SUSPENSAO A AR
Uma inovacéao ainda
pouco conhecida

TROLEBUS
Porque Adriano



A edicao de manu-
tencao de TM jan/fev'80
val mostrar os dois lados
da questao - teoria e pratica.
Como teoria, havera matérias abordando a organizacao
de um departamento de manutencéo, layouts de oficinas,
programacao e controle de atividades. E mais: formularios, planos de
manutencao, quando recuperar veiculos acidentados, manutencao
preventiva versus manutencao corretiva, renovacio de frotas, escolha
de ferramentas, compra de pecas e controle de almoxarifado. Como
pratica TM mostrara desde o controle de pneus até retifica de motores.

Tudo isto revelado num trabalho que ira mostrar os
bastidores das mais bem organizadas oficinas de frotas de
o6nibus e caminhoes do pais.

aneiro/fevereiro 80



Como misturar
alcool e disel com
pouco investimento

Alcool e disel ndo se casam
num mesmo tanque. Passou
de 4% de élcool, ndo hd jeito
dele se misturar com o disel,
dai toda problemdtica em al-
coolizar motores do ciclo di-
sel. Agora, com dupla alimen-
tacdo, cada qual em seu reser-
vatério, a coisa muda de figu-
ra. Isso ndo é novidade.

A Viacdo Garcia, de Londri-
na, PR, frota de 480 dnibus,
desde setembro estd testando
uma Scania BR-116 com dupla
alimentagdo. Partiu da expe-
riéncia, que vem sendo feita
hd tempos pela Usina Cen-
tral do Parand, de Porecatu,
PR. Adaptou um k/t no car-
ro 7615 que faz a linha Lon-
drina-Curitiba, com 410 km
de extensdo. A adaptacdo é
muito simples e custou Cr$
6 mil (em escala este custo
poderia baixar 75%), permi-
tindo a um motor dresel tra-
balhar até meio a meio, ou
seja, com 50% de &lcool hi-
dratado e 50% de disel.

Corcel e Volks — A primeira
vista parece complicado, mas
o sistema, como estd provan-
do a Garcia, é simples e efi-
ciente. O tanque de élcool
comporta 200 litros e foi ins-
talado no bagageiro. Dele, o
combustivel é sugado e, pri-
meiramente, passa por um
filtro de gasolina (do Corcel),
que absorve as impurezas. Em
seguida, o dlcool é puxado
por uma bomba de gasolina
(do Volks) que transfere o
combustivel para um segun-
do filtro. Este (da Bosch,
usado no MB-1111, fora de
linha) retém as particulas que
6dem ndo ter sido eliminadas
pelo primeiro filtro.

Ja devidamente filtrado, o &l-
cool passa por uma valvula
dosadora, de concep¢do sim-
ples, e o segredo de tudo, pois
tem o papel de dosar o dlcool
que entrard na cdmara de
combustao. Dentro desta vdl-
vula, hd um dispositivo que
controla a passagem do &l-
cool. A Viagdo Garcia, neste

1 - bomba de gasolina VW
2 filtro do Mercedes

primeiro protétipo, estd inje-
tando 30% de dlcool para 70%
de drsel. Entretanto, como a
védlvula dosadora s6 funciona
se 0 motor estiver acelerado,
a quantidade de dicool, nos
mais de 18 mil km rodados,
ficou abaixo dos 30% (atin-
giu a média de 19,64%).

3 km por litro — Da vélvula
dosadora, o dlcool é mandado
para um carburador do Opala
(adaptado na entrada da tur-
bina). Entdo, d4-se a mistura,
na cabega do pistdo. A Garcia
percorreu de 10 de setembro
a 3 de dezembro um total de
18 596 km. O verculo consu-
miu 80,36% de disel e
19,64% de dlcool. A média
por km ficou nos 3 km/1
(contra 3,2 km/1 no veiculo
movido exclusivamente a die-
sel) o que dd um aumento de
consumo de apenas 6,3%.

A Viacdo Garcia, nestes
18 596 km percorridos com
dupla alimentacdo, economi-
zou 834,65 litros de disel.
Como o perfodo foi de 3 me-
ses, imagine-se uma economia
de 278 litros/més. Supondo-

3 - valvula dosadora
4 - difusor (carburador do Opala)

se que a experiéncia seja es-
tendida aos 480 Onibus da
empresa e que todos rodem a
mesma quilometragem a con-
sumos idénticos, isto redun-
daria numa economia de
133440 litros de disel em
um més de operagdo, ou
mais de 1,6 milhdo de litros
no periodo de um ano.

1 hora de mao-de-obra —
Uma redugdo nada desprezi-
vel se se analisar a dificuldade
cada vez maior de se obter pe-
tréleo. Por isso, Fernando
Garcia Cid, sdcio-gerente da
Viagdo Garcia, conseguiu sen-
sibilizar a STl  Secretaria de
Tecnologia Industrial para a
importancia de sua experién-
cia e, com isso, obteve uma
quota de 10 mil litros men-
sais de dlcool, permitindo,
ndo somente dados mais con-
clusivos, como aperfeicoar o
sistema e, logicamente, apro-
fundar os testes e melhorar
os dispositivos que compGem
o kit.

Segundo Waldemar Clauss,
engenheiro da Usina Central
que, com uma equipe, desen-

Experiéncia piloto alcool/disel

linha: Londrina-Curitiba
extensdo da linha: 410 km

Consumo: (litro) (%)
disel 4976,6 80,36
dicool 12160 19,64
total 61926 100,0

periodo da experiéncia:
10/9 a 3/12/79
km percorridos: 18 596

média por litro

disel 3,73 km/I
dlcool 15,29 km/I
total 3,00 km/|

velculo movido exclusivamente a disel: média 3,2 km/|

Que corresponde a:

18 596 + 3,2 = 5811,2 litros de disel. Portanto, economi-
zamos no perfodo 834,65 litros, que corresponde a 14,36%

do consumo normal.
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Fonte: Viagdo Garcia Ltda.

volveu o projeto de dupla
alimentagdo dlcool-disel, sdo
muitas as vantagens desta do-
bradinha: Ndo se exige nenhu-
ma alteragdo no motor ou no
combustivel; a montagem do
kit num motor convencional
ndo leva mais do que uma ho-
ra de mdo-de-obra; baixo cus-
to de transformacdo; minima
elevacdo de consumo; o siste-
ma é reversivel através da re-
gulagem na bomba injetora
(para trabalhar em regime de
dupla alimentagdo reduz-se o
débito mdximo da bomba in-
jetora a volumes desejdveis
até 50%); ndo apresenta o
custo de conversdo e descon-
versdo como ocorre nos mo-
tores a gasolina; a utilizagdo
do dlcool como combustivel
ndo apresenta até o momento
nenhum problema nos com-
ponentes internos dos moto-
res testados; o desempenho
nominal dos motores perma-
neceu dentro dos padrGes
dos fabricantes.

Perde pouca poténcia — O in-
teressante é que a Usina Cen-
tral do Parand liberou o pro-
jeto a Viagdo Garcia, que,
através de seu corpo técnico,
fez algumas mexidas no pro-
jeto original. Por exemplo, a
bomba elétrica de gasolina
foi eliminada e substituida
por uma bomba de gasolina
mecadnica (do Volks). Pelo
seguinte: toda vez que o mo-
torista teria que desligar a
bomba elétrica (caso contrd-
rio poderia ocorrer o chama-
do célcio hidrdulico, com ris-
co de estourar o motor). Ou-
tra modificagdo feita pela
Garcia foi a introducdo do
filtro do Mercedes (no pro-
jeto da Usina Central s6 ha-
via um, o do Corcel) para ob-
ter mais seguranca na fiitra-
gem.

Como ficou demonstrado até
agora, nos testes feitos pela
Viagdo Garcia, com até 30%
de dicool, a perda de potén-
cia é minima. “"Numa ram-
pa, com apenas disel, vou
em quarta-marcha. Jd com
alcool-disel, preciso usar
uma terceira”’, diz um dos
motoristas que dirigiu o Sca-
nia Br-116, prefixo 7615 na
experiéncia piloto com um
veiculo de motor diesel mo-
vido a élcool/drsel.



Metanol tomara o
lugar do disel?

O engenheiro Alfred Gunther
Domscke, baiano de nascimen-
to e considerado um dos maio-
res especialistas em motores a
combustdo no Brasil, ideali-
zou um dispositivo que apli-
cado no cabegote do motor
disel permite que um motor
deste ciclo opere com élcool
puro, sem, portanto, a neces-
sidade do aditivo. O invento,
cuja patente ja estd sendo re-
querida pelo IMT Instituto
Maud de Tecnologia, SP, onde
Domscke é consultor de mo-
tores, é uma pequenina resis-
téncia elétrica. Funciona co-
mo um ‘ponto quente’, acele-
rando a combustdo. Um ver-
dadeiro ovo de colombo, re-
conhecem todos quanto estdo
envolvidos no processo, inclu-
sive as multinacionais de mo-
tores  Perkins, Scania, MWM
e Mercedes.

O IMT agora estd comprometi-
do com a CESP Centrais
Energéticas de Sdo Paulo e
Ministério de Minas e Ener-
gias, para adequar os moto-
res disel ao consumo de me-
tanol extraido do eucalipto.
A idéia central é que, cres-
cendo anualmente a niveis de
consumo superiores a 10%, o
disel precisa de um substituto,
em grande escala de produgdo.
A CESP, com os Cr$ 600 mi-
IhGes recebidos em meados de
dezembro do Ministério de
Minas e Energia, construird
trés usinas experimentais de
gaseificacio de metanol, cada
uma com um processo dife-
rente da outra. Escolhido o
processo mais eficiente, o pla-
no é contruir, num horizonte
de dez anos, 64 usinas produ-
zindo unitariamente 2 mil t/
dia de metanol. Cada t da
1 280 litros, logo, todas estas
usinas estariam produzindo
qualquer coisa de 60 bilhGes
de litros de metanol/ano por
volta de 1990, ou, quatro
vezes 0 consumo atual de
disel. O IMT, até dezembro
de 1980 terd, através de
testes de dinamometro e de
campo, todas as informacdes
possiveis e imagindveis sobre
o comportamento do metanol
em motores disel.
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Ao menos 200 6nibus
terao o aditivo?

A Industria Quimicas Taubaté
estd aguardando apenas o sinal
verde do governo paulista (en-
tenda-se por isso o cumpri-
mento da promessa feita ha
algum tempo de colocar 20
O onibus da CMTC rodando
com dlcool aditivado) para
iniciar, em maior escala, a pro-
dugdo no nitrato de amila.
E um aditivo extraido do
Oleo fusel (subproduto da
fermentacdo alcodlica) que
usado na propor¢do de 15%
para cada litro de 4lcool, ace-
lera a combustdo, elevando
o indice de cetano do élcool,
o que coloca este em condi-
¢Oes equivalentes ao Oleo
disel.

Hoje sdo produzidos 250 a
300 litros didrios do aditivo

apenas para consumo domés-
tico da Mercedes. Caso a deci-
sdo de por os dnibusda CMTC
seja tomada em janeiro, Ade-
mar Vieira da Rocha, diretor
da Taubaté, garantiu a 7TM
que nofinal do dltimo tri-
mestre de 1980 sua empresa
terd condi¢ies de fabricar
200 mil litros mensais do
nitrato a Cr$ 30,00 o litro. O
que daria para suprir a neces-
sidade dos carros da CMTC e
para alguma ou pequena ex-
periéncia.

Disel disparado
na dianteira

Se ha um consenso dentro do
governo de que o disel serd o
carro-chefe dos derivados de
petroleo. No segundo semestre
de 1979, a fragdo disel ja re-
presentava 39% do total de
petroleo refinado, contra 32%

no primeiro semestre e 31%
em 1973, enquanto a gasolina
significava, respectivamente,
20%, 25% e 39%. Tudo indica
que o o6leo disel deverd che-
gar a indices mais abrangen-
tes. Uma entidade que con-
grega as industrias chegou a
propor ao derivado uma par-
ticipacdo de 60%, contra 10%
da gasolina, 20% para o 6leo
combustivel, 6% ao gds lique-
feito e 4% para outros deriva-
dos.

Motor Ford-MWM é
um dos eleitos

Das trés opcoes que a Ford
vinha estudando com motores
adaptados a combustiveis al-
ternativos, duas parecem ser
as escolhidas. Uma delas é o
motor disel 1T MWM conver-
tido para gasolina (e daf, para
alcool, seria facil) e a pura e
simples alcoolizacao de seu
V8 a gasolina. A terceira
opcao disel e dicool, em
dupla alimentagdo ndo de-
verd, pelo menos por ora,
ter continuidade. H& mais de
trés meses que o Centro de
Pesquisas da Ford vem tes-
tando, em dinamometro, o
drsel convertido para gasoli-
na e, em campo, o V8 alcooli-
zado. A dificuldade maior,
segundo uma categorizada
fonte da empresa, € com este
Gltimo, que ndo se adapta
mais a cabina dos novos cami-
nhoes Ford. ""Nosso problema
agora é ajeitar o V8 na nova
configuracdo de nossos cami-
nhoes”.

Motor a alcool da
Chrysler sai em 80

No final de 1980 ou inicio de
81, a GM ja estara produzin-
do, em escala industrial, um
motor adlcool para caminhdes
e onibus, na fébrica de Sao
José dos Campos. O motor-
base é o 6 cilindros, 140 hp,
de 250 pol clbicas e 4,8
litros, com sete mancais,
hoje usado no Opala. Alco-
olizado, a poténcia sobe para
170 hp e a cilindrada para
292 pol clbicas. Para isso,
evidentemente, serdo feitas
varias modificacdes, inclusive

TRA

bloco, diferencial, girabre-
quim, etc. A razdo da esco-
Iha desse motor é que foi pro-
jetado na década de 60, en-
quanto o motor hoje usado
pela GM no caminhdo C-60
tem mais de quarenta anos.
A empresa ndo divulgou qual
serd a quantidade de motores
que pretende produzir. Porém,
espera-se que seja em razoavel
escala, mesmo porque a GM
utilizara o motor alcoolizado
tanto em seus caminhGes
(principalmente para aplica-
¢do em canaviais) como nos
chassis de onibus que vem de-
senvolvendo (ver TM de maio/
78). Diga-se, com esta opcdo
um chassi proprio e um
motor a alcool a General
Motors terd certamente um
estratégico argumento de ven-
das para penetrar no mercado
de oOnibus, hoje 94% domina-
do pela Mercedes-Benz.

Chrysler vendera
motor a terceiros

Os motores a dlcool da
Chrysler, derivados do V8
a gasolina (ver outra nota),
n3o ficardo restritos aos
veiculos da empresa. Com
fabricacdo na unidade de San-
to André, SP, a comecar do
segundo semestre do ano
que vem, serdo também ven-
didos para outras aplicagOes.
Na veicular, pretende-se co-
mercializd-los para mover ma-
quinas agricolas. Como esta-
ciondrios, terdao uso em moto-
bombas, geradores etc.

Isto significa que a empresa
pretende aproveitar de todas
as maneiras o trunfo de sair
na frente das demais (lem-
bre-se que a Ford ainda estd
desenvolvendo a alcoolizagao
do seu V8 a gasolina, enquan-
to a GM modificara alguns
elementos do motor do Opala,
6 cilindros, de maneira a tor-
né-los mais potente). E inten-
¢do da Chrysler, inclusive,
fornecer o motor para adapta-
¢do em chassis de Onibus de
outras montadoras.

Com a compra pela VW alema
da maioria das acoesda Chrys-
ler brasileira, a alcoolizac¢do
de motores originariamente a
gasolina foi acelerada, dentro
da segunte filosofia: “Desen-
volver no Brasil apoiando-se
em tecnologia de fora”.
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GM lancara onibus
a alcool em 1981

No segundo semestre de 1980,
mais perto do final do ano,
a Chrysler ja estard comercia-
lizando seu motor V8 adapta-
do para dicool. A empresa
vem trabalhando a todo vapor
neste projeto desde agosto ul-
timo, com a contratacdo de
Clovis Michelan ex-CTA —
para assumir a geréncia da
engenharia de motores a com-
bustivel alternativos. Junto
com ele trabalham outroson-
ze engenheiros e sete técnicos,
numa equipe de dezenove
pessoas.

O programa prevé um total de
cinqiienta motores na condi-
¢do de protdtipos. Até dezem-
bro, seis ja estavam em texte
{quatro no campo e dois em
dinamémetros). Alguns resul-
tados das experiéncias: 25%
a mais de consumo em rela-
¢d0 a0 mesmo motor movido
a gasolina (isto em dinamdme-
tro). No canavial, o consumo
ficou entre 20 a 22% a mais.
Na estrada, ainda ndo se fez
a medicao.

O motor a alcoo! da Chrysler
é o mesmo V8 que era utili-
zado nos caminhdes a gasoli-
na D-700 e D-900 (fora de
linha no Brasil, mas ainda
exportados) de 196 hp e 6:8
de taxa de compressdo. Alco-
lizado, passa para 190 hp e
11:5 de compressdo (a cilin-
drada 318 pol cubicas
néo foi alterada).

0O-Bahn seria bom
para o Brasil?

Para vender seu peixe, a Daim-
ler Benz, empresa mde da
Mercedes, mandou a Sdo Pau-
lo o eng® Hubertus Christ,
encarregado de mostrar as
vantagens do projeto O-Bahn,
que estd sendo implantado
em Bangcoc, Tailandia. Tra-
ta-se de onibus articulado ou
simples modelo 0-305 ro-
dando em faixas exclusivas,
pistas elevadas ou taneis. O
vefculo é dotado de roletes
laterais que atuam como sen-
sores, corrigem a direcdo do
velculo ao se encostarem nas
canaletas. Com os roletes, 0s
0-305 dispensam o motorista,
porque sdo controlados por

computador e as passagens
sdo compradas em postos ins-
talados nos pontos de parada.
O equipamento é oferecido
em quatro opc¢des: a Mercedes
fabrica o OG 305, a gés lique-
feito; o OE 305, elétrico e os
duplos; 0 305, elétrico e
bateria; e o 0 305 G, elétrico
e disel. Os de dupla tracdo
poderiam servir as regides me-
tropolitanas, usando o trole-
bus no perimetro urbano e
o disel nos percursos inter-
urbanos. Seu preco ndo foi
fornecido e ndo existe ainda
nada de concreto sobre seu
futuro no Brasil.

A MB ainda nao
sabe informar

Com muitos técnicos e direto-
res da CMTC e apenas um re-
pérter de TM presentes, de-
pois da exposicdo das quali-
dades de seu novo (?) produ-
to, o 0 305 e suas variacdes,
Hubertus Christ respondeu
a diversas perguntas, feitas,
na maioria, pelo repdrter.
Evasivo, quando pergunta-
do sobre os planos da Daim-
fer com relacdo a Sdo Paulo,
passou a pergunia para frente,
quando Juan Corduan, geren-
te de Comunicacdes da MBB,
que disse ao jornalista que,
ap6s conferéncia, forneceria
pessoalmente os dados soli-
citados. No final, entregau-
lhe um folheto, em espanhol,
com os informacdes técnicas
do O-Bahn. Mas, nada infor-
mou sobre o que existe em
termos de Brasil.

Tudo bem. Mas,
e 0S recursos?

Para operar o sistema O-Bahn,
é necessdria a constru¢do de
elevados ou taneis, com tra-
fego exclusivo, para que Os
roletes-guia possam ser acio-
nados na condugdo do veicu-
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lo (que ndo pode trafegar
em vias comuns, por causa
da interrupcdo das canaletas,
nos cruzamentos), exigindo
altos investimentos. A Mer-
cedes ainda ndo sabe {ou ndo
quer informar) onde sera feita
a experiéncia pioneira. Os al-
tos custos das obras vidrias,
entretanto, estdo descartando
a quase totalidade das grandes
cidades brasileiras, a principio,
seduzidas pelo sofisticado
meio de transporte.

Para se ter uma idéia, os
custos, a precos de 1979,
para a perfuracdo de cada
metro dos tdneis de Bangcoc,
ficaram em torno dos trinta
mil marcos, equivalente, no
cimbio atual,aCr$.......
732 450,00.

"Dobradinha’” GM e
Randon no 3.° eixo

A GM, que tinha um acalen-
tado plano de solta o terceiro-
eixo sob sua responsabilidade,
comecou a fazer isto a partir
de dezembro através de opera-
cdo semelhante a feita pela
Ford com a Randon. Os ca-
minhdes saem da fabrica da
General Motors de Sdo Caeta-
no do Cul com destino & uni-
dade da Randon, na Via Du-
tra, SP, apenas com alguns
grampos segurando o eiXo
traseiro. Tal operacdo evita
a irracionalidade praticada
hoje, ou seja, o corte do
chassi, o desperdicio de um
sem namero de pecas, além
do que o frotista passa a

ter um responsavel pela adap-
tacdo. O proprio fabricante
do caminhdo.

A. Guerra entrara
nas “frigorificas”

Circulou uma informagdo em
dezembro de que A. Guerra,
Cargo Van e Termokhing es-
tariam se associando. Marcos
Guerra, diretor-administrativo
fa A. Guerra, de Caxias do
Sul, desmentiu a TM tal hi-
potese. O que deveremos
fazer, a partir de fevereiro
ou marco’’, disse, ‘‘é iniciar
‘pacote frigorifico’, nés for-
necendo a base (e fazendo a
venda), a Cargo Van o Furgdo
e a Termokhing o equipamen-
to de frio. Mas, cada um por
si, nada de associacdo’’. A
Termokhing, de Valinhos, SP,
também consultada pela revis-
ta, desmentiu a unido das em-
presas. '‘Somos uma multina-
cional do grupo Westinghouse
que tem por principio, onde
operar, ndo fabricar carroca-
ria”’, disse. uma fonte da em-
presa.

Para enfrentar Recrusul e
Marcofrigo nas carrocarias fri-
gorificadas, a A. Guerra, a
partir do final de 1980, j4 de-
verd estar operando a unidade
paulista, num terreno de 10
m?, na Via Dutra, bairro de
Bonsucesso, onde investird
Cr$ 15 milhdes. Aqui, além
de frigorificas, montard os
kits (terceiro-eixo, quinta-ro-
da, furgdes) recebidos de Ca-
xias do Sul, RS.

CMTC testa o trolebus da Mercedes

A CMTC ests testando, desde o dia 12 de dezembro, um
trolebus 0-305 Mercedes. O veiculo estd operando normal-
mente nas linhas Santa Margarida-Maria e Belém-Pinheiros.
Segundo uma fonte da empresa, o resultado “tem sido bom,
porque o trolebus jé foi construido dentro da especificacdo
CMTC de desempenho’. Leva, no entanto, menos passagei-
ros, por ter s6 11,15 m de comprimento (o Ciferal tem 12).



Os caminhdes Chevrolet vao fazer valer a marca que tém.

E véo fazer isso da maneira mais correta possivel:
apresentando um pacote de aperfeicoamentas técnicos que vai ao
encontro de tudo aquilo que os caminhoneiros e frotistas esperam
de um bom caminh&o. Por exemplo: direcio hidraulica, menor raio
de giro, freios mais eficientes, cabine mais confortdvel, chassi
reforcado, maior capacidade de carga, e vai por af afora.

Além do menor custo inicial, os modelos C-60, D-60 e D-70
dos caminhdes Chevrolet vém ainda com uma vantagem que
s6 a GM pode oferecer: menor custo operacional. Agora, mais do que
nunca, a qualidade da mecanica Chevrolet vai mostrar seu valor,
garantindo total e absoluta seguranca ao motorista no seu dia-a-dia
de trabalho.

Conheca os novos caminhdes Chevrolet num dos

Concessionarios Chevrolet distribuidos pelo pais.
Esta é uma boa maneira de vocé também evoluir
na dire¢ao certa.

Direcao hidraulica.

Aqui estd uma das maiores vantagens dos caminhdes

Chevrolet Diesel 80: direcao hidraulica. Por causa dela, tudo o que
vocé vai precisar daqui para frente para se desviar de um buraco,
dobrar uma esquina fechada ou entrar numa vaga estreita é de um
dedo. Nada mais que um dedo.

Maior facilidade de manobra.

Se para enfrar numa rua estreita com seu caminh&o
vocé precisa apelar para a marcha 4 ré e engarmrafar
todo o transito, evolua para os noves Chevrolet 80.
Tanto o D-60 como o C-60 vém agora com
raio de giro 20% menor e facilitam a vida do motorista
na hora de manobrar.

Freios 307 mais eficientes.
Os modelos D-60 e C-60 vém equipados com
novos e maiores tambores e cilindros de freio.
Isso significa que eles ganharam 30% a mais de
eficiéncia e 10% a menos de esforco no pedal
Estao mais macios, rdpidos e seguros, seja nas freadas
bruscas, nos declives acentuados ou em situacées de emergéncia.
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Novos bancos, muito mais confortéaveis.
Também disponiveis na opc¢éo 1/3 - 2/3,
os novos bancos dos Chevrolet 80 sdo.
feitos agora em espuma moldada, um material

super-resistente e macio, desenvolvido especialmente
para os veiculos da marca Chevrolet. E tdo gostoso sentar nos novos
bancos que uma verdade vai ficar bem clara: os caminhdes
Chevrolet 80 sdo mais confortdveis do que muito carro que anda por ai.

Maior capacidade de carga.
Se caminhdo que d4 dinheiro é aquele que leva

mais carga com menor custo operacional, aqui estd

uma excelente oportunidade para vocé subir na vida.
Os novos D-60 e C-60 tém agora 11 toneladas de peso bruto total

O D-70, com 12,7 toneladas, representa mais uma op¢éo de

valor: ele vem com freios a ar comprimido, ro  raiadas, longarinas
duplas de 5/6 de polegada, suspensio reforcada e, como o D60
e 0 C60, permite a instalagio do 3° eixo, que amplia ainda mais sua
capacidade de carga.

Chassi fortemente reforcado.
O chassl ¢ a espinha dorsal de um caminh&o.
Se ele tem forga e resisténcia, o resto do corpo tem
mais chance de permanecer firme e jovem até o fim
da vida. E por isso que em 1980 todos os modelos
Chevrolet tém chassi refor¢ado.
Com tudo isso, os novos caminhdes Chevrolet enfrentam
qualquer percurso, sem se curvar. Mais carga no Chevrolet, mais
dinheiro no seu bolso.

GM

Marcade valor

Alguns dos ilens mencionados neste anincio sdo opcionais. Consulte o seu Concessionaric Chevrolet.



A receita que poupa
250 mil | de disel

"0 governo deveria fazer isto
com todas as empresas. Afinal,
0 negécio é bom para o pars
e para o empresario. Estamos
economizando 250 mil litros
de disel por més, ou seja, um
poco de petrdieo sem fazer
buraco, além do que reduzi-
mos nosso custo global entre
30 a 40%", diz, convicto (e
ndo € pra menos) o diretor
da Ultra e Viagdo Répido
Brasil, José de Abreu.

Estas duas empresas mais a
Zefir, que cobrem a linha
SP-Santos e SP-Sdo Vicente,
por forga de um decreto esta-
dual, com duragdo até 31 de
dezembro de 1983, foram
obrigadas, desde setembro, a
fazerem ponte rodovidria entre
estas cidades. A intervencgdo
do poder publico terminou
com dois anos de impasses.
Os grupos ndo chegavam a um
acordo quanto a parte que ca-
da um deveria levar sobre o
movimento total. Selado o
acordo, a Zefir ficou ,.com
43% e a Ultra/Brasil, com os
restantes 57%.

Na Zefir, segundo o diretor
Carlos Chiarone, frota de 58
onibus, o aproveitamento de
assentos tem sido de 92%.
""Ainda da ponte era de 55
a 60%" (é bom assinalar que
o minimo previsto para o
sistema é de 80%).

‘Ponte’ levara 3
empresas a fusao

O diretor da Ultra e Rédpido
Brasil, José de Abreu, admitiu
em entrevista 3 TM que ha
boa possibilidade de fusdo
entre suas duas empresas € a
Zefir, como fruto da excelen-
te performance obtida pelo
trio depois da implantacdo da
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ponte-rodoviaria nas linhas
que fazem {ver outra nota)
entre a capital paulista e a
Baixada Santista. “Hoje esta-
mos apenas namorando’’, con-
fessa ele, “mas num futuro,
a médio prazo deu a enten-
der dentro de dois a trés anos
estaremos juntos’’,

A fusio é o caminho natural
para consolidar a racionalida-
de que a operacdo conjunta,
hoje, ja produz. Para se ter
uma idéia, basta dar um
exemplo. Antes, as trés em-
presas engalfinhavam-se na
disputa dos passageiros. Cada
qual punha na linha um carro
mais luxouso vidro rayban,
etc e era um desperdigar
de combustivel, ou, como se
diz na giria do transporte, os
carros andavam batendo-latas.
Agora, fazem duzentas via/
gens/dia, contra quatrocentas
a época da ruinosa concor-
réncia. ""Eu trabalhava pra
pagar as financeiras”, confes-
sa Chiarone.

71,1% do ISTR vém
do setor de carga

Nos nove primeiros meses de
1979, as transportadoras de
carga responderam por 71,1%
da arrecadagdo do imposto
sobre transporte rodovidrio,
ISTR. A receita global no pe-
riodo foi de Cr$ 2,95 bilhdes
e S3do Paulo entrou com 40,8%
deste total. Os dados da Re-
ceita Federal revelam ainda
qua as empresas de Onibus
sonegam mais o imposto do
que as transportadoras de car-
ga. Apesar dos estimulos ao
uso do transporte coletivo via
aumento de precgos de gasoli-
na, de janeiro a setembro (l-
timo, a arrecadag¢do gerada
pelo transporte de passageiros

foi 2,65% inferior ao do mes-
mo periodo de 1978, em ter-
mos reais, enquanto o setor
de cargas registrou recolhi-
mento 2,61% maior. Se no
perfodo de nove meses, a arre-
cadagdo do ISTR caiu em va-
lores deflacionados de 1,03%,
o recolhimento de multas so-
bre o imposto cresceu 26,96%,
atingindo o total de Cr$ 40,94
milhGes nos nove meses de
1979.

