75% de carga; e 16% para 50% de carga
(veja grafico 5).
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2— AS ETAPAS DA DUPLA ALIMEN-
TACAO
IDENTIFICACAO DO MODELO DE
MOTOR

DIMENSIONAMENTO DAS PECAS A
ADAPTAR

Filtro de ar

Coletor de admissdo
DIMENSIONAMENTO DAS PECAS A
ACRESCENTAR

Carburador

Bomba combustivel

Tubulagdo de combustiveis

Tanque de combustivel

Filtro de dlcool
CALIBRACAO DA BOMBA INJETORA
CONSTRUCAO DO PROTOTIPO DE
MOTOR
ENSAIOS DINAMOMETRICOS E DE
ESTRADA DO PROTOTIPO
APROVACAO DE DESEMPENHO E
DURABILIDADE
PROJETO DO MOTOR DUPLO ALI-
MENTADO
PROCESSO SERIADO DE DUPLA
ALIMENTAGAO

Folha de servigos

Contratos com fornecedores de pecas

Pré-série
IMPLANTACAO NA FROTA
ASSISTENCIA TECNICA A FROTA
Fonte: Sondontéenica

Alids, ndo se poderia esperar um resulta-
do muito diferente. O poder calorifico do
6leo disel (10 180 Kcal/kg) é muito superior
ao do 4lcool (6 405 Kcal/kg). Em compensa-
¢do, o primeiro é injetado no motor em mis-
tura combustivel-ar mais pobre (1:14) que o
segundo (1:9). No fim, a mistura de ambos
acaba gerando praticamente a mesma ener-
gia para uma unidade de volume.

A substituicdo do Oleo disel chegou, em
média, a 30%, obrigando os técnicos a recali-
brarem a bomba injetora para 70% do volu-
me originalmente injetado. A relagdo alcool/

1— ALTERNATIVAS PARA O DISEL

Em mistura
Em emulsio

DUPLA ALIMENTAGAO

Por carburagdo
Por injecdo

ADITIVAGAO
TRANSFORMAGAO DO CiCLO

Ponto incandescente
Vela por ignigdo

Fonte: Sondotécnica

disel oscilou entre 1,3:1e 1,5:1.

QOutro resultado alentador foi 0 aumento
da eficiéncia térmica do motor. Conforme a
rota¢do, as eleva¢des variam de 5 a 13% para
plena carga; de 1 até 11% para 75% de carga;
e de -5% a 4% para 50% de carga.

No campo Tendo rodado 70 mil quilé-
metros em servigos fora-de-estrada (obras do
Sanegran, em S3o Paulo), seis caminh&es da
construtora Andrade Gutierrez confirmaram
os resultados de laboratério. Os outros pri-
meiros veiculos entraram em operacdo em

60 ALCOOL HIDRATADD 1,5%
ALCOOL HIDRATADO 1.0%
ALCDOL ANIDRD

40

TEMPE RATURA °C

DUAS FASES

% 40 60 -] 100

ETANOL % EM PESO OLEO OISEL

Osasco, no dia 15 de outubro de 1980.
Eram dois L-1113 com carrogaria (um para
o transporte de pessoal e outro tipo cacam-
ba) e dois L-2013 (um para transporte de
carga e pessoal, outro para aspersdo de dgua
nos canteiros de obras).

No primeiro més de operacdo, os cami-
nhdes encarrocados (carga média de 4,0 t)
registratam consumo de 2,30 km/litro, con-
tra 2,7 km/litro para o equivalente a disel
(carga média de 6,0 t). Na cacamba, o resul-
tado foi mais animador: desenvolvern 2,10
km/litro, contra 2,20 para o convencional,
ambos com 8,5 t de carga média. Ja a pipa,
devido ac excesso de carga (13 t), rendem
apenas 1,9 km/litro, contra 2,30 km/litro
para o similar a disel, com 8,0 t de carga (ve-
ja quadros 6 e 7). Faltam ainda os nGmeros
finais. Martelli garante, no entanto, que "‘os
resultados foram melhorando, com a propria
evolugdo dos estudos e os acertos efetua-
dos”. A falta de methores indices, os primei-
ros testes indicam uma variagdo de consum_o‘}

Semi-rehoque Go ive
de 2 ou 3 eixos.

Acopléveis a qualquer cavalo mecénico,
sua melhor op¢do em graneleiro ou
carga-seca é Golive.

Perfeita distribuigdo de carga, leve e
resistente.

Construidos com chapas de ago e
madeira de Lei, permitem muito maior
capacidade de carga e alta durabilidade.
A qualidade é a mesma que consagrou o
3.° eixo Golive.

GOLIVE IMPLEMENTOS RODOVIARIOS
LTDA
Rod. SP 322 - Armando de Salles Oltveira
km 377,9 - Sertdozinho, SP. Tel.: (016) 642.2399



DEIXE A CARGA

LA FORA

Se ela veio acondicionada em container flexive!
VINICON, tudo bem. Pode deixar |4 fora, a céu aberto,

0 fempo que quiser.

VINICON ¢ totalmente impermeavel e imune 4 agao
de produtos quimicos, fungos e raios ultravioletas.
Seguranca total rapidez operacional versatilidade
funcional. Ideal para produtos a granel. Até carvao.

Venga a concorréncia, chegando primeiro. Mas
inteiro, ¢ claro. Com a carga dentro do VINICON.

sansuy s.a.

industria de plasticos

EM 2 MINUTOS ESTA
MAQUINA MONTA E

DESMONTA UM PNEU

SEM DEIXAR MARCAS

A Ebert Super

1001/0001 ¢ a

mais fevoluciondria

maquina de montar,
desmontar e abrir pneus.
Automdtica, comandada

por sistema hidréulico, €
robusta, facil de operar e nao
da problemas de mecanica.
Sua qualidade e eficiéncia

ja foram

comprovadas

por mais de duas

mil empresas ligadas

a0 transporte rodoviario

no Brasil. V4 conhecé-la.
Vocé a encontra nas metho-
res borracharias do pais.

EBERT SUPER

ENERGIA

{cv)
130
120
110
100

20
80

mkg
35

350 CONSUMO ESPECIFICO REDUZIDO

300

200
150

1000120014001600 20002200 2400 2600 2800

de 13 a 15% para operagdo fora-de-estrada;
9 a 11% para o transporte rodoviario; e 4 a
6% para grupos estaciondrios  tudo isso pa-
ra redugdo de 30% na inje¢do de disel.

Do ponto de vista de durabilidade, ndo
ha nada a temer. ""Fizemos ensaios dinamo-
métricos de durabilidade durante 368 horas
com um motor e 163 horas com outro’”’, diz
Martelli. "’"Ndo constatamos nenhuma anor-
malidade capaz de deteriorar precocemente
o motor duplo-alimentado.”” A Sondotéc-
nica chegou a mesma conclusdo quando
abriu 0 motor de um caminhdo que havia ro-
dado 17 800 km. Tudo normal.

Kits em série Vencida a etapa de testes
iniciais, a Sondotécnica vai ampliar seus en-
saior de bancadas e de estradas. '"Queremos
atingir 1 500 horas de dinamOmetro e 1 mi-
lhdo de quildmetros rodados’’, diz Martelli.
Provavelmente, a Hatsuta serd contratada
para fornecer os kits de pecas a serem adap-
tados em cem vefculos experimentais. *‘Que-
remos testar desde o Onibus urbano até o ca-
minhdo interestadual’, afirma o técnico.

Litros/hora
350
-
-
/
-
/
7
7
7
/ 7
yad
/
1200 1600

Piana carga (100%)
Carga parcial (75%)
Carga parcial 50%)

"E se os resultados forem tdo bons quanto
0s atuais, 0 CNP liberara o pacote desenvol-
vido a todas as frotas interessadas.’’

De qualquer maneira, Martelli reconhece
que a solugdo ainda ndo pode ser generaliza-
da. “Atualmente, com 0 dlcool a Cr$ 42,00
e o disel a Cr$ 32,50, a dupla alimentagdo
ndo é uma solugdo econdmica (0 combusti-
vel hibrido custaria Cr$ 41, 60/litro. fora o
investimento na adaptagdo), mas sim estraté-
gica. Trata-se apenas de uma medida de
emergéncia, valida até o desenvolvimento to-
tal da dupla inje¢do (dois injetores, com o
sistema Volvo), ou de motor pesado a dicool.
Mas, ndo devemos pensar apenas em termos
de custo de quildmetro rodado e sim dos
barris de petréleo economizados. E nada
adianta poupar s6 gasolina. Precisamos eco-
nomizar o barril todo"’.

Reportagem de Fred Carvalho. Texto de
Neuto Gongalves dos Reis.

6 RESULTADOS DO PRIMEIRO MES DE OPERAGAOQ

Veliculo MDO Equivalente
Consumo Carga Consumo
km/litro Gl km/litro
(1)
Carga seca 2,7 6,0 2,30
Cagamba 2,2 85 2,10
Pipa 23 8,0 1,90

Fonte: Sondotécnica

Variagdo Teor
substitufdo

Carga Em relagdo ao MDO
ail km/litro t %
(t) (%)
4,0 14 2 30,0
8,5 5 0 420
13,0 17 +5 21,0

7 ECONOMIA REAL DE OLEO DISEL E CONSUMO DE ALCOOL

- MDO MDA
Tipo de Consumo de disel Consumo de Consumo de Redugdo de
Vefculo (litro/100 km) Dfsel Alcool Consumo de
(litro/100 km)  (litro/100 km) Disel {%)
CAMINHOES Carga seca 37,0 26,0 176 30,0
E AUTOMOVEIS Cacamba 455 26,4 21,3 42,0
Pipa 43,5 34,4 18,3 21,0

Rodovia Federal BR-116, n.° 3104 e 3116
End. Tel. “ADEBERT” Fone 95-1954 e 95-2458

C. Postal 32 93300 NOVO HAMBURGO-RS Fonte: Sondotécnica

o
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E tradicional a
durabilidade dos caminhoes
pesados Fiat. A robustez da
estrutura e de seus
componentes e um motor de
grande resisténcia e de
facil manutencso, fazem do

CMT-45.000kg
Poténcia 290 CV (SAE) - Torque 110 kgf.m

Fiat 190H um investimento

seguro, que da lucros durante
muitos anos.

Betoneira - até 8 m3
Poténcia 290'CV (SAE)- Torque 110 kgf.m

Possuindo a melhor
cabine de caminhao, o 190H
proporciona ao motorista as

sttt

i

i

himii 1H

"

CMT-40.000 kg
Poténcia 290 CV (SAE)- Torque 110 kgf.m

condig¢oes de conforto

T necessarias para tornar menos
drduo o trabalho de quem
dirige um caminhao pesado em
longas distancias.

Quando precisar de um
caminhao pesado,
faga um bom negécio: v4 até o
Concessionario Fiat Diesel.

L

i i,

b

78 anos de experiéncia na
fabricacdo de caminhées

esel

Officina,ae



TRANSPORTE DE MASSA

Escassez de verbas,
ameaca para o trolebus

Por falta de recursos, o Programa Nacional
de Trolebus esta ameacado. Principalmente, em
Sao Paulo, onde ninguém quer bancar o jogo

Os 1 200 trolebus previstos para Si0 Paulo, por enquanto, sio s6 duzentos.

O Programa Nacional de Trolebus, mal
comecou, e ja estd seriamente ameaga-
do de morte. Pelo menos, esta é a con-
clusdo a que chegou TM, apds exami-
nar o andamento dos planos de im-
plantacdo de Onibus elétricos em va-
rias cidades brasileiras.

Em S3o0 Paulo, onde nasceu o pro-
grama, a Companhia Municipal de
Transportes Coletivos — CMTC mal
passou da primeira etapa de seu pro-
grama. Até hoje, luta para viabilizar a
compra de noventa veiculos adicionais,
j4 previstos no contrato dos primeiros
duzentos (181 j entregues e dezenove
ainda nas linhas de montagem da Cife-
ral), em janeiro de 1980. “H4 um ano
e meio, a companhia ndo consegue
obter do governo os recursos para essa
aquisicdo’’, lamenta o ex-diretor de
Trolebus da CMTC e coordenador de
cursos de pods-graduacdo da Faculdade
de Engenharia Maud, Eng® Adriano
Murgel Branco.

