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i A ressurreicao O que pode fazer a
i dos fréleibus ponte-empilhadeira
MINASGAS
1A



Atencao. Vai comecar mais um teste
da sua capacidade empresarial.

Vaicomegar omaior pé-d’agua e vocé tem varios caminhdes na estrada. As cargas valem uma nora.
O quevoce faz?

a) Caiimediatamente de joelhos e fazuma ¢) Saicorrendodasala, do prédio, darua,
ardorosa oragdo para Sao Pedro ou dacidade.
qualquer outro santo.
b) Nemsetoca. d) Mudaderamo.
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KOMBI COM DUPLA CARBURACAO

TM detectou, na edicdo n9 150, que a Kombi, como
de resto todos os utilitarios a gasolina, também estava
fadada a ndo escapar a retracdo. E a tendéncia se
confirmou: ano passado foram fabricadas 43 071
unidades contra 62 548 no ano anterior. Mas a baixa
na producdo continua: no primeiro trimestre deste
ano sairam da fabrica 9 629 Kombis contra 13 341
em igual periodo do ano antecedente. Disposta a
atenuar tal queda, a Volkswagen estd preparando a
Kombi com dupla carburagdo, visando ao melhor
consumo e desempenho do veiculo. Anteriormente, a
empresa havia feito uma série de modificagdes no
conjunto de suspensdo traseira e transmissdo, procu-
rando, assim, atender as queixas de usudrios (ver
TM-junho/jutho/ 76) no tocante a tais componentes.
Foram retiradas as caixas de redugdo e, no lugar, in-
troduzidos novos semi-eixos com juntas homocinéti-
cas. O brago longitudinal teve seu comprimento alte-
rado, sendo fixado ao cubo por meio de parafusos.
Paralelamente, os amortecedores foram calibrados
com curso longo. Quanto & transmissdo, a relagdo
passou de 1:4,125 para 1:5,143. A fabrica garante que
tais modificagdes trouxeram redugdo de ruidos,
menor vibragdo no eixo traseiro, eliminaram os
trancos (antes comuns) e proporcionaram maior
maciez e estabilidade ao veiculo.

EM 1981, O CARA-CHATA
CHEVROLET

Agora estd praticamente confirmado em mea-
@ dos de 1981, segundo o diretor-executivo, An-
dré Beer, a GM langard no mercado sua nova li-
nha de caminhGes, um semipesado, com 13t
de peso bruto, e outro pesado {15 t). SO esta
faltando definir qual seré a cabina, se a conven-
cional (ao estilo do modelo GMC) ou a avanga-
da, assemelhada ao modelo Astro (cara-chata) fa-
bricado nos Estados Unidos. Uma consulta feita
com usuarios brasileiros revelou certa preferén-
cia pelo cara-chata. Independentemente do esti-
lo, cuja decisdo serd conhecida este ano, de res-
to ndo ha mais duvidas. Assim, os novos cami-
nhdes terdo longarinas retas, quatro opcdes de
entre-eixos {(variando de 164 a 220 pol) e trés
versdes de cambio. A linha seriada vird equipada
com o cambio Clark, tendo as opgdes do Fuller-

9000 e da ZF, ainda em fase de desenvolvimen-
i to. Quanto ao motor, o basico serd o Detroit
Diesel {(modelo 4-53 para o semipesado e 6V-
53 para o pesado), além das opgles {em estu- @
dos) com Perkins, MWM e Cummins.

Ppappa.
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TRANSPORTE MODERNO  abril, 1978

® ARTICULADOS SCANIAPARABRASILIA

Quando fechavamos este nimero, os articulados B-58
eram esperados no porto de Santos, de onde seguiriam
para a Caio, SP. Encarrogados, serdo testados na capi-
tal paranaense pelo Instituto de Pesquisa e Planeja-
mento Urbano de Curitiba (IPPUC). Segundo Luis
Massa, presidente da Caio, o articulado da Volvo, por
ter motor central (fica posicionado sob o soalho)
permitira uma carrocaria de 18 m de comprimento,
60 cm maior que a construida sobre chassi Scania. Es-
te custard, encarrocado, cerca de Cr$ 1,8 milhio.
Pronto, em maio, serd levado a Brasilia. Além do ob-
jetivo notadamente politico da mostra, ha a intengao
da Scania de aproveitar o momento para convencer
EBTU e governo local a assinarem o pedido de cin-
qiienta articulados, pondo, assim, por terra, o plano
manifestado anteriormente, de dotar o Distrito Fede-
ral com troleibus hingaros da marca lkaru, que, se-
gundo se sabe, custariam, sem o frete, em torno de
100 mil dolares.

® “E AGORA?”, PERGUNTA A PERKINS

Os ventos ja ndo sopram tio favoraveis para a Per-
kins, que hoje parece se arrepender dos US$ 20 mi-
thées que investiu na nova fabrica do bairro do Alva-
renga (S.Bernardo do Campo, SP), reduzida, em 112
mil I'T\2 de terreno, a dois médulos de 12 mil m2 cons-
truidos. Tal espaco é ocupado para algumas fases de
maquilagem do motor, como pintura, montagem par-
cial e testes de dinamdmetros. Entre o conformismo e
a revolta, Jorge Silveira, presidente da empresa, solta
um desabafo. "Pois ¢, os montadores nos puseram na
parede, dizendo que estdvamos imobilizados e que
ndo acreditdvamos no pals. Demos a resposta, cons-
truindo a nova fabrica. E agora?”’. A producdo da Per-
kins, este ano, com algum otimismo, devera chegar a
50 mil motores, 5 mil a menos que no ano passado e
cerca de 25 mil unidades a menos em relagdo a fabri-
cagdo de 1976.

® PONTO FRACO DE AMERICANO

Para quem toca na conhecida vulnerabilidade, refle-
tida no atendimento de pecas de reposicdo da Perkins,
seu presidente, Jorge Silveira, responde de bate-pron-
to. “Os norte-americanos ndo sabem dar assisténcia
ao comprador de caminhdes. Os concessionarios das
marcas GM, Ford e Chrysler, que deveriam absorver
70% do total de nossas pecas, compram apenas 15%.
Assim n3o dad mesmo”’.
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e DNER PADRONIZA ONIBUS

No transporte urbano, a simples mencdo da palavra
"padronizacdo” é suficiente para provocar celeumas
de toda ordem (veja cobertura do Congresso da ANTP
nesta edicdo). No transporte interestadual, contudo, o
impasse ndo existe. Em consenso com os fabricantes
de carrocarias e as empresas de 6nibus, o DNER bai-
xou normas (que vigorardo a partir de 1981) padroni-
zando os coletivos. Para o DNER, os trés anos de ca-
réncia serdo suficientes para os fabricantes de dnibus
atenderem as exigéncias de toaletes e gabinetes sanita-
rios, novas dimensdes, maior afastamento entre as
poltronas e janelas mais amplas, protegidas por corti-
nas. Para os fabricantes, porém, sera mais diffcil aten-
der & exigéncia de duas saldas duplas de emergéncia
ou trés simples de cada lado e mais uma pelo teto. Is-
$O vai exigir um novo ‘‘design”’, pois, sem excecdo, as
carrocarias atuais ndo tém tantas safdas.