Portos: Portobras
quer todos até 85

A empresa de Portos do Brasil

Portobrds vai insistir nas
negociagbes com 0Os governos
paulista, catarinense, galicho
e paranaense para assumir,
até 1985, a administracio
dos portos de Sdo Sebastido,
Rio Grande, Porto Alegre (fo-
to abaixo), Pelotas, Sdo Fran-
cisco do Sul e Antonina. Co-
mo em 1980 a Portobras ja
assume o controle do porto
de Santos, apenas o porto ca-
tarinense de Imbituba ficard
em maos da iniciativa privada,
por forca de concessdo a expi-
rar somente no ano 2002.

Ferrovias: divida
de Cr$ 46 bilhoes

As dfvidas conjuntas da Rede
Ferroviaria Federal (Refesa) e
da Ferrovia Paulista (Fepasa)
a credores externos domavam
US$ 1,44 bilhdo cerca de
Cr$ 46 bilhges, ao final do
primeiro semestre de 1979. Ja
o endividamento externo das
companhias de navegacgdo era
um pouco menos US$ 1,07
bilhdo, correspondente a
CR$ 34,2 bilhges.

Ministério apressa
privatizacao

A reestruturagio do DNER
vai comecar pela venda 3 ini-
ciativa privada da Empresa de
Engenharia de Construcdes de
Obras Especiais Ecex, en-
quanto a Secretaria de Moder-
nizagdo do Ministério dos
Transportes apressa os estudos
para privatizar também o Léi-
de Brasileiro, dentro da dire-
triz do presidente Jodo Figuei-
redo de retirar “‘gradativamen-
te o setor publico do trans-
porte hidrovidrio de carga em
geral. A idéia privatizante
atinge ainda a Companhia
Brasileira de Drenagem, em-
presa de economia mista
vinculada a Portobrds. O
proprio MT considera mais
simples o processo de privati-
zagdo da CBD, pelo seu raino
de atividades — execucdc de
todos os servigos de dragagem
como aterros hidrdulicos, e+ -
rocamento, demoligdo etc.

Fepasa, subsidiaria
da Rede Ferroviaria

No més de dezembro, em meio
as depredagtes de subdrbio, o
ministro Eliseu Resende disse,
no Rio, que, por ter um patri-
mdnio maior, a Fepasa pode-
ria ficar com a operacéo total
dos trens de subdrbio em Sdo
Paulo, fardo que os paulistas
ndo parecem dispostos a car-
regar. Em todo caso, isto pa-
rece fazer parte de um plano
global da unificagdo operacio-
nal dos servigos de transporte
ferrovidrio em SP. A idéia que
ganha corpo é a transformacéio
da Rede Ferrovidria Federal
em empresa holding de todo
o sistema.

A partir dai, uma das hip6te-
ses é a criacdo de duas novas
subsidiarias da Refesa: uma
cuidaria do transporte de car-
gas e a outra da movimenta-
¢do de passageiros. Para sim-
plificar as negociagGes com o
governo de Sdo Paulo, a Fepa-
sa pode passar a condicdo de
mais uma subsididria da hol/-
ding, a exemplo da Empresa
de Engenharia Ferrovidria,
Engefer e da Armazens Gerais
Ferroviarios, Agef, mascom a
concessdo de certa autonomia
a companhia estadual.
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Cr$ 114 bi para
os transportes

Foram publicados os investi-
mentos que o Ministério dos
Transportes fard em 1980.
Seu total: Cr$ 114 bilhdes. A
RFF gastard Cr$ 42 biihdes
desse montante; outros Cr $ 35
bilhdes serdo para os gastos
do DNER; Cr$ 10 bilhoes
para o Portobrds; Cr$ 13
bilhGes para a EBTU; e mais
16 bilhdes a serem utilizados
pela Sunaman.

Nesta Soma, estdo assegura-
dos, desde ja, Cr$ 3 bilhdes
para o metrd de Sdo Paulo
e a mesma guantia para o
metrd carioca. Além disso, 0s
dois metrds deverfo conse-
guir uma autorizacio para
contrair empréstimos exter-
nos de, aproximadamente,
US$ 75 miihdes cada.

Ferrovia do Aco
consome Cr$ 9 bi

A Rede Ferrovidria Federal
prevé, para 0 proximo ano,
investimentos da ordem de
Cr$ 9 bi para a Ferrovia do
Aco, Cr$ 6,5 bi para a Ferro-
via da Soja e mais Cr$14,07
bi para o Programa de Trens
Metropolitanos (Cr$ 1,5 para
S3o Paulo, outros Cr$ 7,5 para
o Rio e o resto para as demais
regides metropolitanas).
Ainda de acordo com a RFF,
as obras de infra-estrtura da
Ferrovia do Ago deverdo estar
concluidas em dezembro de
1981; a construcdo da via per-
manente, em julho de 1982;
e a partir de 1982, serd defi-
nida a data de pré-operacdo
da ferrovia.

Prauenso
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Otimismo para
a Portobras

Cr$ 9,8 bilhdes para os por-
tos, Cr$ 600 milhSes para
vias navegdveis, Cr$ 100 mi-
ihdes para unidades habitacio-
nais e Cr$ 60 milhdes para
supervisio e coordenacdo
estes sdo OS gastos previstos
pela Portobras para 1 980.

De acordo com a empresa,
ainda ndo estdo definidos os
investimentos para o aprovei-
tamento da hidrovia Parand-
Tieté, para as eclusas de Tu-
curui e nem mesmo para os
programas especiais de navega-
¢do interior.

Abrindo uma perspectiva oti-
mista para o setor marftimo,
o ministro Eliseu Resende
afirmou que, além do pro-
blema da crise energética
mundial, este setor tem de ser
incrementado para atender as
metas de exportagdo do pafs.
O objetivo, para isso, é redu-
zir o frete interno da carga
maritima, para que os produ-
tos brasileiros possam com-
petir no mercado interna-
cional, além de melhorar o
sistema de navegagdo por ca-
botagem do pafs.

Os planos
do DNER

A proposta orgamentdria do
DNER inclui investimentosda
ordem de Cr$ 32,13 bilhSes,
dos quais Cr$ 5 bi em conser-
vacdo de rodovias, Cr$ 7 bi-
lhées em restauragio, Cr$
16,49 bi em construcdo, Cr$
300 milh8es em sinalizacdo,
Cr$ 500 milhdes em termi-
nais rodovidrios, Cr$ 710
milh8es em estudos e proje-
tos e Cr$ 2,12 bi no progra-
ma de pesagem.

Segundo o Ministério dos
Transportes, serdo construi-
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das, no proximo ano, novas
rodovias (na regido Centro-
Oeste, por exemplo), assim
como modernizadas outras es-
tradas, como a Sdo Paulo-Cu-
ritiba, Belo HorizonteSédo
Paulo, Rio de Janeiro-Bahia,
Rio de Janeiro-Beio Horizon-
te e Belo Horizonte-Brasilia.

O DNER deverd contar tam-
bém com Cr$ 10 bilhées do
Fundo de Mobilizagdo Ener-
gética, além de Cr$ 6 bilhdes
de recursos extra-or¢gamenta-
rios, o que significa, em ver-
dade, a possibilidade de reali-
zar investimentos daordemde
Cr$ 50 bilhdes em seu total.

EBTU: centro
nao é SP

Para o préximo ano, a EBTU
devera implantar um centro
de treinamento, em Sdo Paulo,
e um sistema de sinalizacdo
central, com investimentos de
Cr$ 700 milh&es, para compu-
tarizar todo o fiuxo de sina-
ieiros. Além disso, pretende
prosseguir o programa de tro-
lebus para Santos, Araraquara,
Ribeirdo Preto, Rio de Janei-
ro e Recife.

O Ciclo de Conferéncias sobre
Investimentos Federais em
Obras Puablicas, realizado no
comeco de dezembro em Bra-
sflia, o presidente da EBTU,
Jorge Guilherme Francisconi,
afirmou que Sdo Paulo ndo
merecera da empresa a maior
parte de suas intencdes, pois
essa regido estd num “nivel
de tecnologia mais aperfeicoa-
do que o de outras regides
metropolitanas’’.
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®Portaria n® 782, de 21 de
novembro, publicade no DOU
no dia 28/11. Fixa os valores
para a cobranga, no exercicio

de 1980, da Taxa Rodoviaria
Unica. (veja tabela na pdgina
44 desta edigdo).

® Portaria n® 804, de 26 de
novembro, publicado no DOU
no dia 28/11. Estabelece ins-
trugdes que regulam a apre-
sentagdo dos projetos de va-
gbes de fabricagdo nacional
e a construcio de terminais,
remais e desvios ferrovidrios,
principalmente para o gozo
de beneficios fiscais.

elei nO 6729, de 28 de
novembro, publicado no DOU
de 29/11. Dispde sobre a con-
cessdo comercial entre produ-
tores e distribuidores de vef-
culos automotores de via ter-
restre.

® Decreto-lein® 1 726,de 7 de
dezembro, publicade no DOU
de 7/12. Dispde sobre isen¢do
ou redugdo fiscal na importa-
¢do. Suprime as isengDes e re-
ducdes do Imposto de Impor-
tacdo e do Imposto sobre Pro-
dutos Industrializados, de ca-
réter geral ou especifico. que
beneficiem a importagdo de
mdquinas, equipamentos, apa-
relhos, instrumentos, ferra-
mentas, veiculos, avifes, na-
vios, barcos, embarcacdes e
similares, bem como as partes,
pecas e componentes desses
bens.

® 69 Saldo Internacional de
Veiculos Utilitarios, de 19 a
27 de janeiro de 1980, Gene-
bra. Infs.: Salon International
de L‘automobiie, 1211 Gene-
ve 4, Tel.: (022) 21 9533 Te-
lex: 22784 PALEX CH.

90 Encontro Mundial da
Federagdo Internacional de
Estradas de Rodagem, de 1 a
5 de junho de 1981, Stocol-
mo, Suécia, Infs.: Organizing
Committee IRF World Me-
eting c/o Swedish Road Fede-
ration Box 27115 S 102
52 Stockolm, Sweden. Tel.:
Nat 08-225655 Int +46-8
225655.

® Saldo Internacional de Téc-
nicas Modernas e Inovagdes
nos Transportes Terrestres —
Transport-Expo-80 de 15 a
19 de abrii de 1980, Paris, La
Défense, Franga, no Parque
das Exposi¢cBesdo CNIT. Infs.:
Promosalons Bresit Rua
Araquan, 63 CEP:01306 —
Tel.: 2690138 Sdo Paulo.



O ministro da IndGstria e do
Comércio, Jodo Camilo Penna,
levou ontem aoc presidente da
Republica a proposta para ele-
vacdo das metas de producio
do Proélcool de 10,7 para 14
milhGes de litros, até a safra
agricola de 1986/87" (Diério

“A partir de agora, as enco-
mendas de navios combinadas
no regime da livre iniciativa,
entre os estaleiros e os arma-
dores, com livre concorréncia
também para a fabricacdo de
embarcactes. Foi o que.deci-
diu, ontem, o presidente
Figueiredo durante reunido
do Conselho de Desenvolvi-
mento Econdmico’ (OESP,
6/12)

"0 Conselho Nacional do Pe-
tr6leo devera receber dascom-
panhias distribuidoras de deri-
vados de petroleo um progra-
ma para a instalacdo de 200
bombas de fornecimento de
alccol hidratado carburante,
nas cidades de Sdo Pualo, Bra-
silia, Belo Horizonte, Rio de
Janeiro, inclusive nas rodovias
que interligam este centros”’
(FSP, 6/12)

"“QOs taxis de Sdo Paulo po-
dem ser movidos a gas lique-
feito de petréleo se houver
autorizacdo do Conselho Na-
cional do Petréleo, assegurou
ontem o presidente do Sindi-
cato dos Condutores Autd-
nomos de Veiculos, Rogério
Atorre” (FSP, 6/12)
"“Passageiros enraivecidos com
uma pane num trem suburba-
no, no Rio, depredaram a com-
posi¢cdo, ontem de manh3, na
estagdo Turiassu. O atraso re-
fletiu-se em trés outras esta-
¢6es — Rocha Miranda, Honé-
rio Gurgel ePavuna com no-
vas depredacdes’* (FSP, 6/12)
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“A frota mercante brasileira
tem, atualmente, 1068 navios
em servico totalizando 6 875
024 toneladas de porte bruto,
dos quais 141 s3do embarca-
¢Bes de longo curso, com
5498 314 tpb; 160 de cabo-
tagem, com 1 035 405 tpb, e
767 para navegacdo fluvial
lacustre, somando 341 305
tpb, segundo informou ontem
ac Ministério dos Transportes
a Sunamam’’ (OESP, 7/12)
“A Fiat Automdveis pode
produzir, a curto prazo, mil
unidades do Fiat-147 a A&l-
cool para utilizagdo como
taxi (...) A Fiat espera pro-
duzir, em 1980, 35 mil
veiculos a 4lcool”” (OESP,
9/12)

"A transferéncia para o Rio
de cerca de 50 trens recen-
temente adquiridos pela Fe-
pasa ndo afetard o transpor-
te suburbanoc de S&c Paulo,
segundo esclareceu, ontem,
a direcdo da Rede Ferrovis-
ria Federal’’ (OESP, 12/12)
“O ministro dos Transportes,
Eliseu Resende, afirmou, on-
tem, no Rio, que a Fepasa
deverd assumir o controle
do sistema ferrovidrio de su-
biarbios em Sdo Paulo, e nio
o contrério, como vem sendo
comentado’ (FSP, 15/12)
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"0 Brasil poderd importar
carros da Argentina, revelou,
ontem, em Buenos Aires, o
diretor-geral da Cacex, Bene-
dito Moreira. A decisdo serd
adotada porque os argentinos
s6 concordam em importar
carros do pafs se tiverem aces-
so ac mercado brasileiro”
{OESP, 15/12)

“0O presidente da EMTU, Josef
Barat, confirmou ontem a
funcdo planejadora da empre-
sa no programa prioritario de

trolebus, dizendo-se preocu-
pade com o cumprimento
do cronograma de todos os
projetos de transportes da
regido metropolitana de Séo
Paulo’ (OESP, 15/12)

"Devido a falta de escoa-
mento do produto no Nordes-
te, as destilarias de &lcool
carburante (hidratado) estdo
na iminéncia de paralisacdo
por se encontrarem com mais
de 20 milh&es de litros esto-
cados’’ (FSP, 19/12)

"“Cerca de 80 carreteiros que
transportam trigo da Coopera-
tiva Agrfcola do Oeste, para o
porto fluvial de Guaira,a 126
quildmetros de Toledo, no
oeste do Parana, entraram
ontem no segundo dia con-
secutivo de greve, reinvidi-
cando um frete minimo de
240 cruzeiros por tonelada
transportada” (FSP, 19/12)
"Fontes ligadas ao setor de
transportes acusaram ontem o
governador Paulo Maluf de
ser o principal responsavel
pela paralisacdo do Plano
de Modernizacdo do Sublr-
bio, que deveria ser concluf-
doem 1982 (FSP, 19/12).
“0Os investimentos globais no
ambito do Programa Nacional
do Aicool - Prodlcool —, em
1980, serdo da ordem de
Cr$ 54 bilhdes, incluindo
nesse total os financiamen-
tos para as partes industriais
e agricolas dos projetos em
implantacdo ou a serem im-
plantados, custeio agricola de
destilarias ja em fase de pro-
dugdo, aquisicio de matéria-
prima de fornecedores e pes-
quisas tecnologicas’® (OESP,
21/12)

" 'Gol’. Este foi o nome esco-
Ihido pela Volkswagen do
Brasil para o seu carro novo,

com o qual a empresa automo-
bilistica entrara definitivamen-
te na producgdo de veiculos
a alcool, embora também
esteja previsto um modelo
movido a gasolina” (OESP,
21/12).

"0 Brasil estd longe de que-
brar” (Mario Garnero, presi-
dente da Anfavea)

"Queria ver os ricos andando
de taxis e a classe média de
Onibus, como os pobres”
(presidente Jodo Baptista Fi-
gueiredo)

“No Brasil, o automével nio
é um luxo e ndo pode ser subs-
tituido pelo cavalo” (Wolf-
gang Sauer, presidente da
Volkswagen do Brasil)
“Desculpe ministro, mas ara-
do é melhor quando puxado
por burro e ndo por cavalo’’
(empresdrio Jodo Bonfd, da
Cerdmica Porto Ferreira, ac
ministro Camilo Penna, da
Industria e do Comércio)

“O assunto é muito sério e,
alias, ja era sério ha seis anos’’
{deputado Cardoso de Almei-
da, ARENA de S&o Paulo,
sobre a crise energética).

® Emilio Battistella, do Grupo
Battistella, foi reeleito, no
dia 23 de novembro, para a
presidéncia da ASSOBRASC

Associacdo Brasileira de
Concessiondrios Scania, para
o periodoe 80/81. Os demais
membros da diretoria eleita
sdo os seguintes: vice-presi-
dentes, Carlos Alberto R. da
Cunha (da VEPESA) e Elma-
no M. Nigri (Grupo Apolina-
rio). Diretores: Lael Vieira
Varella (Grupo Lael), Carlos
T. Meira Martin (Marcosa)
e Jodo Mottin Filho (Grupo
Mottin)
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O governo
acorda para os
suburbios

Destinando Cr$ 53 bilhdes aos trens
metropolitanos de sete capitais, o
Programa de Transportes Alternativos
revela que o governo acordou para o
problema dos subdrbios. Este
despertar jd vem até com atraso,
como mostram os Gltimos incidentes
no Rio de Janeiro. Reportagem
completa na Pagina 16.
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Vale a pena
investir na
suspensao a ar

A suspensdo a ar proporciona
conforto e maior facilidade de
manutencdo. Aumenta a vida util do
veiculo, diminui o indice de ruidos,
estabiliza as tensoes sobre a
carrocaria e confere maior
estabilidade ao veiculo. Pdagina 23.
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Por tras da
saida de Branco, as
disputas politicas

O diretor de Trolebus da CMTC,
eng? Adriano Murgel Branco, deixou
o cargo, denunciando as disputas
politicas entre a Secretaria Municipal
de Transportes de Sdo Paulo e a
Empresa Metropolitana de
Transportes. Pdgina 34.

40 - Ingleses mostram sua tecnologia de transporte

Capa O ministro Eliseu Resende

inspeciona os suburbios cariocas, apds as
depredagdes. Foto do Paulo Igarashi.

Taxa Rodoviaria 44

As opiniSes dos artigos assinados e dos entrevistados ndo sd0, neces-
sariamente, as mesmas de 7ransporte Moderno. A elaboracdo de
matérias redacionais ndo tem nenhuma vinculagdo com a venda de
espagos publicitarios. Ndo aceitamos matérias redacionais pagas.

Coordenadora: Vera Lucia Braga,

Rio de Janeiro: Rymiti igarashi, Rua Rodrigues Silva, 18,
sala 606, CEP 20011 Ric de Janeiro,

Repr internacionais:

Africa do Sul: Holt, Bosman & Gennrich Travel (PTY)
tad Howard House 23, Loveday Street, P.O. Box
1062 Johannesburg; Alemanha Ocidental: Publici-
tas GmbH 2, Hamburg 60 Bebelalee 149; Austra-
lia: Exportad PTY LTD — 115-117 Cooper Street
Surey Hills, Sydney; Austria: Internationale Veriags-
ventretungen A-1037, Wien Veithgasse 6; Bélgica:
Publicitas Media S.A. 402, Avenue de Tervueren
1150 Brussels; Canadé: International Advertising
Consultants Ltd 915, Carlton Tower 2, Carlton

Street Toronwe 2 — Ontario M5B 143; Coréia. Media
Representative Korea inc. Mr.H.M. Kough C.P.O.
Box 4100 Seoul; Espanba: Publicitas S.A. Pefayo

44 Barcelona, Estados Unidos: The N. SDe Filippes
Co. — 420, Lexington Avenue New York, N.Y. 10017;
Finlandia: Admark OY Mikonkatu 110 00100 Hel-
sinki 10; Franga: Agence Gustav Eim 41, Avenue
Montaigne Paris 75008; Holanda: Publicitas B.V.
Piantage Middenlaan, 38 Amsterdam 1004; Ingla-
tarra: Favid Sharp. Esq. 16/17 Bridge Lane Fleet
Street London EC4YBEB: ltsiia: Publicitas S.p.a.
Vila E. Filiberto, 4 Miiang 20-149; Japdo: Tokyo Re-
presentative Corp. Sekiya Building 2-F 3-16-7 Hi-
gashinakano, Nakanc-Ku, Tokyo 164; Poldnia: Agpol
{Advertising F Department) Warszawa ul. Sienkiewcza,
12 P.0.Box 136; Portugal: Garpel Ltda  Rua Custbdio
Vieira, 3 — 20T Lisboa 2; Suécia: Publicitas AB
Kungasgatan 62 S$-101 29 Stockholm; Suiga: Mosse
Annoncen AG.  Limmatquai 94 — 8023, Zurich.

Ndo temos corretores de assinaturas.

ADMINISTRACAO E CIRCULAGAO

Contabiiidade: Mitugi Oi e Maria Lacia Cintra de Amorim
Circulagdo: Claudio Alves de Oliveira

Distribuigdo: Distribuidora Lopes

ASSINATURAS

Preco anual (doze edigSes): Cr$ 510,00. Pedidos com
cheque ou vale postal em favor da Editora TM Ltda. rua
Said Aiach 306, telefones 71-56493, 549-9974 ¢ 547.0602

CEP 04003 S50 Paulo, SP. Prego do exemplar: Cr$ 45,00,
Edigdes especiais: Cr$ 80,00. Temos em astoque apenas

as Gltimas seis edigSes.

S v o e

TRANSPORTE MODERNOQ, revista de administracdo,
sistemas e equipamentos de transporte, ¢ enviada
mensaimente a  20.000 homenschave das transporta-
doras, usuérios, fabricantes e oOrgdos do governo liga-
dos ao transporte, movimentacdo de materiais e
construgdo pesada. Autorizada a reprodugdo de arti-
gos; desde que citada a fonte. Registrada na D.CD.P.
do  Departamento de Policia Federal sob nP
1655-P-209/73. Registrada no 29 Cartbrio de Titulos e
Documentos sob n® 715, em 29/3/63. Alteracdo anotada
sob n® 1058, em 22/11/76, C.G.C. n® 47.878319/
0001-88. Inscrigdo Estadual n® 109.661.640. Rua Said
Aiach 306, 1eiefones 71.6493/549-9974/547-0602
CEP 04003 Sdo Paulo, SP,



12

Intrigas de
paroquia

A saida do engenheiro Adriano Murgel
Branco da Diretoria de Trolebus da
Companhia Municipal de Transportes
Coletivos-CMTC, de Sdo Paulo, ndo é um
simples ato de rotina, com repercussdes
apenas locais, como quer o prefeito Reynaldo
de Barros.

Pelo contrario, a substituigdo do maior
experto brasileiro de veiculos sobre pneus,
detentor de respeitavel curriculo no setor de
transportes, por um engenheiro de gguas e
esgotos, vindo da Sabesp, pde em risco todo
o Programa Nacional de Trolebus.

N&o se pode esquecer que Séo Paulo é o
laboratorio de onde devera sair, para o resto
do pais, o avangado sistema de 6nibus
elétrico de segunda geracgdo. Se o plano
paulistano fracassar, ficard muito mais dificil
estendé-lo a outras cidades.

Se, por enquanto, nao se pode falar em
fracasso, ja ha, pelo menos, atrasos a vista. A
linha Penha-Centro, com término programado
para maio, dificiilmente, serd implantada
dentro do prazo. E a segunda concorréncia,
embora com verba prevista dentro do
orgamento da EBTU (Cr$ 1,1 bilhdo) corre o
risco de nao se realizar este ano. Diante da
dificuldade para aplicar o dinheiro, a CMTC
pensa em expedientes como o de comprar
veiculos novos para colocar nas velhas redes,
ja existentes.

Eis ai uma prova do despreparo da empresa
para absorver um sistema mais moderno de
operacao. De nada adiantara possuir
avancados equipamentos, se insistir em sua
organizacgao arcaica e ineficiente  mesmo
que “remendada’ aqui e acola.

Seria como querer fazer uma laranjada,
aproveitando algumas laranjas podres. Neste
caso, o trolebus, em vez de trazer a redencao
da empresa, acabara sucumbindo em meio a
métodos superados de administracao,
responsaveis por injusticas e paradoxos de
toda ordem. N&o é segredo que os salarios
dos motoristas e cobradores da CMTC sdo os
mais altos do pais. No entanto, tendo 17 mil
empregados, a empresa se vé as voltas com
nada menos que 10 mil causas trabalhistas.A
demissdo de Branco deixa clara também a
enorme dificuldade da Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos-EMTU para transpor
as pedras que vao sendo langadas no seu
caminho. Apesar dos desmentidos de praxe,
o fato é que a Prefeitura e, principalmente, a
Secretaria Municipal de Transportes, nao
aceitam os planos da EMTU.
Compreende-se, agora, porque a entidade
teve, em pouco mais de um ano de
existéncia, trés presidentes. O conflito
EMTU-SMT, responsavel pela queda de
Oliver Salles, dificimente desaparecera com a
vinda do ex-secretario de Transportes do Rio,
Josef Barat. Dentro do caos criado pela
disputa e a superposicdo de siglas, de nada
adiantard uma simples troca de nomes. A
EMTU continuard sendo um 6rgéao decorativo
(quando muito, uma assessoria da Secretaria
de Negocios Metropolitanos), que ainda nao
pode desempenhar seu verdadeiro papel
dentro do sistema metropolitano de
transporte de massa. Afinal, se planeja, mas
ninguém executa, para que planejar?

Diante do melancélico episddio, fica a irdnica
constatacao de que o homem que superou
todos os desafios e dobrou poderosas
industrias nacionais e multinacionais para
modernizar 0 nosso transporte coletivo,
acabou vencido por divergéncias menores,
meras intrigas de paréquia. Ou estaria por
tras dessas intrigas o dedo de lobbies e
interesses maiores? O rumo que tomarem as
obras de implantacao do trolebus e as
proximas concorréncias daréo a resposta
correta a esta pergunta.

Eng.° Neuto Goncalves dos Reis.
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...Rio Pretg, Sertaozinho,
Varginha, Uberlandia, Cuiaba,
Dourados, Feira de Santana

e ainda mais de meia centena

de pontos de Assisténcia
Técnica em todo o pais.

Implemento parado, por
faita de pegas ou manutengao,
é prejuizo na certa.

A Randon néao faz por menos:

Estendeu por todo o Brasil a
maior e mais completa Rede
de Assisténcia Técnica, para
dar completa cobertura a seus
implementos, o que na pratica

RANDON S/A - veiculos e implementos

S

significa que os produtos Assmciatécnica

Randon tem um seguro de

longa vida e operagao

constante.
Vocé tem nas Oficinas

Autorizadas Randon:

¢ Réapido e eficiente
atendimento

¢ Pecas originais

¢ Pessoal especializado,
treinado na fébrica

¢ Ferramental adequado

e Controle de qualidade
Tudo sob a constante supervisao do maior fabricante

de implementos para transporte do Brasil.

Esta é adiferenca.

Rua Atilio Andreazza, 3500 CEP 95.100 Caxias do Sul - RS - Brasil - Tel.: (054) 221- 3100

Telex: (0542) 105 RAVI BR



Manuseio de serragem

Trabalhamos com residuos de cur-
tume, que tém as caracterfsticas de
serragem Umida. Precisamos mecani-
zar as operacOes de descarga e trans-
porte até as mdquinas. Gostariamos
que firmas especializadas entrassem
em contato conosco e nos orientas-

sem sobre os equipamentos mais
adequados.
Giampiero Zelada, diretor da IAC

Indistria de Aglomerados de Couros
Ltda. — Praga Novo Mundo 11, Par-
que Novo Mundo - 02185, Sao
Paulo, SP.

Mercado de trabalho

Caro Neuto: Sou assinante de TM
hd quatro anos, embora ndo trabalhe
junto ao setor de transportes. Curso,
atualmente, o quarto e penGltimo ano
de Engenharia de Producdo da Escola
Politécnica da USP. Sabendo que vocé
também é engenheiro, tomei a liber-
dade de lhe escrever e pedir alguns
conselhos.

Como vocé deve ter percebido, sen-
do um “velho’ assinante (embora te-
nha 21 anos), sou também um aficio-
nado em matéria de transporte. Pre-
tendo, inclusive, especializar-me no
setor. E é por isso que Ihe escrevo para
perguntar o seguinte:

® Qual o futuro e o presente de
um engenheiro de producioc no setor
de transportes?

® Onde ele se insere no contexto?

® Como estd a procura desse tipo
de profissional no setor?

® Apds formado, quais os cursos
em nivel de pds-graduacdo que se ofe-
recem?

E claro que ndo espero resposta a
todas essas perguntas. Gostaria sim, da
opinido de um expert no assunto, as-
sim como vocg, que ja tem experién-
cia e é famoso no setor.

Ricardo Felice — rua Dr. Veiga Filho
493, 19 andar — Sio Paulo, SP.

Caro Ricardo: Dentro das empresas
de transportes, de carga ou passageiros,
as oportnidades para um engenheiro
especializado ainda sio reduzidas. A
maioria das transportadoras sio de pe-
queno porte, tém estrutura familiar e
administracdo empirica. Somente ago-
ra, comecam a acontecer as primeiras
fusbes, como ocorreu no caso Aurora-
Sulina (resultando a Sulamericana).
Falta uma regulamentacdo do trans-
porte de carga capaz de tornar a ativi-
dade mais empresarial. Ambos 0s seto-
res ndo dispéem de muita facilidade de
crédito junto ao governo. Para comple-
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tar, com a “crise do dresel”’ e os au-
mentos de custos, a rentabilidade estd
caindo (veja nossa edicdo ““Os maiores
do transporte”).

O melhor mercado para um profis-
sional de transportes estd, portanto,
fora das transportadoras. Por exemplo,
nos departamentos de Logistica ou
Distribuicdo de grandes empresas co-
mo a Philips, Matarazzo, Nestlé, Edi-
tora Abril, Kibon, Gessy Lever, etc.
Ou nos setores de transportes de gran-
des empresas publicas ou de economia
mista, tipo Light, Telesp, Companhia
Paulista de Forca e Luz, Cesp, Cemig,
Celpe, Telepar, etc. Outra opcao sio
0s Orgdos publicos de transporte e ur-
banismo (Geipot, DNER, DERs, De-
partamentos de Transito, Metré, Fer-
rovias, Companhias Municipais de
Transportes Coletivos, secretarias de
Transporte, etc). Estd nascendo um
bom mercado nas empresas particula-
res de consultoria (tipo Companhia
Nacional de Engenharia, Transcon,
Euler, Transplan, Promec, etc).