O fim do trolebus? — A anélise da se-
gunda etapa do Programa de Trolebus

34

para Sdo Paulo revela uma realidade
ainda mais sombria. Conhecida como
Programa Il da CMTC, deveria ter ini-
cio em janeiro deste ano, para colocar
165 dnibus elétricos (inclusive 65 arti-
culados), até abril de 1982, na Zona
Sul da cidade (linhas Santo Amaro

Centro, Pinheiro  Centro e Pinheiros

Santa Cruz).

‘Mas, até o momento, o programa ja
acumula um atraso de seis meses e, por
faita de recursos, nem mesmo entrou
em concorréncia. A paralisacdo jé estd
se refletindo inclusive em sério prejui-
20 para a qualidade do transporte cole-
tivo da Zona Sul de Sao Paulo.

Devido a auséncia dos 6nibus elétri-
cos, a saturagdo dos principais corredo-
res da drea € to critica que levaaum
desabafo do atual presidente da CMTC,
Modesto Stama. ‘'Caso ndo sejam libe-
rados nos préximos trés meses os re-
cursos para este programa, seremos
obrigados a propor ao prefeito Reynat-
do de Barros alternativas para os trole-
bus. Chegamos ao limite méximo de
transporte nos corredorés da Zona Sul

e ndo podemos mais continuar penati-
zando o usudrio. Temos urgentemente
que substituir esses dnibus por outros
de maior capacidade. Se ndo puder
contar, muito brevemente, com os tro-
lebus articulados nessa regido, teremos
que optar pelos articulados a disel. E,
infelizmente, estaremos admitindo o
fim do programa de trolebus para a ci-
dade de Sdo Paulo.”

Caminhando devagar O programa
também caminha devagar em cidades
como Ribeirdo Preto, Santos, Arara-
quara e Recife. O plano de trolebus
para Ribeirdo Preto, que celebrou con-
vénio com a EBTU em setembro de
1979, anda tdo lentamente que j4
acumula um atraso de um ano’’, conta-
biliza Adriano Branco. ""Ja os progra-
mas de trofebus para Santos e Arara-
quara, iniciados em dezembro de 1978,
ndo receberam nenhum 8nibus elétrico
novo até o momento, e continuam ro-
dando com trolebus de mais de vinte
anos de uso. O caso de Recife, que
aparentemente andou mais répido, é
até pior, do que das outras cidades.
Em 31 de mar¢o, Recife inaugurou
uma linha nova e ndo teve nenhum
onibus elétrico para circular, simples-
mente porque a EBTU njo liberou os
recursos. Somente no inicio de junho,
vieram os doze primeiros trolebus, da
encomenda total de trinta unidades.”

Indastria afetada  As conseqiiéncias
mais drasticas desta situa¢do j4 come-
¢am a aparecer na drea industrial. Por
falta de encomendas, o consércio Ci-
feral (carrocaria)  Tectronic (coman-
dos) Bardella Borriello (motor) e
Scania {chassi), que desenvolveu toda
a tecnologia dos trolebus, inicia a desa-
tivacdo de suas linhas de montagem.

A empresa mais afetada, até o mo-
mento, foi a Tectronic que, na primei-
ra semana de junho, dispensou 80 fun-
ciondrios dos 240 que emprega. Seu
presidente, Peter Luwish, admite que
ndo teve outra alternativa, diante da
falta de encomendas. "“Ndo estdo libe-
rando os recursos para os trolebus que
se destinam a vdrias cidades brasilei-
ras”’, explica. "E uma empresa nacio-
nal, como é o caso da nossa, ndo tem
capital de giro préprio para manter
uma linha de producdo para compo-
nentes de trolebus sem receber enco-
mendas. Com uma carteira para apenas
mais trés meses, e sem perspectivas de
novos pedidos, tivemos que reduzir o
pessoal.”

Em situacdo idéntica se encontra a
Ciferal. Com os restantes dezenove tro-
lebus, do plano de 200 para Sdo Paulo,
em fase final de montagem, a empresa
ja estd desativando suas linhas de mon-
tagem de 6nibus elétricos. ‘O pior de
tudo pondera Adriano Branco ¢
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que diante desta paralisacdo também
a nivel da industria, mesmo que o pla-
no do trolebus seja normalizado daqui
para frente, os fornecimentos serdo
mais caros e demorados porque a in-
dustria terd de comecar tudo de novo e
num clima de ceticismo.”

Faltou planejamento  Mas o que, na
realidade, teria atravancado o Progra-
ma de Trolebus em tantas cidades si-
multaneamente? Adriano Branco apre-
senta uma visdo geral do problema. *‘O
que realmente faltou” explica “foi
um plano em nivel federal que especi-
ficasse o que seria feito, em quanto
tempo e com quais recursos. A falta
deste plano global é que estd paralisan-
do o trolebus em todo o pais”.

Mas, no caso do Programa da CMTC,
existem problemas bastante especi-
ficos. Conforme relembra o atual
presidente da CMTC Modesto Stama,
no final de 1978, quando teve inicio
a implantacdo de onibus elétricos
em S&o Paulo, era diretor-financeiro
da mesma empresa, tudo foi bem
até o final da contratacdo dos 200
primeiros trolebus.

"Quando se firmou o convénio com
a EBTU, no final de 1978, para a aqui-
sicdo das primeiras duzentas unidades
para Sdo Paulo, ja se sabia que a prefei-

A Transportadora
[tapemirim acaba de colocar em
funcionamento um novo ter-

munal e cargas em Brasilia.
Epo acargaal Oter-
minal da ltapemin
tem capacl d?a )
movimentacio
para400 tonela '
decarga por dia,
ocu auma area
de 15.000
metros quadrados
econta com estaciona-
mento para 24 veiculos.
Tudo azeitadr-
nho, feito sob medida
para funcionar exata-
mente como um terminal

“A falta de um planejamento global estd
parahsando o projeto de trolebus em todo
0 pais.

tura ndo podia assumir todo o custo
do programa sozinha, pois se tratava
de um investimento muito elevado.
Como o municipio de Sdo Paulo se in-
teressou muito pelo programa, a Prefei-
tura participou com 50% dos recursos
e o Governo Federal com os 50% res-
tantes e o plano transcorreu normal-
mente."’

Mas, em janeiro de 1981, na defini-
¢do da etapa Il do Programa da CMTC,
depois que os 165 trolebus haviam
sido viabilizados orcamentariamente
(Cr$ 4,3 bilhdes, 50% Governo Fede-
ral e b0% prefeitura), a CMTC ficou
sabendo que o Programa do Trolebus
havia saido da prioridade do Programa
de Mobilizagdo Energética.

Quem banca o jogo? “Em fungdo
disto”” esclarece Stama , "dos
Cr$ 2,2 bilh&es que deveriamos receber
do Governo Federal, através da EBTU,
somente vieram Cr$ 221 milhdes. E o
Governo  Federal estabeleceu que
Cr$ 1,1 bilhdo sairia da parte do Pro-
grama de Mobilizagdo Energética que
cabe ao Estado de Sdo Paulo. O pro-
blema todo € que o Governo Federal
mudou as regras do jogo no meio do
caminho e veio querendo administrar
uma verba que é do Estado de Sdo
Paulo, sem ter nem sequer consultado
o Estado. Al o Governo do Estado de
Sdo Paulo ndo aceitou e as verbas ndo
foram liberadas, até o momento.”
Embora reconhecendo os argumen-
tos de Stama, Adriano Branco apresen-
ta um quadro mais abrangente desta
situacdo. O Ministério dos Transpor-
tes havia proposto para o “Programa |1
da CMTC” Cr$ 4,3 bilhdes, divididos

entre Cr$ 220 milhdes EBTU, Cr$ EJ)
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TRANSPORTE DE MASSA

bilhdo do Programa de Mobilizacdo
Energética (quota do Estado de S3o
Paulo), Cr$ 2 bilhdes da Finame e
Cr$ 1 bilhdo da Prefeitura de Sdo Pau-
lo. Mas como, desde o final de 1980,
quando foi estabelecido este orcamen-
10, esta havendo desentendimentos en-
tre Prefeitura, Governo do Estado de
Séo Paulo e Ministério dos Transportes,
o convénio entre todas estas partes,
que prevé recursos de Cr$ 34 4 bilhdes
para o Programa de Transporte Metro-
politano de Sdo Paulo, incluindo me-
trd, sublrbios, transito e até o trole-
bus, ndo foi assinado e os recursos nao
estdo saindo.”

Exclusivamente do lado da Prefei-
tura o problema € que, pelo esquema
fixado pelo Ministério dos Transpor-
tes, ela teria de arcar com 70% dos re-
cursos para financiar a etapa I, quan-
do, nos primeiros duzentos dnibus elé-
tricos da empresa puablica, a Prefeitura
somente entrava com 50% dos recursos.

Trolebus ou Via Leste? “Mas a nivel
estadual” explica Adriano Branco
"o desentendimento vem do fato de que
o Governo do Estado de Sdo Paulo ndo
quer participar com nada no Programa
de Trolebus de Sdo Paulo, porque na
primeira etapa o Governc Federal en-

“Tudo andou muito bem. Mas, s6 até a
compra das primeiras duzentas unidades.”
Modesto Stama

trou com 50% dos recursos. Acontece
que, entre a primeira e asegunda etapa,
foi criado o Programa de Mobilizacdo
Energética que se constitui num fundo
tirado da sobretaxa dos combustiveis
para ser utilizado em todo o pafis para
investimentos alternativos como, por
exemplo, o trolebus, surgindo, af, o
ponto critico dos desentendimentos.’’

[0 Faca o leasing, nao faca o lucro 105 [ Dicas para comprar e vender veiculos

[ Renovagéo de frotas: aposentadoria usados 167
tem hora certa 121 O Michelin sacode os radiais do trans-

0 Controle de custos: tarefa para o se- porte 173
nhor computador 127 [ O Brasil descobre o aerofdlio 178

03 Pneus: os sistemas e fichas de con- 0 As 45 t: solugé@o ou mero paliativo? 180
trole 132 0O Rampa de servigo acelera manuten-

[0 Custos horarios: férmulas e critérios ¢ao (Ouro e Prata) 181
ajudam a calcular 133 1 Como manter 2 350 &nibus (CMTC) 181

[0 Custos: planilha ajuda a controlar 134 [ Quando usar o aviao 183

O Renovagéao de frotas: use a técnica, [ Os custos operacionais de 78 veicu-
mas nao se esqgueca do bom senso 137 los 184

(] Ponha sua frota dentro da lei 142 ) Custos operacionais de doze automé-

(1 Administraggdo: como controlar as veis 185
despesas dos motoristas 148 [ De Belém a Manaus através do Rio

1 As decisdes entre a compra e o ar- Amazonas 187
rendamento 148 O As seiscentas maiores empresas do

J Motorista zeloso e pontual merece setor de transportes 188
prémio i50 O Ou?nto as gmdpresas pagam pelo 190

) . uilbmetro rodado

10 transppne de funcionérios 166 o ?elesp e PM aprovam o 4lcool 190

1 Quanto duram nossos pneus 166 O vale a pena investir na suspensio a

1 O transporte brasileiro na era do &l- ar 191
cool 167 [ Quando renovar sua frota 192

Como, deste fundo, o Estado rece-
be uma parcela significativa, Adriano
Branco conclui que ndo se justifica,
entdo, que o Governo de Sdo Paulo se
recuse a participar do Programa de
Trolebus da CMTC. "“Especialmente,
quando o Governador Maluf apresenta
0 argumento que necessita destes re-
Cursos para construir a via Leste. Che-
ga a ser até uma extravagancia utilizar
dinheiro de um fundo destinado a al-
ternativas energéticas para construir
uma via que ird consumir mais com-
bustivel fossil.”