e ONIBUS MODULADO NA MIRA DA GM

Ha uma forte tendéncia do encarrogador de 6nibus
rodovidrio preferir, cada vez mais, ao invés do tradi-
cional chassi, mddulos mecanicos, fazendo ele mesmo
as adaptacGes que julga convenientes. Ja é relativa-
mente comum, hoje, o fabricante de carrocaria recor-
tar o chassi, principalmente para obter um bagageiro
maior. Detectando tal caminho, a General Motors est3
pensando seriamente em propagar no Brasil o concei-
to modular, a exemplo do que ja faz hoje, nos EUA,
com o modelo RTS, um énibus modulado construido
em aco inox. Assim, logo apés o lancamento do chassi
tradicional para 6nibus (ver outra nota), esta nos pla-
nos da empresa fornecer para os encarrocadores mo-
dulos mecanicos. “'Estamos atentos a evolucdo, tanto
que jd mantivemos conversas interessantes com a Niel-
san, por exemplo, onde sentimos muita receptividade
pelos mddulos”, ressalta Carlos Buechler, gerente-
assistente da engenharia de vefculos.
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MUDANCAS NO DNER

O engenheiro Abel Henrigues deixou a Vice-Di-
retoria de Transportes do DNER para ocupar-se @
exclusivamente da nova Coordenadoria de Segu-
ranca nas Rodovias, também do DNER. Fontes
oficiais explicam a repentina transferéncia de
Henriques, um antigo e dedicado funciondrio,
como uma promocdo de rotina. O substituto
sera Hélio Lessa de Sa Earp.

FIGUEIREDO INCENTIVARA
1 FERROVIAS 4

Fontes do Ministério dos Transportes informam
que o general Figueiredo mantera a énfase ao ¢
setor ferrovidrio. O novo presidente teria se

» comprometido aconcluira Ferrovia do Aco, du- o
plicar a ferrovia Curitiba-Paranagus e a iniciar as
obras de construgdo da linha Mato Grosso do
Sul-Sdo Paulo. Qutras metas de Figueiredo se-
riam a reativagdo do Programa Ferrovidrio e a
recuperacdo financeira da Rede Ferrovidria Fe-
deral. J4 para o setor rodovisrio, a énfase seria a
mesma do atual governo: evitar investimentos
em novas obras e concentrar esforgos na conser-
vagdo das estradas existentes.

® PARA O CAMINHAOQ, SO AS SOBRAS

Em recente despacho com o ministro Dyrceu Noguei-
ra, o general Figueiredo afirmou considerar os empre-
sarios de transportes suficientemente esclarecidos pa-
ra entenderem que ““em absoluto, o desenvolvimento
das ferrovias no vira em detrimento do setor rodovis-
rio”.

Os empresarios de transporte rodovidrio, por sua vez,
s6 esperam que a prioridade 3 ferrovia ndo acabe esti-
mulando ainda mais a competigdo entre as duas mo-
dalidades, como j4 acontece em relagdo as cargas da
CSN. “Desde setembro do ano passado, os contratos
entre 0s transportes e a usina perderam o valor”;
gueixa-se o ex-presidente da NTC, Denisar Arneiro.
“Agora, os caminhdes ficam 3 espera das sobras e a
participacdo do setor rodovidrio caiu de 90% para
40% a 60%. A ociosidade dos caminhdes no sentido
Rio-Sdo Paulo aumentou bastante, elevando também
o desperdicio de combustivel.”

e FABUS ESCONDE OS NUMEROS

O novo presidente da Associacdo Nacional dos Fabri-
cantes de Carrogarias para Onibus-Fabus, Alberto Ca-
ruso, comunicou a TM que a entidade nio mais for-
necera as estatisticas do setor nos mesmos padrdes
que vinham sendo seguidos até hoje. Publicada men-
salmente pela revista, a tabela discriminava a produ-
¢do fabrica por fabrica. No lugar dos dados tradicio-
nais, a Fabus enviou uma nova tabela, relacionando a
produgdo global por tipos de carrogarias.Motivo alega-
do por Caruso para mudar as regras do jogo: os nime-
ros deixam mal os pequenos fabricantes e dio uma
idéia distorcida do setor. A Caio, por exemplo, apare-
ce bem, pois fabrica um grande nimero de carrocarias
de baixo valor{urbanas e micro-dnibus). Mas, outras,
como Ciferal, Nimbus e mesmo a Marcopolo acabam
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prejudicadas, por fabricarem énibus mais caros (rodo-
viarios).

Contra o virtual duopélio Caio-Marcopolo, realmente,
ndo ha nada a fazer. Mas, as imperfeicdes da tabela
tém remédio. Se a estatistica distorce a realidade, por
que ndo aperfeicoa-la, dando os ndimeros tanto por
fabrica, quanto por categoria ou tipo de carrogaria,
como TM faz com a indUstria de caminhges? Afinal,
para um setor que pretende ser levado a sério, escon-
der seus nimeros mais importantes nao parece uma
boa politica. (NGR)

® VAGOES: INDUSTRIA AINDA OCIOSA

A producdo de vagdes, este ano, promete ser maior do
que a de 1977, revela um estudo da Associagdo Brasi-
leira de IndUstria Ferroviaria-Abifer. Ficara, contudo,
aquém do volume fabricado em 1976. Em outras pa-
lavras, persistird no setor uma grande ociosidade, ji
que a capacidade instalada atinge 9 000 unidades. No
setor de carrosde passageiros, havera considergvel pro-
gresso, resultante do reequipamento dos subdrbios e
da constru¢do do metrd carioca, que inicia sua opera-
¢do comercial no primeiro semestre de 1979 e vai
absorver 270 vagdes.

A indastria de locomotivas, embora com poucas enco-
mendas para 1978, promete deslanchar. A Emagq ests
investindo Cr$ 474,9 milhdes em trinta meses e ja
tem encomenda da Rede para 74 unidades Alco mo-
delo MX-620, tipo CC,para o periodo 1978/79. A
Villares, cujo investimento atingird Cr$ 343,9 mi-
IhGes, assinou contrato de Cr$ 1 493 milhdes com a
Rede para fornecer 66 unidades disel-elétricas, com
indice inicial de nacionalizagdo de 65% (70% no fi-
nal). A anica fabrica ainda sem pedidos este ano é a
General Eletric. As negociages para o fornecimento
de sessenta unidades so serdo efetivadas se a GE resol-
ver os problemas surgidos com as suas locomotivas ja
em operac¢do na Rede.