As industrias automobilisticas e de
motores sdo também grandes absorve-
doras desse tipo de profissionais, para
seus departamentos de Assisténcia a
Frotistas, Engenharia de Vendas, etc.

Fico Ihe devendo uma pesquisa
mais aprofundada sobre os cursos de
pos-graduacdo em transporte. Peco as
faculdades que escrevam a revista ou
ao leitor informando sobre o assunto.
Tenho vagas noticias de alguns cursos
na PUC do Rio de Janeiro, na
Unicamp, na Faculdade Alvares Pen-
teado, na Escola de Engenharia Maud
no Imepa e no Instituto Militar de En-
genharia. De qualquer maneira, a
atualizacdo dos profissionais hoje €
feita mais em Semindrios e Congres-
sos, promovidos pela Editora TM,
NTC, Idort, Management Center do
Brasil, Instituto de Engenharia, Asso-
ciacdo Nacional de Transportes Publi-
cos e outras entidades.

Alids, a falta de cursos de gradua-
cdo especializados no planejamento e
na operacdo dos servicos de transpor-
tes € uma das maiores distorcées
atuais. Muitos dos técnicos que exer-
cem esta atividade (inclusive o autor
deste comentdrio) a ela chegaram,
sem ter recebido qualquer formacdo
especifica. Pesquisa dos Professores do
Instituto Militar de Engenharia IME,
Anselmo O. Braun e Jodo Hermes Jun-
queira, durante o !/ Congresso da As-
sociacdo Nacional de Transportes Pu-
blicos ANTP, realizado em setembro
de 1979, em Porto Alegre, revela que
54% dos tdcnicos presentes ao Con-
gresso obtiveram seus conhecimentos
sobre transporte exclusivamente na vi-

da profissional. A maioria deles sio,
originalmente, engenheiros civis. Ora,
as cadeiras de Transportes dos curso:
de Engenharia Civil ensinam a cons-
truir estradas, ferrovias, aeroportos,
etc. Mas, ndo habilitam ninguém para
planejar ou operar os servicos de
transportes.

Carrocarias

Prazeirosos em termos sido inclui-
dos entre os maiores fabricantes de
carrocarias do pafs, na edicdo de car-
rocarias {TM nQ 186, julho 1979), le-
vamos a Vs. Sas. nossos agradecimen-
tos, irmanando-nos ao elogio de pos-
suirmos circulando para o mundo tdo
importante fonte de informagdes, pu-
blicidade e cultura, como a revista
TRANSPORTE MODERNO, dentro
do mais ilibado critério de bem infor-
mar e de levar aos seus milhares de
leitores uma amostragem ampla do
progresso brasileiro, nos seus mais
diversificados campos.

S. Moura, de Carrocerias Progresso —
Jaboatdo, PE.

Tirando o pé do lodo

Quero parabenizar TM pela edi-
cdo nQ 187, agosto de 1979, abordan-
do os dnibus urbanos, especialmente o
0-305.

Sabemos, agora, que o nosso pafs
vai dar pelo menos vinte anos de im-
pulso no setor dos urbanos, tirando o
pé do lodo.

Tudo fazia crer que em 1981, no
Brasil, ia nascer os novos modelos,
idénticos aos alemdes (0-305 urba-
no e 0-303 rodovidrio), conforme
noticiou TM nQ 372, maio de 1978.
Vemos que este plano foi acelerado
no setor dos urbanos, mas ndo nos ro-
doviarios. Estes, continuam na mesma.
"0 0-364 segundo os frotistas” quase
s6 deu criticas. E o 0-303 rodoviirio
publicado pela revista? Com ele, a
Mercedes ndo tiraria o pé do lodo tam-
bém no setor rodovidrio? O seu estilo
nédo agradaria mais os empresarios?
Israel Carascosa de Oliveira — Ribeirdo
Preto, SP.
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SUBURBIOS

e

Incéndio de composicoes no Rio em dezembro: os usuarios dos subtirbios ja estao perdendo a paciéncia

Os quebra-quebras s6 reforcaram o que o
Ministro sempre defendeu. Ou seja, prioridade
aos trens suburbanos. E ha outro remédio?

Viajante de subirbio no Ié jornal
— ainda que tivesse hdbito e poder
aquisitivo, ndo teria espaco fisico
dentro do trem, para viajar lendo.
Quando chega em casa & noite, se vé
televisdo, pouco assimila, estd no ba-
gaco e recebe passivamente imagem
e som. Fosse diferente ndo daria a
Eliseu Resende, como deu neste de-
zembro, o trdgico e desesperado es-
petaculo das depredagbes e incéndios
aos trens. Pois teria lido e entendido
ou assistido e assimilado os frequentes
pronunciamentos feitos pelo atual Mi-
nistro dos Transportes no sentido de
tornar o subdrbio um meio de decen-
te locomogdo. Tanto assim que na
historia das ferrovias brasileiras é a
primeira vez que um programa glo-
bal de transporte de massa é feito,
envolvendo Cr$ 53,6 bilhdes de inves-
timentos no triénio 80/82.
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Diante disso, desse desinteresse,
dessa incredibilidade ou seja 13 o fend-
meno que for, é infrutifero pedir pa-
ciéncia como o fez, em meio aos que-
braquebras de dezembro, o diretor
de Transportes Metropolitanos, Heinz
Manfred. O pedido entrou por um
ouvido e saiu pelo outro. Viajante
de suburbio de ha muito.perdeu a
paciéncia, ndo quer saber de plano,
quer melhora j&, caso contrério, nio

Trai para ia de C:
{programacso para o triénio 1980/82)

Programa  Financiamentos
de
Orga-  Mobiliza- -
mento  ¢lo ener- 5?:::; E'"I.
proprio  gética

Trem metropolitano 197959 176655 93846 68000 536360
Rio de Janeiro 18600,3 3231,3 218316
Séo Paulo 11860 36338 278486 7604,4
Porto Alegre 19 298981 20000 25000 75000
8elo Horizonte 1,9 29981 20000 25000 75000
Salvador 18 21881 12000 18000 52000
Recife 1.8 19981 10000 3000,0
Fortaleza 2,0 5980 4000 1000,0

{em milhSes de Cr'$ de jan/80). Fonte: MT.

promete, executa, nio hd ddvidas.
E o quebra-quebra acontece mesmo.

Alids se a situagdo chegou a tal pon-
to ndo foi por falta de aviso. Faltou
é sensibilidade. O coronel Carlos Aloi-
sio Weber, hoje presidente da RFF,
em maio de 1977 dizia a TM, quando
ainda diretor de Suburbios da empre-
sa: "’O governo s6 se lembra do subdr-
bio quando acontecem grandes desas-
tres. Entdo, desencavam verbas sufi-
cientes para melhorar um pouco o sis-
tema. Mas, quando ele comeca a ficar
bom, cortam de novo os recursos. Pe-
lo menos, até o préximo desastre’,

Weber ¢ o homem forte da RFF.
Homem de arregacar as mangas e de ta-
refas drduas, como a construcdo de es-
tradas na Amazonia, ele pos ordem na
casa. ""Punia funciondrios que colocas-
sem trens avariados, assim como os
magquinistas que dirigissem em velo-
cidade excessiva’’, testemunham em-
pregados da empresa ferrovidria. De
pulso forte e palavras inteiras, foi
guindado @ presidéncia da Rede, pois,
com ele, 0 ministro Resende tem cer-
teza que a revitalizacdo dos suburbios,
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ndo apenas no Rio, como em outras
seis capitais (ver box) terd um incenti-
vador,

Os quebra-quebras sdo uma com-
ponente variavel, portanto, fazem par-
te dos custos politicos. Quando acon-
tecem, trazem em seu bojo a inflagdo,
que, para ser combatida, resulta em
medidas paliativas, remendos. Foi as-
sim com os trinta trens japoneses.
Foi assim com os vinte trens que a
RFF do Rio teve de emprestar as pres-
sas de sua irmd@ paulista. E deverd ser
assim, agora, com a incorporacao de
trens de sublrbio da Fepasa aos su-
barbios cariocas.

Os trinta trens japoneses formam
120 carros e foram comprados pela
RFF em 1977. Estdo na linha Deo-
doro-Pedro |l e transportam 280 mil
passageiros/dia, quase a metade dos
650 mil passageiros/dia movimenta-
dos pelos sublrbios carioca. Esta linha
ignora tumultos e depredagdes. Outra
linha tranqlila ¢ a de Caxias-Maud,
onde estdo os trens transferidos pe-
la Rede paulista & carioca. Isto signi-
fica o seguinte: os trens novos, ou seja,
das duas ultimas séries, que represen-
tam cerca de 20% da frota do Rio,
transportam cerca de 50% dos pas-
sageiros. Os restantes 235 trens sdo o
que se pode chamar de sucatas sobre
rodas. Apresentam, segundo a RFF,
630 avarias por 1 milhdo de km ro-
dados contra 0,1 nos novos.

O ministro Resende falando a jor-
nalistas em Brasilia fez uma cobranca
sem sutilezas. “Tudo poderia j& estar
resolvido se o governo ndo preferisse
incentivar a industria nacional impor-
tando todas as composicoes. Agora,
vamos aguardar o cumprimento dos
cronogramas de entrega desses trens
pela indlstria nacional, que prometeu
cumpri-ios”’ )

O que Resende estd cobrando sdo
os 160 trens-unidade, de quatro car-
ros cada, a serem fornecidos pela San-
ta Matilde (sessenta), Cobrasma (trin-
ta), Mafersa (trinta) e trinta pela
CCTU, que é um-consércio formado
por essas trés empresas. Os contratos
foram assinados no final de 1977, mas
s6 tiveram eficdcia (quer dizer, so pas-
sam a valer no duro) no inicio deste
ano. Cada unidade custa US$ 2,3 mi-
Ihes, financiados pelo BNDE-Finame.
Dezoito trens serdo entregues para
operacdo entre julho e dezembro; em
1981, mais 96 e, em 1982, os restan-
tes 36, completando o total de 150.
A Cobrasma utiliza tecnologia MTE,
francesa; a Santa Matilde, da Man,
alem3 e a Mafersa, da Budd, ameri-
cana.

O problema, entdio, como colocou
o ministro Resende, ndo foi o de
apoiar a industria nacional. E sim, o
da eficdcia do contrato. S6 a partir
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daqui é que o contrato passa a ser con-
fidvel. A eficdcia demorou {com o per-
ddo das dividas, assinado por Geisel,
ficou dificil @ empresa conseguir um
avalista, pois o ato presidencial passava
um atestado de inadimpléncia da RFF)
logo atrasou tudo.

Com o contrato devidamente as-
sinado e, obviamente, com todos olhos
voltados & sua pontualidade, a indus-
tria de material ferrovidrio terda que
trabalhar a todo vapor, livrando-se da
ociosidade, pelo menos nos carros de
passageiros. Isto porque além dos seis-
centos carros para o subdrbio do Rio,
o setor tem encomendados (grande
parte das entregas ocorrera em 1982)
1178 carros para os suburbios da
Fepasa, metrds paulista e carioca e
pré-metrd do Rio. Quer dizer, nos pré-
ximos anos, considerando uma capaci-
dade instalada de 800 unidades anuais,
a indastria estd devidamente servida.
Isto sem contar os 226 TUs (904 car-
ros) previstos dentro do Programa de
Transportes Alternativos e cujos con-
tratos ainda ndo foram assinados.

Nenhum sonho.
Agora, o pe
esta no chao

Um subiirbio eficiente,

-seguro, sem sofisticar, eis

a solucao para 7 capitais

Em toda a historia das ferrovias bra-
sileiras é a primeira vez que um gover-
no se preocupa, de maneira global,
com o transporte de massa, os chama-
dos suburbios, agora batizados de me-
tros de superficie. Uma medida racio-

ESTUDOCS E PRCJETOS 384,45 5.64

DESAPROPRIAGOES 381,54 326

VIA PERMANENTE 2.303,69 175,33

FAIXA DE OOMINIO 1.266,26 24,65

ALIMENTAGAQ ELETRICA 804,66 6,69

REDE AEREA 927,73 023

SINALIZAGAO 1.739,79 19,15

TELECOMUNICAGOES 416,54 1441

ESTACOES E TERMINAIS 2.129.70 43,15

MATERIAL RODANTE 1.268.61 71,26

OFICINAS DE MANUTENGAO DE TUs 47898 8.40

NOVAS LINHAS 1.212,43

SISTEMA SUBURBANO EM BITOLA METRICA 617,78

SUS-TOTAL 13.565.88 378,17

150 TUs NOVOS 17.868,98 401,87

OBS,: NOS ANOS DE 1976/77/78/79, FD) CONSIDERADA A MOEDA DO ANG
PARA OS ANOS DE 1980/8)/82, FO) CONSIOERADO A MOEDA DE 1980.
Fonte; RFF — Divisio Especial

nal e eficiente, pois além de Rio e Sdo
Paulo, com os sistemas implantados e
operando de hd muito tempo, foram
contemplados mais cinco regiGes me-
tropolitanas: Porto Alegre, Belo Ho-
rizonte, Salvador, Recife e Fortale-
za. Isso enterra os sonhos faradnicos
de sistemas de metros subterraneos.
Estes ficardo restritos a Sdo Paulo e
Rio, por ja& terem sido comecados.
Agora, realmente, se estd com o0s pés
no chdo. Nas cinco capitais Porto
Alegre, Belo Horizonte, Salvador,
Recife e Fortaleza — o leito por onde
passardo os metros de superficie ja
é da RFF, quer dizer, o espaco esta
garantido. Outra medida racional é pa-
dronizar as composigdes tanto quanto
possivel para permitir ndo s6 um pos-
sivel intercdmbio entre os equipamen-
tos, como, também, como forma de as-
segurar uma manutencdo sem atrope-
los.

Eis os planos, investimentos, prazos
e demandas previstas pelo Programa de
Transportes Alternativos para os trens
metropolitanos das sete regiGes abran-
gidas pelo programa:

Rio de Janeiro — Prevé-se para fins de
1982 um transporte didrio de 1,249
milhdo de passageiros-dia (2 milhdes
em 1985) nos 369 km (196 em bitola
larga, 138 em bitola estreita e 36 km
em bitola mista) que formam a malha
ferrovidria suburbana no Grande Rio.
Entre 1980/82, serdo investidos Cr$
21,8 bilhSes. Tem uma frota de 285
trens-unidade {(com um indice de imo-
bilizacdo para reparos de 28%) (255
de tréns-carros cada e trinta de quatro
carros) num total de 885 carros (ver
quadro). A esta frota serdo incorpora-
dos 150 trens-unidade de quatro car-
ros, num total de seiscentos carros.
Estes trens {(cujas entregam come¢am
a ser feitas em jutho préximo até
1982), segundo Marcos Xavier da Sil-
veira, presidente da Abifer Associa;l»

1977

44,57 38,51 89.00 30,00 126,73

17,28 60,98 07,70 30,00 1223

260,36 274,50 475,00 245,61 223,00 649,89

8,00 88,85 180,43 262,00 422,45

118,54 21061 165.10 47,00 256,42

48,87 7.9 150,39 261,70 150,00 244,63

50,16 259,74 141.96 293,01 318,00 656,77

21,92 79,68 57,50 76,45 25,00 135,58

173,98 180,00 415,70 448,80 969,07

60,43 71,99 80,00 47,36 400,00 521,69

10,90 1099 30,00 90,10 100,00 229,40

92,51 160,00 265,04 339,00 370,98

49,37 40,40 101,00 119,80 307,51

503.21 1.705,30 2.492,70 4.912.32
1.066,99 5.586,16



SUBURBIOS

¢do Brasileira da Inddstria Ferroviaria,
terdo, no inicio, um indice de naciona-
lizagdo de 66%, terminando com 80%
{em valor). S3o fabricados pela Santa
Matilde, com tecnologia Man; Cobras-
ma (MTE) e Mafersa, com licenca da
Budd. Detalhe: o ministro Eliseu Re-
sende quer que a padronizagio dos
trens metropolitanos seja feita de acor-
do com estes que irdo para o Rio.
Sdo Paulo — (Ver entrevista nesta edi-
¢do com o superintendente da Regio-
nal, José Teé6filo dos Santos).

Porto Alegre Das cidades que terdo
sistema de sublrbio é a que estd com
0 projeto mais adiantado, batizado de
Trensurb, feito pelo Geipot, em 1976.
Estdo previstos investimentos, a precos
de janeiro de 80, de Cr$ 7,5 bilhdes
no triénio 1980/82. A previsio otimis-
ta é que os 42,7 km que ligardo Por-
to Alegre a Novo Hamburgo, passando
por Canoas, Esteio, Sdo Leopoldo,
num total de 21 estacGes, estejam fun-
cionando no final de 1982. Em 1985 o
fluxo estimado entre a capital gatcha
e Novo Hamburgo é de 330 mil pas-
sageiros/dia. O Trensurb de Porto Ale-
gre utilizara a atual faixa de dominio
da RFF. Quer dizer, o espaco ja esté
garantido e, evidentemente, ganhara
tudo novo em termos de infra-estru-
tura, desde bitola de 1,60 m (atual-
mente é métrica), eletrificacdo em via
dupla (corrente continua de 3 000 v},
e sinalizaggo.

1877 (1} 1886 (2}

Modsl ads Viagens didrias Visgens didrips
unidade: 1 unidede: 10°
Automovel 10 448 29,1 10 655 200
Téxi 1214 34 2664 5.0
Onibus 21807 60,6 29424 55,2
Trolebus (3) 08 2000 38
Ferrovias urbanss 1483 41 8235 15.4
8arcas 174 05 303 0,6
Outros a70 13

{1) Valores observados; {2) meta do programa; {3) valores estimados, idénticos a
1978; (4) valores ndo individualizdveis na pesquisa,
Fonte: Gaipot,

Série de Anode Quantidade N© de

fabricacdio aquisigdo de TUs carros
100 1937 87 261
200 1954 97 291
400 1965 51 153
500 1977 30 120
600 1978 20 60

Salvador — As linhas ferrovidrias com
caracteristicas suburbanas alcancam 69
km, envolvendo os trechos Salva-
dor-Mapele; Candeias-Salvador e Ma-
pele-Camagari. Como trecho priorits-
rio para um metrd de superficie foi
escolhido o de Calcada-Paripe; Ara-
tu-Simdes Filho, com 27,56 km de ex-
tensdo. Tera treze estagBes, permitin-
do, numa primeira etapa, o fluxo de
10 mil passageiros/h, em cada sentido,
até alcangar, em 1985, 300 mil pas-
sageiros/dia. Também é faixa de domi-
nio da RFF. No projeto do trem me-
tropolitano estd incluido uma via des-

ve enha a erba.
massa estd espremid

Um exemplo: no fim de 77, a RFF paulista elevou
de 35% a oferta de subiirbios no trecho da ex-
Central. Em dois meses, a massa ja queria mais

Pelos 169 km de trilhos 87 no
trecho da ex-Santos-Jundiai e 82 km
no da ex-Central que formam a ma-
lha ferrovidria dos sublrbios opera-
dos pela Rede Ferrovidria Federal em
Sdo Paulo, estardo viajando, durante
este ano, cerca de 150 milhGes de pes-
soas. Poderiam levar 300 milhGes se o
governo tivesse olhado com mais cui-
dado para este transporte. Imagine-se
que este sistema durante 1979, s6
contou, no total, com uma verba de
Cr$ 350 milhdes, o que daria para
construir uma Gnica estacdo do metrd
paulistano. E, note-se os sublrbios,
em Sdo Paulo, tém uma extensio dez

vezes maior que a atual linha Norte-Sul
do metropolitano.

Com os Cr$ 7,6 milhdes previstos
pelo PTA  Programa de Transportes
Alternativos para os suburbios de Sio
Paulo no triénio 80/82, a demanda de
300 milhdes de passageiros poderd ser
alcancada no final deste perfodo.

Quebra-quebras nunca sdo benvin-
dos, porém, hd de se admit(-los como
provdveis num sistema até entdo esque-
cido. E, na véspera desta entrevista
com o superintendente regional da
RFF, José Tedfilo dos Santos, uma
depredacdo de trens de subarbio ocor-
ria na sua drea de atuagdo, mais preci-

tinada ao transporte de carga, em bi-
tola métrica. Serdo investidos entre
1980/82 no trem suburbano de Sal-
vador um_total de Cr$ 5,2 bilhdes.
Recife — O trem metropolitano envol-
ve os trechos Recife-Coqueiral-Jaboa-
t30 e o ramal Coqueiral-TIP, numa ex-
tensdo de 32 km, com faixa de domi-
nio da RFF. O sistema terd bitola de
1,60 m, em via dupla, tracio elétrica
com corrente continua de 3 000 v, isto
para o transporte de massa, além de
uma terceira via, em bitola métrica,
para os trens de carga. Serdo 26 esta-
¢Oes, distantes 1,2 umas das outras.
Os estudos de trifego apontam um
atendimento de 300 mil passagei-
ros/dia. Investimentos no sistema en-
tre 80/82: Cr$ 3 bilhdes.

Fortaleza — Aqui, uma exceco: a bi-
tola métrica serd mantida, ainda que
estejam previstos melhoramentos pro-
gressivos na malha existente. As obras
prevéem ainda recomposicdo de ater-
ros, melhorias de drenagem e das obras
de arte. A faixa de dominio devers ser
vedada, adicionando-se sistemas de
controle de trdfego e de sinalizac#o.
EstacGes serdo reformadas nos dois
trechos considerados com caracteris-
ticas suburbanas. S3o eles o tronco
norte, de Jodo Felipe a Maracanau, de
23 km e o de Jodo Felipe a Cacaia,
com 20 km de extensio. O investi-
mento é o menor de todos: Cr$ 1
bilhdo entre 80/82.

samente entre as estacGes Piqueri e
Pirituba.

Tedfilo, o mineiro de Pirapora, 56
anos, hd 33 ingressado na entdo EF
Santos-Jundiar, originada da encampa-
¢do da SPR  Sdo Paulo Railway, em-
bora atribulado pelos desdobramentos
do quebra-quebra, recebeu TM duran-
te mais de trés horas, numa conversa
aberta e sem subterfugios.

TM — Somos testemunhas  através de
um reporter da revista, usudrio coti-
diano dos subdrbios da Rede dos
frequentes atrasos de trens. A que o sr.
atribui isto? A deficiéncia na manuten-
¢do? A falta de empenho de pessoal,
enfim, quais os motivos, que, no final,
redundam nestes desagradaveis quebra-
quebras?

Teofilo — Ao pessoal, ndo. Quero dizer
que eles fazem das tripas coracdo para
dar o bom funcionamento ao sistema.
Concordo, porém, que falta uma ma-
nutencdo mais eficiente. Recebemos
150 carros entre 1976 e 77, mas nossas
oficinas continuam as mesmas. Temos
trés delas em Lapa, Luz e Roosevelt,
contudo descentralizadas, acanhadas
e superadas para as necessidades. Por
iss0 mesmo, projetamos uma oficina
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1980

linhas novas a serem construrdas '84 000

subestacdes eiétricas 190 000
cabinas secionadoras elétricas 10 000
construgdo e reforma da rede aérea 51000

stemas de sinalizaciio dos trens
(instalacdes e modificagBas)

telecomunicacdes {reforma e

ampiiagdo) 170 400

rddio-comunicaglio com os trens 20 000

reconstrugiio de estegdas e
plataformas

interiigecdo das linhas da SP 4.1 em
Bras e Roosevelt, incluindo
madificagSes na rede aérea,
sinalizagdo, plataformas, estacdes e
desapropriagdas

remodelagio da superestrutura da
via per manente

reforma de pontes e drenagem da
linha

techamento da faixa ferrovidria e
passarelas

manutencio trans-unidade
depdsito de Bras Cubas

oficinas de reparaclio do material
rodante-Roosevelt a Lapa

aquisicdo de 82 TU {valor ref. a0

sinal por ocasifio dos contratos) {1820 000

Programa preparado em junho/79. (*) NSo inclui e
3253 500 miihges. Fonta: RFF SR4.

de manutencdo, a de Brds Cubas (ver
quadro de investimentos), cujas obras
deverdo ser iniciadas no ano que vem.
QOutro problema que leva & md opera-
cdo sdo as unidades velhas 59 dos
nossos trens unidades (de trés carros
cada) foram fabricados em 1955/56/
65. Outro fator que conduz a defi-
ciéncia operacional sdo as obras na
linha permanente, que acarretam res-
tricbes de velocidade. Por exemplo,
no suburbio da antiga Central a sina-
lizacdo é toda CTC. Estamos transfor-
mando para ATS, o que dard maior
seguranca ao sistema. No entanto, a

quant.

marca e material

infciode oper o

29TU Budd-Mafersa — ago inox 1955.56
391 000 30 TU — aco carbono 1965
390 000 30TU Budd-Mafersa — ago inox 1976
45 000 20TU Budd-Mafersa ago inox 1977
238 000
Cada TU é forrnado por 3 carros. Dois TUs formam uma composi¢io. Dos 109
TUs disponfiveis, 94 rodam e 156 permanecem imobilizados (4 em reparo geral; 5
em reparos leves; 3 em revisdo programada e 3 em torneamento de rodas).
725 400
f0000 Bwiugio  Swrvico
n® da trens por dia n® lugares oferecidos passag. transportados
de madeira sentados
1946(") 52 32814 64 320 12001329
1949 83 54116 106 240 21 615 861
1957 30 99 75792 276 000 42 269 608
1961 125 71000 300 000 51198 669

(") ano em que a EFSJ, através do governo federal, encampou a SPR {S3o Paulo Railway). Trecho Pa-

ranapiacaba — Francisco Morato.

‘trechos 1976
Paranapiacaba(4) 54 194 800
Fco. Morato

Roosevelt{5) 40 803 396

Mogi das Cruzes

vel para aquisicio de 82 novos TUs, estimada am Cr$

077 1978(1} 1979(2) 1983(3}
73552996 85396 423 90 000 000
46058 821 59 139 499 60 000 000

(1) dados de dezembro. S3o preliminares; (2) Previsio; {3) Isto se hovos 82 trens-inidades estiverem ope-

rando; (4) ex-Santos-Jundiar; (6) ex-Central do Brasil.

conclusdo s6 se dard, totalmente, em
1981.

TM — Fala-se aos quatro ventos que
o suburbio é deficitirio. Ndo seria
o sistema o ‘bode expiatério’ da de-
ficiéncia crénica das nossas ferrovias?
Teofilo — Ndo concordo que seja bode
expiatério. Precisamos entender que
este tipo de servico, bem como o de
metrd, sdo deficitdrios tanto no mun-
do capitalista como no comunista. E
um 6nus social que o governo acha
por bem ter. Se temos paises mais
desenvolvidos, caso do Japdo, ltdlia,
que encaram o problema sob esta

Fente: RFF-SP

Gtica, por que seremos nds mais rea-
listas que o rei? No caso dos subur-
bios da RFF de Siao Paulo, podemos
dizer que, no primeiro semestre deste
ano, o custo foide Cr$ 0,344 por passa-
geiro por km. Como nosso percurso
médio/passageiro é de 18 km, temos
um custo/passageiro de Cr$ 6,20,
quer dizer, um déficit, considerando
que a passagem até novembro era de
Cr$ 2,00, de Cr$ 4,20 por passageiro.
Levando em conta que transportare-
mos este ano 150 milhdes de pessoas,
chegaremos a um déficit de Cr$ 600
milhdes em 1979.

uem faz o primeiro, faz o melhor.

SAD PAULO SAO PAULO
TRANSTHERMO Sistema de
Refrigeracdo Ltda.

R. Ciro de Rezenda n° 553 - Marg. da Vis Dutra km 1

Caixa Postal 014310

Tetefones: {011) 292-7248 - 92-3015

292-1902 - 93-7712

02116 - SAD PAULO - SAO PAULO
CASCAVEL - PARANA
SULBRAVE Sul Brasileira de
Velculos a Pegas Ltda.

Rua Carlos Gomas n° 1797
Telefones: (0452) 23-2493
85.800 - CASCAVEL - PARANA

RECIFE PERNAMBUCO

PERMAC MaAgquinas Agricolas,

Caratas Ltda.
Rua do Lima n° 138 - Beirro Sento Amaro
Telefones: (081) 231-3855 - 231-3900 - 231-3718
50.000 - RECIFE - PERNAMBUCO

T H E R o K l N G Lider mundial de refrigeragéo para transportes.

Av. Brigedsiro Lima e Silva n’s 471 e 4B1
Bairro 25 de Agosto
Telefones: (021} 771-2986 - 771-3003

RIO DEJANEIRO- RIO DEJANEIRO
CAXIAS DIESEL S/A - VEICULOS
E PEGAS

Telex: 0511260

PORTO ALEGRE - RIO G. DO SUL
MOTORMAC - Cummins Distr. de
Maquinas e Motores S/A
Rua Santa Catarina n° 437 - Caixa Postal 2996
Telefones: (0512) 41-5359 - 41-8222

CURITIBA PARANA
SULBRAVE Sul Brasilaira de
Valculos & Pegas Ltda.
BR-116 - km 399, esquina com Rua Maria Ficinska
Caixa Postaf 3138
Teiefones: (0412) 62-1351 - 62-1144  62-1114

771-3007 - 771-2082

25.000 - MUNICIPID 17 DUQUE DE CAXIAS - RJ

FLORIANOPOLIS SANTA
CATARINA

CARMAR, ONIBUS E PECAS LTDA.

Rua Secundino Peixoto, 112
Teiefones: (0482) 44-0868 - 44-1079
Telex: 0482142

88.000 - FLORIANOPOLIS - SANTA CATARINA

90.000 - PORTO ALEGRE - RiO GRANDE DD SUL

UBERLANDIA - MINAS GERAIS
RONDON MIL - implementos para
Transporte Ltda.

Av. Vasconcelos Costa n° 1915 - Caixa Postal 680

Telefones: (034) 234-4950 - 234-9609

38.400 - UBERLANDIA - MINAG GERAIS

BELEM PARA
MARCOS MARCELINO & CIA.
LTDA.