No caso de Sdo Paulo, a solucio
para o Programa de Trolebus seria
simples. “Admitindo-se que a previsdo
do Ministério dos Transportes para o
"Programa || da CMTC" esteja correta
e se necessite realmente de Cr$ 4,3 bi-
ihdes, a Prefeitura deveria participar
com Cr$ 150 milh3es de recursos pré-
prios, o Finame com Cr$ 2 biihges, o
Governo do Estado de Sdo Paulo com
Cr$ 1,1 bilhdo e o Governo Federal
com Cr$ 1,05 bilhdo. Assim se resti-
tuiria a Prefeitura a participacéo inicial
de 50% e o problema estaria resolvi-
do”, finaliza Branco.

o
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alento ao rojeto adron
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A compra pela CTU do Recife de cinco onibus
padronizados afasta, pelo menos por enquanto,
0 desanimo que envolvia o Projeto Padron

““Recife viabiliza o Padron. E o faz no
momento em que a EBTU desanima-
va.” O depoimento, do professor, ex-di-
retor de Trolebus da CMTC, Adriano
Murgel Branco, reflete com precis§o o
significado da solenidade promovida
pela filial paulista da Marcopolo, dia 6
de junho, para apresentar cinco onibus
Padron, pedidos pela CTU do Recife.
Mas, da construgcdo dos prototipos do
Padron até a venda dos primeiros
modelos vai uma longa historia.

Mania de sofisticar  Até poucos dias,
os Onibus padronizados tinham apenas
cinco unidades, utilizadas em testes
nas cidades de S3o Paulo, Porto Ale-
gre, Belo Horizonte e Rio. A qualidade
dos veiculos foi sempre elogiada. Os
empresdrios, porém, insistiam que o
Padron seria um onibus deficitario.
"Este argumento eu ouvi, inclusive,
de um diretor da Mercedes-Benz, em

Onibus Padron de Recife: degraus baixos.
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1978, lembra Branco. ''Aqui em Sdo
Paulo, o ex-presidente da CMTC,
Abdo Hadade, disse aquelas bobagens,
que TM registrou (NR: veja edicdo de
marg¢o 1981) e eu rebati.”

No Rio de Janeiro, ouvido por TM,
o presidente do Sindicato das Empre-
sas de Transportes de Passageiros,
Resiere Pavanelli Filho, disse que acha
o Padron um veiculo belissimo, sofis-
ticado e confortdvel, porém totalmen-
te fora da realidade brasileira. "Nio é
viavel aqui, nem em Maranguape, nem
no Chul. Parece mais apropriado para
rodar em Hamburgo e outras cidades
européias.”

Dessa saraivada de criticas, salvou-
-se Recife. "'L4, o noticidrio foi favora-
vel’”’, disse Branco, ‘porque cuidamos
com carinho, eu e a CTU, das infor-
macgSes para a imprensa. No resto do
pais, a EBTU e o Geipot deixaram os
prototipos ‘as feras’, que, evidente-
mente, ndo tinham interesse em aplau-
di-lo. Houve até quem dissesse, no Rio
e em Porto Alegre, que o governo
deveria deixar de lado essa mania de
sofisticar os Onibus e cuidar de que o
povo tivesse mais transporte.”’

Nos ultimos meses de 1980, j& no
final da peregrinacdo dos protétipos
pelo Brasil, Branco pressentia ‘‘um de-
sanimo dos proprios homens da EBTU
e do Geipot” quanto ao langamento
do Padron no mercado. “Os empresé-
rios reagiam & inovacgdo e os fabrican-
tes de chassis pediam 1,5 a dois anos
para viabiliza-lo.”

Suspensdo mista Foi quando decidiu
“sair em defesa do Padron’’. Além de
escrever varios artigos em jornais, pas-
sou a discutir concretamente a com-
pra de trinta onibus padronizados pela
CTU de Recife, empresa com a qual
colabora. Para tanto, foi necessario até
"fechar os olhos temporariamente pa-
ra alguns detalhes””. Um bom exemplo
é a suspensdo a ar. A Volso, cujo
chassi é o gque mais se aproxima das

especificacBes do Padron, tem sus-
pensdo mista, quando se exige suspen-
sdo a ar puro, como no trolebus.” Ao
apresentar seu protétipo a Volvo as-
sumiu perante a EBTU o compromis-
so de corrigir a falha, mas $6 no ini-
cio de 1982.

Mesmo sem a suspensdo ideal, a
CTU pediu, entdo, a Ciferal para estu-
dar a colocagdo da carrocaria do tro-
lebus em cima do chassi Volvo. "’O pro-
jeto saiu uma beleza', revela Branco.
“A EBTU animou-se e apoiou, em
dezembro de 1980, a compra de trinta
unidades paraa CTU."”

Esperava que os veiculos estivessem
prontos em margo, quando seriam
apresentados durante o Congresso da
ANTP, em Recife. O dinheiro, porém,
ndo saiu a tempo e a Ciferal acabou
desistindo da encomenda.

A alternativa foi testar a Marcopo-
lo, a esta altura, também detentora de
alguma experiéncia com as avancadas
carrocarias do trolebus (ganhou con-
corréncias em Santos e Araraquara).
""Os entendimentos foram bons, mas
o dinheiro curto”, relata Branco. ''S6
deu para cinco carros. A Prefeitura do
Recife entrou com 30% e a EBTU fi-
nanciou 70% em condigBes muito
favoréveis.”

Custo menor Entusiasmada com os
onibus, a CTU j& pensa em arrendar
mais quinze, para operar uma linha
densa, s6 com Padrons. Ao experi-
mentar os protdtipos’’, explica Bran-
co, '‘a companhia concluiu que o
custo por passageiro do Padron serd
20 a 25% menor em relagdo aos oni-
bus convencionais.”

Os Padrons da CTU custaram
Cr$ 6,9 milhSes cada. Isto &, fo-
ram 25% mais caros que um 0-364
(Cr$ 5,5 milhdes em Recife). Porém,
tém 40% de lugares a mais e vida Gtil, no
minimo, 50% superior. Seu motor, de
260 cv (contra 180 do 0-364), garante
melhor desempenho e menor custo
operacional em corredores.

A tudo isso soma-se maior confor-
to para os passageiros. Os chassis Vol-
vo tém motor central, suspensio mis-
ta, transmissdo automaética e freios a
ar. As carrogarias Marcopolo, de 12 m,
tém duas portas de 1,20 m (o trolebus
tem trés), ventilacdo forcada (trés ven-
tiladores elétricos), janelas panordmi-
cas, degraus baixos, iluminacdo inter-
na de 200 lux, espaco para 120 passa-
geiros, corredor largo, estofamento de
courvin, sistema de seguranga nas por-
tas e boas acomodacGes para motoris-
ta e cobrador.

Por Neuto Gongalves dos Rei's—l
e
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A escalada de pregos do disel tornara o TRC caro como taxi.
S6 que o passageiro pode escolher entre ir de 6nibus ou andar a pé.
A carga, vai por onde? (Oswaldo Castro, presidente da NTC)
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E muito espinhosa uma abordagem so-
bre as dificuldades conjunturais do
transporte rodovidrio de carga. Em pri-
meiro lugar, porque os problemas sdo
estruturais, 0 que € pior, sem qualquer
indicio de luz dentro do tanel. E des-
gastante qualquer discussdo sobre o
disciplinamento do setor, até porque,
inevitavelmente, pelas dezenas de anos
em que é reivindicado (e ndo atendido)
esbarra sempre em idéias pré-concebi-
das e mesmo emocionais.

O governo fecha questdo em torno
do assunto. A lei da oferta e procura,
que sempre prevaleceu, deve conti-
nuar, proclama. As conclusGes do téc-
nico do Geipot, Charles Leslie Wright
(TM-207) de que a regulamentagao
foi um desastre para outros paises re-
forca, dentro do Ministério dos Trans-
portes, a tese da ndo-regulamentagdo.

A verdade € que o governo ndo quer
se envolver. E ndo se envolve por dois
motivos: o TRC € por demais abran-
gente, por isso mesmo, escapa a qual-
quer controle de Brasilia. Por exten-
sdo, a desinformacdo € uma resultante:
em matéria de confiabilidade, as esta-

38

tisticas que campeiam sobre o setor
poderiam ser classificadas em trés cate-
gorias: 51% formadas por deducGes,
49% de aproximagges; o resto, de per-
feitas. Tal conceito é uma adaptagdo
do original, de autoria do célebre
Winston Churchill, quando chanceler
do Tesouro britanico, na crise dos anos
20, para definir os peritos em inflagdo.

30% de queda no volume de cargas —
Por isso, é extremamente penoso ava-
liar até que nivel a recessdo tem atingi-
do o TRC. Um percentual ditado pelo
feeling dos empresdrios indica que o
montante da carga transportada teria
despencado 30% nos primeiros quatro
meses deste ano em relagdo a idéntico
periodo do ano anterior. Oswaldo Dias
de Castro, presidente da NTC, ao parti-
cularizar sua empresa, Expresso Araca-
tuba, quantifica em 22% a redugdo das
cargas no primeiro quadrimestre.
Admite, no entanto, uma recuperagio
em maio, o que, no acumulado dos pri-
meiros cinco meses de 1981 fez a Ara-
catuba declinar 18% gm confronto
com 0s cinco meses iniciais de 80.

/'/’

Ha quem veja, daqui para a frente,
sinais de recuperagdo. "Ndo d4d mais
para continuar brecando. O pais estd
em desenvolvimento e n3o pode parar
de crescer”, proclama Fausto Monte-
negro, da Sdo Geraldo e do Instituto
Nacional dos Transportadores de Aco
— Intra, para quem, efetivamente, a
retracdo comegou em novembro do
ano passado. Desde entdo, até maio
Gltimo, “encontramos uma queda de
30% no volume de cargas”.

E se ndo melhorar? ’Af entdo a bri-
ga pela carga deve piorar”, adverte o
diretor Técnico da Sul Fluminense,
Alberto Spritzer. Piorar ainda mais?
E cantado em prosa e verso a eterna
carnificina com que os transportadores
disputam os clientes. Sem entrar no
mérito de que os homens de Brasilia
torcem para que isto nunca desapare-
¢a, o fato é que, principalmente, agora,
numa dificil fase conjuntural, as evi-
déncias do caos ficam patentes.
Carreteiro perdendo a forga O car-
reteiro auténomo tem determinados
compromissos e sua Unica fonte é o
frete. Quando o frete estd baixo eh—él’
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AVolvoaprese = onome e omimero
do seu servico permanente:

Voar quer dizer Volvo Atendimento Réapido. Quer dizer também que se
algum problema acontecer com o seu Volvo, em qualquer ponto do pais,
voceé so precisa fazer uma coisa: discar 107, interurbano a cobrar.

Isso mesmo. A qualquer hora do dia ou da noite, ligue a cobrar para (041)
272-4242 e identifique seu caminhdo. Do outro lado da linha vai havet
sempre alguém para atender vocé e resolver o seu problema no menot
tempo possivel.

Agora guarde bem este nome e este numero. E se alguma coisa ocorrer,
voe até o telefone mais proximo.
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carga, pelo menos ele ainda consegue
sobreviver. Agora, quando, além de
frete baixo também ndo had o que car-
regar... € o que estad acontecendo’’, as-
sinala Dias de Castro. De fato, o dono
de um sé caminhdo vem se definhando
lenta e progressivamente.

Estatisticas ndo assumidas, mas que
de tanto serem citadas jd se incorpora-
ram aos usos e costumes, indicam que,
no volume total da carga rodoviaria
transportada, o carreteiro despencou
de uma participa¢do de 80%, em 1975,
para 50%, ano passado, o que fez evi-
dentemente aumentar as fatias das
ETC, EFC e ECP (transportadoras, fro-
tistas e empresas de carga propria,
respectivamente).

Bem, o TRA (que fique bem claro,
dono de um s6 caminhdo) ndo anda de
vento em popa. E as ETC, de quem se
falam horrores  donas da parte leoni-
na do frete? Os nimeros revelados por
alguns dos mais expressivos usudrios
indicam que, se hd cerca de cinco anos
passados o item transporte incidia em
3% no prego final das mercadorias ma-
nufaturadas, atuaimente, tal peso estd
entre 1,7 e 1,8%. E claro que, benefi-
cidrios de uma situacdo, preferem ficar
no anonimato, para ndo espantar a
caca.