PRODUCAO DE MATERIAL

FERROVIARIO
Perfodo Locomotivas Carros Passag.  Vagdes
77 78 77 78 77 78
Janeiro 12 03 00 36 165 349
Fevereiro 10 03 10 16 156 153
Acumulado 22 06 10 52 321 502
Previsdo 60 219 3550
1978
1977 110 103 2424
1976 106 87 4479
Nota (1) Exceto CVRD

Fontes — a} Simefresp Sindicato da Indlstria de Mate-
riais ¢ Equipamentos Ferrovidrios e Rodovidrios no Estado
de Sé&o Paulo.

b) Abifer —Associagdo Brasileira da Industria Ferrovigria.
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EVENTOS
(Feiras, exposicSes, congressos do segundo semestre
de 1978)
® |l Saldo do Caminhdo  de 24 a 29 de julho, Gua-

ratinguetd, SP. Infs.: Rua do Curtume, 585 59 an-
dar CEP 05065 Caixa Postal 2372; tel. 2626222 .
237 ou Guazzelli & Associados Feiras e Promogdes
Ltda, Rua Manoel da Nébrega, 831 CEP 04001
Sdo Paulo SP; tels. 284-7938/287-2282/287-2291/
2890981

Brasil Transpo (I Feira Nacional do Transporte)
de 26 de agosto a 3 de setembro, Parque Anhem-
bi, Sdo Paulo. Infs.: Guazzelli & Associados Feiras e
PromogGes Ltda, Rua Manoel da No6brega, 831
CEP 04001 Sdo Paulo SP: tels. 284-7938/287-
2282/287-2291/289-0981

Simpdsio Mundial do Transporte Pesado por Fer-
rovias de 18 a 23 de setembro, Sheraton Hotel,
Perth, Austrdlia. Infs.: Institution of Engineers of
Australia (W.A, Division), 10 Hooper Street, West
Perth, W.A. 6005, Mr. T. Sullivan (secretary),

Mostra do Contéiner e da Tecnologia Afim (Con-

tainer 78) — de 20 a 24 de setembro, Trieste, 1t4-
lia.

Exposi¢do Internacional de Oficinas Mecanicas e
Equipamentos de Manutenc¢do {Automechanika)
de 23 a 27 de setembro, Frankfurt, Alemanha Oci-
dental. Infs.: Messe und Ausstellungs — GmbH
Frankfurt am Main, Postfach 97 01 26, D-6000
Frankfurt am Main 97, Alemanha Ocidental.

Exposicic Internacional e Congresso de Navios,
Maquinaria e Tecnologia Maritima de 26 a 30 de
setembro, Hamburgo, Alemanha Ocidental. Infs.:
Hamburg Messe und Congress GmbH, Messe-Haus,
Jungiusstrasse D-2000 Hamburg 36, Alemanha
Ocidental.

GM OUTRA VEZ NOS ONIBUS

Apbs duas décadas de divorcio, a General Mo-
tors anuncia, para o final de 1981, sua reapari-
¢do no mercado de 6nibus, s6 que agora  nao
como antes, quando também era encarrocadora
— apenas fornecendo chassi e trem de forca. O
equipamento saira da fabrica com a mesma lon-
garina a ser utilizada na nova tinha de cami- ¢
nhdes (ver outra nota), mas com modificacSes
na suspensdo  tanto traseira como dianteira —
que tera molas semi-elipticas de 70 pol de com-
primento. Além de motor dianteiro (com 5,70
m de entre-eixos), havera a op¢do com motor
traseiro (6,20 m de entre-eixos).




Os motores diesel existem desde 1895, quando foram inventados por
Rudolph Diesel.

Desde aquele tempo todos eles tém sido fabricados iguaizinhos ao
seu prototipo. "

Todos menos um: o Detroit Diesel, que € totaimente diferente.

Acompanhando cada bloquinho de texto desta pagina vocé vai ficar
conhecendo algumas dessas diferencas.

E vai sair convencido de que s6 mesmo a Detroit Diesel poderia fazer
um motor que agradasse quem dirige a transportadora e quem dirige o
caminhao.

Detroit Diesel economiza tempos.
Enquanto os outros sdo de 4, ele é de 2.

Todos os motores Detroit Diesel sdo de 2 tempos. Produzem um
curso de forca em cada revolucdo da arvore de manivelas.

Os motores de 4 tempos precisam de duas revolucfes completas para
cada curso de forca. Logo, para um mesmo nuimero de revolucées os
motores Detroit Diesel geram 0 dobro de cursos de forca do que os seus
concorrentes. O que permite que eles funcionem de forma mais suave e
reajam mais rapido as variacOes de carga.

Outro detalhe: a quantidade de ar que passa através de um motor de
2 tempos, em proporcao a mesma quantidade de combustivel, € maior do
que no motor de 4 tempos.

Isso resulta em temperaturas de escape mais reduzidas e maior dura~
bilidade para os pist0es e cilindros dos motores de 2 tempos.

Como os Detroit Diesel sdo os Unicos motores de 2 tempos fabricados
no Brasil, essas caracteristicas sdo exclusivas deles.

Detroit Diesel sua a camisa por vocé.

Todos os motores Detroit Diesel tém camisas umidas (aquelas onde
a agua do sistema de arrefecimento circula em contato direto com as
paredes externas das camisas).

Essas camisas sao produzidas sob rigorosissimo controle técnico nas
suas fases de usinagem. Tratadas termicamente antes de serem retificadas.
inseridas no bloco sem pressoes, nao necessitando de ferramentas espe-
ciais para a sua remocao. Mantidas nos seus respectivos alojamentos no
bloco pelo cabecote.

A vedacao entre as camisas e 0 bloco € feita por anéis ou selos de
material especial. Um sistema de construcio que da aos motores Detroit
Diesel uma caracteristica de perpetuidade.

Depois da primeira vida Util eles voltam as especificactes originais
dos motores novos.

Detroit Diesel nao fica fazendo hora na bancada da oficina.

Os motores Detroit Diesel dispensam as demoradas e salgadas
operacoes de retifica. A

A recuperacao de um motor apés a primeira vida Util pode ser feita
com o motor instalado no caminhao, em apenas algumas horas.

Detroit Diesel faz economia e ndo faz fumaca.

Todos os motores Detroit Diesel tém o sistema de injetores individuais.
Traduzindo: sistema de pressurizacéo individual para cada cilindro.

Esse ¢ o sistema mais simples que um motor pode ter porque todas
as funcoes que envolvem alta presséo ocorrem dentro do injetor: sincroni-
zacao, dosagem, pressurizacao e atomizacao. -

Uma bomba de transferéncia de baixo custo circula o combustivel
constantemente para os injetores através de linhas de baixa pressao.

O conjunto injetor Detroit Diesel € de manutencéo simples e tem
capacidade de auto-sangria.

Para maior confianca os injetores sao arrefecidos pelo combustivel
que circula constantemente através deles e o sistema incorpora o melhor
conjunto filtrante que existe.

Por causa do seu proprio desenho, esse conjunto é & prova de adulte-
racdo porque a vazao maxima de injecio € controlada pelo tamanho do
injetor.

Moral da estoria: isso preserva a vida do motor, economiza combusti-
vel e mantém os gases de escapamento livres de fumaca.

Detroit Diesel tem pecas, ferramentas e mecanicos intercambiaveis.

Setenta por cento de todas as pecas dos motores Detroit Diesel s&o
completamente intercambiaveis entre si.

Isto significa que um mecanico que entende de um motor, entende
de todos os outros. Significa também uma maior disponibilidade de pecas
€ um preco mais baixo devido a producdo, em grande quantidade, de um
menor numero de itens.

E consequentemente isso tudo representa maior rapidez no reparo
dos motores e menor custo para a manutencao.