Rodovia BR-316 - km 9 - Caixe Postal - 1048
Tetefones: (091) 235-1301 - 235-1205 235-1317
Telex: 911083 - MACL - BR

67.000 - ANANINDEUA - PARA

Telex: 0415202 - 80.000 CURITIBA - PARANA

SALVADOR BAHIA

MOVESA, Motores e Veiculos do

Nordesta S/A
BR-324 - km 0 (zero) - Caixa Postal, 122
Telefones: (071) 244-4775 244-2623 - 244-3543
Telex: 711001 MVEN - BR - 40.000 - SALVADOR -
BAHIA

FORTALEZA CEARA
COMERCIAL CEARA DIESEL S/A

Rua Prncesa lzabel n° 244
Teiefones: (085) 231-2003 - 231-7188 - 231-7187
60.000 - FORTALEZA - CEARA

b
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TEREX (GM)
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SUBURBIOS

TM — A SR estaria estudando a cria-
¢do de uma superintendéncia para os
suburbios, como forma de disciplinar
e cabrar o servico de quem de direito?
Em que fase estd tal providéncia e o
que sr. pensa a respeito?

Teofilo — Acho que ndo devemos criar
esta superintendéncia de subtrbios em
SP. Ndo é porque no Rio foi criada
que precisamos fazer o mesmo. Acho
a idéia exeqiiivel, porém, o custo dis-
to, economicamente, ndo é justifica-
vel. Tive recentemente uma conversa
com o ministro Eliseu Resende sobre o
assunto, e ele entendeu que isto ndo se
deve fazer de imediato. Acredito que
a médio prazo partiremos para esta se-
paracdo. Porém, no momento, estou
preocupado, apenas, em transportar
cada vez mais, pois isso é bom para
o pais. Muito embora eu considere o
subdrbio um abacaxi, ndo é por isso
que vamos relegd-lo a um segundo
plano.

TM — J3 que é um abacaxi, néo seria
mais conveniente descascd-lo numa no-
va empresa? Falouse na criacdo da
Empresa Brasileira de Transportes
Suburbanos, comecando do zero. Seria
a velha tese de que é mars fdcil come-
car do zero, sem vicios, a ponto de
tomar a empresa operacionalmente efi-
caz, a semelhanca, por exemplo, do
metré de Sao Paulo.

Teofilo — Estamos abertos para copiar
tudo que de bom existe. Isto ndo é ver-
gonha para ninguém. Acho mesmo que
devemos partir para uma operacdo pro-
xima a alcangada pelo metrd paulista-
no. Estamos caminhando para isso.
Com a oficina de manutengio, em
Brds Cubas, teremos uma centraliza-
¢do. Outra providéncia é reduzir o in-
tervalo de trens, nas horas de pico, de
10 para 5 minutos, chegando aos 15
minutos no resto da operacdo, ao invés
dos 20 minutos atuais. Contudo, dai a
partir para uma empresa macrocéfala
é uma temeridade. A emenda poderia
sair pior que o soneto. Concordo, po-

rém, que deveriamos ter uma empresa
em condi¢cGes de coordenar todos os
transportes na regido metropolitana.
Mas esta empresa deve ser de planeja-
mento e puramente normativa. Exis-
te a EMTU, em S3o Paulo, porém, o
que vemos, a despeito disso, é Fepasa,
Metro, RFF, CMTC, cada qual traba-
Ihando por si, projetando por si. Re-
pito mais uma vez: nada de uma super-
empresa com cardter operativo.

TM — /nvestimento em subdrbio, pare-
ce, ndo serd problema. Por isso, poer-
guntamos: ndo seria o caso de se imi-
tar o exemplo dado pelos Correios,
que, de empresa operacionalmente
muito parecida com os subirbios da
Rede, passou & condicdo de empresa
maodelo e eficiente?

Teofilo — Esta virada de conceito é
correta. Estamos partindo para isso,
porém, de forma lenta e gradual. O
PCC  Plano de Classificagdo de Car-
gos, ja foi um passo. Contudo, ndo é
por isso que iremos jogar, por exem-
plo, o cabineiro no meio da rua s
porque seu servi¢o jd ndo é mais ne-
cessdrio. Fazemos o seguinte. Os me-
lhores cabineiros nds reciclamos e o
colocamos numa atividade nova, que
esteja afim a sua tarefa anterior. Mas
temos que evoluir e estamos evoluin-
do. Antes, para chegar a maquinista, o
homem levava quinze anos. Hoje, seis
meses apos admitido na empresa, o
méquinista jé§ estd apto. Por que? Exi-
gimos dele no minimo o primeiro
grau escolar. Antes, podia entrar anal-
fabeto. Outra diferenga é que agora
damos treinamento obrigatério a todo
pessoal, indistintamente.

TM — Por falar em PCC, hd uma quei-
Xa de que a RFF paulista (abrange
também Mato Grosso do Sul) se tor-
nou numa sociedade anénima de enge-
nheiros. Até que ponto é verdade a
afirmacdo de que a maioria de seus
oitenta engenheiros se dedica a ativi-
dades meramente burocrdticas, sem

A demanda dos subiirbios paulistanos devera chegar a 300 milhées em 1980
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vinculo com a parte operacional, o
que seria Justo se esperar de um
técnico?

Teofilo — Em primeiro lugar, quero
dizer que ndo temos oitenta enge-
nheiros, mas 191. Isto representa 1,4%
do nosso efetivo de 13871 emprega-
dos, menor que os 2% praticados por
ferrovias européias e japonesas. Eu
mesmo sou engenheiro civil e quero
dizer que é normal um engenheiro,
com O tempo, passar a ter maiores
funcBes administrativas do que técni-
cas. Ainda assim, posso afirmar que
temos em 191 engenheiros, pelo me-
nos 179 dedicados ao campo. S6 do-
ze eu me incluo nestes  estdo, ho-
je, na SR-4, em regime de escritorio.
Felizmente.

™ Tem-se como certa a incorpo-
racdo dos subtrbios da Fepasa a Rede
Ferrovidria. Até que ponto vocés estao
se preparando para tal absorcdo?

Teofilo  Este assunto estd sendo tra-
tado a ntvel de Eliseu Resende e Paulo
Maluf, governador de Sdo Paulo. As
informagGes ainda ndo desceram para
o meu escaldo. Pessoalmente, ndo
acredito em absorcgdo, e, sim, numa fu-
sdo. As duas empresas juntas formando
uima terceira. No momento em que 0
problema técnico for colocado na me-
sa, nossas equipes estardo capacitadas

Teofilo: engenheiros estdo no campo

para isso. Porém, repito: o negdcio
ainda ndo desceu a minha planicie.

TM — £ a interpenetracdo dos subtr-
bios da Fepasa na estacdo da Luz?
Prazos e mais prazos jd foram vencidos
e a situacdo continua como dantes.
O que se estd esperando? A fusdo?

Tedfilo — A infra-estrutura estd pron-
ta. Depende apenas do material de si-
nalizacdo que a Fepasa estd importan-

mento é um filtrador de interferéncia,
isto porque os trens da Fepasa tém
choper, que geram interferéncia na
nossa sinalizacdo  ATS.

™ Qual o quadro de pessoal da
SR4? Qual é a alocacdo dele para os
subdarbios?

Teofilo N&o fazemos separacdo de
pessoal. Temos um quadro geral na
SR-4 de 13871 empregados, sendo
2 049 na administracio (financas, ma-
terial, pessoal, planejamento e comer-
cial) e 11 822 na 4rea de operacdo e
engenharia. Considero um quadro bas-
tante racional, bem diferente de anos
atras. E que com a criacdo da RFF, em
1957, pegou-se todos os gatos e jo-
gou-se num mesmo saco. A cultura
ferrovidria era a mesma, porém com
nuances diferentes. Por exemplo, a es-
trada PR-SC tem caracteristica agrico-
la, enquanto a Santos-Jundiar ¢ espe-
cializada em manufaturados, e, assim,
por diante. Além disso, juntou-se pes-
soal estatutdrio federal e estadual e
CLT. Em suma, mete-se muito o pau
na RFF sem se levar essa enorme pro-
blemdtica em conta. Hoje, 22 anos
ap6s a criacdo da RFF, nds, aqui na
SR-4, s6 temos pessoal regido pela
CLT. O que é muito bom. Podemos
exigir do empregado. E até mandd-lo
embora, se for o caso.

_»
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SUBURBIOS
Ministro
promete: BH
terda sev trem

Sete bi e meio, vias
bloqueadas, tudo novo.
E o que a Capital vai ter

Em recente visita a Belo Horizonte, o
ministro Eliseu Resende, dos Trans-
portes, depois de percorrer o trecho
Betim-BH-General Carneiro num su-
barbio, confirmou que até 1983 a
Capital mineira terd totalmente im-
plantado seu metrd de superficie. O
trem metropolitano vai contar com
quarenta composi¢cdes, ja encomen-
dadas a ind(stria nacional, totalmente
eletrificadas, controladas automatica-
mente por um sistema central de com-
putacdo, trafegando em vias bloquea-
das por muros, para eliminar as passa-
gens de nivel, a velocidades de até
100 km/h. E inteiramente separadas
das linhas de carga que, atualmente,
representam 75% do tempo til de
utilizacdo da malha ferroviaria que
corta a cidade.

O trem metropolitano utilizard a
atual faixa de dominio de RFF, onde
sera implantada a via dupla, com bitola
de 1,60 m, eletrificada. Os trens-uni-
dade serdo idénticos as novas compo-
sicGes encomendadas para o Rio e
Sdo Paulo. O total do investimento,
no periodo 1980/82, a pregos de ja-
neiro de 1980 serd de aproximada-
mente Cr$ 7,6 bilhdes. O projeto
de melhoria da malha ferroviaria
suburbana de Beld Horizonte atinge
um trecho de 111 km BH-Rio
Acima (54 km), BH-Betim (38 km) e
Barreiro-Horto Florestal (19 km).

Nova fisionomia Previsto para aten-
der uma demanda de 500 mil passagei-
ros/dia, especialmente de e para a
regido industrial da Capital (Barreiro),
Contagem e Betim o transporte
suburbano, hoje, ndo passa de 20 mil
passageiros/dia, primeiro pela precarie-
dade dos servicos oferecidos, baixa
velocidade dos trens e mau estado de
conservagdo das linhas e carros, aléem
da deficiéncia de horarios. Mas, enten-
dem os técnicos da RFFSA que, com
as melhorias programadas, o trem
passaria a ser a melhor opgdo para o
transporte nesta regido.

Os efeitos destas medidas, entre-
tanto, vdo modificar completamente a
fisionomia de Belo Horizonte. A come-
¢ar pela regido da Estagdo Rodovidria,
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onde a malha ferrovidria  que corre
paralela @ av. do Contorno — serd
deslocada para os quarteirdes adja-
centes a serem desapropriados a partir
de janeiro. Além disso, a desapropria-
¢do total ou parcial de dezessete quar-
teirGes, entre a rua Varginha e o ele-
vado Castelo Branco vai possibilitar
novos acessos as avenidas Antonio
Carlos e Cristiano Machado.

Alimenta¢do, primeiro passo Em
recente entrevista, Gil César Moreira
de Abreu, diretor da EBTU, afirmou
que o trem ndo vai, de maneira algu-
ma, resolver o problema do transporte
de massa no Grande BH. “’Os quarenta
novos trens encomendados para Belo
Horizonte devem atender a uma de-
manda de no maximo 20% do nGmero
de passageiros transportados diaria-
mente. Os coletivos ainda vdo liderar
a demanda de transportes. Neste
sentido, faz-se necessiria uma refor-
mulagdo completa do sistema de cole-
tivos aqui, a exemplo do ocorreu em
Sdo Paulo e Curitiba, que eu consi-
dero modelos a serem seguidos pelas
outras capitais’’.

Segundo Gil César, a primeira coisa
a fazer, depois da implantacdo do sis-
tema de subOrbios, sera a alimentagdo
destas composi¢Bes, pelos coletivos,
produzindo uma revolu¢do no atual
sistema. '‘Deve ser revista a questdo
das tarifas, pois ndo é concebivel que
em Belo Horizonte existam precgos
mais altos que em S3o Paulo, levando-
se em consideracdo as distdncias dos
itinerdrios, que aqui sdo mais curtos
que na capital paulista’’.

Existem duas opg¢des. A adogdo da
tarifa Onica pode ser uma alternativa,
como ocorre em Sdo Paulo, explica
Gil César. Aliés, os trens suburbanos
na Grande BH j4 trafegam com preco
Onico: Cr$ 3,00. Mas, esta unificacdo
de tarifas teria que abranger também
uma espécie de sistema integracdo,
para que viesse a funcionar. Ou entdo,
seguir-se 0 modelo de Curitiba, onde
elas sdo diferenciadas.

""Optando-se por uma ou outra

Rua Bonfim

Av. Pedro 11

e

RS

A parte em escuro
representa a area de
17 quarteirédes a ser
desapropriada

7

solucdo tarifaria  diz Gil César &
necessario ter em mente a conotagdo
social que ela trar4. Isto é, o atendi-
mento as classes menos favorecidas
que, em geral, habitam a periferia da
regido metropolitana e gastam por
volta de 20% do salario minimo ape-
nas no transporte. O ideal & se chegar
a uma composicio em que a taxa
maxima gasta pelo trabalhador oscile
em torno dos 10%".

Participagdo conjunta — O diretor de
Operacdes da EBTU defende a partici-
pacdo conjunta do Ministério dos
Transportes, Estado e Prefeitura na
instalacio do metrd de superficie
em Belo Horizonte. ““O ministro Eliseu
Resende  disse  serd o responsavel
pela implanta¢do do trem de subirbio
ndo somente aqui, mas em outras
quatro cidades: Porto Alegre, Recife,
Fortaleza e Salvador. Para isso, usara
recursos do Fundo de Participacdo
Energética e do FDTU, geridos pelo
Ministério dos Transportes. Ele mesmo
anunciou este programa, desde setem-
bro passado, na presenca do presidente
Jodo Figueiredo”.

Recusando-se a revelar quais os per-
centuais da verba a ser recebida
aquisicio de composigdes, obras de
infra, meso e superestrutura e desa-
propriagdes o diretor da EBTU e
a RFFSA apenas informam que o
projeto consiste, basicamente, na sepa-
racdo das linhas  passageiros e carga

admitindo que a solugio mais pra-
tica seria a da construgdo do Anel
Sul ao invés do Norte, ligando Aguas
Claras a Ferrovia do Ago. Numa pri-
meira etapa, com a duplicagdo da
linha sul, vdo ficar separados os trens
de carga e passageiros e, numa se-
gunda, o de carga saird de onde esta.
Mas, ndo se diz para onde vai.

Alids, indefinicdo e falta de infor-
macdes ndo deixam de ser uma cons-
tante nos setores ligados aos subr-
bios em Minas. Desde a RFFSA e
EBTU, até os 6rgdos estaduais e muni-
cipais. Apenas dizem que a operagio

serd conjunta. Nada mais adiantam. . .

TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 1979
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ale a pena investir
na SUSPensoo o ar

No eixo dianteiro do BR116, detalhes da valvula, cAmaras e barras de reacao

O componente é caro. Porém, traz, além
de outras vantagens, conforto e reducao de
custos. Ha quem o fabrique em casa

Enquanto a Europa esbanja avango,
instalando suspensdo a ar em seus vei-
culos de carga, o Brasil utiliza esse tipo
de suspensio somente em Onibus. As
fabricas ndo se preocupam muito com
isso e apenas duas dispdem do sistema:
a Scania que € a Unjca a ter um sistema
de ar integral e a Volvo, que utiliza
uma combinagdo entre os sistemas de
mola e ar. Sinteticamente, pode-se
dizer que a suspensdo a ar & um dos
maiores avancgos técnicos dados no
transporte pesado. Sua utilizagdo pro-
porciona conforto, maior facilidade de
manutengdo, aumenta a vida Gtil do
veiculo, diminui o indice de ruidos,
estabiliza as tensOes sobre a carrocaria
e confere maior estabilidade ao vei-
culo.

Como funciona Nos onibus Scania
a suspensdo integra seis camaras de ar,
trés valvulas de nivel, oito hastes de
reacdo e um reservatorio de ar com
valvula de retencdo. As camaras sdo
instaladas no eixo dianteiro (duas) e
no eixo traseiro {quatro). As valvulas
sdo divididas em uma para o dianteiro
e duas- para o traseiro e cada eixo
possui quatro hastes de reacéo.

O funcionamento ¢é totalmente

TRANSPORTE MODERNQO Dezembro, 1979

automatico e visa a manter a carrocaria
do veiculo a uma altura constante,
independentemente do tipo ou quanti-
dade da carga. Isto é possivel porque
todos os esforcos verticais (pesos)
sdo suportados pelo ar contido nas
camaras de borracha.

Estas sdo feitas de borracha sintética
e reforcadas com fibras de nylon. As
cdmaras sdo ligadas a carrocaria através
de um suporte e sua fixacdo é feita por
dois parafusos, um dos quais oco e que
da passagem ao ar comprimido que
entra e sai da camara, dependendo da
necessidade.

Na parte inferior, a fixacdo ao
quadro da suspensdo é conseguida por
meio de outros dois parafusos. Como
medida de seguranga, um batente de
borracha suporta as cargas verticais
como prevengdo de um raro, mas ndo
impossivel, rompimento da camara.
Assim, o veiculo pode prosseguir via-
gem mesmo com sérias avarias na sus-
pensdo. Funciona, neste caso, como
um sistema de molas, ou convencional.

A fungdo fundamental da suspen-
sd0 a ar é controlar a freqiiéncia, o que
é feito através da pressdo do ar. A
pressdo varia automaticamente, em
funcdo da carga do veiculo, por meio

de uma das trés valvulas de nivel.
Assim se mantém a altura do carro
para todas as condig¢Ges de carga.

Estas valvulas sdo fixadas a carro-
ceria e tém um brago oscilante que é
ligado ao quadro de suspensdo por
uma haste. Esta disposi¢cdo permite ao
aparelho reagir a diferenca de altura
entre carroceria e eixo, provocada por
uma variagdo de carga {veja quadro).

Com o aumento de peso no veiculo,
a carrogaria abaixa, diminuindo a dis-
tancia entre a carrogaria e o eixo. O
brago oscilante sobe e, desta forma,
permite a entrada de ar do reservatério
para a camara. Com o aumento da
pressdo de ar, na camara, € compen-
sado o peso adicional na carrogariae a
distancia original é restabelecida.

Se, ao contrario, houver uma remo-
¢do de carga no veiculo, o brago osci-
lante sobe, aliviando a pressdo da
camara para a atmosfera através de
uma valvula de saida.

As vélvulas de nivel funcionam
quando aumenta ou diminui 0 peso
aplicado. Entretanto, de acordo com
a regulagem, ndo respondem a peque-
nos movimentos relativos entre carro-
ceria e eixos, como 0s que sdo causa-
dos por pequenas irregularidades do
terreno.

Mais confortavel Os veiculos com
suspensdo a ar tém um maior equili-
brio e, como primeira fungdo, o con-
forto é bem maior. Neste item pode-se,
inclusive, fazer uma comparagdo entre
os varios tipos de suspensdo, tomando-
se por base a trepidagdo que sofre a
carroceria, segundo o tipo de suspen-
sao.

Quando estas sdo de molas semi-
elfpticas, o veiculo carregado trabalha
a uma freqiéncia de 2 a 2,5 hertz.
Estando vazio, o mesmo carro, osci-
lara a valores superiores a 6 Hz. Assim,
mesmo com o veiculo carregado quan-
do torna-se mais macio, a freqiiéncia
€ muito alta.

Explicacdo: a unidade hertz é a
medida de freqliéncia por segundo.
Portanto, 2,5 hertz significam 2,5
oscilagdes por segundo ou 150 por
minuto. 6 hertz equivalem a 360
vibragdes por minuto.

As suspensGes mistas, aquelas que
combinam molas semi-elipticas (feixes
de molas com camaras de ar) apontam
uma frequéncia de 1,6 Hz, 80 vibra-
¢Bes por minuto.

Ja as suspensOes a ar operam a
uma frequéncia de 1,2 hertz, 72 osci-
lagGes por minuto, bastante proximas
do ideal e, légico, muito mais confor-
taveis para os passageiros e o moto-
rista.

Dupla vantagem para a empresa:
para os passageiros torna-se um item

fundamental na escolha, particular-
mente em linhas concorridas. Caso
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particular é o da rota'Sédo Paulo-Rio,
onde trés empresas participam. A
Viagdo Cometa, uma delas, apoia
toda a sua publicidade sobre o fato de
todos os seus dnibus contarem com
suspensdo a ar. O motorista, por sua
vez, tem melhores condi¢cBes de
dirigir, pois estara menos cansado e os
riscos serdo menores, uma vez que a
suspensdo confere maior estabilidade
para o veiculo. A manutencdo serd
menor.

A carga melhor adaptada Quando
os carros utilizam a suspensdo por
feixe de molas, a freqiéncia depende
essencialmente da carga transportada
e a variacdo acontece dependendo de
sua disposicdo na carrocaria. Quando
o veiculo estd carregado, a vibracdo
atinge duas vezes o valor da suspenséo
a ar. Vazio, a oscilacdio aumenta e
alcanga cinco vezes mais as da sus-
pensdo a ar puro.

Esta variacdo, que atinge um indice
de 2 a 5 vezes em relagdo a de ar,
poderia ser estabilizada se fosse possi-
vel trocar os feixes {mais macio ou
mais duro dependendo do carrega-
mento), mas isto é impossivel.

A suspensdao a ar, de modo dife-
rente, tem a condigdo de adaptar-se 3
carga através da injecdo autométic.
de mais ou menos ar na camara, depen-
dendo do aumento ou diminuicdo da
carga. O comportamento da suspensio,
entdo, & constante em qualquer con-
dicdo.

Manutengdo — A substituicdo de uma
cadmara de suspensdo a ar é rapida e
facil. Principaimente, em relacdo 3s
suspensdes por feixe de molas. Cada
camara é retirada em 48 minutos,
enquanto um feixe de molas leva cerca
de 78 minutos para ser substituido,
a ndo ser que a reparacdo das molas
seja necessaria, quando o tempo che-
gard a aproximadamente 2,5 horas.
Isso porque nas suspensbes a ar nio

Nesta foto e na da direita, detalhes da aplicacio de suspensio a ar em
6nibus MB feita pela Viacao Garcia. Acima o eixo traseiro com foles

normais e uma das travessas do quadro
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Feixe de molas: 150 vibr./min

Feixe de molas-ar: 90 vibr./min

Suspensao a ar integral: 72 vibr./min

existem articulacBes, pinos de centro,
bracadeiras e outros componentes de
molas, que se desgastam e também
transmitem ruidos e vibracdes aos
passageiros e aumentam os custos de
manutencio.

A duracdo, ou vida til, das cdma-
ras de suspensdo em condicdes nor-

mais de uso alcanga, segundo o fabri-
cante, 300 mil quildmetros.

O carregamento das carrocerias é
suportado por uma coluna de ar
dentro da cdmara, ndo por ela pro-
pria, com a auséncia de atritos metal-
metal, 0 que proporciona rnaior nivel
de siléncio.

Ainda em decorréncia de ndo
conter partes metédlicas em atrito, a
suspensdo a ar dispensa a lubrificagdo
destes elementos, normal nos demais
tipos de suspensdes.

Como a frequéncia de trabalho &
uniforme em todas as condi¢Ses de
carga, a suspensdo a ar transmite um
menor namero de tensdes 3 carroga-
ria. As possibilidades de tensdo ficam
reduzidas e as avarias de carroceria
ocorrem em quantidade bem menor.
Ainda, com a acdo das valvulas de
nivel, é possivel uma apreciavel com-
pensacdo no balango lateral do vei-
culo, quando em curvas, aumentando
significativamente a estabilidade e a
seguranca de passageiros e carga.

Volvo tem laminas A suspensdo a
ar da Volvo tem uma diferenca funda-
mental, se comparada com a da Scania.
Visando a sustentar o peso do veiculo
vazio, sob as camaras ou foles foram
instaladas cinco laminas metalicas que,
segundo os técnicos da Volvo, ndo
devem ser chamadas de molas, mas sim
de elementos de ligagdo elasticos.

O nlmero de camaras é idéntico,
duas no eixo dianteiro e quatro no
eixo traseiro. Ha diferenca nos tanques
de ar comprimido: a Volvo instala dois
tanques de ar na dianteira e mais dois
na traseira.

A normalizagdo da pressdo em
cada camara é feita através de duas
véalvulas de nivel para cada par de ci-
maras. Ou seja o0 esquema, basicamen-
te, é 0 mesmo que a sua parceira da
Suécia.

As laminas, como a base de borra-
cha do concorrente, também tem

Aqui o eixo dianteiro, usando camaras sanfonadas que por terem
maior drea dilatam menos e sao indicadas para pequenos espacos. A

Volvo adota esse tipo de camara
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Com o alivio da carga, aumenta a distancia
entre a carrocaria e eixo, o braco desce e a

como funcdo suportar o veiculo e
carga em caso de uma avaria das cama-
ras de ar.

Os técnicos da Volvo ndo souberam
dizer qual o custo da suspensdo, mas
a Scania informou que o preco & de
10% do valor do veiculo.

A Garcia faz a sua  Trés anos atras,
os técnicos da Garcia, uma das maiores
empresas de Onibus rodoviarios do
Brasil, resolveram o seu problema:
fizeram sua propria suspensdo a ar e

pressio excedente ¢ jogada 4 atmosfera.
Aumentando o peso, diminui a distancia, o

a um custo bem menor. Para Fernando
Garcia, socio-gerente da empresa, o0s
custos eram tdo exagerados que, desde
a implantacdo do sistema da Garcia,
ha dois anos, o preco das suspensdes
ndo tiveram reajuste.

A diferenca fundamental do sistema
Garcia para o da Scania & que o sis-
tema dispensa a utilizacdo de barras
estabilizadoras ‘'de alto custo”. Em
substituicdo a elas a Viagdo Garcia usa
um feixe de molas, que tem a funcdo
de sustentar a carcaca do veiculo.

braco sobe, o ar entra na vélvula vindo do
reservatorio e a pressao na camara aumenta

O sistema conjugado de suspensdo
traseira a ar e molas, assim chamado
pela empresa, compreende um quadro
rigido de vigas de aco que acopladas
ao sistema de feixes de molas parabo-
licas serve de suporte para a instalagdo
das camaras de suspensdo a ar e dos
amortecedores telescopicos, que for-
mardo o conjunto que ird absorver
todos os esforcos que serdo solicitados
pelo eixo. O carro é nivelado também
através do uso de vélvulas de nivel
alimentadas pelo sistema de ar compﬂ’
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mido do veiculo e acionadas por ala-
vancas regulaveis fixadas articulada-
mente nas vigas retas do quadro.

Segundo os técnicos da Viacdo
Garcia, o sistema & um sucesso com-
pleto. Todos os elementos do quadro
sdo feitos pela propria empresa e ““os
custos baixaram escandalosamente’’.
As pecas metélicas sdo feitas na tornea-
ria e os elementos de borracha sio
moldados com aparelhamento proprio
e utilizando-se de sobras e camelbacks
da recauchutadora da empresa.

Os usuarios E facil notar, e macica-
mente, a aprovagao dos usudrios pelos
sistemas de suspensdo a ar. Porém, a
vontade de TM de oferecer algo mais
que ndo apenas a aprovacdo oral de
seus usudrios foi frustrada. Dados
numéricos e de custos operacionais
{que realmente interessam a qualquer
frotista) ndo sdo disponiveis. Nio
existe uma preocupacdo real para esse
componente, uma vez que ninguém se
interessou em analisar friamente o
problema em termos de comparacdo
molas-misto-ar puro.

A suspensao
da Garcia

funciona assim

O sistema conjuga
ar e molas na suspensao
traseira dos onibus

O sistema conjugado de suspensdo
traseira a ar e molas para énibus,
da Viacdo Garcia compreende: um
quadro rigido (1), formado por
duas vigas de ago trapezoidais de
perfil em “l"" que se fixam & carca-
¢a do eixo traseiro e aos feixes de
molas (2} colocadas embaixo dos
referidos feixes e paralelamente aos
mesmos, e por duas vigas retas de
perfil em "U" parafusadas nas ex-
tremidades das vigas trapezoidais.

Nas extremidades das vigas retas
do quadro rigido (1), colocadas per-
pendicularmente &s longarinas do
chassis (3), estdo as sapatas cilindri-
cas (4) que providas de encaixes
conicos servirdo de suportes para a
fixacdo das cdmaras de suspensdo
a ar (5) em sua parte inferior, bem
como estdo fixadas os amortece-
dores telescopicos (6).

As cdmaras de suspensdo a ar (5)
sdo fabricadas de borracha sintética
refor¢ada, com formato cilindrico
e tendo os bocais também reforca-
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As hastes de reacoes
e seus efeitos

Hastes1e2 suportam os esforcos
longitudinais
Haste 4 suporta os esforcos laterais

e regula a posicdo lateral do eixo.
Haste 3 regula a inclinacdo do eixo
€ consequentemente o caster, fazendo
um trabalho equivalente ao das cu-
nhas, colocadas nos veiculos com
feixe de molas.

dos com anéis de aco, de didmetros
ligeiramente menores, que devem se
encaixar perfeitamente nos suporte
conicos das sapatas cilindricas (4).
Faz parte do sistema um conjunto
de quatro travessas (7) fixadas as
longarinas de chassis (3) e tendo ca-
da uma delas também uma sapata
cilindrica (4) com encaixe conico
para fixacdo da parte superior das
camaras de suspensdo a ar (5) eum
suporte de fixacdo (8) dos amorte-

Haste 6 idéntica a haste 4 do eixo
dianteiro: suporta os esforcos laterais
e regula a posicdo lateral do eixo,
permitindo deslocd-lo para a direita
ou para a esquerda.

Haste 7e8 suportam os esforcos
longitudinais. Regulam a posicio do
eixo traseiro, permitindo esquadra-lo,
isto €, coloca-lo a 90 graus da linha
de centro do veiculo.

Haste5 regula a inclinacdo do eixo
traseiro.

cedores telescopicos. S3o ainda, e
convenientemente, instaladas nas
longarinas do chassis (3), duas val-
vulas de nivel (9) que so acionadas
por alavancas reguldveis (10) fixa-
das articuladamente nas vigas retas
anteriores do quadro rigido (1),
sendo que a pressdo interior das ca-
maras é requlada pelas védlvulas de
nivel automaticamente, conforme o
carregamento, para que ndo seja
alterada entre a carroceria e o solo.