Carga prépria expandindo — E patente
que o dono da carga vem acumulando

CORRIJA SUA AGENDA

A sua visita & Movimat
énosdias 14,15 e 16 de se’rembro.
Segunda, Terca e Quarta-feiras

respectivamente.
19 FEIRA E SIMPOSIO
DE MOVIMENTAGAO E ARMAZENAGEM
DE MATERIAIS.
PROMOCAO
@ I INSTITUTO DE MOVIMENTACAO
E ARMAZENAGEM DE MATERIAIS

Montenegro:nio d4 para continuar brecando.

muitos trunfos para tirar beneficio na
negociacdo nos fretes. A Portaria
DG-05 com a qual, em 15 de feve-
reiro de 1978, o DNER instituiu o
Registro e Cadastro dos Transporta-
dores Rodovidrios de Cargas, embora
até hoje um instrumento de decora-
¢do, tem agido como um dos ele-
mentos de persuasdo. Até 31 de agos-
to de 79 estavam cadastradas 5651
empresas de carga propria (ECP). Até
dezembro dltimo, este ndmero havia
crescido para 24 214, quase cinco ve-
zes o total das ETC e trés vezes o das
EFC.

””Algumas empresas ndo estdo preo-
cupadas com o custo do transporte da
carga propria porque utilizam o frete
cobrado do destinatdrio para corrigir
os precos dos produtos vendidos, au-
mentando-0 @ medida em que o seu
custo aumenta e reduzindo novamente
quando o novo prego €& aprovado pelo
CIP”, denunciava o estudo A Crise
Energética e o TRC, de autoria do trio
Thiers Fattori Costa, Mauro Rezende e
Geraldo Aguiar de Brito Vianna, dire-
tores da Transdroga. '‘Para que esse
tipo de atividade ndo seja estimulada”’
recomendavam trés medidas: ISTR,
TRU e peddgio mais caros para as fro-
tas proprias.

Policiais na intermedia¢do Medidas
protecionistas de ambas as partes. Ndo
estariam as ECP também se protegen-
do, @ medida em que engrossam seus
cadastramentos, contra o fantasma da
cartelizagdo? E 1dgico que nos Estados
Unidos, com a regulamentagédo, o po-
der de acdo das cargas préprias é limi-
tado, o que, ainda, ndo ocorre por
aqui. Segundo Charles Wright ‘‘cerca
de 75% das firmas norte-americanas,
embora as restricSes legais aumentem
a ociosidade dos caminhdes, acreditam
que tal alternativa ainda € menos pior
que ficar na dependéncia do setor
regulamentado”’.

Outra reivindicagdo antiga dos
transportadores € "'centralizar a opera-
¢cdo de carreteiros nag empresas de
transporte rodovidrio de cargas, crian-

Castro: além do frete baixo, faltam cargas.

do condig¢es reciprocas’’. Ao que, ird-
nico, Oswaldo Dias de Castro acrescen-
ta: “Tudo que os pseudos defensores
apregoam para que o carreteiro perma-
neca livre s6 contribui para o seu desa-
parecimento’’.

A grande verdade ¢ que inexiste
qualquer abertura para um didlogo
entre as duas partes. Os carreteiros tém
a idéia fixa de que sdo explorados e o
circulo vicioso se estabelece: ninguém
dd o braco a torcer. Tanto que nas
Gltimas e violentas paralisacGes de ca-
minhoneiros, os intermedidrios eram
policiais e isto ndo entra na cabeca dos
transportadores. “’Se eles formam mini-
-empresas, as negociacdes visando me-
lhores fretes deveriam ser mediadas
por quem entende do ramo”’.

Disel alijando o caminhdo — O TRC
invoca a presenca do Ministério de
Transportes, mas o ministro Eliseu
Resende alega que, se é uma questio
comercial, o governo ndo tem por que
se intrometer. E, mais uma vez, forma-
-se o circulo vicioso.

Enquanto os envolvidos nas cargas
rodoviarias brigam, os custos sobem.
"E bom lembrar que a ferrovia tam-
bém foi afetada pela recessdo e, para
compensar a perda de suas cargas, tem
avancado na carga da rodovia’, coloca
Castro. E a cabotagem também tira
proveito da situagdo. A precos de
maio, um frete de produto ensacado
entre os portos de Santos, SP, a Sdo
Luis, MA, saia, com todas taxas embu-
tidas, por Cr$ 5658 a tonelada (mais
20% de frete rodovidrio para a cober-
tura das pontas), enquanto o rodovia-
rio ficava em Cr$ 14500. Uma das
causas € o custo do combustivel utili-
zado pelos navios, que vale apenas 1/3
do preco do disel. Um outro exemplo:
considerando o trecho Santos Salva-
dor (e transformando tudo em quild-
metros e a pre¢os de 6lec combustivel)
navio e trem gastam praticamente seis
vezes menos em cruzeiros do que um
caminhdo pesado com 25 toneladas de
carga. “E fdcil perceber o motivo de
todo mundo correr para o ro-ro (ﬁ,’
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O Fiat 140 é a melhor opcac
entre os semipesados.

Um projeto moderno e um
motor com reserva de poténcia,
permitem aproveitamento
de toda a sua capacidade, seja
com equipamento normal,
com 3? eixo ou equipado com
semi-reboque.

PBT - 14.000 kg

Poténcia 168 CV (SAE) - Torque 54 kgf.m
Nesta ultima verséo,

desloca facilmente 25 toneladas.

o

CMT - 25.000 kg
Poténcia 168 CV (SAE) - Torque 54 kegf.m
Qualquer que seja
a escolha, o Fiat 140 garante a
rentabilidade operacional que
O usudrio exige.
I
PBT - 22.000 kg
Poténcia 168 CV (SAE) - Torque 54 kgf.m
Quando precisar de um
caminhio semipesado,
faga um bom negécio: v4 até o
Concessionario Fiat Diesel.

78 anos de experiéncia na
fabricacdo de caminhoes

Diesel



GALAXY 900

O mais completo
e dinamico sistema de
vendas dirigidas da atualidade.

O retroprojetor GALAXY 900 destaca os
detalhes de seu produto com exatidao,
por anos a fio.

Um vendedor incansavel, sébrio,
elegante e de memoria infalivel,fara a venda
da maneira que vocé desejar, em qualquer
ambiente, transmitindo informagoes
técnicas, argumentos de venda e
entretenimento.

Leve, portatil e extremamente pratico,

0 GALAXY 900 projeta
uma imagem nitida em
sua tela propria ou
projecao em tela
comum em segundos.
Coloque-0 sobre a
mesa de seu cliente,
abra a parte superior
do aparelho, introduza o Cartucho
com o filme e, sem apagar a luz vocé
estara fazendo uma demonstragao
profissional de seu produto.

GALAXY 900, o retroprojetor que
funciona com gqualquer filme super 8mm,
acondicionado em um cartucho com
sistema continuo que possibilita
um funcionamento tao pratico comoo
de um toca-fitas tipo Cassete.

Novo modelo com
parada de cena e retrocesso.

VENDA E LOCAGAO

PLURIMAGEM )
Comércio e Representagdes Ltda.
R. Ouvidor Peleja, 277 / Fones: 275-4441, 577-3609
CEP 04128/ S. Paulo / Telex 1125357 - IEAL

RETROPROJETOR
FATRCHILD

Nome:

Endereco:

CEP:

Cidade

Estado: Data:

Solicita: l(Dem)onst.ra.cé.o ?sta). de precos ?atéslogo

RODOVIARIO DE CARGA

‘e-rovia’, expbe o gerente de Trans-
portes de uma grande empresa com-
pradora de fretes.

16 veiculos por empresa O TRC ¢é
um filho enjeitado e o governo quer
que o setor se convenga disto. O De-
creto-Lei 79132 de 17/1/77, que obri-
ga as empresas mistas a usarem, prefe-
rencialmente, trem ou o navio é um
atestado de alijamento. Se hoje, com o
disel custando 49% da gasolina, o peso
deste combustivel ji representa mais
de 30% do custo operacional do rodo-
vidrio de carga, imaginem, ento, quan-
do o disel chegar a 85 ou 90% em rela-
¢80 a gasolina como quer o gover-
no?

Hd uma tese de um perspicaz analis-
ta de transportes de que ‘‘a tendéncia ¢
as grandes empresas sucumbirem, ou,
passar por um processo de atomizacg3o.
Quer dizer, uma grande empresa virar
varias empresinhas, com, no maximo,
trinta a quarenta caminhes préprios e
mais outro tanto de terceiros.

E, talvez, prematuro, endossar ten-
déncias. Mas, ndo € fora de propdsito
imaginar que o TRC nio parece talha-
do a corwiver com grandes empresas.
Alids, é o que ndo acontece e nunca
aconteceu: as 5445 ETC cadastradas
até dezembro Ultimo mantinham uma
frota de 87 347 veiculos (16,04 veicu-
los por empresa). E a falta de porte
nio vai de encontro a tese das lideran-
¢as do setor, que sempre apregoaram
transportadoras fortes, poderosas.

Cavalo de um, carreta de outro  Alias,
as empresas frotistas de carga (EFC),
cujo conceito € ter mais de dois cami-
nhdes e apenas o estabelecimento sede
(7619 empresas para 21495 veiculos

2,8 por empresa) confirmam a tese
do americano Wright "de que os
custos ndo baixam quando se aumenta
o tamanho da empresa’’  pois sdo as
Unicas que vém atravessando boa fase.
"Estdo se desenvolvendo pois geral-
mente trabatham diretamente com as
industrias e, depois, tem mais. Quem
tem dois caminhdes arruma fdlego
para pagar o terceiro”. Em outras pala-
vras, quem tem dois tem um, quem
tem um ndo tem nada. “E o caso do
carreteiro’’, arremata Castro.

E bom esclarecer que ninguém estd
pintando o apocalipse do TRC. A ativi-
dade, na verdade, sofre por um proces-
so rdpido de mudangas, de acomoda-
¢Oes e, aqueles empresdarios, mais aten-
tos, certamente estdo percebendo a
mutagdo e, mais importante, buscando
outros caminhos. Para que o carreteiro
ndo desaparega (e por extensdo a pro-
pria saude da transportadora) algumas
empresas estdo adotando o esquema de
dividir os riscos. Ou seja, 0 auténomo,
dono do cavalo-mecénigo, o empresd-
rio, dono da carreta. Aracatuba, Di

42

Vianna: é hora de arrebanhar os eleitores.

Gregorio e Sharp fazem este casamen-
to operacional. ’Para distdncias longas
e percursos incertos, € a solucdo. Pode-
mos escolher o veiculo adequado para
nossas carretas, o que melhora o apro-
veitamento’’, destaca Dias de Castro.
Alids, isto ndo € novidade nenhuma:
cargas proprias, como Abril, Swift e
outras adotam o comodato de hd mui-
to tempo, com resultados animadores
para ambas as partes.