Outro detalhe importante: sendo a maioria das pecas de todos os
motores Detroit Diesel praticamente iguais, todas as ferramentas especiais_
usadas para recondicionamento também séo iguais. O que diminui ainda
mais o investimento de tempo e dinheiro na manutencao dos motores.

Detroit Diesel tem distribuidores em todo o Brasil.

Todos os motores Detroit Diesel sio assistidos por 11 distribuidores
regionais e uma rede de 412 concessionarios e revendedores autorizados
de servicos localizados estrategicamente nas principais cidades brasileiras.

Toda essa imensa rede de assisténcia técnica mantém estoque de
pecas originais, ferramentas especiais e pessoal qualificado. Nenhum outro
motor diesel conta com tantos recursos.

E num desses revendedores e distribuidores que vocé deve comprar -~
e fazer a manutencdo do seu motor Detroit Diesel, para que ele continue,

a vida inteira, sendo o motor que agrada quem dirige a transportadora e
quem dirige 0 caminhao.

Detroit Diesel Allison do Brasil
Resolve seus problemas de poténcia em 2 tempos.

Va a um Distribuidor ou Concessionario Autorizado da Detroit Diesel Allison para conseguir pecas genuinas e assisténcia técnica competente.
Distribuidores: Coimsul Detroit Allison Ltda. - Porto Alegre, RS; Fercastro Detroit Allison S.A - Belo Horizonte, MG; Marchéo Detroit Allison Ltda. - Terezina, PI; Motran Detroit Allison
Ltda. Curitiba, PR; Nordeste Detroit Allison S.A. Salvador, BA; Norte Detroit Allison 8§.A. Belém, PA; Oshiro Detroit Allison Campo Grande, MT; Radeal Ramos Detroit Allison Ltda.
Recife, PE; Rio Detroit Allison S.A. - Rio de Janeiro, RJ; Sao Paulo Detroit Allison S&o Paulo, SP; Terraplan Detroit Allison S.A. Goiania, GO.

Rede de concessionarios de servico em todo o territorio brasileiro.

Economize combustivel. Siga as recomendacdes de manutencao do fabricante.
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TRABALHO DE FOLEGO

As empresas que trabalham com distribuicio
de glp ndo negam a destacada importancia de
sua equipe de entregadores na incansavel ta-

refa de levar, porta-a-porta, o esperado bujdo , . ; -

de gas. E isso ficou provado com a histéria
contada pelo fotdgrafo Ryniti Igarashi, en-
carregado da ilustragdo de capa desta nova
edicdo de TM. Procurando captar exatamen-
te uma cena que revelasse a dificuldade com
que, muitas vezes, se processa a distribuicdo
daquele produto, lgarashi deixou o centro
do Rio e foi a@ Vila dos Bancérios, |lha do
Governador. E 14 esperou, por mais de trés
horas, pelo caminhado da Minasgas. Ao seu la-
do, uma parte dos conformados consumido-
res, que j& haviam descido do alto do morro
carregando os botijées vazios. Uma das mo-

radoras daria idéia do laco de amizade criado entre a equipe da Minasgas e os
consumidores. Paciente, revelou que a toda entrega se repetia a mesma odis-
séia, mas valia a pena, “‘porque o motorista era muito bom’’. Na verdade, a en-
trega de gas exige, além de pessoal experimentado e grande frota propria, um
trabalho de muito félego, como demonstra a matéria de capa desta edicdo.

Capa: Distribuicdo de gés na Vila dos Bancirios, Ilha do Governador, RJ. Fo-

to de Ryniti Igarashi.

DISTRIBUICAO
A entrega do gés, um trabalho de muito folego

BRASIL TRANSPO

Em agosto, no Anhembi, uma feira realmente técnica

CONGRESSO ANTP
Os Onibus estiveram no centro das discussdes

ENTREVISTA
A Fiat revela seus planos para produzir dnibus

TRANSPORTE INDUSTRIAL

Como a ponte-empilhadeira aumenta o giro do estoque

TRANSPORTE DE MASSA

A CMTC quer ressuscitar os troleibus em S&o Paulo

PNEUS
-Controle rigoroso reduz custos de operagdo
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CARTAS

Trilhos inviaveis?

A edi¢cdo de novembro de
1977 da Transporte Moderno
traz interessantes depoimen-
tos sobre transporte de massa.
Um destes depoimentos, en-
tretanto, merece reparos, des-
de o titulo, “Os trilhos sdo
invidveis”, que ndo me parece
dos mais felizes, pois, embora
em vdrias situagbes possa se
concluir por essa inviabilida-
de, ndo é de se admitir a sua
generalizagdo.

Da mesma forma, um dos
topicos do mesmo depoimen-
to: “Os custos do metrd sdo
apavorantes, diz a Casa Bran-
ca”’, também ndo é de todo
verdadeiro. Embora o termo
"apavorante” possa ser aceito
como traducdo do vocabulo
inglés ''scaring”, para esta foi
escolhida aquela palavra con-
tundente e que teria sido atri-
buida ndo a Casa Branca, mas
a revista Business Week, pelo
editorial da Railway Gazette
International, de maio de
1977.

Este editorial transcreveu
da nota pessoal do presidente
Carter ao seu secretdrio dos
Transportes, tdo somente a
expressdo: ‘many of the
rapid systems are grossly
over-designed”, com a qual
estou de acordo, pois me pa-
rece que, efetivamente, alguns
sistemas de metré sdo super-
projetados.

"Mas, a situacdo n3o é de
todo negra”, diz o articulista
de TM e cita dezessete cida-
des gue estdo concluindo ou
ampliando metros. A esta lis-
ta, podem ser acrescidas ou-
tras dezessete cidades: Ams-
terdd, Atenas, Boston, Bruxe-
las, Calcuta, Chicago, Edmon-
ton, Helsinki, Kobe, Marselha,
México, New York, Reno-
Ruhr (Essen), Saporo, Tash-
kent, Toronto e Viena.
Qutrossim, se ainda n3o ini-
ciaram, deverdo fazé-lo dentro
em breve, os trabalhos de
construcdo de metrd as cida-
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des de Bilbao, Bufalo, Gorky
e Minsk.

Poder-se-ia objetar que em
algumas dessas cidades o sis-
tema adotado é de pré-metrd
ou de metro-lcve, mas em to-
dos eles, inclusive no metrd
sobre pneus, também sdo em-
pregados trilhos. Assim, pode-
se concluir gue, ao menos, 38
cidades ndo tém “sentimento
anti-tritlho” ou n3o conside-
ram qgue “os trilhos sdo invia-
veis", pois os empregam para
bem realizar o transporte de
massa.

Ainda mais, poderiam ser
citadas dezenas de estradas de
ferro que constroem, am-
pliam e melhoram as suas re-
des de suburbios para propor-
cionar eficiente trabalho de
transporte de massa, seja dire-
tamente ou em integracdo
com metros e dnibus e, assim,
prestam inestimével servigo
aos habitantes das respectivas
cidades e dos sub(rbios.