TRANSPORTE MODERNO Dezembro, 1979
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Jodo Alexandre Souza, responsavel
pelo departamento de manutengdo da
Soletur, é de opinido que a Unica coisa
ainda por ser feita € a melhoria da qua-
lidade das cdmaras. "E dificil furar,
mas ainda preferimos usar as camaras
importadas a Firestone jé a algum
tempo fabrica as camaras no Brasil
embora custem o dobro do prego’.
Uma nacional custa Cr$ 3 mil, en-
quanto as importadas chegam a
Cr$ 6 mil. Mesmo assim, a Soletur
aprovou o componente e tem 94% de
sua frota equipada com suspensdo a
ar.

A Bel Tour Turismo e Transporte,
também carioca como a primeira, em-
presa que originariamente comprava
veiculos usados com suspensdo a ar,
aprovou de tal forma o sistema que
desde 1978 compra carros novos de
fabrica com suspensdo a ar. "'E que ela
s6 comega a dar problema depois
de trés anos de uso e viabiliza o inves-
timento maior em Cr$ 113 928,00.

Para Martinho Ferreira de Moura,
diretor da Bel Tour, sua preferéncia
pode ser definida em poucas palavras
“"maciés, conforto, maior durabilidade,
nivelamento nas curvas, auséncia de
trepidagdo, ruidos e menos manuten-
¢do”. A Bel Tour so considera custos
totais dos veiculos e & por isso que

putpOuAL-

i
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Custos: Viacdo Garcia versus Scania

Via¢do Garcia

Cr$ 31941

Cr$ 187161

Cr$ 75,00
Cr$ 805,29
total: Cr$ 3 146,31

Scania
3 Cr$ 2 258,00
3
Cr$ 3 660,75
4 Cr$ 203,22
2 Cr$1977,86

Cr$ 8 099,83

O custo total da Garcia, incluindo o suporte superior (3), a cdmara (1), o batente de
borracha (4) e o suporte inferior (2) ficou 2,5 vezes mais barato que o da Scania.

raw Ny

Moura conclui dizendo que “'é s0"'.
Quem teria, sem davida, muita
coisa a dizer preferiu calarse. A
empresa é a Viagdo Cometa, primeira
no Brasil a usar suspensdo a ar. Elas
apareceram em 1953, com a aquisi-
¢do dos oOnibus GM-4104 e, j& em
1954, as vantagens do sistema levaram
a empresa a modificar todos os seus
Twin Coach. Hoje todos os Onibus
da Cometa, cerca de mil Scania, tém
suspensdo a ar. Pena que seu presi-

TURBINA ORIGINAL
Lacon Schwitzer

REVENDEDORES LACOM - SCHWITZER

Bahia Feira de Santang Comtecnica Cemerciai
Tecnica de Veicules Ltda. o Minas Gerais - Belo Heri-
zonte  Montafeitro Diasei Cem. imp. Ezp. de Aute
Pegas Ltda. o Para - Bsiem - Codipa - Comercial Dia-
sel do Para Lida. o Parani - Ponta Grossa - Audiea -
Auto Pecas Diesel Sabara 5.A. o Curitiba - Cotrasa -
Comercio de Trenspories e Veicuios Lida. o Londrina

Irmaos Borghesi Lida. ¢ Rio de Janeiro - Rio de
Janeiro ; Cetemec - Cenlro Técnice Mecanice Lide. o
Rio Grande do Sul - Caxias do Sul - Brasdiasel S.A.
Comercial & imporiadara, e Perto Alegre  Egen H.
Frichmann & Cia. Lida. o Canaas - Suvesa Veicu-

los, Industria, Comercie e Transp. Lida. ¢ Santa Ca-
tarina - Lages  Codipetas - Cemercial e Distribuido -

ra de Pegas Ltda. o S0 Pauio - S30 Psulo - Codema
Comercia! e importadera Lida. - Comerciai Roberto
Diesei Lida. Sama §.A. o Santes - Comerciai Roberto
Diesel Lida. ¢ Campinas Formaggieni & Cia. Ltda
o Ribeirao Prato - Meniefeltro Diesel Com. imp.
Exp. de Auto Pecas Ltda. ¢ Sag José do R0 Proto
Pedro A. P. Salemaa & Cia. Lida. {Superdiesel)

dente ndo dé entrevistas, sO responda
a questionarios. No caso, o sr. Felipe
B. Mascioli, o proprio, conseguiu ndo
dizer nada em trinta linhas de laconi-
cas respostas. Algo gue Nelson Rodri-
gues ha muito tempo definiu: o ébvio
ululante. Que qualquer despreparado
usuério (das concessionarias) respon-
deria. Entretanto, sabe-se que a Co-
meta & a UOnica empresa a ter um
estudo comparativo entre os vérios ti-
pos de suspensao.

Previna-se contra

as dores de cabeca na
hora da manutencao.
Faca-a a base de troca,
em nossos revendedores
autorizados.

Eles usam somente
turboalimentadores
remanufaturados pela
fabrica e com garantia
de novo.

WallaceMurray
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A Mercedes-Benz
apresenta 01924-A:
opesado mais racional
paratransportar
cargapesada.

Quando uma transportadora escolhe mais um
caminhdo, procura economia, segurancga, desempenho
durabilidade, conforto, simplicidade de manutencao, alto
valor de revenda. E acaba encontrando tudo isso em
veiculos cuja qualidade nio tem tamanho: a linha
Mercedes-Benz comega nos caminhdes leves, passa
pelos médios e semipesados e chega ac novo 1924-A, ¢
pesado mais racional para transportar carga pesada.

4....4

PRIV

T

Todo quebra-cabe¢a tem apenas uma forma certa:
1924-A.

Como num quebracabeca, tudo no 1924-A se
encaixa perfeitamente com as suas necessidades. O
motor OM-355/6 turbinado, de 285cvDIN ou 310cvSAE,
proporciona uma relagdo peso/poténcia mais favoravel,
permitindo que 0 veiculo opere sempre em boas con-
digdes num pais de topografia tdo variada quanto o
nosso. O conjunto de transmiss&o € constituido pela caixa

O eixo HL-7 dispbe de uma engrenagem t
epicicloidal em cada roda. Distribuindo melhor

os esforcos do diferencial,

0 eixo HL-7 alivia o torque

de entrada no pinhdo, amplia

O torque nas rodas e, conse-

quentemente, eleva a vida

atil do conjunto € a

eficiéncia do veiculo.



de mudancas de oito marchas a frente, comandaveis em
seqliéncia, e uma a ré. acoplada ao eixo traseiro HL-7 de
dupla reducdo e uma velocidade, com sistema de
planetarias em suas extremidades. Esse tipo de eixo, que
reduz os esforcos de torque de entrada no pinhdo e
aumenta a vida util do conjunto. é equipamento de série
no 1924-A.

Também equipamento de série é a barra estabili-
zadora traseira, que se soma a suspensdo de molas
resistentes e bem dimensionadas para assegurar ©
equilibrio do veiculo tanto carregado quanto vazio. O
sistema de frenagem ¢é formado por trés circuitos de
freios independentes entre si e racionalmente dimensio-
nados para o 1924-A. Mas, como seguranga para a
Mercedes-Benz envolve mais que o equilibrio da carga e
o conjunto de freios, no todo racional 1924-A o bem-estar
do motorista também conta muito. Por isso, a cabina tem
suspensdo independente, largo angulo de visdo € muito
espacgo,inclusive paraosdais leitos. Adirecdoé hidraulica,
suave e precisa. E, com o circulo de viragem do 1924-A,
dé para manobrar facil até no interior de um pétio de
dimensdes limitadas, por exemplo.

O 1924-A nio é apenas mais um pesado. E um
Mercedes-Benz.

Além de todas as razdes para tracionar 40 toneladas
com um 1924-A, ha mais uma: como um legitimo
Mercedes-Benz, o 1924-Amantém a padronizagdo da sua
frota. Esta vantagem se reflete na mesma rentabilidade
de operacdo e de manutengdo que os outros Mercedes-
Benz possuem. O 1924-A apresenta o minimo de possi-
bilidade de paradas por avaria e as pegas do seu motor
s&ointercambidveis com as de outros motores Mercedes-
Benz da mesma categoria.

Visite 0 seu concessionario Mercedes-Benz. Ele
pode ajudar vocé a decidir racionaimente as proximas
aquisicBes de caminhdes pesados para a sua frota. Voce
vai comprovar que ndo ha nada como ter a qualidade
Mercedes-Benz de ponta a ponta.

Mercedes-Benz



COMBUSTIVEIS

Uma questao
de sobrevivéencia

Reduzir o consumo de combustiveis tornou-se
uma necessidade inadidvel. Por isso, a cada
dia, surgem novos dispositivos economizadores

Segundo os fabricantes, o complemento de ventilador economiza até 6%

No infcio foi o disel e toda a bata-
Iha para demonstrar que ele era muito
mais eficiente e menos caro que a gaso-
lina. De tal maneira, que, hoje, pouca
gente ainda desacredita no fato de que
os motores disel rendem pelo menos
35% a mais que os movidos a gasolina.
Mas a crise energética avangou muito
mais, principalmente nos Gltimos seis
anos. E passou a exigir de fabricantes,
usudrios e todos aqueles que lidam

ECONOMIA DE COMBUSTIVEL

Fonte: Departamento de Transportes dos Estados Unidos
(*) cada galdo equivale a 3,785 litros

Economia de combustivel
por aerofélios
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com transporte férmulas que pudes-
sem reduzir ainda mais a utilizacdo de
combustiveis e, particularmente, os
derivados do petréleo.

A partir desta necessidade objetiva

isto é, brecar o desperdicio de uma
fonte energética limitada  pesquisas
e solucSes foram apresentadas, muitas
delas com sucesso, outras derivando
para os escaninhos. Um estudo deno-
minado “New Trucks Save Fuel”’, ela-

Economia de combustivel
por pneus radiais
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borado pelo Departamento de Trans-
porte dos Estados Unidos no ano pas-
sado, resume algumas destas experién-
cias e apresenta cinco dispositivos que
mais poderiam, segundo sua visdo, con-
tribuir para a economia de combusti-
veis.

O primeiro deles é, justamente, a
adaptagdo ao disel algo que pouca
gente se digna a contestar. Depois, a
utilizacdo de pneus radiais; aerofélios;
complementos para ventiladores; e,
por altimo, os turboalimentadores.
{veja tabelas).

Ainda de acordo com estudo norte-
americano, os dispositivos para econo-
mia de combustivel conseguem obter
maiores efeitos quando utilizados para
0s caminhdes mais pesados {(acima de
13 toneladas, mais ou menos). Veja a
Tabela |. E é cada vez maior o seu em-
prego. Em 1973, por exemplo, apenas
15% dos caminhSes movidos a dfisel
nos EUA, utilizavam os turboalimenta-
dores; hoje (1978), esta cifra chega aos
57%. O mesmo ocorre com relagio aos
deflatores de ar, que representam hoje
12% do mercado norte-americano de
grandes caminhdes, contra 1% em
1973. No caso dos radiais: 30% dos
caminhdes os utilizam, sendo que ha
seis anos, apenas 3% o faziam. Mas, o
caso mais espantoso, em termos de
crescimento, é o dos complementos
para ventilador, utilizados por 75% dos
caminhdes, contra 4% em 1973. (Evi-
dentemente, a data de 1973 ndo foi es-
colhida por acaso. Coincide, na verdade,
com a eclosdo da crise petrolifera e do
boicote praticado pelos paises drabes).

O Brasil ndo conhece O Brasil come-
¢ou a utilizar os aerofélios recente-
mente (veja TM n® 178). A Pirelli, por
sua vez, fabrica radiais desde 1970,
mas a produgdo destes pneus, no total,
vem diminuindo a cada ano (veja TM
n® 173). Segundo Peter Fischer, Geren-
te de Produtos e Marketing da Lacom-
Schwitzer (fébrica paulista de equipa-

mentos para motores), 9% dos cami-.

Economia de combustivel
complemento de ventilador
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nhées que saem de fébrica, hoje no
Brasil, j4 sdo equipados com turboali-
mentadores (nos Estados Unidos, esta
percentagem chega aos 75%). Entre-
tanto, permanecem desconhecidos, pe-
lo menos para a maior parte das trans-
portadoras, o complemento de ventila-
dor  suas vantagens e sua utilizagdo
— assim como os controladores de
temperatura para motor, além das pi-
lhas cataliticas. Os outros dispositivos,
citados anteriormente, jd sdo conheci-
dos.

O complemento para ventiladores
é bastante utilizado nos Estados Uni-
dos, mas no Brasil ninguém o fabrica

com excessio da Wapsa, que tem a
Embreagem Eletromagnética para os
automdveis da linha Corcel; e da Vol-
vo, que deverd lancar os seus B-58 ji
equipados com eles. Quem estd pesqui-
sando o mercado e que pensa, inclusi-
ve, em construir uma fdbrica especial
para a sua producdo, é a Lacom-Schwi-
tzer.

Daqui adois anos ... Pelo que falou
o seu gerente de Produtos, Peter Fis-
cher, a Gnica coisa que estd segurando
o langamento do produto é a necessida-
de de que seja feita uma adaptacdo aos
caminhdes brasileiros  todos eles de

origem européia  que possuem carac-
teristicas diferentes das dos caminhGes
norte-americanos. ‘‘Na verdade — con-
ta Fischer — a gente precisa fazer um
estudo para a formacdo de um kit es-
pecial, envolvendo as polias, o suporte,
etc. Esta pesquisa deverd levar uns
dois anos’’. Ele acrescenta que o “‘mer-
cado é bastante promissor: a Ford, por
exemplo, jd confirmou que pretende
langar os 100% de seus veiculos equi-
pados com os complementos de venti-
lador, mesmo que tenha de importé-los
e mesmo que nés ndo viéssemos a fa-
bricd-los. A Scania, Mercedes e Volvo

disseram que também poderdo utilizﬂ)

Economia de combustivel
por turboalimentadores

ECONOMIA DE COMBUSTIVEL (dispositivos)

Fonte: Departamento de Transoortes Tipo de45ta110t  de11,0a150t Grade
% 500 Complemento de
— 0, 0,
$ 400 4139 ventilador 2% 6% 6%
0
% 300 2788 Aerofblios 2% 6% 6%
©
l§ 200 1853 Pneus radiais 4% 6% 6%
2 133
= 100 Disel X Gasolina 35% 35% 35%

0 .

Ano 73 74 75 76 77 78 Turboalimentadores 7% 7%
{*) Um galdo equivale a 3,785 litros. Fonte: Departamento de Transportes dos Estados Unidos 1 979.
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A EMPRESA HASS DE TRANSPORTES amplia os seus servicos para PR e SC

As transportadoras que t&m res-
ponsabilidade e que conhecem
o seu papel no cenério dos
transportes de cargas do pais,
nao podem negar-se a enfrentar
0s Novos tempos. Assumir o seu
papel, integrar-se aos Novos
tempos, sighifica acompanhar o
ritmo de crescimento da eco-
nomia nacional, colaborar da
maneira que lhe for possivel
para alimentar esta expansao.
Vale dizer: comprar a briga e
crescer como, de resto, cresce
toda a economia.

Quem ja decidiu comprar a
briga, por exemplo, é a Empresa
Hass de Transportes Ltda. Fun-
dada em 1 935, ela cobria ini-
cialmente a linha Porto Alegre-
ljui. Depois disso, passou a
transportar para todo o Estado
do Rio Grande do Sul. E, hoje,
carregando mais de quarenta
anos de experiéncia em trans-
portes de carga geral, a Hass
estende os seus servicos ao Pa-
rand e a Santa Catarina. Para
isso, ampliou consideravel-

Rua James Holland, 777 Sao Paulo. SP.

mente a sua frota propria, con-
tratou um numero ainda maior
de motoristas auténomos. E,
além de tudo, comeca a receber
os seus clientes da filial de Sao
Paulo em um novo enderego
rua James Holland 777. Fones:
66-6804 e 66-9724 deixando
lembrangas de sua tradicional
localizagao no bairro do Ca-
nindé, onde atendeu durante
vinte anos.

A nova sede da empresa, em
Sao Paulo, vem acompanhar as
suas necessidades de cresci-
mento. Por isso mesmo, é do-

tada de modernas e mais am-
plas instalagbes. Por outro lado,
as filiais do Rio de Janeiro, Re-
cife, Curitiba e Livramento con-
tinuam funcionando a todo va-
por.

A especialidade da Hass é o
transportes de laboratorios,
além da carga seca em geral.
Possui contratos com vérias
empresas estatais, como /taipu,
Eletrosul, Fename, Embratel, Pre-
mem. Dentre os seus clientes,
encontram-se a R.J., Reynolds
Tabacos do Brasil Ltda., Sprin-
ger Refrigeragdo S.A., Pfizer
Quimica Ltda., Rhodia S.A., Gil-
lette do Brasil Ltda., Technos
Relégios S.A., De Millus S.A,
Industria Quimica e Farmacéu-
tica Schering S.A., General Elec-
tric do Brasil, Industrias Klabin
do Parana de Celulose S.A., En-
cyclopaedia Britanica do Brasil
Ltda., Phillips Morris Brasileira
S.A., Richardson Merrel Moura
Brasil S.A., Berlimed S.A., Coto-
nificio Guilherme Giorgi S.A., e
etc.
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Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
cGes necessdrias para sua empresa decidir
com conhecimento de causa sobre trans-
portes e administrar melhor sua frota
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COMBUSTIVEIS

0 produto, mas como opcional”.

O complemento de ventilador apre-
senta a seguinte vantagem. Em vez de
o ventilador funcionar durante todo o
tempo (e, diga-se de passagem, ele che-
ga a consumir, em média, 15 cv da po-
téncia do motor), esse dispositivo, aco-
plado a ele, reguia o seu funcionamen-
to fazendo com que seja acionado
apenas nas horas necessdrias, isto ¢,
quando a temperatura atinge deter-
minado grau exigindo a ventilaco.
Quem acaba determinando a velocida-
de do ventilador é a prépria tempera-
tura, detectada por uma ldmina bime-
talica que, quando afetada enverga-se,
abrindo uma pequena vélvula que per-
mite a passagem, em maior ou menor
grau, de 6leo de uma das cdmaras para
a outra, provocando, assim, uma velo-
cidade maior ou menor do ventilador.
Peter Fischer afirma que o dispositivo
regula a velocidade de 20 a 95%. Des-
ta maneira, evita-se a parada brusca e
os problemas constantes com a correia.

Controle de temperatura — A Kysor,
empresa norte-americana, esta estudan-
do a possibilidade de entrar no merca-
do brasileiro de economizadores de
combustivel através dos controladores
de temperatura do motor. Trata-se de
um dispositivo relativamente simples:
uma grade acoplada a frente dos radia-
dor, que regula a entrada de ar para o
motor por meio de um controle pneu-
matico.

A argumentacdo da empresa € a de
que o motor precisa permanecer com
uma temperatura equilibrada, varian-
do, no méximo, entre 190 e 195 graus
(F). A grade permite reter a entrada
de ar quando a temperatura esta baixa
e vice-versa, possibilitando a manuten-
cdo de uma temperatura constante.

Testes realizados com um grupo de seis
motores Detroit Disel 8V-71, nos EUA,
mostraram que um deles, equipado
com a grade, conseguiu uma economia
de 6,82% de combustivel em relacdo
aos outros, equipados apenas com 0s
termostatos do motor. A empresa
ainda ndo decidiu quando entrard no
Brasil mas a pesquisa de mercado
j& esté (favoravelmente) concluida.

Pilhas cataliticas  Por fim, um dispo-
sitivo, que, embora ji esteja sendo fa-
bricado no Brasil, permanece pouco
conhecido é a pilha catalitica, produzi-
da pela Catalit, de Sdo Paulo. O nome
correto é Catalit Fuel Cell. Consiste
num tubo de latdo, com anel de pvc
nas extremidades, uma tampa em ca-
da uma delas, hermeticamente fecha-
das. No interior, hd outra pilha da mes-
ma forma. E, entre as duas, um pé pre-
to (recheio), composto por carvdo ati-

32

vado e molhado em 6leo altamente
aromdtico.

Segundo John Lauffer, diretor da
Catalit, uma pilha com didmetro de 2
pol por 17 cm de comprimento, para
Scania e Mercedes, custa Cr$ 3 890,00.
E s6 a Catalit sabe fazé-la. Alids, ele
conta também que o segredo da fabri-
cacio inventada por um cientista
russo  vale mais que a propria paten-
te. Por isso, ndo é patenteada.

Para conseguir uma economia entre
18 e 25% de 6leo disel, com uma dura-
cdo de dois anos, a pilha aumenta a
energia do dleo, possibilitando um
aproveitamento maior do combustivel,
e permitindo que se reduza a alimenta-
¢do do motor em 20%, sem diminuicio
no desempenho, segundo a empresa.

A Viagdo Curuca, que faz linhas ur-
banas em Santo André {SP) e possui
vinte veiculos em sua frota, realizou
experiéncias com a pilha da Catalit. De
acordo com Hélio Tadeu Canassa, che-
fe de escritério, onze de seus dnibus
(todos eles MBB, motor 1113, de 1978)
chegaram a obter uma economia de até
156%, sendo que ‘‘nos dias quentes,
conseguimos 17%"’. Ele complementa:
"0 dnico problema é que tem que se
manter o filtro de disel sempre limpo e
a regulagem em dia. Quando nio fize-
mos isso, a economia foi bem menor".J.

A grade controla a entrada do ar

TRANSPORTE MODERNO Dezembra 1979



r e refrigeracdo industrial do Pais colocou
um exeército de engenheiros e técnicos em campo,
para uma batalha tecnoldgica.
A batalha no transporte: poupar cada E a vitoria ai esta.
gota de combustivel, como se fosse a Ultima.
A estratégia da RECRUSUL para vencer
essa luta no transporte frigorifico: uma linha

de equip(a:mentos adaptada aos duros tempos. ¢ e o o
om esse objetivo, o0 maior nome em - (- -
transporte frigorifico = EEEEEE::: L.
o m-n..-=== '
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Viaturas e Refrigeracao

MATRIZ E FABRICA: SAPUCAIA DO SUL - RS - Av. Luiz Pasteur, 1020 - BR-116 - KM 16 - FONE: (0512) 73-1233 - Telex: (051) 1355 RSUL-BR - CEP 93.200. FILIAIS COM ASSIST. TECNICA: SAQ PAULO - 8P: Rua Calumbi,
1350 -CAIXA POSTAL 30780 - Tefex (011) 22963 RSUL-8R - Fone (011) 93-0581 - CEP 01000. RIO DE JANEIRO - RJ - Rua do Trigo, 103 - Mercado Sao Sebastio - Penha - Fone: (021) 280-2309 - CEP 21.01C. ESCRITORIOS:
041) 5762 RSUL-8R - CEP 80.000. BELO HORIZONTE - MG - Av. Brasil, 1831 117 andar - Conj. 1103 - Fone (031)

CURITIBA - PR - Rua Desembargador Westphalen, 1315 - 4 andar - Salan” 1 - Fone (0412) 22-5370 - Telex: {
224-8450 Telex: (031) 1926 RSUL-BR  CEP 30.000. GOIANIA GO - Av. Anhanguera, 6170 - Sala 11  Bairro Campinas - Fone: (062) 233-5892 - Telex: (0622) 393 RSUL-BR - CEP 74.000.



TROLEBUS

uestoes politicas
derrubaram Bronco

O diretor de Trolebus da CMTC, Eng.° Adriano
Branco, sai, denunciando as mazelas da Companhia,
as divergéncias EMTU-SMT e as fortes resisténcias a
implantacao do Programa Prioritario

No dia 11 de dezembro, uma noticia
sacudiu o transporte de massa em S3o
Paulo. O diretor de Trolebus da CMTC,
eng® Adriano Mulgel Branco, uma
das maiores autoridades em veiculos
elétricos no Brasil, detentor de respei-
tdvel curriculo no setor de transportes
e responsavel pela introducao no Brasil
do avancado trolebus de segunda gera-
cdo, estava demissiondrio. Para substi-
tui-lo, o prefeito Reinaldo de Barros
nomeara o engenheiro de dguas e esgo-
tos da Sabesp, Rui Cesar Vieira de Jesus.

Consumava-se, assim, o desfecho de
uma crise que ja vinha se desenhando
desde que o prefeito Olavo Settibal e o
Secretdrio Municipal de Transportes
Olavo Cupertino foram substituidos
respectivamente por Reinaldo de Bar-
ros e Lauro Rios.

Diagnostico, o comego Em agosto
de 1979, durante o Congresso da
ANPT, em Porto Alegre, jé& ndo pare-
ciam muito cordiais as relacdes entre o
secretdrio Rios (que acumula a presi-
déncia da CMTC) e o diretor Branco.
Os dois eram vistos sempre em grupos
diferentes e Branco chegou a utilizar o
reporter de 7TM como intermediirio
para saber de Rios a quantas andava
o diagnéstico de reorganizacio da
CMTC, deixado pelo ex-secretirio Olavo
Cupertino.

E claro que, neste documento, esta-
va o dedo de Branco. Como ele revela-
ria na entrevista coletiva que deu apds
a rendncia, no dia 12 de dezembro,
uma das condicGes que impds, para
assumir seu cargo, em 1977, foi “a
completa reestruturacio da CMTC, de
modo a transforma-la numa empresa
agil, capaz de absorver toda a operacio
dos novos trolebus’”. Para tanto, o
plano previa a introduc3o de nova me-
todologia operacional (com recursos
de programacdo e controle de opera-
¢do) e escotha mais adequada de vercu-

(quer dizer, a marca Mercedes Benz
deixaria de ter exclusividade nas com-
pras).

Mas, jé naquela época, Rios nio se
mostrava entusiasmado com essas mu-
dancas. Muito desconfiado, n3o des-
mentiu nem confirmou a aplicacdo do
diagndstico. Limitou-se a dizer que os
planos anteriores, “no geral”’, continu-
avam sendo cumpridos. Segundo ele,
ndo haveria mudancas drdsticas, mas
apenas a introducdo de modernas téc-
nicas, respeitada a estrutura antiga
da empresa.

""Medidas isoladas” Esta politica pa-
liativa constitui-se, certamente, numas
das causas da saida de Branco. Referin-
do-se a reorganizacdo da empresa, em
sua entrevista coletiva, o técnico dis-
se que ela ndo estd sendo feita. *‘Estio
sendo adotadas apenas algumas medi-
das organizacionais isoladas, mas sem
a necessdria visdo de conjunto, impres-
cindivel a reforma da empresa. Isso
pde em risco a eficiéncia do novo sis-
tema de trolebus”’,

Para Branco, o novo sistema de tro-
lebus “‘pode significar a redencéo téc-
nica e econdmica da CMTC. No entan-
to, condiciond-lo a uma estrutura ultra-
passada é um risco que se deveria evi-
tar”.

Foi por causa disso que chegou-se a
cogitar, vdrias vezes, na administracdo
anterior e na atual, de se criar uma em-
presa & parte, subordinada & EMTU,
para operar o trolebus. Houve um mo-
mento que a idéia parecia tdo amadure-
cida que a CMTC abriu m3o de operar
onibus articulados em favor dos veicu-
los elétricos. E a EMTU foi encarrega-
da pelo Codegran de planejar o sistema
vidrio para o trolebus.

“ldéias diferentes” A decisio, no
entanto, desagradou bastante os novos
donos do poder. Entrevistado por TM
em outubro de 1979, o ex-diretor de
Trolebus ja previa tormentas em seu
caminho. Pergunta de um dos entre-
vistadores: “O que pode influenciar o
cronograma de implantacdo do trole-
bus em S3do Paulo?’ Resposta de
Branco: o que pode influenciar é al-
guma revisdo do que estava previsto. A
administracdo anterior decidiu que a
EMTU é a responsivel pelo planeja-
mento de transportes na drea metro-
politana. No entanto, a nova adminis-
tracdo pode ter idéias diferentes em re-
lagdo a isso”’.

Outra pergunta da mesma época:
""Vocé ndo acha que esta experiéncia
da EMTU em S&o Paulo estd sendo
muito negativa, estd trazendo mais
problemas que solucBes?” Resposta
de Branco: “Eu acho que a EMTU
poderia trazer solucBes, desde que se
desse a ela a forga necessaria para isso.
A EMTU, no minimo, poderia ser a
projetista de todo o sistema de trans-
porte de massa. Mas, na medida em
que hd uma disputa de poderes, isso
nao acontece’’.

Dois meses depois, as previsdes de
Branco seriam inteiramente confirma-
das. O secretdrio Rios, simplesmente,
ndo aceitou os chamados “‘planos fun-
cionais’ elaborados pela EMTU para a
implantacdo do trolebus em S3o Paulo.
Os 6rgdos municipais (Secretaria Muni-
cipal de Transportes, CMTC, DSV e a
Secretaria de Vias Publicas) contestam
ndo apenas a intromissio da EMTU
como até a sua competéncia técnica.

“De que lado vocé esta?”” Desenhou-
se, por exemplo, para a avenida Paes
de Barros, baias para desembarque de
passageiros que o DSV n3o aceita. De-
fensor de uma participacio mais ativa
da EBTU, Branco passou a ser visto
como verdadeiro “‘espido’ da empresa
metropolitana dentro da CMTC. As
posicBes se radicalizaram a tal ponto

que o prefeito Reinaldo de Barros cﬂe_—l}

los para os diversos tipos de linhas Branco: SMT nao aceita planos da EMTU
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SIEMENS

No transporte urbano,
equipamentos elétricos e eletronicos
de grande durabilidade e confiabilidade.

Conversor estatico 5 KW - 750 Vcc. / 24 Vcce.

0O enorme crescimento dos complexos urbanos
trouxe como conseqiiéncia grandes problemas de
transporte de massa. No apenas problemas de ordem
ecoldgica ou quantitativa, mas principalmente de ordem
energética.

Estudos recentes apontam os sistemas de
transporte por veiculos de tracao elétrica como a melhor
alternativa para o transporte coletivo nas grandes
cidades. Carros e Onibus elétricos, pré-metrd e metrd
representam o sistema de transporte urbano do futuro.

Correspondendo a esta perspectiva, a Siemens
desenvolveu uma série de aparelhos especiais para
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Controle eletrdnico de tragado e
frenagem para veiculos urbanos

utilizacdo em sistemas de tracdo eiétrica.

Aparelhos que respondem tanto s exigéncias de
durabilidade e confiabilidade quanto as severas
condicdes operacionais.