Vianna para deputado  Quem prefe-
rir uma unido com concorrentes, mais
dificil dada a animosidade que o neg6-
cio inevitavelmente gera parte para
o pool/, exemplo bem sucedido o da
Zacharias-Transdroga {ver TM-jan/81)
onde a redugdo de custos chega a ser
de 30%. H4 ainda outras formulas ope-
racionais para se melhorar a produtivi-
dade no transporte, de que o leitor
mais atento desta revista certamente j4
tomou conhecimento. "Na verdade, o
bom no transporte é que hd tudo por
fazer”, costuma repetir um neofito,
entusiasmado diante da latente possibi-
lidade de novas e criativas solucdes.
Se pelo lado operacional os cami-
nhos estdo bem abertos, no terreno
politico as frestas sdo pequenas e hj
necessidade de se penetrar para enten-
dé-lo e, al entfio, tentar interferir no
processo decisério. Mensalmente, na
sede da NTC, na rua Borges Lagoa, em
Sdo Paulo, um politico de projecio
participa do almogo oferecido pela
diretoria da entidade. Olavo Setubal e
Herbert Levy, ambos do Partido Popu-
lar, jd estiveram entre os comensais.
Ao invés de esbravejar, parece, os
transportadores querem adotar uma
nova postura. Tentar o caminho da
aproxima¢do politica. Pelo plendrio da
ultima reunido do Conet desfilaram de-
putados e senadores. Ndo satisfeitos,
pretendem colocar em Brasilia repre-
sentantes auténticos. O primeiro candi-
dato a candidato € o diretor da Trans-
droga, Geraldo Vianna, que ja se consi-
dera em pleno arrebanhamento de
votos.
Texto final: Ariverson Feltrin. Colabo-
radores: Vitério Militello Filho e Fred
Carvalho.
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MERCADOS

FIAT DIESEL
190H caminhao trator

MERCEDES BENZ

L -1519/42 - chassi com cabina

L -1519/48 chassi com cabina

L -1519/51 chassi com cabina

LK-1519/42 chassi com cabina

LS-1519/36 chassi com cabina
(caminhao-trator}

LS-1519/42 chassi com cabina-leito
{caminhao-trator)

L -2219/36 chassi com cabina;
tragdo 6 x 4

L -2218/42 chassi com cabina;
traggo 6 x 4

L -2219/48 chassi com cabina;
tragao 6 x 4

LB-2219/35 para betoneira;
tragao 6 x 4

LS-1924/35 chassi com cabina
{caminhao-trator)

LS-1924/42 chassi com cabina-laito

{caminhao-trator)
chassi com cabina
(caminh&o-trator)
chassi com cabina
{caminhao-trator}

LS-1924/36-A

LS-1924/42-A

SAAB-SCANIA
T112 MA 4 x 2 538 (A)
T112 MA 4 x 2 542 (B)

T112 H4x2838 (A)

T112 H 4 x 2842 (B)

T112 H4x2854

T112 H6 x 2838 (A)

T112 H6 x 2 S42 (B)

T112 H6x2854

T112 E 6 x 4 $38 (A}

T172 E6 x4 542 (B)

T112 E6x 4S54
LK 11138 S (C)
LK 14138 S (C}
LKS14138 S (C)
LKT14138 S (C}

* Semi reboque + carga + 5.2 roda
Na varsao turbo-alimentagao, a
poténcia & de 296 hp.

ENTRE
EIXOS
{m)

4,20
4,83
5,17
4,20
3,60
4,20
3.60
(+1,30)
4,
(+1,30)
4,83
(+1.30)
3.60
(+1,30)
3.60
4,20
3.60

4,20

3,80
4,20
3,80
4,20
5.40
3,80
4,20
5.40
3,80
4,20
5,40
350

3.80
380

*Caminhao trator isento de IPl incluiu 5.9 roda.

VOLvo

N-10 cab. dupla

N-10 cab, simples

CHEVROLET

743 PXA chassi curto com cabina
753 PXA chassi médio com cabine
783 PXA chassi longo com cabing
DODGE

D-950 chassi curto (MWM)
D-950 chassi medio (MWM)
D-850 chassi longo (MWM}
DODGE E-13 Alcool

DODGE E-13 Alcool

DODGE €-13 Alcool

FIAT DIESEL
140 N

140 L

140 SL

140 C

FORD

F-13000 chassi médio MWM
F-13000 chassi longo MWM
F-13000 chassi uitre longo MWM
F-13000 chassi médio Perkins
F-13000 chassi longao Perkins
F-13000 chessi ultra longo Perkins
F-21000 chassi curto

F-21000 chasai médio

F-21000 chassi longo

MERCEDES BENZ

L -1313/35 chassi com cabina
L -1313/42 chassi com cabina
L -1313/48 chassi com cabina
LK-1313/38 chassi com cabina
LS-1313/38 chassi com cabina
{caminhao-trator)
L -1316/36 chassi com cabina;
eixo traseirg HL-5
L -1316/42 chassi com cabina;
aixo traseiro HL-6
L -1316/48 chassi com cabina;

8ix0 traseiro HL-5
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4,20
3.80

3,60
3,60
4,20
483

TARA CARGA
(kg) (kg)
13 090
5400 9600
5510 9490
5569 9431
5430 9670
26 605
5395 (4)
26 410
5590 (4)
6120 15 880
6166 15 834
6210 15 790
6120 15 880
6705 33295
33115
6 885 (4)
33250
6 750
33070
6930 (4)
5 900 11 600
5965 11635
6185 13815
6 255 13 745
6390 13610
7 240 19 760
7315 19 685
7495 19 505
8605 27 395
8695 27 305
8910 27 080
6 400 12 600
6 570 12 430
7 760 15 240
8 900 21 000

CAMINHOES PESADOS

PRESO
BRUTO
(kg)

15 000
15 000D
15 000
15 000
15 000
15 000
22 000
22 000
22 000
22 000
15 000
15 000
15 000

15 00D

17 500
17 600
20 000
20 000
20 D00
27 000
27 000
27 000
36 00D
36 000
36 000
18 00O
19 000

23 00D
30 000

3.9 EIXO
ADAPTADO
tkg)

22 000
22 000
22 000
22 000

{(A) Cabina astanda , 5.2 roda completa
com péra-lama, plataforma e super

alimentador.

CAPACI-
R DADE
POTENCIA MAXIMA
(ev/rpm) (kg)
290 SAE/2 200
215 SAE/2 200 32000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
215 SAE/2 200 32 000
268 SAE/2 200 40 000
268 SAE/2 200 40 000
310 SAE/2 200 40 000D
310 SAE/2 200 40 000
296/2 200 45 000
296/2 200 45 000
296/2 200 45 000
296/2 200 45 000
296/2 200 45 000
296/2 200 45 00D
296/2 200 45 000
296/2 200 45 000
296/2 200 80 000
296/2 200 80 000
296/2 200 80 000
296/2 200 45 000
375/2 200 45 000
376/2 200 45 000
375/2 200 120 000

(B) Cabina laito, dois tanques de

combustlvel, um de 300 e outro de 400
litros, 5.2 roda completa com péra-lama,
plataforma e super alimentador.

CAMINHOES SEMI-PESADOS

PESO 3.9 EIX0
TARA CARGA  BRUTO  ADAPTADO
(kg) (kg) (kg) (kg}
3578 9122 12700 18 000
3632 9068 12 700 18 000
3692 9008 12 700 19 000
3700 3 000 13 000 20 500
3599 9101 13 000 20 500
3816 §884 13 000 20 500
13000 20 500
13 000 20 500
13 000 20 500
3 800 9700 13 500 21500
3930 9570 13 500 21500
3890 9510 13 500 21500
3590 15 910 21500
4066 8934 13 000 20 500
4132 8868 13 000 20 500
4234 8766 13 000 20 500
4048 8954 13 000 20 500
4115 8885 13 000 20 500
4190 B81D 13 000 20 500
5185 15315 20 500
5230 15 270 20 500
5276 15 224 20 500
3845 9155 13.000 21 500
3890 9110 13.000 21 500
3960 9040 13.000 21 500
3890 8110 13.000 21500
3940 17 710 13.000 21 500
(4)
3870 9 000 13.000 21 500
4015 8985 13.000 21 500
4085 8915 13.000 21 500

PRECOS _
S/ADAPTAGAO

1100 x 20" PR 14 4731 638,00
1000 x 20 PR 16 3196 917,00
1000 x 20" PR 16 3221 761,00
1000 x 20" PR 16 3 244 143,00
1000 x 20" PR 16 3 254 863,00
1000 x 20" PR 16 3 216 633,00
1000 x 20” PR 16 3312 861,00
1000 x 20" PR 14
1000 x 20 PR 14 4 493 995,00
1000 x 20" PR 14 4 526 580,00
1000 x 20” PR 14 4 481 490,00
1000 x 22" PR 14 4811 968,00
1000 x 22 PR 14 4904 713,00
1000 x 22 PR 14
1000 x 22" PR 14 5 405 326,00
1100 x 22“ x 14 5114 454,00
1100 x 22" x 14 5273 310,00
1100 x 22" x 14 5214 919,00
1100 x 22" x 14 5 369 030,00
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14 6 051 062,00
1100 x 22" x 14
1100 x 22 x 14
1100 x 22" x 14 751261800
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14 5 300 580,00
1100 x 22 x 14 5819 812,00
1100 x 22" x 14 6 458 891,00
1100 x 22" x 14 7 650 446,00

(C) Cabine leito, freio motor, 2 tanques

300 litros, assento ajustdvel,

amortecedores diantsiros, macaco

20 ton., diregéo hidraulica.

260 cv/2200 rpm 5 364 010,00
260 cvA2200 rpm 5 137 048,00
CAPACI-
. DADE PNEUS PNEUS PREGOS _
POTENCIA MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS S/ADAPTAGAO
{ev/rpm) (kg} (Cr$}
142 CV/3 000 RPM 19 000 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 1937 181,00
142 CV/3 000 RPM 19 000 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 1 946 094,00
142 CV/3 000 RPM 19 000 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 1983 739,00
138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14 2051 988,00
138 SAE/3 000 22 500 900 x 20” x 12 1000 x 20" x 14 2058 384,00
138 SAE/3 D00 22 500 900 x 20 x 12 1000 x 20 x 14 2083 694,00
1887 829,00
1893 713,00
1916 998,00
165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 2420 124,00
165 SAE/2 600 23500 900 x 20" x 14 2440 779,00
154 SAE/2 600 900 x 20" x 14 2 446 646,00
165 SAE/2 600 900 x 20” x 14 2396 168,00
127 ASNT/2 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 2 064 643,00
127 ABNT/2 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 2075 121,00
127 ABNT/2 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 2 090 488,00
123 ABNT/3 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 1860 971,00
123 ABNT/3 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 1870411,00
123 ABNT/3 800 20 500 900 x 20-10 1000 x 20-14 1884 257,00
127 ABNT/2 800 21160 800 x 20-10 900 x 20-12 2723 392,00
127 ABNT/2 800 21160 900 x 20-10 900 x 20-12 2736 815,00
127 A8NT/2 800 21160 900 x 20-10 900 x 20-12 2756 501,00
147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 2079 502,00
147 SAE/2 800 21650 900 x 20" PR 14 2 063 989,00
147 SAE/2 800 21650 900 x 20" PR 14 2 104 508,00
147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 2072 169,00
147 SAE/2 800 21680 900 x 20” PR 14 2405 736,00
172 SAE/2 800 22 500 900 x 20” PR 14 2340 279,00
172 SAE/2 B0O 22 500 900 x 20" PR 14 2324 766,00
172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" PR 14 2 365 286,00