Caberiam também outras
consideragbes sobre o custo
das obras de metrd, compara-
tivamente com o de vias ex-
pressas, exclusivas para oni-
bus. Mas, nos reservamos
expod-las em outra oportuni-
dade.

Frederico de Assis Pacheco
Borba, Engenheiro Civil —
Sio Paulo, SP.

O consultor de transpor-
tes Theodoro Gevert res-
ponde.

"A afirmagdo de que os
custos de transporte sobre tri-
lhos sdo apavorantes é da re-
vista Business Week, de 18 de
abril de 1977, que a atribui a
um alto funciondrio do Minis-
tério dos Transportes ameri-
cano. O editorial da Railway
Gazette International, de maio
de 1977, citado pelo eng®
Borba em sua carta, afirma
que o sentimento anti-tritho
esta atingindo niveis extraor-

dindrios nas organizacdes res-
ponsaveis pelo transporte pu-
blico. No fundo, independen-
te dos termaos, tanto Business
Week americana quanto a
Railway Gazette International
inglesa, entre outras revistas
prestigiosas, chegam a conclu-
sdo bastante parecida. Além
disso, Business Week afirma,
como diz o eng® Borba, que
‘many of the rapid transit
systems are grossly overdesig-
ned” ”.

“Quanto as cidades citadas,
eu afirmei que ‘entre outras
cidades que estdo construindo
metrds . . .". Ou seja, ndo tive
nenhuma intencdo de fazer
uma relagdo completa e exaus-
tiva.”

“A relagdo do eng® Borba,
no entanto, é bastante otimis-
ta. Inclui pré-metrds que na
Europa, geraimente, ndo pas-
sam de bondes gradativamen-
te colocados em faixas exclu-
sivas. E o caso de Amsterds,
Bruxelas, Reno-Ruhr, Viena
e outros.”’

"Tenho sido bastante sim-
patico a esta solugdo européia
de, gradativamente, na medida
em que as finangcas permitam,
ir passando o bonde para fai-
xas exclusivas. Ocorre que, no
Brasil, acabamos praticamen-
te com o bonde e agora é tar-
de. Tanto quanto sei, os ani-
cos gue ainda circulam sdo os
de Santa Tereza, no Rio, e 0s
de Campos do Jorddo (dentro
da cidade, pois a ligagdo com
Pindamonhangaba é feita tec-
nicamente por automotri-
zes).”

"Quanto ao metrd propria-
mente dito, Amsterdd foi a
primeira cidade a parar de
construir o seu. Resolveu, cer-
ca de trés anos atras, concluir
a primeira linha em constru-
¢do, arquivar o projeto de
uma rede de 108 km e passar
os bondes para a faixa exclu-
siva.”’

Bruxelas, segundo noticias
recentes, estd no mesmo ca-
minho. Inaugurou sua primei-
ra linha de metrd, mas o resto

do sistema vai ficar mesmo no
bonde e na sua gradativa con-
versdo a pré-metr9."”’

’Ja Boston é o exemplo
tipico de que pré-metré ndo é
um termo ideal. Dai eu prefe-
rir metro-ileve ou mesmo o
VLT da Cobrasma. A cidade
construiu sua primeira linha de
pré-metrd em 1897 e ja o estd
reforcando pela segunda vez
ainda em padrio de pré-metrd,
oitenta anos depois. Na déca-
da de 1920, houve uma pro-
posta para converté-la em me-
trd. O projeto chegou a ser
executado numa linha agora
chamada ""azul”. Mas, o gros-
so da rede ‘“‘verde” continua
com bonde ou pré-metrd.”

"Chicago e México proje-
tam, de fato, extensdes de
metrd. Mas, até agora, ndo
safram do papel. Toronto esta
com um trecho em constru-
¢do. Mas, a extensdo de Scar-
borough que 0 metrd preten-
dia foi guase completamente
cancelada. Depois de muita
discussdo, ficou decidido
construi-la em forma de pré-
metré. Em parte, porque To-
ronto tem 440 bondes cons-
truidos desde 1950 e é preci-
so usé-los (cabe notar que du-
zentos deles foram encomen-
dados recentemente). Além
disso, ha linhas sendo abando-
nadas, embora poucas.’

“Nem me fale em New
York. Eles comegaram a cons-
truir uma ou duas linhas de
metrd em pelo menos trés
pontos diferentes — inclusive
um caro tunel sob o East Ri-
ver, com quatro vias, duas pa-
ra a ferrovia suburbana Long
Island e duas para o metro.
Mas, estd tudo parado e o
exemplo é péssimo. Pior ain-
da: a cidade estd operando
onibus em concorréncia dire-
ta com seu préprioc métro,
porque ndo consegue manteé-
lo em condigdes apresenta-
veis.”’

"0 ‘sentimento anti-trilho’
foi expressdo usada pela revis-
ta ferrovidria Railway Gazette
International e se referia uni-
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camente a expansdo de siste-
mas sobre trithos, ndo a ope-
racdo de metrds ja existentes.
Mas, mesmo assim, ha casos
de pré-metro abandonados,
como Londres, que chegou a
colocar seus bondes em tdneis
por volta de 1931 e nio os
utilizou por muito tempo,
abandonando-os em 1936.
Hamburgo, por sua vez, extin-
guiu uma extensa rede de
bondes em maio de 1977.
Exceto uma linha de alto cus-
to (devido a desapropriacdes),
convertida em pré-metrd e cu-
ja supressio foi adiada por
pressd@o da opinido publica, as
restantes foram substituidas
por Onibus e 0 metrd conti-
nua no papel.”

“Munique segue 0s mes-
mos passos de Hamburgo. Es-
td substituindo os bondes por
onibus em faixa exclusiva,
apesar de possuir uma exce-
lente e extensa rede de bon-
des {parte em faixa exclusiva).
Seus irrisérios 19 km de me-
tro, certamente, ndo substi-
tuirdo sua extensa linha de
bondes.”

“Ndo sabemos se 38 cida-
des ndo tém sentimento anti-
trilho, pois a frase se refere a
prolongamentos e novos siste-
mas. Se incluirmos 0s bondes,
o numero de cidades serd bem
maior. Por outro lado, quan-
tas cidades no mundo tém
mais de 1 milhdo de habitan-
tes? Pelo censo de 1970, so os
EUA tinham (por coincidén-
cia) 38 dreas metropolitanas
nessas condicGes. E a UMTA
acabou concordando, por mo-
tivos politicos, com o pré-me-
tro de Buffalo {(que queria um
metro). Mas, o 6rgdo ja enten-
de, hoje, que o pré-metrd so é
vidvel quando ji existem os
trithos, geralmente de bonde,
as vezes, ferrovias, como em
Newcastle, na Inglaterra,
Philadelphia  Norristown e
Boston-Riverside nos EUA e
Colonia-Bonn na Alemanha,
entre nutros.”