Controles eletrénicos de tracéo e frenagem,
choppers tiristorizados, motores de tracdo, conversores
estaticos, aparelhos de resisténcia sdo alguns de uma
completa série de produtos que se encontram em
implantacdo. em nossos principais sistemas de transporte

A Siemens exibe na préatica a mais avancada
tecnologia de producéo e instalacéo de sistemas de
tracéo elétrica.

Siemens S.A.: O S4o Paulo @ S&o Bernardo do Campo e Brasilia @ Rio de Janeiro @ Porto Alegre @ Fortaleza e Recife @ Belo Horizonte @ Curitiba @ Salvador e Vitoria @ Beiém

Tecnologia Siemens

em transporte por tracéo eletrica.
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TROLEBUS

gou a inquirir rispidamente o ex-dire-
tor de Trolebus no Gltimo encontro
entre ambos: ““Afinal, de que lado vocé
estd?”’

“Pareceu-me necessdrio, entdo” de-
clara Branco, ““afastar-me do cargo pa-
ra criar um vazio que possa ser preen-
chido com novas negocia¢cBes. Ainda
hd condicBes para se implantar o pro-
grama do trolebus em 1980, desde
que haja entendimento sobre ques-
tao que ndo deveriam ser dificeis de
resolver, dada a unidade politica
Estado-Municipio’.

Cauteloso, Branco procura evitar
declaracGes capazes de comprometer o
plano de trolebus. “Minha saida visa
justamente a preservar o programa”
afirma. A verdade, porém, é que difi-
cilmente os trabalhos continuardo no
mesmo ritmo anterior, que chegou a
“causar atropelos em outros drgdos
da municipalidade’’.

Atrasos a vista O impasse criado, se-
gundo o préprio Branco, “ja causou o
retardamento de algumas etapas. E ver-
dade que a linha de Vila Prudente
{com inauguragdo prevista para janeiro
de 1980) vinha sendo implantada, ape-
sar das dificuldades, e seu atraso tem
pouco a ver com as divergéncias
EMTU-SMT. ""Mas, a linha Penha-
Centro (conclusio prevista para maio)
ndo pode prosseguir devido ao impasse”,
informa Branco. "“Receio que atrase’’.

Outro ponto que aflinge Branco: a
segunda concorréncia deveria ter seus
projetos contratados em agosto para
que o julgamento pudesse se realizar
no segundo trimestre de 1980 e os
veiculos entrassem em operagdo no
final do ano: Os recursos federais ja
estdo garantidos desde maio. ‘““No
entanto, tais projetos ainda ndo estdo
contratados, tornando  impossivel
cumprir aquele cronograma*’.

Na atual situacé’d, qualquer atraso
é bastante grave. ‘‘Basta lembrar”, diz
Branco, ‘“que, no Gltimo ano, o custo
do transporte coletivo subiu 117%. Por
outro lado, "“o plano funcional da
EMTU para a linha Penha-Centro
mostrou que a integragdo Onibus-tro-
lebus pode economizar Cr$ 1,80 por
passageiro. Se esse resultado puder
se estender a toda a cidade de S3o Pau-
lo, através da implantacdo de todo o
programa de trolebus, economizare-
mos Cr$ 3bilhdes por ano. Se for utili-
zado o dlcool ativado no lugar do disel,
a economia sobe a Cr$ 6 bilhdes”.

Com atrasos ou sem atrasos, o fato
é que foi mais fécil a Branco dobrar as
multinacionais que superar as intrigas
da politica municipal. “Tropecamos
nas préprias pernas’’, confessou ao ne-
gar qualquer pressdo das multis em sua
demissdo. “Mas, é claro que elas devem
estar contentes com a minha saida’’.

Empresa privada,
vma boa alternativa

Em Araraquara, uma empresa privada opera o
trolebus com lucro. Em Santos e Recife, a acao
estatal traz problemas quase insoliveis

Os velhos trolebus de Belo Horizonte: ainda rodando em Recife

Duas situacBes distintas envolvem os
sistemas de trolebus de Recife, Santos
e Araraquara. Enquanto Recife e San-
tos apresentam problemas quase que
insoluveis (sdo estatais as duas empre-
sas que operam o servico), Araraquara,
a Gnica cidade brasileira a ter um servi-
¢o de trolebus com administracdo pri-
vada, mostra um panorama otimista e
em franca expansdo.

Para se ter uma diéia da situacdo
aflitiva da Companhia de Transportes
Urbanos, de Recife, basta dizer que ela
terd que fazer um investimento de
aproximadamente Cr$ 830 milhdes,
para revitalizagdo do sistema de dnibus
elétricos. E, dos 140 trolebus da frota
da CTU, apenas cinqiienta estjo em
condigcdes de trafego, mesmo assim de-
ficiente. Em Santos, a situacdo se repe-
te. Segundo o presidente da CSTC
Companhia Santista de Transportes
Coletivos  Paulo Antonio Ferramen-
ta da Silva, tudo comecou errado e
hoje este sistema de transportes pode
ser considerado o mais precdrio do
mundo.

O exemplo de Araraquara  Contra-
riando tudo o que se refere a implan-
tacdo de um sistema de trolebus no
Brasil, existente ou extinto  casos de
Belo Horizonte e Porto Alegre

Araraquara conseguiu, montar e man-

ter um eficiente servico de elétricos,
atendendo bem ao usudrio e mantendo
um ritmo de crescimento invejdvel.
Dois fatos marcaram estas caracter(sti-
cas favordveis da Companhia de Tréle-
bus de Araraquara CTA. Primeiro,
que seria operada apenas com elétricos
e segundo, que embora constituida
com capital da Prefeitura, seria admi-
nistrada e faturamento entregue a ini-
ciativa privada.

Para obter recursos possiveis a
implantacdo do programa, a partir de
1958, os impostos urbanos foram
acrescidos de uma taxa de 5%, segundo
determinagBes do entdo prefeito Ro-
mulo Lupo, com a justificativa de que
0s recursos provenientes dessa dife-
renca serdo destinados a melhorar
o sistema de transporte urbano da
cidade”.

O capital inicial da CTA foi consti-
tuido com recursos da Municipalidade,
oriundos do adicional do imposto ur-
bano, mais acSes subscritas por parti-
culares, que rendem atualmente divi-
dendos de 12% sobre os lucros da em-
presa. A prefeitura continua como
acionista e participa dos lucros, s6 que
os reinveste no programa de ampliacdo
da CTA.

Paulo Elias Antdnio, seu presiden-
te, diz que “‘é assim que a CTA conse-
gue se expandir sem ajuda de nin-
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guém’’. Mas, este ‘ninguém’ € relativo,
porque Paulo Elias admite ‘‘estarmos
pretendendo melhorar nossos servigos
e vamos conseguir ampliar nossa frota
em mais trinta trolebus, em duas eta-
pas, com a participagao da EBTU, a
fundo perdido’’.

Mas, para conseguir esta ajuda da
ABTU, a Prefeitura Municipal foi obri-
gada a firmar convénio com aquela em-
presa, para satisfazer os requisitos le-
gais. Com esta aquisicdo, a CTA, que
had vinte anos atrds come¢ou com seis
trolebus, tem hoje uma frota de 28
veiculos. As linhas base existentes co-
brem 83 km, sendo as mais longas as
de Vila Xavier-Campus (19 km) e
Santana-Pinheirinho (18 km). De 61
para cd, a CTA executou um plano de
expansdo de suas linhas, atingindo
50,540 km.

Para formar sua frota, comegou
adquirindo trolebus em Campos,
Niter6i, Porto Alegre, Recife e For-
taleza. Alguns chegaram a ser fabrica-
dos em suas oficinas. Mas, as ultimas
cinco unidades adquiridas este ano fo-
ram encarrogadas pela Caio, com pla-
taforma Massari e equipamento elétri-
co Villares.

A CTA gasta em média Cr$ 400 mil
na manutencdo da frota, paga entre
Cr$ 90 a 95 mil de fornecimento de
energia e sua folha de pagamento atin-
ge cerca de Cr$ 1,2 milhdo, mais en-
cargos sociais. E sua tarifa é de apenas
Cr$ 3,00. Com uma administragdo
simples, ela utiliza uma média de seis
funciondrios para cada vefculo e, em-
bora estejamos tentando, ndo conse-
guimos baixar este nimero”’, diz Paulo
Elias. Uma tentativa que a CMTC
ainda nao fez em Sao Paulo, porque a
média é de 13 funciondrios por trole-
bus.

Burocracia resolveu — Em Santos, o
ministro da Desburocratizagdo, Hélio
Beltrdo, caso ocupasse este cargo logo
depois dos idos de 1964, quando a ci-
dade perdeu sua autonomia politica,
estaria desacreditado e desprestigiado
por aqueles que defendem a utiliza-
¢do do trolebus como solugdo para o
transporte urbano de massa.

Porque foi exatamente apelando
para a burocracia que se evitou come-
ter um erro imperdodvel. Um dos in-
terventores queria a toda forga trans-
formar os elétricos em disel, depois
que seu antecessor conseguiu fazer isto
com uma unidade. S6 que, até hoje,
ele estd abandonada. E, segundo Paulo
Ferramenta, a burocracia veio salvar os
trolebus e evitar uma grande sangria
nas finangas santistas.

“Inventamos um processo adminis-
trativo conta para ganhar tempo e
poupar os elétricos, que certamente se-
riam todos transformados em disel.
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“A CTA consegue
se expandir sem a
ajuda de ninguém”’

Despachamos o processo para o Depar-
tamento Juridico para opinar e pedia-
mos ao advogado, em conversa ao pé
do ouvido, para ndo ter a minima pres-
sa. A cada pedido que o interventor fa-
zia, 0 processo administrativo dava
um passo. Do Juridico para o Depar-
tamento de Engenharia, dali para o
chefe de Oficina, para avaliagdo de
custos, para a se¢ao de Pintura, en-
fim, para todos os setores ou divisDes
possiveis e imagindveis da Companhia.
Com esta obstrucdo, conseguimos ga-
nhar tempo e salvamos os vefculos.
Porque até o despacho final do proces-
s0, o Interventor, dono da infeliz idéia,
ja havia sido substituido por outro’’.

Ascencdo e queda  Por incrivel que
pareca, embora o sistema de transporte
de passageiros em Santos por meio de
trolebus tenha sido implantado sem
nenhum planejamento, chegou a ser
exemplo para as demais cidades. Um
dia chegou ld um vendedor do consdr-
cio italiano formado pela Fiat-Alfa
Romeu-Marelli e conseguiu convencer
os dirigentes do antigo Servigo Munici-
pai de Transportes Coletivos que, com
a anuéncia do Prefeito, compraram o
que podiam: cinglienta trolebus. De-
pois, estenderam 18 km de rede aérea
e botaram os vefculos a funcionar.
Isto, em 1962.

Mas nenhuma pega de reposigao.
Hoje, decorridos dezessete anos de
operagBes, a empresa continua com o
mesmo numero efetivo de veiculos. S6
que mais da metade deles (27) foi
convertida em almoxarifado, forne-
cendo pecas de reposicdo aos demais.
Desmantelada e praticamente irrecu-
peravel, transformada em verdadeiro
‘cabide de empregos’ de seus mil
funciondrios, cerca de seiscentos sdo
estdveis e a grande maioria foi coloca-
da a pedido de politicos a CSTCda
um déficit de Cr$ 3 a 4 milhdes men-
sais, estd em atraso com o INPS e
FGTS e, segundo seu presidente, “‘sem
condicdes de recuperagdo, se nao lhe
for dada uma ajuda a fundo perdido”.

Tudo vai depender do socorro da
ABTU e da prefeitura. No primeiro ca-
so, pela injecdo de recursos financeiros
para a recuperacdo de pelo menos 45
trolebus, que vai requerer cerca de
Cr$ 195 milhDes, em sua primeira fa-
se. Depois, a compra de mais quinze
unidades, com a extensao dos servicos
até a Baixada Santista, numa extensao

maxima de 50 km.

Mas reside a ameagca maior para a
CSTC na intengdo do prefeito nomea-
do. Se ele chegar a ter tempo de execu-
tar seus projetos, o servigo de transpor-
tes coletivos de Santos vai passar para
a iniciativa privada decretando o fim
dos trolebus. A menos que Santos siga
o exemplo de Araraquara.

Vinganga de mineiro — ""Comprador
de bondes”, alcunhado pelo carioca
por causa de um conto do vigdrio, o
mineiro vingou-se, em 1967, em cima
dos pernambucanos. O antige DMTC
belorizontino fez um negécio ‘‘da chi-
na’’ com sua congénere recifense. Tro-
cou seus cinglienta trolebus jd consi-
derados “‘uns trombolinos’’ no aciden-
tado e dificil trdnsito da Capital minei-
ra, por igual nimero de monoblocos
LPO Mercedes zero, dando ‘‘de que-
bra’ todo o material de apoio — rede
aérea, subestacOes e pecas de reposi-
¢ao.

Conceito rebatido por Onecy Costa,
da geréncia de InformagGes da CTU de
Recife, que qualifica esta operagdo
como ‘“‘0 melhor negocio da empresa
em todos os seus vinte anos'’. Resta
lembrar, entretanto, que jd ha muito
tempo estes veiculos estdo inoperantes,
atravancando, com seu volumoso
porte, as ruas das imediagdes da ga-
ragem da CTU.

Para resolver o problema, a CTU
terd que investir cerca de Ct$ 30 mi-
IhBes para a recuperacao total de trinta
trolebus praticamente vai aprovei-
tar apenas a plataforma - e, se quiser
comprar vefculos novos, terd que dis-
pender Cr$ 4,5 milhGes por unidade,
a precos atuais.

Caro, mas compensa Embora os
altos pregos de um trolebus novo e
recuperacdo dos atuais, Roberto Aze-
vedo, diretor de Operagdes da CTU
acha vdlido o programa de recuperagao
e ampliagdo da frota de trolebus, por-
que ‘‘gastamos cerca de Cr$ 4,5 mi-
lhdes mensais na compra de disel para
abastecer nossa frota de onibus con-
vencionais — 230 enquanto que com
os trolebus temos uma despesa de
apenas Cr$ 180 mil com energia elé-
trica. A longo prazo, justifica-se o
investimento”’.

Opinido também do presidente da
EBTU, Jorge Guilherme Franciscone,
identificando Recife como ‘‘a melhor
cidade do pafs para o desenvolvimento
de um sistema de trolebus, porque nela
os espacos fisicos ainda estdo livres”.
No projeto elaborado pela Prefeitura
e EBTU para a implantagdo de um
Sistema Integrado de Transportes de
Massa até fins de 1983, prevé a utiliza-
¢do dos trolebus associados aos metros
de superficie.
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PESQUISA

Excesso de carga ndao
economiza combustivel

O Geipot concluiu que veiculos com excesso
de carga reduzem brutalmente a vida das
estradas e aumentam o consumo de combustivel

Uma das maiores reivindicacGes dos
transportadores rodovidrios de carga
é o aumento dos pesos/eixo de cami-
nhdes e carretas. Argumentam que,
com essa medida, reduziriam seus cus-
tos operacionais e realizariam sensivel
economia de éleo di'sel.

No entanto, se a decisdo depender
dos resultados dos estudos de desem-
penho de pavimentos que estdo sendo
realizados, desde 1976, pelo Geipot,
dentro da pesquisa de ’'Inter-relacio-
namento de custos de construgdo, con-
servagdo e utilizagdo de rodovias”, os
empresdrios podem perder as espe-
rancas.

Crenga infundada — No seu trabalho
"Efeito dos veiculos pesados sobre os
pavimentos rodovidrios’’, apresentado
em outubro de 1979, durante o !V
Semindrio da NTC, o eng® do DNER
César A.V. Queiroz, um dos partici-
pantes da pesquisa, concluiu que a
sobrecarga dos veiculos, ao contrédrio
da ‘““crenga quase generalizada’, ndo
contribui para reduzir o consumo de
combustivel.

Para comprovar sua conclusdo,
Queiroz apresenta como exemplo o
cdlculo realizado para dois verculos
(um caminhdo médjo com terceiro-ei-
xo, e um semi-reboque de trés eixos),
transportando 6 milhGes de t em trés
situagbes diferentes  com carga nor-
mal, 20% de excesso, e 40% de ex-
cesso.

Constata-se que o consumo aumen-
ta, inevitaveimente, com a sobrecarga.

I - EFEITO DA SOBRECARGA NO CONSUMO

Hé uma unica exce¢do (quadro 1):
quando o semi-reboque trafega com
20% de excesso. Entretanto, diz o es-
tudo, “como a sobrecarga provoca de-
terioracdo mais rdpida do pavimento,
haverd acréscimo das irregularidades e,
conseglientemente, o consumo aumen-
tard. Além disso, irregularidades mais
elevadas representam, ndo sé maior
consumo de combustivel, como tam-
bém acréscimo de todos os compo-
nentes de custos operacionais’’.

Equagées de correlacdo desenvolvi-
das pelos técnicos do Geipot revelam
que, quando o “quociente de irregula-
ridade Q" (um rndice que represen-
ta a condicdo da estrada) passa de 40
para 140, o consumo de um &nibus,
por exempio, aumenta de 3,89 para
4,74 litros/10 km. O custo das pecas
de um caminhdo aumenta, nas mesmas
condigbes, de Cr$ 220,00 para Cr$
680,00/1 000 km. Para melhor enten-
der tal variagdo, explique-se que uma
estrada asfaltada em boas condicbes
tem QI igual a 30, enquanto uma ndo
pavimentada em mau estado apresenta
Ql igual a 200.

Quarta poténcia — Outra constatacio
da pesquisa (quadro 11) é que os danos
causados aos pavimentos crescem ver-
tiginosamente com a sobrecarga. A ex-
plicacdo tedrica ndo é dificil. Embora
os técnicos ainda ndo tenham as equa-
¢Ges para o Brasil, sabe-se, de acordo
com os testes da AASHTO, que, para
um pavimento de estado regular, o
desgaste aumenta, grosso modo com

Nx 10
45

=
i

VEICULOS COM CARGA
DENTRO DOS LIMITES
LEGAIS (mil litros)

4 536

VEICULOS COM 20%
DE SOBRECARGA NOS
EIXOS TRASEIROS (mil fitros)

VEICULOS COM 40%
DE SOBRECARGA NOS
EIXOS TRASEIROS (mil litros)

5682

Comparagéo entre o combustivel consumido em mi/s por um Scania 110-38
e um Mercedes Benz-1113 para o transporte de uma carga de 6 mithdes de t.
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4,0

B TF BT
3294
3276
3414

limites legais

Carregamento nos

a quarta poténcia da relagdo entre a
carga e a carga-padrdo.

O eixo-padrdo tradicionalmente
adotado no Brasil é o eixo simples de
8,2 t, com rodas duplas. Os fatores de
equivaléncia para eixos simples e du-
plos sdo expressos pelas seguintes
equacoes:

ng= (Ps/8,17)“'32
ng= (P4/15,08)%!4
P¢= carga por eixo simples

P4 = carga por eixo duplo.

Para o eixo, triplo, estudos mais
recentes realizados no Texas, chega:
ram a seguinte equacdo:

ny= (P4/22,95)%*2

Py - carga no eixo triplo.

A partir de resultados de conta-
gens de trdfego e pesagens de eixos
de veiculos, pode-se utilizar os fatores
de equivaléncia para se éxprimir as
solicitagdes dos pavimentos pelos vei-
culos através de um dGnico namero.
Tal nGmero representa a quantidade
de passagens do eixo-padrdo equiva-
lente ao trifego real e é normaimente
representado por V.

A julgar pela amostragem de 29 015
veiculos pesados pelo Geipot em 74
trechos de rodovias selecionadas no
DF, MG, SP e GO, os excessos sdo ro-
tina no pafs. Veja, como exemplo, as
distribuicoes para os vefculos de clas-
ses 2 a 8, que representam 99,42% das
unidades pesquisadas (tabela 111). E
também a distribuicdo das cargas por
eixo (tabela 1V). Os resultados permi-
tem concluir que, além da sobrecarga,
hd grande ociosidade nos veiculos em
tréfego. A distribuicdo ndo chega a ser
uma curva normal, achatada nas pon-
tas. Pelo contrdrio, quase sempre, nos
extremos encontram-se grandes con-
centragOes.

I EFEITO DA SOBRECARGA NA VIDA DO PAVIMENTO

Eixos traseiros com
20% de sobracarga

Eixos traseiros com
40% de sobrecargs

Danos causados ao pavimento por caminhdes médios e pesados no transporte de 6 milhdes de t de carga
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Il - PESO BRUTO DOS VEICULOS  (Pesados 29 015 veiculos)

CLASSE 2 {ONIBUS)

IR

44,8%

0.1% 0.3%

mais de 15
PESO TOTAL {t}

menos de &

CLASSE 5 (CAMINHAO COM TRUQUE}

40,0%
17a22 mais de 22
PESO TOTAL (1)
CLASSE 7 (SEMI-REBOQUE DE 2 EIXOS)
menos de 14 268 32 rmais de 32
PESO TOTAL (1)

CLASSE 4 (CAMINHAO SIMPLES)

13.4%

menos de 5

CLASSE 6 (SEMI-REBOQUE DE 1 EIXO)

v

menos de 10

CLASSE 8 (SEM!-REBOQUE DE 3 EIXOS)

menos de 20 20830

IV - CARGAS POR EIXO

EIXOS DIANTEIROS

2.0%

maisde s
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EXOS DUPLOS

303405

13817

20825

ais de

PESO TOTAL (t)

mais de 25
PESO TOTAL {

mais de 50,5
PESO TOTAL {t)

mais de 17
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TECNOLOGIA

O que os ingleses
vieram mostrar

Os ingleses vieram vender sua tecnologia.
Mostraram os veiculos a bateria, trens rapidos
e sistemas de controle de trafego

Para os duzentos participantes (entre
empresarios e especialistas da EBTU,
EMTU e Fepasa), o "“cunho comercial”’
do Seminario de Tecnologia Britanica,
realizado em S3o Paulo, entre 27 e 30
de novembro, foi bastante 6bvio.

O vice-consul de Informacdo do
Consulado Britdnico, Robert Wyper,
no entanto, desmente essa interpreta-
¢do. “"A idéia central do semindrio ndo
foi assinar contratos. A Gri-Bretanha
Quis apenas mostrar seus desenvolvi-
mentos na alta tecnologia, especial-
mente em certa dreas, como energia
e transportes, essenciais para o Brasil”

De qualquer forma, Wyper ndo nega
a intencgdo dos ingleses de penetrarem
no mercado nacional. "“Claro que espe-
ramos que um dos resultados concre-
tos do semindrio seja o aumento das
Joint-ventures”.

Embora o Brasil ndo tenha muitas
ligagSes com a Inglaterra no setor tec-
nologia de transportes, é possivel que
os negdcios aumentem. A Plessey, por
exemplo, jd& estd colocando novos
semaforos na cidade de S&o Paulo,
como parte de um sistema centraliza-
do que abrangeréd cerca de quinhentos
cruzamentos no centro, no lbirapue-
ra e na Marginal.

E, ainda que os ingleses ndo tenham
grandes avangos ou novidades a exi-
bir, o seminario foi uma boa amostra
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do que estdo fazendo. Particularmente,
trés assuntos despertaram a atencdo:
os vefculos elétricos, os trens de alta
velocidade e os sistemas de controle
de trafego.

Para a cidade O sistema de veiculos
elétricos, para uso urbano  entrega de
mercadorias, tdxis ou para fins escola-
res estd sendo desenvolvido pelas
Lucas Batteries Ltd. A bateria de
chumbo-é4cido, de tipo convencional,
tracdo leve de 216 volts (36 unida-
des de 6 volts), pesa 1 t. A capacidade
do veiculo é de 1t de carga. No caso
de passageiros, transporta onze pessoas.

O diretor-gerente de projetos da
Lucas, G.G. Harding, mostrou as ex-
periéncias com um furgdo Bedford
CF, que atinge velocidade maxima de
80 km/h e aceleracdo de 0-50 km/h
em 14 segundos, quando totalmente
carregado. Dependendo das condicdes
em que é operado, pode atingir até
120 km, antes que a bateria tenha de
ser recarregada ou trocada. No furgdo,
o conjunto de baterias é instalado
embaixo do vefculo, numa caixa de
aco inoxiddvel, abaixo do chassi e
entre os eixos.

Harding observou que mais de 5
milhdes de libras estelinas j& foram
gastas desde que o vefculo comecou a
funcionar, por volta de 1975. Seu cus-
to de producdo é 1,5 vezes o preco de

um vefculo a gasolina, mas prevé-se
um custo total igual para ambos,
“quando usados em funcbes seme-
lhantes de entrega de mercadorias,
numa cidade’’.

Mesmo com 6 microdnibus da En-
gesa-EBTU ja sendo testado, a Lucas
pretende encontrar no Brasil uma
empresa que fabrique os veiculos
para as suas baterias. A companhia
também fez um 6nibus elétrico, que
entrou em servico em Londres ha
quatro anos, equipado com baterias
de 2 t e o controle Chopper Tiristor
instalado sob uma tampa traseira.

Controle de trafego — Ultimamente,
os ingleses vém se empenhando nos
sistemas de controle de tréfego, visan-
do ao melhor escoamento do fluxo
em dado momento, reducdes nos atra-
sos e tempos de viagem, menos aciden-
tes e, sem duvida, contribuir para a
economia de combustivel, declarou
S.S. Willder, diretor-gerente da Ples-
sey Controls Ltd. Com os sistemas
de controle centralizados existentes,
podem ser feitos planos separados de
coordenagdo para as diferentes con-
dicbes de tréfego horas de pico
pela manhd ou a tarde, horas calmas,
e assim por diante.

Agora, ele disse, uma nova técnica
estd sendo desenvolvida: o sistema
Scoot (Split Cycle and Offset  Opti-
miser Techniques), cuja vantagem é o
ajuste automdtico, dando o melhor
plano operacional possfvel para resol-
ver a situacdo do momento no trifego.

Neste campo, explicou Willder, exis-
tem agora novos equipamento de in-
formagdes ao trabalho de administra-
¢do e pesquisa de trafego, sobre volu-
me, velocidade e comprimentos de
veiculos {ou classificacdo). Com os
computadores, 05 trabalhos de andlise
eram feitos, primeiro, pela introducio
de saidas de fita de papel para o proces-
samento, e, depois, pela gravacdo em
fita cassete no ponto de recenseamento.

Equipamento com bateria de It, o furgio
teva 1t de carga liquida
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Um tipo mais atual, baseado num micro-
processador, guarda as informagoes nu-
ma memdria de estado solido.

Detetores — Hd também um equipa-
mento que obtém suas informacoes de
entrada de trés detetores em linha em
cada faix? de trafego, sendo um circui-
to indutivo, um detetor de eixo e, no-
vamente, um circuito indutivo. A salda
dos dois circuitos registra a velocidade
e isso, em conjunto com o tempo ocu-
pado de um circuito, indica o compri-
mento. O detetor de eixo informa so-
bre a disposicdo do eixo que, com o
comprimento, é a base para classifica-
¢ao.

Em Londres, um sistema de contro-
le eletrdnico de onibus foi implantado
hd dezoito meses, fazendo a comuni-
cagdo Onibus/pavimento, para detectar
se o vefculo estd ou ndo no horidrio,
mudar o planejamento dos seméforos,
determinar a velocidade ou a lentiddo.
O sistema consiste de um detetor insta-
lado no pavimento das ruas, que trans-
mite as informacoes através de cabos a
um terminal e este, por sua vez, passa
os dados & central de controle compu-
tarizado. Esse método ja resultou numa
melhor regularizagdo do transito, acres-
centou Willder.

O trem répido
British Rail comecou a desenvolver
técnicas para dar maior velocidade e

E  EXOTUBU BRASPRE

E uma quest&o de usar a
cabeca: se, no lugar de um
pesado eixo macigo, seu
caminhao, carreta

ou cavalo mecanico

estiver equipado com

Eixo Tubular

Brasprensas (ETB),

vocé podera

transportar muito

mais carga por €ixo.

Porque o ETB é bem mais

leve. Calcule o lucro: se

o seu veiculo tiver 4 ETB,
transportara mais 400 quilos por
viagem. No caso de rodar 10.000
quilometros por més, procure

Na década de 60, a-

representa em economia.
E tem mais: além de mais

Eixos Tubulares Brasprensas

O trem leve de alta velocidade transporta 400 passageiros a 200 km/h

eficiéncia a seus trens, adaptando tri-
lhos existentes e rcdesenhando o ma-
terial rodante. O projeto foi dividido
em duas etapas. A primeira, em 1970,
originou o HST (High Speed Train),
de tecnologia convencional, com sete
ou oito vagbGes de capacidade para
quatrocentos passageiros, e velocidade
méxima de 200 km/h. O HST entrou
em funcionamento em 1975.

A segunda etapa, parte da chamada
“tecnologia avancada’’, é a do APT

(Advanced Passenger Train), que deverd
comecar a operar em 1980, a uma
velocidade superior a 200 km/h.
Comparando a energia usada em assen-
to/km, no contexto urbano, A.E. Met-
calf, técnico da consultora Transmark,
demonstrou que o APT pode atingir
eficiéncias comparaveis ao onibus con-
vencional (5650 kg/assento x km no oni-
bus, 590 no APT), mas em velocidades
médias diferentes, a do APT é trés ve-
zes maior {190 km/h versus 60 km/h)._J.

com a Mesquita, sua
carga transpoe todas as
barreiras. Seja aqui,
seja no estrangeiro

A Mesquita tem agentes e representantes nos 4
cantos da Terra. Estamos preparados para

cuidar da sua carga, cobrindo todas as fases:
e Agenciamento de cargas maritimas e aéreas;

e Embarques de mercadorias no Exterior;

verificar o que isto

leve, o ETB & mais
resistente que o

eixo macico.

A redugao do peso do
eixo, reduz também
0s impactos sofridos
pela suspenséo,
aumentando a sua
vida (til e reduzindo
as despesas

de manutengao.
Transporte mais e
gaste menos com

Taubaté

do Campo
Subsididria
no exterior:

— Telex (013) 1158 — Filiais: -7
Sdo Paulo ~ Rio de Janeiro —
Belo Horizonte — Campinas —

e Movimentagao de containers e servigos

MESQUITA S.A.

TRANSPORTES E SERVICOS

correlatos;
e Transportes
de mercadonas

Matriz Av. Marginal, 820 vinculadag .
Alemoa — Santos SP. a0 Com_erclo
Tel.: 35-1335 e 35-1320 (PABX) Extenor...