|




CAMINHOES SEMI-PESADOS

CAPACIH-
ENTRE PESO 3.° EIXO DADE PREGOS
EIX0s TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENCIA MAXIMA S/ADAPTAGAO
m) (kg) (kg) {kg) (kg) (evirpm) (kg) crs)
LK-1316/38 chessi com cabina;
8ixo trageiro HL-6 380 4015 8985 13 000 21500 172 SAE/Z 800 22500 900 x 20" PR 14 2332 948,00
LS-1316/36 chassi com cabina 20835
(caminhao-trator) 3.80 4165 (4) 15 000 172 SAE/2 800 25 000 1000 x 20" PR 16 2 886 045,00
L -1513/42 chassi com cabina 420 4295 10705 15 000 21650 147 SAE/2 800 21650 1000 x 20” PR 16 2 295 059,00
L -1513/48 chassi com cabina 4,83 4325 10675 15 000 21650 147 SAE/2 800 21650 1000 x 20" PR 16 2 340 092,00
L -1513/81 chassi com cabina 517 4355 10 646 15 000 21650 147 SAE/2 800 21650 1000 x 20" PR 18 2 362 709.00
LK-1513/42 chassi com cabina 4,20 4295 10 705 15 000 21 650 147 SAE/2 800 11 650 1000 x 20" PR 16 2689 715,00
L -1516/42 chassi com cabina 4,20 4340 10 560 15 000 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" PR 16 2 556 836,00
L -1515/48 chassi com cabina 4,83 4412 10 588 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20” PR 16 2 600 869,00
L -1516/51 chassi com cabina 517 4450 10 550 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" PR 16 2823 486,00
LK-1516/42 chassi com cabina 4,20 4340 10 660 15000 . 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20” PR 16 2929 625,00
L -2013/38 chsssi com cabina; 3,60
tragao 6x2 (+1,30) 531 16 329 21650 147 SAE/2 800 21650 900 x 20" PR 14 2837 970,00
L -2013/42 chassi com cabina; 3
tragao 6x2 {+1,30) 5386 16 264 21650 147 SAE/2 800 21650 900 x 20 PR 14 2853 341.00
L -2013/48 chassi com cabina; X N
trsgho 6x2 {+1,30) 5458 16 192 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" PR 14 2881 808,00
L -2213/38 chessi com cahina; ¥
trsgao 6x4 {+1,30) 5385 16 265 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" PR 14 333527300
L -2213/42 chassi com cabina; 3,80
tragao 6x4 (+1,30} 5450 16 200 21 650 147 SAE/2 800 21 660 1000 x 20” PR 14 335151000
L -2213/48 chassi com cabins: 4,83
tragao 6x4 (+1,30} 5522 16128 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20” PR 14 3 385 303,00
LK-2213/36 chassi com cabina; .
tragéo 6x4 (+1,30) 5385 16 265 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" PR 14 3 358 492,00
LB-2213/38 chagsi com cabina; 3,60
tragao 6x4 ) {+1,30) 5386 16 265 21 650 147 SAE/2 600 21 650 1000 x 20" PR 14 3335 273,00
L -2216/36 chassi com cabing; 3,60
tragéo 6x4 (+1,30) 5431 16 569 22 000 172 SAE/2 600 22 500 1000 x 20” PR 14 3 587 322,00
L -2216/42 chasgsi com cabina; 4.20
tragao 6x4 (+1,30) 5 496 16 504 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20” PR 14 3 603 559,00
L -2216/48 chagsi com cabina; 4,
tragdo 6x4 (+1,30) 5568 16 432 2200 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20” PR 14 3637 352,00
LK-2216/38 chassi com cabina; 3.80
tracao 6x4 (+1,30) 5431 16 569 2200 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" PR 14 3610541,00
LB-2216/38 chassi com cabina; 3.60
tragao fix4 (+1.30) 5431 16 569 2200 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" PR 14 3587 322,00
VOLKSWAGEN
13-130 curto 38 2380 397,00
13-130 meédio 41 2367 918,00
13-130 longo 46 2 416 748,00
CAMINHOES MEDIOS
CAPACH-
ENTRE PESO 3.9 EIX0 DADE PNEUS . PNEUS PREGOS
MERCADOS EIX0S TARA CARGA BRUTO ADAPTADC POTENCIA MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS S/ADAPTAGAO
{m} (kg) (kg) (kg) (kg} (ev/rpm) (kg) (Cr$)
CHEVROLET
843 NLA chassi curto com cabina 3.8 2990 8010 11 000 18 500 161 CV/3 800 RPM 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1167 969,00
853 NLA chassi médio com cabina 4,43 3025 7975 11 000 18 500 187 Cv/3 800 RPM 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1170 982,00
683 NLA chassi longo com cabina 5,00 a2 7790 11 000 18 500 151 Cv/3 800 RPM 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1195 020,00
843 NXA chassi curto Perkins 398 3300 7700 11 000 18 500 142 Cv/3 000 RPM 19 000 826 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1566 787,00
653 NXA chassi médio Perkins 4,43 3350 7 650 11 000 16 500 142 CV/3 000 RPM 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 1568 840,00
683 NXA chassi longo Perking 5,00 3525 7575 11 000 18 500 142 Cv/3 000 RPM 19 000 826 x 20 x 10 800 x 20 x 12 1587 446,00
DODGE
D-700 DI ch. curto disel (Perkins) 388 31 7729 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19000 825 x 20” x 10 900 x 29" x 10 1408 754,00
D-700 DI ch. médio disel (Perkins) 445 3161 7 689 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 1409 857,00
D-700 D} ch. longo digsl (Perkins) 5,00 3356 7494 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 1436 825,00
FAT
120 ¢ 2,92 5320 13180 18 500 800" x 20 2111259,00
120 N 3,59 5390 13110 18 500 200 x 20 2131 669,00
120 L 4,00 5420 13 080 18 500 900" x 20 2149283,00
1208L 4,87 5480 13 020 18 500 900" x 20 2155 230,00
FORD
F-11000 chassi médio MWM 4,42 3533 7467 11 000 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1680 579,00
F-11000 chassi longo MWM 4,92 3599 7401 11 000 19000 127 ABNT/2 800 19 Q00 900 x 20-10 900 x 20-12 1689 100,00
F-11000 chassi médio Parking 4,42 3510 7 490 11 000 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 2029 140,00
F-11000 chassi longo Perkins 4,92 3546 7454 11 000 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 800 x 20-12 2039 436,00
F-12000 chassi médio MWM 4,42 3733 7767 11 500 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 2448 089,00
F-12000 chassi longo MWM 4,92 3780 7710 11 500 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 2460 523,00
F-12000 chassi médio Parkins 442 3714 7786 11 500 19 000 127 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 2478 761,00
F-12000 chassi longo Perkins 4,92 3765 7738 11 500 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1428 212,00
F-13000 chassi curto 4,67 4751 14 249 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1 435 445,00
F-13000 chassi médio 5,18 4796 14 204 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1 880 496,00
F-19000 chassi iongo 5,79 4842 14 158 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1890 033,00
MERCEDES-BENZ
L -4z - chassi com cabina 4,20 3765 7235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" PR 12 1942 610,00
L -1113/48 - chassi com cabina 4,83 3835 7185 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20” PR 12 1978 418,00
LK -1113/38 - chassi com cabina 3.60 Ins 7 286 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" PR 12 1949 861.00
LS -1113736 chassi com cahina;
{caminhéao-trator) 3,60 3776 15226 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 % 20" PR 12 1975 269,00
LA 111342 chassi com cabina;
tregdo total {4x4) 4,20 4045 6955 11 000 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" PR 12 2382 282,00
LA 111348 chassi com cabina;
tragéo total (4x4) 4,83 4115 6885 11000 147 SAE/2 800 19 000 800 x 20" PR 12 2427 010,00
LAK-1113/36 chassi com cabina;
tragao total (4x4} 3,80 3995 7 005 11 000 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20” PR 12 2 382 882,00
LAG-1113/36  chassi com cabina;
{caminhao-trator} 14 945
tragao total (4x4) 3.60 ) 147 SAE/2 800 800x 20" PR 12
VOLKSWAGEN
11-130 curto 38 2048 014,00
11130 médio 41 2049 845,00
CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS
CAPACIH
ENTRE PESO 3.9 EIXO DADE PNEUS PNEUS PREGOS
EIX0S TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENCIA MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS S/ADAPTAGAO
{m) (kg) tkg) (kg) (kg) (cvirpm) (kg) (crs)
CHEVROLET
144 NEA chassi curto e carr/ago® 292 1000 545 2125 90 CV/4 500 RPM 710x 15x 6 743 203,00
144 NH chassi curto e carr/ago® 2,92 1780 545 2305 151 CV/3 800 RPM B850 x 18 x 6 757 787,00
148 NH chassi cab dupla® 2.92 1810 500 2305 151 CV/3 800 RPM 850 x 16 x6 1006 789,00
244 NH chassi c/cab. car/ago 2,92 1810 1210 3020 151 CV/3 800 RPM 700x 16 x B 867 942,00
254 NH ch. longo c/cab. carr/lago 3.23 191 1110 3020 151 CV/3 800 RPM 700x 16 x 8 899 617,00
244 NNA <h, curto c/cab. carr/ago 2,92 1870 1150 3020 90 CVv/z 800 RPM 700 x 16 x 8 124237400
254 NNA chassi longo cab/ago 3,23 1970 1050 3020 90 CV/2 800 RPM 700x 16x8 1274 992,00
148 NGA p. veraneio** 2,92 1970 540 2510 1561 Cv/3 800 RPM 710x15x 86 1053 606,00
* Versao a alcool: + Cr$ 49 089,00 **idem, + Cr$ 53357,00 ’
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{rsa foi testado e aprovado pelas grandes empresas
de transportes; tanto de passageiros, como de cargas.
Voce, melhor que ninguém, sabe quanto custa ter um
veiculo de sua frota parado devido ao uso inadequado
de um dleo lubrificante.
Ursa € o dleo que mais entende de veiculo pesado.
Feito por quem mais entende de 6leos, de assisténcia
técnica e de qualidade: a Texaco, que esta sempre ao lado de
quem leva gente daqui pra la e transporta carga de 1a pra ca.
Sem atritos, sem desgastes.

Tudo que merece ser feito,
merece ser bem feito.



DACUNHA

Jeag

PUMA

MWM curto

MWM médio

MwWM longo

Perkins curto
Parkins médio
Parkins longo
DODGE

D-400 DD chassi disel com cabina
1AT-DIESEL

80 C com barra estabitizadora
80N com barra estabilizadora
8L com barra estabilizadora

FORD
Jaep-Cj 5-4x4

-75 x2
F-100
F-1000
F-2000
F-4000
GURGEL
X-12 capota de lona
X-12RM
G-15CD
X-12TR fibra-de-vidro
G-15CS
X-12 Caribe, Ges.
X-12 Caribe, Alcool
X-15 TR Gas.
X-15 TR Alcoot
X-15CS Furgao Gas.
X-15CS Furgéao Alcoot
X-15 CD Mod. Carga G
X-15 CD Mod. Carga A

MERCEDES-BENZ

L-808 D/29 chassi com cabina
L-808 D/35 chassi com cabina
LD-608 D/35 chassi c/parte frontal

© para-brisa, para furgao integral

LO-608 D/29 chassi c/parte frontal
@ pére-brisa para furgao integral
TDYOTA
0 J50-L capota de lona
OJsoLvV capota de ago
0O JS0 KV-B perua de ago
0 Js5 LP-B camioneta tr. 4 rodas,
c/carr.ago
0 J55 LP-B3 camioneta
tr. 4 rodas, s/carr.
VOLKSWAGEN
Plck-up com cagemba
Pick-up diesel
Furgio de ago
Furgio de ago diesel
Kombl sténdar
Kombi luxo
FIAT-DIESEL
140 OD

MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, inclus. pérs-brisa
LO-808 D/29

LO-603 D/35
LO-608 D/41
2. C/parece frontal, sem para-brisa
LO-608 D/28
LO-608 D/35
LO-608 D/41
3. Chassis para dnibus
0OH-1318/51  motor traseiro
OH-1517/85  motor traseiro
0-355 plataforma de dnib. rod.
0-362 38 assentos-urbano
0-362 36 assentos-interurbano
0-355 - 40 essentos-rodoviario
4. OGnibus monoblocos
0-364 1R 39 poltronas-urbano 352
0-364 1R 39 poltronas-urbano 355

0-364 12R 44 poitronas-inter, 352
0-364 12R 44 poltronas-inter. 355
0-364 13R 48 poltronas-rodoviério

SAAB SCANIA (=)
11 S

B111 Ar
B111 Super
B116 Super
BR116 S
BR116 Ar

ENTRE

EIX0S
(m)

3,00

4.4

2,95
3.50

3,50
2,95

2,28

adad
NN
o

g
©
o o

533333

ENTRE
EIXOS
tm)

{*) novos precos nio fornecidos pela smpresa.