“Importante é notar que o

como linha-tronco (o Como-
nor é um exemplo) ndo pre-
cisa de via expressa, certa-
mente cara nos meios urba-
nos. O comboio de oOnibus
pode perfeitamente operar
em via arterial, como ocorre
em Sdo Paulo. As canaletas e
faixas exclusivas de Curitiba
e Goiania, tampouco se utili-
zam de via expressa. Assim,
imputar o custo da via expres-
sa ao comboio de 6nibus ndo
serd justificdvel. O comboio
pode perfeitamente operar
em avenidas arteriais com
semaforos preferenciais ope-
rados pelo motorista. E pode-
se, como em Guadalajara no
México, operar 6nibus (sem
comboio, no caso) em faixas
exclusivas no centro da cida-

ancamento

TALHAS DE

ALAVANCA
%

com CORRENTE DE

ELOS nas capacidades

de 1'/2-3-4/2 e 6
toneladas

de, em tdnel originalmente
construido para metrd. No
caso de Guadalajara, os oni-
bus sdo elétricos.”’

EDICAO INDUSTRIAL

TM n© 169, fevereiro 1978,
publica a lista das empresas
do setor de movimentacdo de
materiais. Lamentavelmente,
a relacdo omite nossos equi-
pamentos mais utilizados. Sdo
eles: mdquinas carregadeiras
de vagdes e navios, maquinas
auxiliares (mesas elevadoras),
maquinas  semi-automaticas
de paletizagdo, méaquinas pa-
ra recobrir pallets com plésti-
co encolhivel e sistemas de ra-
cionalizagdo para transporte
interno.

Muito agradeceriamos se
TM pudesse chamar a atengéo ESTADO DO RI0 DE JANEIRO o
sobre essa omissdo involunta- JORGE DAVID MUFFAREG
ria. Pca. Tiradentes, 9 - sala 904
P. Baudrexel, gerente da Moel- Fones: 232-6576 /224-8174
lers Sulamericana Mdaquinas e Rio do Jansiro RJ

- RECIFE o J. A. MIRANDA
Transporte Ltda — Sdo Paulo, Rua da Palma, 445

SP. Tels.. 24-1673/24-3675

Ao responder o questiond-
rio enviado aos fabricantes, a
Moellers esqueceu de especifi-
car sua linha de produtos. Dai

REPRESENTANTES:

SAO PAULO ¢ DINEXPORT
Av. Senador Queiroz, 315
Tels. 228-1296/228-1379/
227-6168/227-5997

BELEM o JOMARTA
R. Arcipreste Manoel
Teodoro, 134

SALVADOR o ALBRAS
RIO DE JANEIRD o A. R, REPRES. Ruya Rodrigues Alves, 1
Av. Mal. Floriano, 143 1.0 andar s/ 101

Tel.: 243-6410 sala 1304 Tel.: 2-5738

BELO HORIZONTE o EXCELSIOR  CURITIBA » BLENDIN
Rua Tupis, 449 Rua David Carneiro, 438
Tels.: 265964 26-5955 Tels.: 52.3442/52.5632

FORTALEZA « CORENO
Rua Pedro Borges, 210 - s/ 107

NATAL o REAL LTDA.
Av. Afonso Pena, 807 Tirol

PORTO ALEGRE « FUHRMEISTER
R. Gal. Vitorino, 164 apto, 2
Tel.: 24-1547 - Caixa Postal 158

GOIANIA o R. C. BELOHUBY
Rua 145, 555 -Tel,: 2-3130

BLUMENAU o C. U. JATAHY
Rua Cristina Blumenau, 67
Cx. Postal, 133 Tel.: 22.3525

UBERLANDIA o EXCELSIOR
Rua Tenente Virmondes, 526
s/ 103 - Tel.: 4.7801

TEREZINA o ALENCAR E IRMAOS Av. José dos Santos e Silva, 801
1.0 and., s/ 103 Centro Tel. 222 4754

comboio de dnibus operando  a omissdo involuntaria, PY BERG-STEEL S.A.
Fabrica Brasileira de Ferramentas
Cx. Postal, 128 Araras Est. de Sao Paulo
TRANSPORTE MODERNO abril, 1978
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LOGISTICA

O GAS:

UMT A ALHOD FOLEGO

Levar botijGes de gas a casa de cada consumidor
€ uma tarefa que obriga as distribuidoras a observancia de
rigidos mandamentos. Eles vdo desde a manutencgdo de uma
gigantesca frota prépria até o eficaz treinamento de equipes de
entregadores que se transformam em verdadeiros homens de vendas.

Uma ou duas vezes por més, a
mesma cena, rdpida e barulhenta, se
repete: donas-de-casa de todo o pafs
abrem suas portas para o entregador de
gds. Com toda a certeza, ndo imaginam
0 que had por trds do simples ato de
trocar um botijdo vazio por outro
cheio. Nem podem avaiiar a série de
cuidados necessarios para que esse ser-
vico publico atinja o grau de eficiéncia
apresentado hoje em dia.

Ouvindo-se as maiores empresas dis-
tribuidoras descobre-se, de imediato,
gue o procedimento geral apresenta
poucas variacdes. Algumas se utilizam
de ferrovias, outras ndo; algumas opta-
ram pela distribuicdo quinzenal, outras
adotaram o intervalo de 21 dias. Num
ponto, porém, O cONsenso aparece:
para a entrega porta-a-porta, a frota
propria torna-se praticamente indis-
pensdvel.

Quem explica é Marcos Furchi, as-
sessor de frota da Companhia Ultragaz
para a regido de S3o Paulo. Segundo
ele, a empresa ndo pode pensar na uti-
lizacdo de terceiros porque a entrega
imediata € parte vital da filosofia de
venda do gds. "“Ndo podemas deixar es-
se ponto estratégico fora de um rigido
controle direto”, afirma Furchi, garan-
tindo que, em seus dez anos de traba-
lho na empresa, servicos de terceiros
ndo foram contratados.

Conclui-se, portanto, que é preciso
manter uma respeitdvel frota propria.
A Ultragaz e a Liguigds dispdem, cada
uma, de oitocentos veiculos e a Super-
gasbras ultrapassa os novecentos. Em
todos os casos, estdo computados car-
ros-tanques, pick-ups para atendimen-
to de emergéncia ou assisténcia técni-
ca, veiculos de inspetoria, além dos ca-
minh8es da entrega propriamente dita.

Na escolha das marcas, entretanto,
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as preferéncias variam. A frota da Li-
quigads, por exemplo, compfe-se de
140 cavalos-carreta Scania e Mercedes,
que fazem o deslocamento do produto
a granel dos entrepostos da Petrobras
até as estacdes de enchimento ou ainda
a entrega industrial. Na categoria dos
médios (490 veiculos), a Ford fica
com a maior parte, embora Vicente
Gulo, gerente geral da regido de Sio
Paulo, ndo deixe de lembrar a exis-
téncia de alguns GM, “"heranca da He-
liogds, que compramos’’.

""Nossos mecanicos trabalham
em veiculos carregados e até
debaixo de chuva””

Jé a Supergasbras, de acordo com
José Angelo Derubeis, gerente do de-
partamento de transportes, prefere a
Scania no transporte a granel e os vei-
culos Chevrolet para a distribuicdo. A
decisdo favoravel 4 GM, segundo ele,
tem uma explicacdo simples: preferén-
cia do presidente da empresa, Wilson
Lemos de Moraes, “por uma questdo
de gosto particular e confianca na tra-
dicdo desses americanos’’.