¢

Sdo Bernardo

S.A.
uma subsidiaria Cobrasma

Av. Presidente Médici, 725/939 - C. Postal 862 - CEP 06000
Telex 011-23145 - Tel.: 801-7550 - Vila Baroneza - OSASCO - SP
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Mesquita GmbH
Hamburg

Germany
Mesquita Safe

Toékio Japdo.
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Estimulo para

oTtr

nspors

A Associacdo Nacional dos Transportes
Piblicos ANTP, editou em setembro
o namero b de sua ‘'Revista dos Trans-
portes Publicos’’; desta vez, trata-se de
uma edi¢cdo reservada especialmente
para o transporte hidrovidrio urbano.
Nela, sdo apresentados quatro estudos

O Transporte Aquaviario de Passa-
geiros’’, de Fernando Téavora Filho;
“’EmbarcagOes para o Transporte Hi-
drovidrio Urbano’, de Aldo Andreoni;
e A Experiéncia do Rio de Janeiro’’,
apresentado pelo ""Servicos de Trans-
portes da Bara de Guanabara” além
da reportagem de TM sobre o | Sim-
posio de Transporte Hidrovidrio Ur-
bano, realizado em Salvador (BA)
entre 7 a 10 de margo.

A Revista sintetiza, também, as
recomendacdes surgidas a partir do se-
mindrio de Vitéria (ES), no inicio do
ano, e do Simpdsio de Salvador. De
Vitdria, as sugestdes sdo as seguintes:
1) que a EMTU, por sua condi¢do de
coordenadora da politica nacional
para os transportes urbanos, desen-
volva, como medida preliminar e in-
formadora, um levantamento e estudo
dos orgdos, normas e problemas perti-
nentes aos regulamento, concessdes e
operacdo do transporte aquavidrio ur-
bano, de forma a delinear, em contor-
nos pormenorizados e precisos, 0 qua-
dro jurrdico-institucional no qual, hoje,
encontram-se barreiras & afirmagdo e
expansdo dessa '‘relevante alternativa
para o transporte de massa’’. 2) que
0os responsdveis pela operagdo dos
transportes aquavidrios urbanos deve-
rdo estar atentos para a funcdo maltipla
que Os terminais aquavidrios desempe-
nham na dindmica urbana atuando
como elementos de concentracdo e
dispersdo de passageiros, em numeros
geralmente elevados, provocando, por
conseqliencia, efeitos de massa além
do perimetro fisico dos locais de em-
barque e desembarque devendo-se
considerar e buscar para a drea de sua
competéncia, a responsabilidade pela
gestdo do territério operacional de
influéncia direta do terminal, de
forma a minimizar os efeitos de massa
e agilizar as transferéncias. Além disso,
sugere-se que as entidades publicas
concedentes e operadoras analisem as
condigGes para a criagdo dos mecanis-
mos necessdrios a integracdo tarifdria,
mantidas as caracteristicas empresari-
ais de gestdo do setor.

O Simpéasio de Salvador, por sua
vez, conseguiu tirar as seguintes reco-
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mendacdes: que haja integracdo insti-
tucional das empresas operadoras das
vérias modalidades de transporte de
centro urbano, bem como a compati-
bilizacdo dos 6rgdos do Poder Publico
que financiam, normatizam e fiscalizam
0 transporte hidrovidrio urbano; que
haja, igualmente, integracdo fisico-ope-
racional entre o modo hidrovidrio e
outros modos de transporte, através
de terminais apropriados e integracio
tarifdria; que seja realizado um estudo
das normas existentes a uma posterior
elaboracdo de normas de seguranca es-
pecificas para a navegagdo interior,
com uma secdo especial para o hidro-
vidrio urbano; que seja utilizado todo
o cabedal de que ja dispOe a indlstria
nacional para efetivar as solucdes na-
cionais e ampliar os sistemas jd existen-
tes; que haja cautela nos estudos para
a padronizacdo das embarcagGes, na
medida em que determinados sistemas
exigem dimensOes e concepgles espe-
cificas; e, por fim, que a ANTP crie
uma Comissdo Permanente para tratar
de assuntos relativos ao Transporte
Hidrovidrio Urbano.

ANTP Rua Augusta, 1626 110
andar. CEP: 01304 Sio Paulo, SP.
Telex: 1130526 ASTP BR. Tel.:
288-6089 ¢ 2894133 (r.122).

ONIBUS

""Sistema de onibus nas dreas urbanas’,
editado pela Universidade Federal de
Pernanbuco, é um estudo realizado
pelo professor Mdrcio J. V. Saraiva de
Melo, que busca detalhar os principios
bésicos da operagdo dos coletivos. Nas
suas 135 pdginas, o livro aborda, ainda,
a questdo dos pontos de troca e das
medidas que podem ser tomadas para
que se dé prioridade aos transportes
publicos, "“sem acarretar prejuizos para
os residentes e trabalhadores’’. Interes-
sa, portanto, aos técnicos em transpor-

te, aos dirigentes de empresas e aos

especialistas em planejamento urbano.
Editora Universitdria da Universidade

Federal de Pernambuco, Rua Académi-

co Hélio Ramos, 20 Eng. do Melo

Tel.: 2270358 — CEP: 50 000 — Recife
PE.

PESADOS

0O Uso Racional da Energia dos
Combustiveis”’ é um pequeno trabalho
de seis pdginas, escrito por Augusto
César Saldiva de Aguiar, assessor da
Diretoria da Saab-Scania para assuntos
da energia, e apresentado no Semindrio
da NTC no dia 19 de outubro passado.
Depois de tracar alguns aspectos da
crise energética, Aguiar chega a con-
clusdo de que uma das diversas alterna-
tivas para se obter um bom rendimen-
to energético e que merece atencdo
especial é a utilizacdo de caminhdes
pesados.

INTERMODAL

O conceito de ‘’carga unitizada’ é
pouco difundido no Brasil.. E sua utili-
zacdo prdtica é aindamenos conhecida,
no que se refere aos seus detalhes e a
todas as vantagens econdmicas que ela
pode proporcionar. Com o objetivo de
cobrir esta lacuna, o Geipot vem reali-
zando um trabalho que se denomina
projeto de 'Unitizacdo de Cargas’’,
cuja primeira fase estudou osrequisitos
basicos dos aspectos técnicos, operacio-
nais e econdmicos da unitizacdo de
cargas.

“Transporte Intermodal informa-
cBes prdticas sobre cargas unitizadas,
containers e trailers 1979’ é um do-
cumento diddtico, que busca apresentar,
de maneira simplificada, os aspectos
prdticos da unitizacdo de cargas
trata-se da segunda fase do projeto.
Estd dividido em trés partes. 1) Apre-
sentacdo histdrica e informacoes sobre
a unitizacdo de cargas, conteinerizacdo
e transporte intermodal, com alguns
lembretes dos beneficios e economias
obtidas na utilizagdo do sistema; 1) In-
formacdo das condicBes fisicas e dina-
micas as quais a carga estd sujeita no
transporte e nos transbordos sucessi-
vos. Recomendacdes e descricio dos
métodos para estivagem e protecdo
da carga. lil) Descricdo dos métodos,
meios e aparelhos bdsicos utilizados
nos manuseios e encaminhamento dos
conteineres e trailers, com o objetivo
de guiar o embarcador e o trasportador
na escolha tecnoldgica e ajudé-lo na
"“melhor compreensdo do processo in-
termondal’’.

Geipot SAN Q. 3 Bl. A Nucleo
dos Transportes 70040 Brasilia —
DF. _J
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Nos seus quinze anos de existéncia, TM publicou quase duas centenas de artigos e
reportagens sobre TRANSPORTE INDUSTRIAL. Unica literatura disponivel em por-
tugués sobre o assunto, esses trabalhos constituem-se numa auténtica e inesgotavel
enciclopédia, agora a sua disposicao. E vocé paga apenas o custo: Cr$ 45,00 por artigo
atrasado. Faga ja o seu pedido.
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Durante trés dias, o assunto serd
manutencdo. Manutencdo de velculos
leves, caminhdes, Onibus,
empilhadeiras, maquinas rodoviérias e
frotas a dlcool. Manutencdo como
instrumento de reducio de custos e
economia de combustivel.
Manutencdo de operacdo, preventiva
ou corretiva.

Para resumir, o semindrio
ADMINISTRACAO DE FROTAS E
ECONOMIA DE COMBUSTIVEL vai
debater a organizacdo, a programacgdo
e o controle da manutencdo. Estardo
em pauta os impressos, formuldrios de
controle, fluxogramas e layouts de
oficinas.

MA UTE CAO DE FROTAS
EECO OMIA DE CO BUSTIVEL

Os frotistas, gerentes de transporte e
chefes de manutencdo poderdo analisar
também a conveniéncia de fazer
servicos dentro ou fora da oficing, a
hora certa de renovar a frota, o
controle de produtividade do pessoal,
etc. Enfim, serd um encontro para os
profissionais da manutencdo.

DATA: 15 a 17 de abril

HORARI0: 9 & 17h 30 min.

LOCAL: Saldo Bandeirante do
S3o Paulo Hilton Hotel

INSCRICAO: Cr$ 11.000,00, com
direito a almoco, pasta com todo o

material diddtico e certificado. (O
preco ndo inclui hospedagem).

INFORMACOES

Editora TM Ltda.

Rua Said Aiach 306  telefones

715493/549-9974/549-0602/549-0237
S3o Paulo, SP

Rua Rodrigo Silva, 18, sala 606,
CEP 20011 Rio de Janeiro

IMPORTANTE: A Editora TM Ltda.
estd credenciada no Conselho Federal
de Mio-de-Obra para fins de Formagdo
Profissional sob nimero 0595.

MANUTENCAO DE FROTAS E ECONOMIA DE COMBUSTIVEL

Horério Dia 15 de abril

Programa preliminar

Dia 16 de abril

9 as 10:30

10:45a 12:15

14 as 15:30

16 as 17:30

Conceitos, principios e sistemas
de manuten¢do  Eng® Murad
Abu Murad, ex-gerente da Divi-
sdo de Transportes da Telesp.
Gerente da Caterpiilar.

Manutengdo de frota de cami-
nhdes, por um técnico indicado
pela NTC.

Manutencdo de Onibus rodovié-
rios. Jorge Fieck, diretor da Ou-
ro e Prata, de Porto Alegre.

Manutencdo de Onibus urbanos.
Fernando Gongalves, diretor da

Area de Manutencdo da CMTC-SP.

Realizacdo: Editora TM Ltda.
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A Arquitetura e o Planejamento vi-
sual na manutengdo. Arquiteto Jodo
de Deus Cardoso, do escritério Jodo
de Deus Cardoso, Arquitetura e Pla-
nejamanto Visual.

Manuten¢fo de frotas leves. Eng®
Roberto Carneiro Gil, chefe do
Depto. de Transportes da Light.

Conversdo e manutengao de frotas a
alcool, pela equipe da Telesp.

Manutencdo de médquinas rodoviérias.
Dr. Paulo Arruda, diretor da Area de
Equipamentos daCetenco Engenharia.

Dia 17 de abril

Manutencdo e recauchutagem de pneus.
Giovani Carlo Rossi, gerente de Servi-
cos a Clientes e Estudos Técnicos da
Pirelli.

A manutengdo de Onibus e a crise de
combustiveis. Fernando Garcia Cid,
diretor da Viagdo Garcia.

Manutengdo de empithadeiras. Paulo
Beraldo, gerente de manuseio de ma-
teriais da General Motors do Brasil.

Manutencdo e renovagdo de frotas.
Eduardo Mendes Machado, chefe da
Divisdo Técnica e Projetos da Translor.

Apoio: Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Rodovidrios de Carga-NTC



CAMINHOES PESADOS

ENTRE TARA CARGA PESO 39 EIX0 POTENCIA CAPACI- PNEUS PNEUS PRECOS
MERCADO EIXOS (kg} (kg BRUTO  ADAPTADO {ev/rpm) DADE DIANTEIROS TRASEIROS S/ADAPTAGAO
{m} {kg) {kg} MAXIMA Cr$)
(kg)
FIAT-DIESEL
180 C - chassi curto 348 4750 12250 17 000 180 SAE/2 000 40 000 1100 x 22"
180 N3 - ch&_mi normal com 39 eixo 4,26 +1,36 6150 17 850 24 000 180 SAE/2 000 40 000 1100 x 22" : }: ;g? %gggg
190 F - caminhdo trator 3.50 5910 13 090 19 000 290 SAE/2 000 §0 000 1100 x 22" x 14 1372 200,00
MERCEDES-BENZ
L-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5400 9600 15 000 22000 215 SAE/2 200 32000 1000 x 20" x 16
L-1518/48 - chassi com cabina 4,83 5510 9 490 9 600 15 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" x 16 ggg 333’3;3
L-1619/51 - chassi com cabina 517 5 569 9431 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" x 16 897 012,43
LK-1519/42 - chassi com cabina 4,20 5 430 9570 15 000 22 000 215 SAE/2 200 32000 1000x 20" x 16 899 976,45
LS-1519/36 - chassi com cabina 3,60 5395 26 605* 15 000 215 SAE/2 200 32000 1000 x 20" x 16 889 277,43
LS-1519/42 - chassi com cab.-leito 4,20 5590 26 410* 15 000 216 SAE/2 200 32000 1000 x 20" x 16 915 880,78
L$-1924 - chassi com cab.-leito 4,20 6 705 33 295* 268 SAE/2 200 40 000 1100 x 22” x 16 1308 568,19
L-2219/42 - chassi com cabina 4,20 6166 16834 22000 215 SAE /2 200 32000 1000 x 20" x 14 1158 891:48
L-2219/48 - chassi com cabina 4,83 6210 15 790 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x 20" x 14 1167 294,35
LB-2219/36 - chassi com cabina 3,60 6120 15880 22 000 215 SAE/2 200 32 000 1000x 20" x 14 1165 666:61
L§-1924/42-A - chassi com cabina 4,20 6930 33070° 15 000 310 SAE/2 200 40 000 1100 x 22" x 14 1442 130,75
SAAB-SCANIA
L10142 3,80 5450 13 550 19 000 203 DIN/2 200 32 000 1100x 20" x 14 7
LS10150 5,00 6 790 16 210 23 000 203 DIN/2 200 39 000 1100x 20" x 14 1 ?73 :1%383
L11138 S(A) 3,80 5615 13385 19 000 296 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1390 78700
111142 5(B) 4,20 5655 13 345 19 000 296 DIN/2 200 45 000 1100x22” x 14 1447 597°00
L11154 S{A) 5,40 5780 13220 19 000 296 DIN/2 200 45 000 1100 x22" x 14 1 425 759.00
L11154 5(8) 5,40 5780 13220 19 000 296 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1 4659161()0
LS511138 S{A) 3,80 6 865 16 135 23 000 296 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1 586 135,00
LS11142 $(8) 4,20 6925 16075 23 000 296 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1642 945'00
LS11150 S{A) 5,00 7.060 16940 23 000 296 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1 619667:00
LS11150 S(B) 5,00 7060 15940 23 000 296 DIN/2 200 48 000 1100x 22" x 14 1659 824,00
L711138 S(A) 3,80 7715 22 285 30 000 296 DIN/2 200 100 000 1100 x 22" x 14 1 859 924,00
LT11142 §(8) 4,20 7785 18215 26 000 296 DIN/2 200 100 000 1100x 22" x 14 1915 834,00
LT11150 S{A) 5,00 7915 18 085 26 000 296 DIN/2 200 100 000 1000 x 22" x 14 1906 200,00
LT111508(8) 5,00 7915 18 085 26 000 296 DiN/2 200 100 000 1000x 22" x 14 1 946 357,00
LK11138 S(C) 3.80 6 400 12 600 19 000 296 DIN/2 000 45 000 1000x 22" x 14 1489 458,00
LK14138 S (C} 3,80 6570 12430 19 000 375 DIN/2 000 45 000 1000x 22" x 14 1658 742,00
LKS14138 (C) 3,80 7 760 15 240 23 000 375 DIN/2 000 45 000 1000x 22" x 14 1 854 080,
LKT14138 (C) 3,80 8900 21100 30 000 375 DIN/2 000 120 000 1000x 22" x 14 2256 127,00
* Semi-reboque + carga + 52 roda a) Direcdo hidréuiica, freio motor, assento ajustavel, b} Cabina ieita, direcio hidréulics, freio motor, assento ajustével, c) Cabina leito, freio motor, 2 tanques
Na versfo turbo-alimentado, a macaco 20 ton., 2 tanques de 200 litros, macaco 20 ton., 2 tangques de 300 litros, 300 litros, assento ajustéve!,
poténcia 4 de 296 hp. amar di iros e super ali A amor i iros e super atil R amortecedores dianteiros, macaco 20
ton., direcdo hidrdulica,
CAMINHOES SEMIPESADOS
CHEVROLET
743 NP. K - chassi curto disel (Perkins) 3,98 3585 9116 12 700 20 500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 634 959,00
753 NP K - chessi médio disel (Perkins) 4,43 3640 9060 12700 20 500 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x20" x 14 537 588,00
783 NP K - chassi longo disel (Perkins) 5,00 3700 9000 12700 20 600 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 648 702,00
743 NC K - com mator Detroit 3,98 3585 9115 12 700 20 500 142 SAE /2 800 22 500 900x 20" x 12 1000x 20" x 14 507 327,00
753 NC K - com motar Detroit 4,43 3640 8 060 12 700 20 500 142 SAE /2 800 22 500 900 x 20" x 12 1000x20" x 14 509 503,00
783 NC K - com motor Detroit 5.00 3700 9 000 12 700 20 500 142 SAE/2 800 22500 900x 20" x 12 1000x 20" x 14 518 762,00
DODGE
P-900 - chassi curto {Perkins) 3,99 3706 8994 12 700 20 00 142 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 452 702,00
P900 - chassi médio (Parkins) 4,45 3735 8965 12 700 20 500 140 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 453 700,00
P-900 - chassi iongo {Perkins) 5,00 3 765 8935 12 700 20 S00 140 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14 460 356,00
D-950 - chassi curto (MWM) 3,99 3700 9000 12700 20 500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 511 649,00
D-950 - chassi médio (MWM) 4,45 3599 9101 12 700 20 S00 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 513 400,00
D-950 - chassi longo (MWM) 5.00 3816 8 12 700 20 500 138 SAE/3 000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 520 312,00
FIAT-DIESEL
130 C - chassi curto 2,92 3770 8730 13 500 21 500 165 SAE /2 600 23 500 900 x 10" x 14 695 450,00
130 N - chassi normal 3,59 3800 9700 13 500 21 500 165 SAE/2 600 23500 900 x 20" x 14 702 350,00
130 L - chassi iongo 4,00 3930 9570 13 500 21 500, 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 708 150,00
130 SL - chassi ultralongo 4,87 3990 9510 13 500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 709 950,00
140N 3,59 3800 9700 13 500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 727 900,00
140 L 4,00 3930 9570 13 500 21 500 165 SAE/2 600 23 500 900 x 20" x 14 734 050,00
140SL 487 3990 9510 13 500 21 500 154 SAE/2 600 900 x 20" x 14 735 850,00
140C 296 3 590 15910 21 500 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14 720 650,00
180R 3,50 5700 13300 19 000 22000 195 SAE/2 200 30 500 1100x22"x 14 815 650,00
FORD -
F-700 - chassi curto injecio direta 396 3718 9292 12 000 145 SAE/1 800 22 500 1000x 20" x 10 900x 20" x 12 509 156,57
F-700 - chassi médio injecdo dirata 4,42 3779 9221 12 000 145 SAE/1 800 22 500 9800 x 20" x 10 900 x 20" x 12 609 969,61
F-700 - chassi longo injecdo direta 492 3834 9166 12000 145 SAE/1 800 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20” x 12 516 903,99
F-700 - chassi uitralongo inj. direta 5,38 4019 8981 12 000 145 SAE/1 800 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 523 836,48
F-8000 - chassi médio 4,42 4280 7720 12 000 202 DIN/2 600 22500 9800 x 20" x 10 1000x 20" x 14 489 822,06
F-8000 - chassi longo 492 4386 7614 12 000 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 1000x 20" x 14 486 176,39
F-BOOO - chassi ultralongo 5,38 4489 75611 12 000 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 14 900 x 20" x 14 497 749,18
FT-8000 - chassi médio 4,67 55638 14 962 20 500 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20” x 10 900 x 20" x 14 593 807,25
FT-8000 - chassi longo 5,18 5644 14 856 20 500 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 594 477,34
FT-8000 - chassi ultralongo 5,79 5758 14 742 20 500 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 601 903,85
F-8000 4,16 4646 6854 13 500 202 SAE/2 800 30500 1000x 20" x 16 573 905,64
MERCEDES-BENZ
L-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3845 9 1585 13 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 590 531,84
L-1313/42 - chassi com cabina 4,20 3890 9110 13 000 19 500 147 SAE /2 800 21650 900 x 20" x 14 586 126,33
L-1313/48 - chassi com cabina 4,83 3960 9040 13 000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 597 633,10
LK-1313 /36 - chassi com cabina 3,60 3890 8610 12 500 19 500 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 586 449,28
L$-1313/36 - chassi com cabina 3,60 3940 17 710 19 500 147 SAE/2 800 21 600 900 x 20" x 14 583 076,23
L-1316/36 - chassi com cabina 3,60 3970 9030 13 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 743 217,35
L-1316/42 - chassi com cabina 4,20 4015 6985 13 000 19 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 736 611,84
L-1316/48 - chassi com cabina 4,83 4085 8915 13 000 19 500 172 SAE /2 800 22 500 900 x 20" x 14 750 318,61
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R SPORTE ROD

Sexta analise de uma série.

No transporte rodovidrio, assim
©cOmo no esporte, existem 0s que
acham que o importante é competir.
Estes merecem palmas. E existem os
que entram nas pistas para ganhar.
Estes merecem palmas e maiores
lucros, pois sabem que a melhor
maneira de competir é competir para
vencer.

Como exemplo, vejamos o fator
distincia em nosso transporte
rodoviario. Uma empresa que
transportasse passageiros através de 6
Estados, rodando mensalmente uma

média de 5 milhdes de km por estradas
de grandeextensio, que tipo de veiculo
deveria escolher? Parece claro que
essa empresa deveria optar por uma
marca de Onibus que pudesse satisfazer
a todas essas exigéncias sem
decepcionar, e que ainda gerasse lucros
altos. E que marca seria essa? Scania,
naturalmente. Fortes, resistentes e
velozes, os 6nibus.Scania aliam
poténcia, economia e longa vida util a
uma qualidade que nenhum outro pode
oferecer: muito conforto para o
motorista € pas  eiros.

RIO BR SIL.

TRANSBRSLAG

E porisso que a gente diz: quem
entra nas pistas com os Onibus Scania,
entra para vencer. Pode apostar.

Leia no verso,

“O Caso Transbrasiliana”, um exemplc

real de todas essas vantagens.



OCASOTRA SBRASILIA A

Quando o tema € poténcia,
velocidade e conforto para enfrentar
grandes distancias, nada mais oportuno
do que um bom exemplo. E o caso da
Transbrasiliana Transporte e Turismo,
de Goinia, GO, empresa pioneira na
rota Belém-Brasilia € cuja frota de 380
onibus roda mais de 5 milhdes de
quildmetros por més.

O depoimento abaixo foi colhido
em entrevista direta com Odilon
Walter dos Santos,
Diretor-Superintendente; Lazaro
Moreira Braga, Diretor; e Pedro de
Figueiredo, Controller e Assessor de
Diretoria da empresa.

“Nossa empresa pode ser
considerada como um teste € tanto
para qualquer chassi de onibus.
Fundada em 1958, logo se tornou a
pioneira da rota Belém-Brasilia. Hoje,
nossos 380 6nibus rodam mais de 5
milhoes de quildmetros por més,
cortando 6 Estados (Goids, Maranhao,
Para, Piaui, Minas Gerais ¢ Rio de
Janeiro), além do Distrito Federal. Em
suma e modéstiaa parte, falar danossa
empresa € falar do maior complexo de
linhas de pas eiros, encomendas ¢
cargas, ligando aregiao Norte ¢ Leste
ao Centro-Oeste do pais. Ou ainda da
mais experimentada empresa de longo
curso do Brasil. Entre nossas 74 linhas
regulares, inclui-se a Rio-Belém, a
mais extensa domundo, com 3.250 km.
Isso sem falar em outras 10 com mais
de 800 km, 9 com mais de 1.000 km, 5
com mais de 2.000 km e outras de curta
distincia.

Para enfrentar maratonas como
estas, precisamos de um veiculo forte,
resistente e eficiente, que possa fazer
as viagens de ida e volta sem
interrupgao por defeitos, € que seja
décil, de facil manutengéo, confortavel
e facil de consertar. Um veiculo que

seja potente € veloz e, principalmente,
que apresente longa vida atil. Outra
coisa importante € que ele tenha
instalagoes confortaveis, poltronas
espagadas entre si € corredores largos,
pois ndo podemos esquecer dos nossos
passageiros. Por todas essas razoes foi
que elegemos o Scania B-111 como o
unico veiculo capaz de preencher
tantos requisitos €, diga-se de
passagem, nao nos decepcionamos.
Tudo comegou em julho de 1975,
quando 10 onibus Scania foram
submetidos aos mais minuciosos
testes. Durante um més, eles rodaram,
cada um, 45.000 km, fazendo
regularmente a linha Belém-Brasilia,
que possui 2.100 km de extensao. Os
resultados foram os mais expressivos
que se poderia esperar. Tanto que,
depois dos testes, comegamos a
comprar mais veiculos Scania. Hoje,
eles ja somam 140 e rodam
mensalmente 3,64 milhoes de
quilometros. Em 42 meses,
convertemos mais de 35% de nossa
frota para veiculos Scania e, daqui pra
frente, esta marca sera sempre a nossa
preferida. Isso porque a utilizagao de
qualquer outro veiculo, nas condigoes
especificas da nossa empresa,
significaria menor conforto para o
usuario, maior tempo de viagem e
eficiéncia duvidosa. E pior: o indice de
renovagao da frota se elevaria
exageradamente € 0s custos
operacionais subiriam entre 20 € 30%.
Nés ja sabemos, por experiéncia
prépria, que outros veiculos nao
agiientariam o repuxo € se esgotariam
facilmente. Ja os Scania vao € voltam
pela Belém-Brasilia com o minimo de
desgaste e o maximo em rendimento,
pois eles quase nao quebram e tém uma
necessidade de reposi¢ao de pegas bem
menor do que a dos concorrentes.
Alids, € justamente a maior resisténcia
¢ durabilidade que permite ao Scania
superar, em nossas linhas, os desafios
das grandes distancias. E olhe que,
dada a extensao das linhas, a nossa
frota vive diariamente a diversidade
climatorial, enfrentando, num mesmo
dia, as mais variadas temperaturas,
pressoes atmosféricas, densidades
pluviométricas e umidades do ar. E,
mesmo sujeita a todas essas variagoes,
a nossa frota tem mostrado um

desempenho mais do que estivel.
Basta dizer que fazemos 0s 3.250 km da
Rio-Belém em 60 horas, com 8 horas
para descanso e 52 horas de efetiva
operagao, com 8 motoristas se
revezando para nao dar descanso aos
B-111, que nao decepcionam na
velocidade média de 62,5 km/h.

Os custos operacionais sao o
melhor reflexo deste incrivel
desempenho. O custo/km por veiculo
em maio de 1979 foi, em média, de
Cr$ 5.946,00. Para tal resultado,
surpreendentemente baixo, contribuiu
certamente o bom dimensionamento
da empresa, das linhas e do
aproveitamento de cada veiculo,
proporcionando reduzir bastante os
custos. Mas os custos diretos também
sao favoraveis. O consumo de
combustivel, neste periodo, por
exemplo, foi de 3,97 km/litro,
alcangando em outros meses uma
média superior a 4 km/litro. Os pneus,
POr sua Vez, sempre apresentaram uma
elevada durabilidade, rodando até
77.000 km. Os custos de manutengao -
pegas, mao-de-obra € acessorios -
também se revelam inferiores aos
apresentados por revistas
especializadas. Tudo isso nos
confirmou a capacidade do Scania de
aceitar as redugdes de consumo pelo
controle de velocidade e a regulagem
do seu sistema alimentador. E podem
confiar nestes dados, pois nosso
sistema de controle € inteiramente
desenvolvido por computador. E como
diz o velho ditado popular, os niimeros
nao mentem...”’

novagénc a



LK-1316/36 - chassi com cabina
LS-1316/36 - chassi com cabina
L-1613-52 - chassi com cabina
L-1513/48 - chassi com cabina
L-1513/51 chassi corn cabina
LK-1513/42 - chassi com cabina
L-1516/42 - chassi com cabina
L-1516/48 - chassi com cabina
L-1516/51 - chassi com cabina
LK-1516/42 - chassi com cabina
L-2013/36 - chassi com cabina
L-2013/42 - chassi com cabina
L-2013/48 - chassi com cabina
L-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4
L-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4
L-2213/48 - chassi com cabina 6 x 4
LK-2213/38 - chassi com cab. 6 x 4
L8-2213/36 - chassi cam cab. p/bet.
L-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4
L-2216/42 - chassi com cabina 6 x 4
L-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4
LK-2216/36 - chassi com cab. 6 x 4
LB-2216/36 - chassi com cab. p/bet.