VoLvO

B-58 susp. ar
B-58 susp. mola
B-58 urbano
B-58 articulado

poon
8883

TARA
(kg)

2510
2515
2530

1096

2310
2425

2205
2090

1580
1710
1760

1810
1810

1225
1 305
1085
1305
1195
1240

TARA
(kg)

2090
2205
2330

3990
4475

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CARGA

(kg)

5290
5270
5 285

605
791
660
1005
2010
3556

3630
3575

3795
3910

1000
1000

930
1075
1070
1075

915

CARGA
(kg)

9210
10525

PESO

BRUTO

(kg)

7 800
7 800
7 800

1701
2268
2270
3015
4105
6 000

1010
1600

1100
1480

6 000
6 000

6 000
6 000
2000
2130
2 650
2810
2810

3.9 EIXO R
ADAPTADO POTENCIA
(kg} {ev/rpm)

58 SAE/4 400

82 SAE/2 800

97 SAE/2 600
97 SAE/2 600
98 SAE/2 800

829 ABNT/4 600
829 ABNT/4 600
923 ABNT/5 200
83 ABNT/3 000
83 ABNT/3 000
83 ABNT/3 000

60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600
60 SAE/4 600

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800

85 SAE/2 800

85 SAE/2 800

58 SAE/4 400
60 SAE/4 900
58 SAE/4 400
60 SAE/4 8900
58 SAE/4 400
58 SAE/4 400

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

PESO
BRUTO

(kg)

3.2 EIXO R
ADAPTADO POTENCIA
(kg) {ev/rpm)

165 SAE/2 600

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

96 SAE/2 800
95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

172 SAE/2 800

250 CV/DIN/2 200
250 CV/DIN/2 200
250 CV/DIN/2 200
250 CV/DIN/2 200

CAPACI-
DADE

MAXIMA

(kg)

9000
9 000

9 000
9 000

CAPACIH-
DADE
MAXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS PNEUS
DIANTEIROS

735 x 15" x 4

750 x 16 x 8

750 x 16" x 12
750 x 16" x 12
750 x 16" x 12

600 x 16-4
600 x 16-4
825 x 15-6
700 x 16-8
750 x 16-10
750 x 16-10

735 x 16 x 4
735 x 16" x 4
600 x 15“ x 4
735 x 15 x 4
735 x 15" x 4

700 x 16".x 10
700 x 16’ x 10

750 x 16" x 10

750 x 168" x 10

650 x 16" x 4
650 x 16" x 4
650 x 16" x 4

650 x 16 x 8
650 x 16" x 8
735 x 14" x 4
735x 14" x 8
735 x 14" x 4
735 x 14" x 8

735 x 14" x 4
73/ x 14" x 4

900 x 20" x 14

750 x 16" x 10
750 x 16” x 10
750 x 16" x 10
750 x 16 x 10
750 x 16" x 10
750 x 16" x 10

900 x 20" x 14
1000 x 20" x 14

900 x 20" x 12

900 x 20" x 12

00 x 22" x 16

TRASEIROS

PNEUS
TRASEIROS

REGO:

PREGOS _
S/IADAPTAGAO
{crs)

616 500,00

1702 960,00
1753 016,00
1796 951,00
1595 204,00
1648 121,00
1672 215,00

1309 630,00

1651 785,00
1671 439,00
1693 806,00

503 266.00
517 201,00
799 351,00
1350 977.00
1 404 995,00
1574 605,00

620 054,00
847 933,00
673 764,00
761 638,00
678 083,00
745 891,00
729 456,00
802 402,00
867 132,00
953 845,00
885 946,00
974 541,00

1395 470,00
1413 105,00

133007700

1313 668,00

1021 000,00
1087 000,00
1313 000,00

1148 000,00

1117 000,00

545 748,00
760 408,00
495 768,00
699 191,00
564 186,00
629 437,00

PREGOS _
S/ADAPTAGAO

(crs)

2352 210.00

1471 309,00
1489 686,00
1499 380,00

1456 148,00
1473 525,00
1483 219,00

2 487 308,00
3 183 648,00

4 545 300,00
5 285 409,00
5 401 596,00
6128 202,00
6 375 792,00

2452 761,00
3117 198,00

2948 460,00
3 450 766,00

4320 744,00
4 056 555,00
sob consuita
sob consulta

o
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F-350 (8 cilindros}
F-600 Disel

F-100 (8 cilindros}
F-400 (8 cilindros)
F-4000 Disal
F-7000 Disel
F-700 Disei

F-75 (6 cilindros}
F-75 {4 cilindros)
Jaap (6 cilindros)
Jeep (4 cilindros)
Rural {8 cilindos)
Rural (4 cilindos}
FT-7000

C-10 (4 cilindros})
C-10 {6 cilindros}
C-15 (6 cilindros}
Veraneio LX
Veraneio SL
D-6503 Parkins
C-60 Gasolina
D-6803

MERCEDES

L1313
L-608 D
L-1513

LKT-141
TOYOTA

Picapa
Lona
Ago
Porua

VOLKSWAGEN

Furgao
Kombi-ST
Kombi-LX
Picape

MERCEDES

0-352 Mon. Rod.
0-352 Mon, Urb.
0-362 Mon. Rod.
0-362 Mon, Urb.
Microdnibus Rod.
LO-608/41
Microdnibus Urb.

FIAT DIESEL

130-0D Urb,
140-0D Urb.

B-110
8R-115
8RA-116
B-111

A tabela foi elaborada com base em dados fornecidos pelas firmas: Borda do Campo; Cibramar; Cod

TABELA DE VEICULOS USADOS (ONIBUS, CAMINHOES E UTILITARIOS) (em Cr$ 1.000)

600 650 700 800
750 800 850 900
230 287

204 255

217 272

263 328

740

495

750 820 860

10

120

785

1.000
1.150

345
306

394

865
620

110

120

740

985
720

740

402
357

480

1.0585
740

1.000

110 130 140

300

550

250 300

120 170 190

270 290 350

500 580

150 180

60 80

55 65

55 65

40 50

as 55 75

55 65 89

36 r 55

40 55 70

140 180 240

a5 55 65

130 168 220

830 925 970

585 665

1.075 1.110 1.220

785 875 915

630

840 1.080 1.120

1.600 1610 1.820

1.700 1.850 1.950

450 517 574

408 460 510

434 489 544

525 590 656

1.053 1110 1.235

740 800 665

1.235

370 431

683 e85

1.800 2.000 2.200

1.500 1.700 1.800
; C ompéia

vanda de velculos sam aquipamento aspecial, em bom estado, & para caminhdas com carrogaria da madeira.
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200
650
400
250

380
550

660
780

200

60

631

598
722

70

110
100

2.500
2.000

750

540
680

850
880

600

250
550
150

650
100
100

80

689
613
652
788

90
130

130

1.810
1.235

616
1.232

1.400

3.000
2.500

450
600

850
660

850
700
1.400

950

1.120

1.260
1.080
1.190
1.260
1.600

746

707
853

3.500
2.800

600
700
750

1.050
800
920

1.800
1.150

750

700

400
600

700
170
160

780

1.070
1.350
1.210
1.345

1.995

804
715

919

130
180
220
200

2.464

986
1.600

2.000

4.000
3.000

700

800
1.100

1.300

2.000

1.000
800

800

700
800
220
120

980

3.400
3.500
3.800

3.500
3.600
5.000

861

815
985

170

270
250

2.400

4.500
3.500

ulos e Toyobra. Os valores correspondem ao prago da

850

950
1.250

1.350
1.500

3.200
2.300

1.100

830
950
280
280

1.060

3.550
3.650
4.200

3.800
3.850
5.600

320
300

3.000

5.000
4.000

o



PNEUS

PRODUCAO VENDAS
CATEGORIAS 1980 1981 1980 1981
Jan/Mai Jan/Mai Jan/Maio Jan/Maio
Caminhdes e 0nibus 1.523.808 395.138 1.860.684 1.560.085 389.099 1.821.505
Camionetas 752.797 126.280 681.053 759.243 132.715 664.470
Carros de passeio 6.642.912 911.397 5.348.409 6.571.944 980.801 5.071.884
Motocicletas 170.360 27.785 107.597 160.585 20.974 121.875
Motonetas 17.981 6.248 37.313 19.549 3.618 29.252
Trator Agricola dianteiro 176.686 26.034 137.604 171.866 28.073 141.362
Trator Agricola traseiro 119.008 15.182 101.186 120.831 18.496 91.316
Méaquinas terraplenagem 47.416 7.921 41.265 50.555 7.843 40.565
Veiculos industriais 264.941 39.809 223.268 272.603 39.650 218.5649
Avides 10.118 1.661 8.715 10.820 1.449 8544
Total Pneus 9.726.027 1.557.455 8.547.094 9.698.081 1.622.718 8.209.322
Total Camaras de Ar 7.173.045 1.063.219 6.299.026 7.083.622 1.241.131 6.018.105
Radiais*: passeio 1.958.724 282.362 1.833.192 1.840.869 331.025 1.688.165
caminhdes 41.757 17.172 95.287 49.457 19.524 76.241
Total 2.000.481 299.534 1.928.479 1.890.326 350.549 1.764.406
* Os pneus radiais estdo includos nos totais por categoria.
CARROCARIAS PARA ONIBUS ACUMULADO JANEIRO A ABRIL — E ABRIL/1981
CARROCARIAS PRODUZIDAS
EMPRESA L - . L Total Geral
ASSOCIADA Urbanas Rodovidrias Intermunicipais Micros Especiais por Empresa
Jan/Abr  Abr  Jan/Abr  Abr Jan/Abr Abr. Jan/Abr Abr Jan/Abr Jan/Abr Abr
Caio 1046 266 18 7 25 12 269 65 1358 350
Caio-Norte 168 50 5 2 6 1 51 8 230 61
Marcopolo 466 94 172 48 *5 *2 643 144
Elizidrio 332 86 332 86
Invel 17 31 21 9 2 2 3 3 143 45
Ciferal 120 38 113 25 12 1 *53 *18 298 82
Reciferal 30 6 16 7 3 1 49 14
Ciferal Paulista 357 100 1 3 1 361 101
Nielson 366 90 366 90
Serrana 43 14 105 21 35 6 188 41
Total geral por tipos 2218 591 1090 246 105 31 494 123 61 23 3968 1014
Exportagdo 231 57 63 9 20 10 321 113 635 189
*Trolebus Fonte: FABUS
INDUSTRIA FERROVIARIA
. Locomotivas Carros de Passageiros Vagdes™
PRODUCAO
1980 1981 1980 1981 1980 1981
Janeiro 4 0 10 10 143 139
Fevereiro 0] 1 12 16 210 127**
Margo 7 0 14 31 220 13**
Abril 6 0 5 24 210 20**
Maio 1 1 132
Junho 3 52 197
Julho 0 19 116
Agosto 4 16 25
Setembro 9 15 30
Outubro 5 18 18
Novembro 8 31 0*x
Dezembro 12 34 163**
Acumulados 1.464 279
1976 106 87 4479
1977 110 103 2538
1978 42 164 3053
1979 a7 337 2513
1980 59 227 1464
1981 1 81 299
*Exceto Cia. Vale do Rio Doce Fonte: SIMEFRE e ABIFER **Mais 50 incompletos
TRANSPORTE MODERNO Junho, 1981
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Mai-81
867
3

231

209

26
651
837
212

1182

728
388
43
23

4 755

1015
134
119
156

1579
314
401
596
441

52
95
22

40 313
62 103

TRANSPORTE MODERNO

Jan/Mai-81
4 330
281

1798
401
11

1391
348

11922

541
449

556
1928
234
5578
1966
661

13 649

404
2754
3740

6 599
152

1712
3
1709
10 652

10562
284
243

3642

4 155

1276

5 872

3 5681
1824
246
215

20 354

4780

699
1495

852
6 621
1710
1010
1310
1877

891
448

152

52 886
195 409
318 277

PRODUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

PRODUCAO
Jan/Mai-80
2979
147 499
247 1140
64 185
4
290 1 151
1742 7 559
149 448
34 170
226 685
176 898
870 4218
287 1140
2 368 13104
66 243
389 3438
806 3902
1107 5 521
224 763
1
224 762
1801 9 531
90
71 272
175 588
791 5317
764 3264
871 4012
1
540 2 690
221 1 000
56 161
54 160
4 386 22 020
1167 4 158
110 1762
605 2757
1123 6 250
728 3888
286 1202
367 1743
439 2422
207 1409
210 918
22 95
21694 100 362