Na Ultragaz, sdo seis os eleitos. O
assistente do departamento de trans-
portes, Ernesto Promenzio Rodrigues,
explica que, na categoria dos pesados,
a empresa pretende adotar basicamen-
te modelos da Mercedes,ja trabalhando
com os 2013 para entrega a granel e
1313 ou 1513 para abastecer os con-
cessiondrios. Com referéncia aos mé-
dios, base de toda a entrega automati-
ca, a predilecdo recai sobre o Chevrolet
C-60 em Sdo Paulo e Rio e o F-600 no
sul. Quanto aos leves, a tendéncia é fi-
xar-se no F-4000.

Uma simples observacdo desses nu-
meros leva a conclusdo de que as em-
presas se véem obrigadas a cuidar da
manutencdo com o maior carinho pos-
sivel. A Liquigés afirma que sé o trans-
porte, sem o pessoal, onera em 10%
sua receita bruta. William Bastos Tei-
xeira, do departamento de operacGes
da Minasgés (73 veiculos no estado do
Rio de Janeiro, preferéncia pela GM),
informa que os custos de peso maior
sobre a distribuicdo sjo exatamente o
combustivel, pneus e pecas principais
dos motores. Teixeira reclama bastan-
te dos pneus, "'de vida Gtil muito baixa,
rodando, no maximo, 30 a 35 mil km,
mais uma recauchutagem”’.

Por sua vez, o assessor de frotas da
Ultragaz dé idéia do estafante trabalho
desenvolvido nas oficinas. ""Das 6 da
manhd as 11 da noite, nossos mecani-
cos conservam, recuperam, fazem con-
sertos de emergéncia. Isso no pétio,
com veiculos carregados e até debaixo
de chuva”. Todo o servico de manu-
tengdo , da carrocaria a pintura, reali-
za-se internamente (a excecdo é a re-
cuperacdo de motores). E a Ultragaz
tem duzentos veiculos ( dos quais 144
caminhdes) s& no Ipiranga. No entan-
to, a trabalheira compensa pois, de
acordo com o proprio Furchi, a hora/
homem sai por volta de 35 a 40 cru-
zeiros na oficina, contra 120 cruzeiros
que seriam cobrados por uma conces-
sionaria.

Essa preocupagdo com tudo que se
relaciona a vida dos veiculos fica real-
¢ada, por exemplo, pelo minucioso re-
latério que a diretoria dos transportes
e operacles da Supergasbrds envia pe-
riodicamente a seus gerentes regionais
e a suas filiais. Nele estdo revelados to-
dos os acidentes acontecidos com os
carros da empresa.
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Patio da Uitragaz, 6,30 da manhd: hora da partida para outro dia de entregas.

Através do trabalho de 1977, des-
cobre-se que, dos 276 acidentes ocor-
ridos, 80% se deram com tempo bom
(quando as velocidades atingem findi-
ces maiores) e 83% em vias pavimenta-
das e cruzamentos (que também favo-
recem a maior velocidade). Outra cons-
tatacdo: a falha humana é responsavel
por pouco mais de 80% do total e as
calsas mecanicas por 5,43%. O estudo
recomenda ainda a atencdo para um
dado importante: a metade dos aciden-
tes, independentemente das responsa-
bilidades, envolve motoristas com me-
nos de um ano de servico na empresa.

Como a distribuicdo do gas liquefei-
t0 de petrbleo abrange varias fases, ha
que destacar a necessidade de um con-
trole adequado de todos os equipa-
mentos envolvidos nas diferentes ope-
¢Oes. E necessirio cuidar da en-
comenda e qualidade de carros-tan-
ques, carrocarias, butijoes...

No que se refere as carrocarias, as
opinides de dividem. A Liquigas infor-
ma apenas que prefere as de madeira
(""mais leves e mais baratas’, segundo
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Gulo); a Supergasbras fica com as de
metal, feitas pela Bazza (""tém uma du-
rabilidade e resisténcia incomparaveis e
podem ser reformadas facilmente”’, diz
Derubeis) e estd, gradativamente, subs-
tituindo as antigas, de madeira. Por sua
vez, a Ultragaz também segue essa ten-
déncia de adotar as metalicas, atual-
mente fornecidas pela Bazza e pela Sdo
Rafael ("0 custo cada vez maior da
madeira e o Onus que representa uma
carpintaria propria também influiram
na decisdo”’, informa Furchi).

O alto investimento inicial
necessdrio n3o permite a
mudanca para o disel

A Minasgds, por seu turno, adotou
uma solucdo diferente: compra carro-
carias de madeira da Motta e coloca
dois pisos, sendo o superior trocado
todos os anos. Isso se explica pela ne-
cessidade de suportar violentos impac-
tos dos bujdes atirados pelos ajudantes
dos motoristas. Mesmo assim, existem

estudos para adocfio de carrocarias de
aco, com elementos vazados.

Queixas sobre os equipamentos fo-
ram deixadas de lado. Somente a Ul-
tragaz, através de Promenzio Rodri-
gues, insinuou um possivel nfo cum-
primento de prazos de entrega. E a se
acreditar no relato de Marcos Furchi,
ndo haveria mesmo motivos para re-
clamacgBes, pois a empresa influi nos
projetos, sugerindo modificacdes nos
pontos fracos, nas articulacoes. ' Da-
mos feed-back para as fébricas e as car-
rocarias estdo, ano a ano, sofrendo
aperfeicoamento”’, assegura ele, assina-
lando que a durabilidade média atual
deve estar em torno dos quatro a cinco
anos, “‘que coincide com a dos veicu-
los".

Mais um ponto que Furchi faz ques-
tdo de considerar prende-se 3 decisdo
de escolher entre os verculos a disel ou
a gasolina. Ele afianga que o problema
fez parte, como njo poderia deixar de
ser, das preocupagSes da Ultragaz.
Mas ressalta: no sistema que sua em-
presa usa, ndo seria possivel renovar
toda a frota e passar para disel. De "L]’
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cio, Furchi focaliza o investimento ini-
cial necessario (“’coisa de um para dois,
na adocdo da gasolina ou disel, respec-
tivamente”). O assessor de transportes
lembra ainda a maior dificuldade para
a manutencdo de um veiculo a disel,
que exigiria mecanicos mais experien-
tes e poderia mesmo ser um obstéaculo
para a agilidade indispensavel s entre-
gas. Além disso, Promenzio Rodrigues
cita outro empeciiho:a imprevisibilida-
de quanto a possiveis mudancas na po-
Iftica de combustiveis do governo.

Dessa opinido, no entanto, ndo
compartilham os diretores da Minas-
gas. Gradativamente, os veiculos GM a
gasolina estdo sendo trocados por ou-
tros, também GM, mas com motor De-
troit Diesel. Hoje em dia,a frota ja est4
equilibrada entre os dois tipos de com-
bustivel, mas é ineg4vel a tendéncia a
diselizacdo (veja estudo comparativo
preparado pela empresa). O que ndo
impede a afirmagdo de que, para deter-
minadas rotas, a utilizagdo de cami-

Rodrigues: por enquanto, nio ao dfsel.

nhoes a gasolina ainda continua vanta-
josa.