* Semi-reboque + carga + 52 roda

CHEVROLET

683 NPK - chassi curto com cabina
663 NGK - chassi médio com cabina
683 NGK - chassi com cabina

643 NPK - chassi com cabina

653 NPK - chassi com cabina

682 NPK - chassi longo com cabina

DODGE

P-700 - chassi curto disel (Perkins}

P-700 - chassi médio disel (Perkins}
P-700 - chassi longo disel {Perkins)

D-750 - chassi curto disel

D-750 - chassi médio disel

D-750 - chassi longo disel

FIAT
120C
120N
120L
120SL

FORD

F-800 - chassi médio e disel (Perkins)
F-800 - chassi longo a disel {Perkins)
F-7000 - versdo leve chassi curto
F-7000 - versdo leve chassi médio
F-7000 - versio leve chassi longo
FT-7000 - chéssi curto

FT-7000 - chassi médio

FT-7000 - chassi longo

MERCEDES-BENZ

L-1113/42 - chassi com cabina
L-1113/48 - chassi com cabina
LK-1113/36 - chassi com cabina
LS-1113/36 - chassi com cabina
LA-1113/52 - chassi com cabina
LA-1113/48 - chassi com cabina
LAK-1113/36 - chassi com cabina

CHEVROLET

144 NGK - chassi ¢/cab., carrog. ago
148 NGK - chassi c/cab. dupla

146 NGK - chassi perua veraneio

DACUNHA
Jog

PUMA
4t MWM - chassi médio
4t Perkins - chassi médio

ENTRE
EIXOS

B3EI¥BBIRYEY

ARWAMLLBRMADWW

®
IN]

WasLws S
338838

3.40
3,40

TARA
(kg)

2800
2835

3105
3155
3285

3121
3161

3395
3416
3465

5320
5390
5420
5480

3445
3570

3617
3765
43815

4915

1725
1770
1935

2000
2000
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CARGA
(kg)

13180
13110
13080
13020

7543
7430
9520

9235
14185
14 140
14 085

PESO
BRUTO
(kg)

3% EIXD
ADAPTADO
(kg)

CAMINHOES MEDIOS

CAMINHOES MEDIOS

11 000
11 000
13000
13 000
13 000

19 000
19 000

18 500
18 500
18 500
18 500
18500

POTENCIA
(cv/rpm)

172 SAE /2 800
172 SAE/2 800
147 SAE/2 8OO
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE /2 800
172 SAE/2 800
182 SAE/2 800
147 SAE/2 80O
147 SAE/2 800
147 SAE /2 800
147 SAE/2 800
147 SAE /2 800
147 SAE /2 800
147 SAE/2 80O
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800

151 SAE/3 80O
151 SAE/3 800
151 SAE/3 80O
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000

140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
136 SAE/3 000
136 SAE/3 000
136 SAE/3 000

142 SAE/3 000
142 SAE/3 000
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/1 800
145 SAE/2 800
145 SAE/2 800
145 SAE /2 800

147 SAE/2 8OO
147 SAE/2 800
147 SAE /2 800
147 SAE /2 80O
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 80O

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

545

4 000
4 000

2270
2280
2475

ém

151 SAE/3 800
151 SAE/3 800
161 SAE/3 800

58 SAE/4 400

83 DIN/1 600
82 DIN/1 600

CAPACI-
DADE
MAXIMA
kg)

19 000

19 000
19 500
19 500
19 500

NEUS PNEUS
DIANTEIROS TRASEIROS

900 x 20" x 14

1000 x 20" x 16
1000x 20" x 16
1000x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000 x x 16
1000x 20" x 16

1000x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000 x 20" x 16

900 x 20" x 14

1000x 20" x 14
1000x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1100 x 20" x 14
1000 x20"x 14
1000 x 20" x 14
1000x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14
1000 x 20" x 14

825 x 20" x 10
826 x 20” x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
900 x 20" x 10
825x 20" x 10

900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10

825x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
826 x 20" x 10
825 x 20" x 10
825 x 20" x 10

900 x 29" x 10
900 x 20" x 10

900 x 20" x 10

825 x 20" x 10
825 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 10

900 x 20" x 10
800 x 20" x 10

900 x 10" x 10
900 x 20" x 10
900 x 20" x 12

900 x 20” x 10

900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900 x 20" x 12

650 x 16" x 6
700 x 15" x6
710 x 15" x 6

735156" x 4

750 x 16" x 6
750 x 16" x 6

PRECOS

S/ADAPTACAO

(cr$)

741 134,79
819 453,60
667 038,30
680 126,85
686 700,12
781451,01
81972381
832 812,36
839 385,63
849 429,84
801 803,65
806 146,38
814 189,08
874 085,46
878 340,63
887 196,78
88017048
874 085,46
837 633,72
841 888,79
950 745,04
943 718,74
937633,72

424 803,00
283 364,00
289 836,00
416 208,00
416 788,00
418 179,00

377 300,00
377 600,00
385 121,00
401 580,00
403 300,00
409 696,00

597 450,00
603 250,00
608 300,00
609 900,00

404 690,35
41262734
458 075,47
459 574,14
462 707,78
570 346,78
573311.41
677 669,51

530652,11
540 433,67
532 632,65
539 495,50
650 918,75
662 972,95
650 918,75

203 081,00
269 564.00
269 032,00

174 996,00

374 478,00
374 478,00
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ENTRE TARA CARGA PESO 39 EiX0 POTENCIA CAPACH- PNEUS PRECOS PNEUS
EIXOS (kg) (kg) BRUTO  ADAPTADO {ev/rpm) DADE DIANTEIROS S/ADAP?A(;AO TRASE IROS
{m) {kg) (kg) MAXIMA (Cr$)
{kg)
DODGE
D-400 - chassi com cabina 3,38, 1850 3583 5443 203 SAE /4 400 750 x 16" x 8 304 100,00
P-400 - chassi disel com cabina 338 1680 3753 5433 B2 SAE/2 800 760 x 16" x 8 343 100,00
FIAT-DIESEL
70 C - chassi curto 3,00 2420 4580 7 000 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12 448 000,00
70N - chassi normal 3,60 2440- 4 560 7000 9B SAE/2 600 750 x 16 x 12 453 450,00
70 L - chassi longo 4.4 4480 4 540 7000 97 SAE/2 600 760 x 16" x 12 459 650,00
80cC 3,00 2510 5290 7 800 97 SAE/2 600 750 x 16*° x 12 462 550,00
BON 3,60 2515 5270 7800 97 SAE/2 600 760 x 16" x 12 468 150,00
80L 4.4 2530 5285 7800 98 SAE /2 600 750 x 16" x 12 474 500,00
FORD
F-100 - com motor de 4 cilindros 2,91 1610 990 2700 99 SAE/5 400 825x 15" x6 211 825,62
Joop CJ -5/4 2,65 1551 800 2301 91 SAE/4 400 600x 16" x 4 149 499,71
F-75 - 4 x 2 astindar 3,00 kit 791 2268 91 SAE/4 400 850 x 16" x 6 160 464,88
F-4000 - estindar 4,03 2444 3556 £ 000 98 SAE/3 000 750 x 16" x 10 386 664,63
GURGEL
X-12 - capota de lona 2,04 750 250 1010 60 SAE/4 600 735x 16 x 4 173 068,00
X-12€ 2,04 760 250 1010 50 SAE/4 60O 736 x 15" x4 187 984,00
X-12RM 2,04 850 250 1100 60 SAE/4 600 735x15" x 4 187 894,00
G-15CD 2,23 1100 500 1600 60 SAE/4 600 600 x 1 4 240 310,00
X-12TR - fibra-de-vidro 2,04 850 250 1100 50 SAE/4 600 735x 15" x4 187 894,00
G-15CS 2,04 280 500 1480 735x 15" x4 220 412,00
MERCEDES-BENZ
L-608 D/28 - chassi com cabina 2,95 2310 3690 6000 95 SAE/2 800 9 000 700 x 16" x 10 339 794,29
L-608 D/35~ chassi com cabina 3,50 2425 3575 6000 95 SAE/2 800 9 000 700 x 16" x 10 404 977,33
LO-608 D/29 - chassi c/cab. e p/brisa 295 2090 3910 6 000 95 SAE/2 800 9000 750 x 16" x 10 340 385,77
L0-608 D/35 - chassi c/cab. e p/brisa 3,50 3795 3795 6000 95 SAE/2 800 9 000 750 x 16" x 10 344 753,48
TOYOTA
0J50-L - capota de lons 2,28 1580 2000 85 SAE/2 800 650 x 16" x 4 261 400.00
0J50 LV - capota de ago 2,28 1710 2130 85 SAE/2 800 650 x 16" x 4 278 600,00
DJ50 LV-B - perua de aco 2,75 1760 2650 85 SAE/2 800 660 x 16" x 6 346 200,00
0J 55 LP-B - perua c/earr. ago 2,95 1810 1000 2810 85 SAE/2 800 650 x 16" x 8 308 000,00
0J55 LP-B3 - camionetas c/carrog. 295 1810 1000 2810 85 SAE/2 800 650x 16" x 8 299 900,00
VOLKSWAGEN
Pickup - com cagamba 2,40 1225 930 21565 68 SAE /4 400 735x 14" x 4 163 442,00
Furglio - da ago 2,40 1085 1070 2155 68 SAE /4 400 735x 14" x 4 145 680,00
Kombi - estandar 2,40 1195 960 2156 68 SAE/4 400 735x 14" x 4 168 086,00
Kombi - luxo 2,40 1240 915 1970 S8 SAE/4 400 735 x 14" x 4 188 351,00
Kombi - luxo 6 portas 2,40 1290 860 1970 SBSAE/4 400 735 x 14" x 4 197 277,00
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
CHEVROLET
652 NG K - chassi pare énibus {gasotina) 4,43 10 700 151 SAE/3 800 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 276 935,00
882 NG. K - chassi para énibus {gasolina) 5,00 10 700 151 SAE/3 800 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 284 359,00
652 NP K - chassi para nibus {Pe 4,43 10 700 117 SAE/3 000 825x 20" x 10 900 x 20“ x 10 410 165,00
682 NP K - chassi para nibus (Perkins) 5,00 10 700 117 SAE/3 000 825x 20" x 10 900°'x 20" x 10 418 178,00
FIAT-DIESEL 4,66/ 3690 9 310 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14 631 050,00
130 OD 540 3740 9 260
MERCEDES-BENZ
1. C/parede frontal, inclus, péra-brisa
L0-608 D/29 2,95 2080 3910 6000 95 SAE/2 800 750x 16" x 10 340 385,77
L0608 D/35 3,50 2205 3795 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 344 753,48
LO-608 D/41 410 2 330 3670 6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 347 057,30
2, C/parede frontal, sem para-brisa
LO-608 D/29 2,90 6000 95SAE/2 800 750 x 16" x 10 336 545,02
L0O-608 D/35 350 6000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 340912,73
LO-608 D/a1 4,10 6 000 95 SAE /2 800 750 x 16" x 10 343 216,55
3. Chassis para dnibus
LPO-1113/48 - motor diantairo 4,57 3615 8085 11 700 147 SAE/2 800 900 x 20" x 12 500 224,29
OF-1313/861 - motor dianteire 517 4120 8880 13000 147 SAE/2 800 900 x 20" x 14 564 481,01
OH-1313/51 - motor traseiro 517 3935 9 265 13 200 147 SAE/2 800 900 x 20" x 14 585 086,05
OH-1318/51 - motor traseiro 517 3939 9210 13 200 172 SAE/2 800 900 x 20" x 14 664 467,45
OH-1517/55 - motor traseiro 5,55 4 475 10525 15000 187 SAE/2 200 1000 x 20" x 16 750 650,04
4. Onibus manoblocos
0-364 11R - 39 poltronas-urbano 1 205 759,98
0-364 11R - 39 poltronas-urbano 1407 401,99
0-384 12R - 44 poltronas-intarurbano 1 420 304,86
0-384 12R - 44 poltronas-interurbanc 1 596 284,78
SAAB-SCANIA
B 111 6,25 5210 202 DiN/2 200 1100x 22" x 14 915 546,00
BR-116 - suspensdo a er 480/6,50 5522 202 DiN/2 200 1100x 22" x 14 1 000 389,00
B-111 (articuiado) 1921 297,00

* Com motor turbo-alimentado, a poténcia atinge 296 hp.
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Categorias

Caminhdes e 6nibus
Camionetas

Carros de passeio
Motocicletas
Motonetas

Trator Agric. dianteiro
Trator Agric. traseiro
Maquina terraplenagem
Veiculos industriais
Avibes

TOTAL PNEUS

TOTAL CAMARAS DE AR

RADIAIS * passeio
caminhdes

Total

PRODUCAO
1978
jan/nov

3.211.658
1.288.663
12.995.244
123.698
54.650
250.482
198.357
98.925
398.186
20.660

18.640.423
14.222.277

2.610.862
56.018

2.666 880

PNEUS

novembro

290.883
147.106
1.262.222
22.792
2.620
36.340
21.835
8.539
30.019
2.346

1.824.702
1.443.995

337.031
7.492

344,523

*Os pneus radiais estdo incluidos nos totais por categoria.

EMPRESAS

Caio
Caio-Norte
Caio-Rio
Marcopolo
Eliziario
Nimbus

Ciferal

Ciferal Paulista
Reciferal
Nielson
Serrana

Total geral por tipos
Exportacéo

Fonte: FABUS

PRODUGAO

Janeiro
Fevereiro
Mar¢o
Abril
Maio
Junho
Julho
Agosto
Setembro
Outubro
Novembro

Acumulado
1976
1977
1978

1979  Previsdo

CARROGARIAS PARA ONIBUS (1979)

Urbanas Rodoviarias
jan/nov jan/nov
1842 117 38 4
487 40 15 1
649 56 28 3
1234 98
941 52
507 50
715 64 352 37
270 41 1
115 11 48 6
626 66
86 5 202 12
5612 436 2545 230
280 24 354 29

Locomotivas
1978

QOO NO AN, RW

106
110
34

55

*Exceto Cia. do Rio Doce
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PRODUCAO FERROVIARIA

1979

QWWOHO—_WhWhW

Fontes: SIMEFRE e ABIFER

VENDAS
1979 1978
jan/nov jan/nov novembro
3.201.175 3.087.652 292.834
1.501.744 1.278.970 142.140
14.138.329 13.041.211 1.310.216
173.772 123.440 22.074
43.551 52978 3.831
326.914 256.636 31.393
213.145 193.400 25.236
96.098 95,572 8.051
354.027 372.428 35.962
24176 21.431 2.648
20.072.931 18.523.718 1.874.385
16.103.868 13.856.635 1.401.413
3.267.163 2.560.708 335.596
85.970 39.797 8.938
3.363.133 2.600.505 344,534
FONTE: ANIP
| ntermunicipais Micros Especiais
jan/nov jan/nov jan/nov
33 562 38 38
16 44 3
2
274 24
10
75 8 5
97 27
51
17 2
111 13 1
413 51 879 65 40 1
102 28 176 25 45
Carros de Passa eiros
1978 1879 1978
36 24 358
16 18 81
16 24 35
10 32 163
8 24 171
10 25 112
10 30 436
18 24 334
8 38 283
10 35 504
12 33 495
154 307 2972
87
103
164
365

1979

jan/nov

3.258.364
1.506.382
14.060.383
166.255
47.675
325.429
228.607
95.671
372.433
23.018

20.084.217
15.783.333

3.234.268
79.559

3.313.817

Total por
Empresas

jan/nov

2513
562
680

1508
951
587

1164
322
180
626
401

9494

1057

Va Ges*
1979

3356
420
315
190
182
64
73
75
42
283
74

2053
4479
2538
3513

25C0



52

Out-79

762
51

273
46
61

331

2.007

79
16

140
270

1174
328

3433

97
726
582

2028

153

153
2235

49

51
266
864
1005

904

701
159
29
8

5 337

826
455
620
1454
11561
316
515

376

210
145
21

29570
58 649
103 426

Jan/Out-79

5824

422
163
2 445
247
119
2438

16.490

667
286
47
1122
2185
235
9 461
2 487

32940

749
7542
7 264

755

16 630

1326
22
1304
18 856

375
362
1380
8 6562
8197

10 195
7 147
6 880
2828
332

8

44 222

4992
4918
5 590
13 146
9084
2943
3549

4960

3379
1386
195

226517
511197
872527

PRODUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

PRODU CAO
Out-78 Jan/Out-78
350 6213
28 529
602
164 2 363
63 333
95 2 386
1.726 15.801
116 451
10 240
1 178
90 978
216 1 901
16 188
1068 9 634
209 2 331
3245 32 195
46 870
621 6 023
423 5120
390 3233
1765 16 949
42 580
4 54
38 526
1817 16 464
32 281
3 431
106 1045
726 6 737
950 7970
1003 10 524
1 91
634 6 311
307 3683
61 539
3515 31183
560 4 469
601 4 347
1516 15039
283 2621
555 4 707
466 4 376
303 2722
140 1463
23 191
28 760 233 661
52 008 489 595
92 932 840 592

1957
1979
90 694

18 504
28 665
12 264
949
238
30074

109.646

8.380
3.884
644

5 639
7 324
1126
65732
17067

401 207

12 997
57 312
49 348
19 036
262 514

325788

6 491
119122
200175

150 498

2151
7610
3994
87 889
48 854

110 854

2430
62 844
89 723

5 849

8

602 402

2 648

4 992
171 080
97 070
251 760
9 840
16 033
48 969

221 374

206 949
8 085
6 340

2279 479
5680 063
9972 055

MODELOS

Pesados

Fiat 180/190
Fiat 210

MBB 1519/2219
MBB 1926/2624
MBB 1929
Scania 111/140

Semipesados

CB 900/950

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

Ford 8000

MBB 1313/1513
MBB 2013/2213

Médios Disel

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

Médios Gasolina

CB 700
Ford F-600
GM C-60

Leves

CB 400 Gasolina
CB 400 Disel
Fiat 70/80

Ford 400/4000
MBB-608

Onibus

Fiat 130

MBB Chassis
MBB Mongoblocos
Scania-111/116
Volvo

Camionetas de Carga

CB D-100

Fiat Pick-up

Ford F-75

Ford F-100

GM C-10 Gasolina
GM C-10 Disel
Toyota Pick-up
Volks Pick-up

Utilitarios

Ford CJ 5/4
Gurgel X 12/20
Toyota OJ50

Camionetas de Passag.
Automoveis

Total Geral

TRANSPORTE MODERNO Dezembro, 19

Out-79

895
82

282
47
53

431

2164

86
45

153
340

1200
340

3716

81
763
784

2088
155

165
2 164

60
47
189
919
949

1241

13
856
321

50

1

5170

750
472
604
1429
1088
341
486

428
269
137

22

29 277
60 402

105 612

VENDAS

Jan/Out-79

5726

583
70
2233
239
167
2434

16 690

693
319
53
1407
2176
240
9311
2491

32708

682

7 492
7238
922
16 374

1286
1
1285
18 703

368
353
1299
8542
8141

10279

125
7028
2629

496

1

44 127

4 848
4989
5621
13 269
8 990
2943
3467

5188

3563
1430
195

224 940
506 039
865 686



AVIACAO REGIONAL

Fokker, um atestado de maior idade

A aviacao regional, com
a entrada do Fokker F27
chega a sua maioridade

Dois Fokker F27, de fabricagdo holan-
desa, arrendados pela TAM — Trans-
portes Aéreos Regionais, por um peri-
odo de cinco anos com mais dois de
caréncia, deverdo entrar em operacao
em janeiro nas linhas de terceiro nivel,
principalmente nas rotas entre Sdo
Paulo e Sdo José do Rio Preto e Sdo
Paulo e Ribeirdo Preto, hoje com até
seis vOos diarios.

"Ha dois anos, ja se justificaria a pre-
senca do Fokker em algumas rotas”,
explica o comandante Rolim Adolfo
Amaro, diretor-presidente da TAM.
“Seis vbos diarios para uma s6 cidade
geram sérios problemasde trifego, além
de aumentar consideravelmente os gas-
tos da empresa com combustivel”.

A aviacdo regional foi criada pela
portaria 022/GMb5, de 7 de janeiro de
1976, que dividiu o Brasil em cinco

regioes, cada uma ocupada por uma
empresa (TAM, Nordeste, Taba, Votec
e Rio-Sul). O Bandeirante EMB 110,
para dezesseis passageiros, produzido
pela Embraer, é o equipamento utili-
zado, cobrindo hoje mais de cem mé-
dias e pequenas cidades brasileiras.

O crescimento da avia¢do regional foi
rapido. No primeiro semestre de 1976,
a TAM transportou 37 337 passageiros.
No ano todo de 1977, 134 557, nimero
que aumentou, no ano seguinte, para
158 165. Em 1979, apenas nos seis
primeiros meses, o total de passageiros
transportados atingiu 89 611. Tal des-
lanche fez com que as cinco empresas
passassem a se pregcupar coOm aspectos
de racionalidade. O Fokker, um tur-
boélice, leva 44 passageiros com um
consumo de 1500 libras de combus-
tivel por hora de vbo (isto representa
um consumo de 34 libras/passageiro/h).
Além dessa vantagem, o avido holandés
tem maior espago para carta. ‘SO os
jornais diarios paulistas destinados ao
interior do Estado’’, antevé o comte.
Rolim, “’jd nos dard uma consideravel
receita adicional’’.

Demora na liberagdo Houve uma de-
mora por parte do DAC, Departamen-
to de Aviacdo Civil, para autorizar a
importacdo dos Fokker. Ocorre que a
Embraer desenvolve o projeto de um
avido com caracteristicas semelhantes
as do holandés. Trata-se do EMB-120
o Brasilia, para trinta passageiros,
cujo protdtipo estard voando prova-
velmente em 1982. Evidentemente,
a Empresa Brasileira de Aerondutica
gostaria de iniciar suas vendas pelas
empresas regionais um cartio de
visitas importantissimo quando ini-
ciar sua ofensiva de exportagdo do
novo avido, jd que as vendas para o
mercado brasileiro ndo seriam, em
nimero, suficientes para viabilizar o
projeto.
Na verdade, o que ocorreu foi uma
defasagem entre o desenvolvimento
da aviagdo regional e a industria. A
evolucdo das regionais foi muito mais
rdpida. A industria, por sua vez, ndo
pode acompanhar tal expansdo, pois o
processo normal de projetos de contru-
cdo de um avido é necessariamente
lento, quanto mais em se tratando de
um produto tdo sofisticado como um
avido do porte do Brasflia.
O propdsito principal da avido regional
(diga-se, conseguido plenamente) f_o_i‘}



reintegrar no tréfego aéreo aquelas ci-
dades que ficaram impossibilitadas de
receber os modernos avies a jato
adquiridos pelas grande companbhias.
Em 1957, 354 cidades brasileiras eram
servidas por linhas regulares de aviacdo.
No inicio da década de 70, este nimero
havia caido para 47, o que gerou a
criacdo das chamadas linhas de terceiro
nivel.

RODONAL

Em 20 de janeiro de 1976 (ver TM-147)
quando nasceu a Rodonal Associa-
¢do Nacional de Intercdmbio das Em-
presas de Transportes Rodovidrios
Interestaduais e Internacionais de Pas-
sageiros, o desafio era demonstrar as
autoridades que a defasagem das tarifas
estava levando a maioria das empresas
a uma cronica e perigosa anemia fi-
nanceira. Quase quatro anos depois,
0 primeiro presidente da entidade,
Oscar Conte, diretor-superintendente
da Pluma, durante um coquetel no Rio,
num congracamento de fim-de-semana,
prestes a entregar o posto ao sucessor
Fernando Campinha Garcia Cid, com
posse marcada para fevereiro, dava o
fecho de seu mandato. "' Tirar a defasa-
gem foi nossa principal luta. E conse-
guimos. Hoje estamos com menos de
10% de defasagem na tarifa’.
Fernando Garcia, que em fevereio assu-
me a presidéncia do conselho diretor
fazem parte deste Odilon Walter San-
tos, da Transbrasiliana; Pedro Paulo
Carapeba, de Irmdos- Paula Joca;
Fabio Antonio Pozzi, do Nacional
Expresso e Francisco Sebastido Noel,
da Salutaris e do conselho fiscal, Luiz
Barros Filho (Transcolin}; Belmiro Zaf-
fari (Unesul); Arthur Bruno Schwam-
bach (Real Alagoas) conversou com
o reporter Fred Carvalho, da sucursal
carioca de TM. A esta entrevista, TM
juntou algumas opiniGes de Fernando,
expressas através de um questiondrio.

Sobre tarifas N3jo podemos brigar
mais pelo aumento de tarifas e, sim,
por créditos especiais para compra
de oOnibus, isencdo de alguns impos-
tos e algumas facilidades para barate-
ar nossos custos. Se continuarmos a
subir os precos, vamos chegar mais
préximos ainda da passagem aérea, o
que ndo é bom.

Avido concorrente O crescimento do
preco das passagens de Onibus contra

uma manutenc3o subsidiada e financia-
da da tarifa dos aviGes, transformou o
transporte aéreo em um grande concor-
rente nosso. Se se computar todos os
custos de uma viagem rodoviaria vai
se descobrir que os lanches nos res-
taurantes, mais tempo perdido, mais
passagem acabam igualando-se & via-
gem aérea. Some-se a isto menor tem-
po de viagem, maior conforto etc, e o
resultado é altamente favoravel ao
avido. Ndo sabemos como combater o
lobby das companhias de aviacdo e, o
pior de tudo, nem temos um /obby
proprio. Temos a impressdo que atrai-
remos maior nimero de usudrios do
avido, naturalmente, com a anuncia-
da reducdo, e futura extingdo dos
subsidios concedidos pelo governo ao
querosene de aviagdo utilizado nos
jatos. NR: a subvencdo é de US$ 850
mil por dia, mais de US$ 300 milhdes
por ano. O litro de querosene de jato
vale Cr$ 5,80, contra 14,00 do quero-
sene de lamparina, luz de caboclo
(publicado na FSP, de 4 de dezembro,
pelo colunista Joelmir Beting}.

Garcia: pedindo crédito especial

Sobre os ‘executivos’ A idéia foi mal
lancada, com passagem cara, horarios
mal elaborados. As vantagens, como ar
condicionado, rodomoca etc, ja existi-
am no Onibus leito, normalmente utili-
zado pelos chamados ‘executivos’,
enquanto os verdadeiros homens de
negécios continuavam a utilizar os
avides. E existia mais uma incongruén-
cia neste tipo de Onibus. Em plena
crise de combustivel estdvamos trans-
portando um minimo de passageiros,
quando deve ser exatamente o con-
trério. Atualmente, existe uma subs-
tituicdo para os ‘executivos’, lancados
pela Viacdo Garcia, com seu servigo de
articulados. Transportamosum nimero
razodvel de passageiros, economizamos
combustivel e o preco da passagem é
vidvel, sendo igual a tarifa normal, com

todas as vantagens do extinto executi-
vo. E bem mais racional.

Sobre financiamento de passagens — As
campanhas do DNER para maior utili-
zacdo do 6nibus sdo bem feitas. O difi-
cil éconvencer uma populacio de baixa
renda a utilizar mais qualquer meio.
Quem tem carro ainda prefere espacar
mais as viagens a ter de viajar de dnibus.
Entre as medidas necessirias para
incrementar a utilizagdo do &nibus,
estd o financiamento das passagens.
Ainda ndo descobrimos a férmula
ideal. O medo de alguns empresdrios
€ favorecer com esta medida as grandes
empresas, capazes de oferecer melho-
res planos sem ter de recorrer a bancos
ou financeiras. E um assunto para mui-
to estudo e cautela.

Sobre a ‘ponte rodoviaria® E um as-
sunto ja discutido, aprovado por al-
guns empresdrios e repelidos por ou-
tros. O problema é que um n3o confia
no outro. Todos sdo ociosos do geren-
ciamento da venda de passagens, movi-
mento de passageiros etc. Ainda vai
demorar algum tempo para esta idéia
amadurecer e talvez ser colocada em
pratica. Talvez a Gnica possibilidade
seria o DNER baixar uma portaria
obrigando as empresas a formarem
o sistema. Afinal, quem reguiariza e
regulamenta é ele. Mas, dificilmente,
tomaria esta decisdo sem o consenso
dos empresdrios (NR: ver matéria
sobre a ‘ponte’ SP-Santos na secio
Atualidades desta edicdo).

Sobre o monopoélio N3o cremos ha-
ver perigo de monopdlio no Brasil,
porque o transporte rodoviario cole-
tivo de passageiros é um servico pu-
blico supervisionado pelo governo bra-
sileiro que o fiscaliza e lhe traca as
normas de funcionamento, enfim, as
regras do jogo. O DNER, a cujo cargo
se encontra esta tarefa, timbra sempre
em colocar mais de uma permissiondria
nos eixos rodoviérios de bastante mo-
vimento.

N9 de socios Atualmente a Rodonal
conta com 98 associados que represen-
tam cerca de 90% do transporte inter-
estadual de passageiros.

Sobre as encomendas Como nossos
antecessores na direcdo da Rodonal,
continuaremos a defender a convenién-
cia do transporte de encomendas, atra-
vés dos onibus que fazem as linhas do
transporte rodovidrio coletivo de passa-
geiros sob jurisdicdo federal. A proibi-
cdo do transporte de encomendas por
onibus, além do desperdicio de divisas,
significaria um esbanjamento de inve~
timentos, do ponto de vista de cont.
bilidade sociai (. . .)
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LONIL
3.100

Chegou onil ocomoti a. _
cowerturasintéticaque aifazer vocé
ganhar dinheiro agranel.

Vocé, que se preocupa com a seguranca da sua aguente. Ela é a cobertura mais forte, resistente e
carga e do seu lucro, nunca mais vai largar Lonil. duravel que vocé ja viu. E, além de tudo isso, tem a
Lonil Locomotiva é a nova cobertura sinté- r— ——————— j qualidade e os 70 anos de experiéncia de
tica revestida de PVC, especial para quemmaisentendede coberturasnoBrasil:
proteger a sua carga de milho, soja, farelos, Locomotiva, é claro. De hoje em diante,
fertilizantes e granéis em geral. Ndo ha | | proteja sua carga comLonil Locomotiva.

=nto, sol, chuva ou poeira que Lonil ndo A cobertura que também cobre o seu lucro.

| |
LOCONOTIVA

A COBERTURA SINTETICA IDEAL B
DADA D ANIEIC CAA ~ED A



Empresarios frotistas, chegou a hora de

Em 1972, quando a Volvo efetuou os primeiros estudos de mercado antes de iniciar
seu projeto no Brasil, os resultados foram muito claros: o que o pais precisavaerade
uma maior porcentagem de pesados na sua frota de caminhoes.

Hoje, a maioria das montadoras de veiculos de carga e empresas ligadas ao
setor, concordam com esta realidade o que & muito bom - porque mais pesados
representam uma maior economia geral no transporte para o Brasil, gracas a maior
capacidade de carga por caminhdao e ao menor consumo de combustivel por
tonelada transportada.

Mais pesados representam também uma maior economia para vocé, como
frotista. Os estudos da Volvo mostram que o custo por tonelada/quilémetro de um
pesado €& aproximadamente 30% menor do que o de um semi-pesado, e cerca de
60% inferior ao de um medio.

E hora dos pesados. Esta chegando a hora do Volvo N10, o caminhao pesado
atual.

N10, o pesado. Economia no frete e na frota.

7°

Voivo do Brasil - Motores e Veiculos S 4.
Curitiba - Parana