60 274 246789
94 547 409 541

Junho, 1981

1957 a 1981
105 703

20 403
28 665
17 697
2217
469
35818
434

148 760

10799
5095
644

8 254
12 846
1534
85763
23184
661

458 338

14 501
69 889
66 411
19 036
288 349
152

329 945

6 659
119 122
204 164

191 071

3970
9176

6 049
104 941
63 264
3195

131511

2576
75 571
45 697

6815

852

694 627

2648
22 982
177 012
105 584
262 633
32311
21683
55 508
4 301
9485

229 816

212 184
10 797

6 835
2629 488
6710 296

11629 555

MODELOS

Cam. Pesados

Fiat 180/190
Fiat 210

MBB 1519/2219
MBB 1924/2624
MBB 1929
Scania 111/140
Volvo

Cam. Semi-pesados

CB 900/950

GM 70 Perkins
GM 70 DDAB
Fiat 130/140
Ford 700

Ford 8000

MBB 1113/1513
MBB 2013/2213
WV E-13

Cam. Médios Disel

CB 700/750
Ford F-600/7000
GM 60 Perkins
GM 60 DDAB
MBB 1113
VWE11

Cam. Médios Gasolina

CB 700
Ford F-600
GM C-60

Cam. Leves

CB 400 Gas.
CB 400 Die.
Fiat 70/80
Ford 4000
MBB 608
Ford 2000

Onibus

Fiat 130

MBB chassis
MBB monobloco
Scania 111/116
Volvo

Camionetas de Carga

CB D-100

Fiat Pick-up
Ford F-75
Ford F-100
GM C-10 gas.
GM C-10 die.
Toyota pick-up
Volks pick-up
Ford F-1000
GM C 10 aicool

Utilitarios

Ford CJ-5/4

Gurgel X-12/20
Toyota 0J-50
Camionetas de Passag.
Automoveis

Total Geral

VENDAS
Mai-81 Jan/Mai-81
516 3427
5 228
194 1361
37 287
56 122
175 1232
49 197
1949 11529
108 685
35 396
35 647
230 1743
39 202
997 5355
337 1894
168 607
1964 13076
76 451
379 2730
343 3177
1076 6 556
90 162
212
1 35
211 1542
1563 10 018
68 849
98 284
10 228
642 3656
536 3720
209 1281
865 5 276
2
594 3354
231 1530
27 231
13 159
19 761
717 4 519
75 724
123 1481
198 778
1510 6 602
323 1711
291 938
584 1266
218 1742
180 1566
14 944
133 453
33 169
8781 53 316
34 824 193 436
54 893 312982
l.
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LOCOMOTIVAS

As ferrovias na segunda idade do vapor

A saida para o transporte

de pesados trens de minério

ou carvao pode ser o vapor

Recentemente, a Rede Ferrovidria Fe-
deral comprou na Argentina onze an-
tigas locomotivas a vapor, construidas
por volta de 1949. E pensando em
aproveitar o abundante carvdo galcho,
jd@ cogita de aumentar essa pequena
frota inicial.

A primeira vista, a providéncia suge-
re um inGtil saudosismo. Afinal, para a
opinido publica, a tragdo a vapor jé en-
trou no rol das tecnologias de museu
algo assim como as velhas escopetas ou
os roménticos lampides de gas.

Maria-fumaga de voita? Em todo o
mundo, no entanto, avolumam-se indi-
cios de que as ferrovias estariam no li-
miar de uma segunda idade do vapor.
Em recente editorial, a revista inglesa
Railway Gazette International alerta
para o fato de que a moderna ‘"Maria-
-fumaca’” pode ser uma boa solugdo
para trens muito pesados. Nesses casos,
a tracdo elétrica tem produzido resul-
tados duvidosos. As composi¢des que
rodam na linha de minério Kiruna-Nar-
vick, na Escandindvia, as mais pesadas
da Europa Ocidental, ndo passam de
8 mil toneladas brutas. Os trens elétri-
cos de carga operados na Europa pe-
sam consideravelmente menos, exigin-
do duplicagdo das vias e causando,
assim mesmo, sérios congestionamen-
tos.

Se a Europa, Gnico continente onde
a eletrificagdo prosperou, ndo conse-
guiu resolver seus problemas de carga
pesada, o que dizer de paises como a
Africa do Sul, Australia, China Conti-
nental, india e mesmo o Brasil , onde
abundam enormes jazidas de minérios?

A experiéncia argentina pode ser
uma boa resposta. O Ramal Férreo de
Rio Turbio, que n3o pertence a ferro-
via estatal, vem construindo novas lo-
comotivas a vapor, tipo Mallet, para
tracionar trens de carvdo de 10 mil
toneladas em linha de bitola de 0,76m.
S30, basicamente, maquinas conven-
cionais ligeiramente melhoradas  hd
trinta anos, praticamente, ndo se fa-
ziam mais locomotivas a vapor em
todo o mundo  queimando residuos
ndo comercializdveis de carvéo.

A sugestdo mais revoluciondria, no
entanto, vem dos Estados Unidos,
onde a American Coal Enterprises
apresentou proposta para desenvolver

uma revoluciondria locomotiva a vapor.
Denominado ACE 3000, o equipamen-
to incorpora recursos que os quais os
engenheiros de quarenta anos atrds
jamais sonhariam.

Comando no meio A nova locomoti-
va utiliza, por exemplo, truques de tra-
¢do de dois eixos, reduzindo o desgaste
nas curvas. Exceto pelas grandes rodas
de tracdo, a maquina se parece muito,
por fora, com uma locomotiva disel
de duas unidades. Numa, estaria o
equipamento de tragdo; na outra, o
tender para carvdo e dgua. Localizada
na frente da caldeira e atrds do tender,
a cabina de comando ndo fica no meio,
como antigamente, mas nas pontas.
Com 3000 hp de poténcia, autono-
mia de carvdo para 800 km e de adgua
para 1600 km, a maquina permite ope-
ragdo em multiplo de vdrias unidades,
com um Unico maquinista, facanha
que as antigas Maria-fumacas jamais
conseguiram. Pode trafegar até mesmo
em conjunto com locomotiva disel,
das quais incorporou muita tecnologia
a manutengdo pode ser feita nas
mesmas oficinas.
Por Thedoro Gevert
consultor ferrovidrio

CAMINHAO A ALCOOL

Bebendo na fonte,
até que enfim

N&o cabe aqui discutir o polémico Pro-
-dlcool. Para os criticos, a incoeréncia
chegava as raias do absurdo na medida
em que os caminhdes das usinas teimo-
samente continuavam a consumir
disel. Desde janeiro, no entanto, pelo
menos tal paradoxo nd3o pode mais ser
ressaltado. O E-13, da Dodge, marca
agora de propriedade da VW Cami-
nhdes, mais o A-60, da GM, sdo as
duas opgdes existentes.

O caminh3do Dodge, com poténcia
Ifquida de 176cv a 4000 rpm (norma

ABNT) utilizou o motor V8, a gasoli-
na, com que a antiga Chrysler equipava
sua linha de comerciais. “‘Fizemos um
reprojeto do motor V8, ndo uma sim-
ples alcoolizagdo”, dizia a TM-203,
Clovis Michelan, gerente de Engenharia
de Motores a Combustiveis Alternati-
vos da empresa. Por isso, ndo causa
surpresa a venda de 140 unidades do
E-13 & Usina Santa Elisa, de Sertdozi-
nho. E a primeira grande frota cana-
vieira a empregar o motor a &lcool.

Mais dois Dodge a dlcdol Fernando
de Almeida, diretor Adjunto de Enge-
nharia da VW Caminhdes, confessa que
ao ver o E-13 sair da palhada com de-
senvoltura, na demonstracdo feita a
jornalistas do interior, na Usina Santa
Elisa, sentiu, de emocdo, ‘‘um né no
peito”’. Reagdo, certamente, compre-
ensivel, diante das pesadas criticas
feitas por colegas da industria automo-
bilistica, para os quais ressuscitar o
motor Otto, para falar o minimo, era
uma impropriedade técnica.

E a empresa continua tapando ouvi-
dos as criticas. Tanto que soltard a ver-
sdo 6x 4 do E-13, com 30 eixo trator
QT-Dacunha. Antes disso, estd langan-
do o E-11, com 11t de PBT, tipico
para servicos de governo (coleta de
lixo, por exemplo) ou ainda no péra-e-
-anda das entregas de gas e afins. Para
completar, no segundo semestre vira
outro Dodge a dlcool, o E-6 (6t de
PBT) talhado para quem exige veloci-
dade  entregas de jornais, para citar
um caso. Tanto o leve, como o médio
ou o semipesado utilizardo o mesmo
motor V8 (além destes, com cabina
Dodge, ano que vem surgira, com o
mesmo motor, o VW 6-180, o cabina
avan¢ada para consumir alcool  mais
detalhes nesta edigdo).

Até 15 de junho, a VW Caminhoes
havia vendido trezentas unidades do
E-13. Para quem pretendia comerciali-
zar perto de seiscentas, este ano, esta
dentro das metas.. Lembre-se que
a safra paulista de cana estd no inicio,
o que pode gerar encomendas substan-
ciais, embora o Prodlcool ndo atravesse
um ciclo ameno, politica e financeira-
mente.

Por Ariverson Fe/tii_n_l.
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Senhores empresarios de transporte urbano:
apliquem neste banco.O investimento de vocés
nunca vai ficar parado.

O banco fabricado em
Polipropileno PB* da Polibrasil
& uma das maneiras mais
inteligentes de se fazer
poupanca hoje em dia, quando
se fala em transporte urbano.
Ele foi criado para atender
a uma exigéncia capital nos
veiculos atuais: a redugao de
peso, que tem uma relacédo
direta com o menor consumo
de combustivel e a resisténcia.

Com o banco em
Polipropileno PB ha uma
reducao de 4kg de peso por
assento.

O banco em Polipropileno
PB pesa apenas 1 kg, contra os
5kg, em média, de um banco
convencional. Como um
onibus possui cerca de 40
assentos, a redugao de peso
com o banco em Polipropileno
PB chegaria a mais ou menos
160kg por veiculo.
Nao é atoa que aindistria automobilistica
inteira esta cada vez mais empregando
este termoplastico em substituicdo ao ago
ou outros materiais convencionais nos
mais diferentes tipos de pegas.

Para cada 10% de reducao de peso de
um veiculo, ha uma diminuicao de até
3% no consumo de combustivel.

Considere a economia de peso e
combustivel obtida pela utilizagdo do
Polipropileno PB. Depois, multiplique
essa economia pelo nimero de viagens
que um onibus faz diariamente.

A conclusao sé pode ser uma: ‘“‘Por
que € que nao pensei nisso antes?”’.

310 mm

395 mm

415 mm-.

O banco em Polipropileno PB custa
bem menos que um banco
convencional.

Ponto por ponto, o banco em
Polipropileno PB demonstra que néo é
uma novidade que esta s de passagem.
Além de ser mais leve e ajudar a poupar
combustivel, ele tem um custo inicial de
aquisicdo bem menor que o de um banco
estofado convencional. E assim: vocé
investe num banco em Polipropileno PB e
ele da o troco em economia.

Em matéria de limpeza, o banco em
Polipropileno PB da uma lavada nos
outros.

Com os bancos em Polipropileno PB
a limpeza do &nibus fica
mais facil. Eles podem ser
lavados comjatos de aguae
desinfetados com produtos
quimicos, sem sofrer
desgaste. A limpeza sai mais
rapida e muito mais
econdmica.

O banco em Polipropileno
PB é mais duravel.

O Polipropileno PB ndo

sofre perfuracdes nem
rachaduras. ndo sendo
afetado por cigarros acesos ou
objetos metalicos.

Por isso, é o banco ideal para
suportar os descuidados e os
muito apaixonados.

E o ilustre passageiro,
como vai?

Muito bem, obrigado. O ban-
co em Polipropileno PB frata
muito bemn o passageiro: ele &
anatdmico, atdxico, seguro
e confortavel. Respeitador de
todas as formas.

Como investir (e ter lucros)
neste banco.

E s6 falar com a Geréncia de
Desenvolvimento de Mercado da Shell
Quimica. Rua Eusébio Matoso, 891 189
andar SaoPaulo Tel:212-0111. Se
voceé preferir a visita de um técnico, basta
preencher e enviar o cupom abaixo.

* Marca registrada da Polibrasil.
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Gostaria de receber maiores informagdes
sobre a aplica¢do do copolimero em meu
ramo de negécio.

Nome

Cargo

Empresa

Endereco

Fone CEP

Estado

Fabricante dc Polipropileno PB
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