Seja como for, o certo é que o ca-
minhdo ocupa o centro das atencdes
porque se encarrega da maior parcela
em todo o processo de transferéncia
do gas. E bem verdade que a Supergas-
brds recebe o produto da Bolivia atra-
vés de ferrovia e assim abastece sua fi-
lial de Campo Grande. Também a Ul-
tragaz se utiliza de vagGes-tanques para
O transporte a granel deste Utinga até
o terminal do Ipiranga. E, de acordo
com Marcos Furchi, os trens (composi-
¢bes de oito a dez vagSes) tém se com-
portado razoavelmente bem. ""Temos
uns vinte vagGes de nossa propriedade
e 90% do que vem de Utinga chega por
ferrovia”, declara.

Enguanto isso, a Liquigds comenta
0 emprego de diferentes modalidades
de transporte por intermédio de seis
mil concessiondrios. A empresa traba-
iha com a frota propria (80% diseliza-
da e 10% com opcdo de disel ja toma-
da) somente para a distribuicdo nas ca-

Derubeis: 21 dias, custos menores

i
K

pitais e grandes cidades do interior. O
restante das entregas fica por conta
dos concessionarios. E af entram tra-
tores, carrogas, triciclos, canoas e até
carrinhos de rolim3.

Nada disso pode ser considerado es-
tranho se for dada uma répida passada
de olhos por alguns nimeros, revelado-
res do universo de clientes atingidos
pelas distribuidoras. A Minasgas, por
exemplo, vend_e, através do sistema au-
tomdtico de visitagio em datas pré-
fixadas, 120 mil botij6es tipo P-13 (o
doméstico, de 13 kg) s6 no Rio de Ja-
neiro. Tem 250 mil familias cadastra-
das, atendendo, aproximadamente, a
um milhdo de pessoas. A Liquigds ser-
ve quatro milhGes desses consumidores
em todo o pafs (50% do total no esta-
do de Séo Paulo e um milhdo de pes-
soas sO na Grande S3o Paulo). E das
440 mil t de g4s liquefeito comerciali-
zadas anualmente, 96% destinam-se ao
consumo doméstico (metade do total
em S3o Paulo, o restante entre Mato
Grosso, Goids, Minas, Parana, Santa
Catarina e Rio Grande do Sul). A
Supergasbrds serve a trés milhSes e
quinhentas mil pessoas em todo o pafs
e a Ultragaz garante atender 800 mil
familias s6 na Grande S3o Paulo, co-
brindo 28% do mercado dessa regifo.
Para isso, dispSe de duzentos vefculos
e seiscentos homens somente na distri-
buicdo.

Os mapas e o computador,
duas pecas importantes para a
delimitagdo das rotas

Por sinal, a distribuicio em regides
como a Grande Sdo Paulo exige um
verdadeiro exército de funciondrios em
atividade constante. Tudo ¢ programa-
do pelo computador, assessorado por
um departamento cartografico, neces-
sariamente um organismo muito vivo
dentro da empresa. Para ilustrar, assi-
nale-se que, na Liquigds, lidam com
124 mil modificacdes anuais - exclu-
sdes, incorporacdes de clientes e trans-
feréncias. Nesse setor sio feitos e atua-
lizados todos os mapas. Para tanto, a
cartografia recebe a fundamental ajuda
dos localizadores, cuja funcdo é corri-
gir nomes de ruas, incluir novas, mar-
car as extensdes de cada via.

Atualizada a planta da cidade, ela é
entregue ao departamento de forma-
¢do de rotas que, contando com o ni-
mero de consumidores e as respectivas
ruas, faz o dimensionamento quilomé-
trico, estabelece a densidade de con-

sumo e mantém total controle para os | -

Uslar: uma venda a cada 30 segundos. necessdrios redimensionamentos. Co- |

Teixeira: resolugao trouxe aumento de custos.

TRANSPORTE MODERNO - abril, 1978



Uma bomba injetora
desregulada queima
até CrS 120,00 a cada
500 quilometros.

Todo proprietario de caminhio
sabe que o litro de 6leo diesel
custa CrS 4,00.

Mas nem todos estdo
conscientizados que uma bomba
desregulada consome até 30%

a mais de combustivel.

A cada 1000 litros, desperdiga 300.

O litro, na ponta do lapis, acaba
custando 30% mais caro.

Em vez de CrS$ 4,00, estara
custando CrS§ 5,20.

No primeiro més, rodando
10.000 quildmetros, desperdica
CrS$ 2.400,00. No segundo,

CrS 4.800,00.

Muito mais que o necessario
para uma regulagem completa de
bomba injetora num

Posto Autorizado Bosch.

Parte do frete
perdido na fumaca.
Sem falar na multa

ou apreensao do veiculo.
Em condi¢des normais de uso,
um bico injetor deve ter

Este ¢ o raio-x do spray de um bico injetor
em perfeitas condigdes. E a quantidade de 6leo
diesel exata para o seu motor.

durabilidade entre 100.000

¢ 150.000 quilémetros.
Ultrapassado este limite, seu
diesel passa a consumir em
excesso. Trabalha com
superaquecimento.

Gasta mais 6leo de carter. Reduz
a vida til do motor.

Vocé sabe: a fumaga é a primeira
amostra de um motor desregulado.
E a primeira chance de voce

ser multado. Porque esta
poluindo o ar.

Dificultando a visibilidade.

E, principalmente, desperdi¢ando
combustivel.

Faca seu frete

mais forte,

Procure um Servigo
Autorizado Bosch.

BOSCH

SERVICO

Em um Servigo Autorizado Bosch

vocé tem certeza de estar
adquirindo pegas originais.
Conta com assessoria técnica e
equipamentos de precisio
idénticos aos da fabrica.

Além da garantia nacional Bosch
por 10.000 quilémetros ou 6 meses.
O Servigo Autorizado Bosch
oferece também atendimento de
manutencao para o sistema
elétrico do seu veiculo.

Um servigo rapido. Por um
prego justo.

Para vocé economizar até 30%

de combustivel,

O que faz bem para o seu bolso.
E para o pais.

1

T

Robert Bosch do Brasil Ltda
Via Anhangiiera, km 98 - Caixa Postal 1195
CEP 13.100 Campinas - Sio Paulo.

Desejo receber gratuitamente o livreto
Bosch de Servigos Autorizados.

Nome

Veiculo (marca/modelo/ano)

Enderéco
Cidade

Estado

BOSCH |

BOMBA INJETORA REGULADA
EFRETE MAIS FORTE.

* Prego a 1.° de margo de 1978
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* Essencialmente pratico

® Apresentado por moderno
equipamento Gudio-visual, em
sua prépria empresa, pela
escola volante, sem
necessidade de deslocar seu
pessoal.

* Esclarece tudo que diz
respeito a lonas para freios,
pastilhas para freios a disco e

revestimentos de embreagem.

® Aplaudido pelas maiores
empresas brasileiras de
onibus, céncessionarios,
frotistas e grandes oficinas.

A

Indusiriaizando seguranca

\

Enderego: Caixa Postal, 234 CEP 95100

Caxias do Sul - RS.

MCCANN ERICKSON

LOGIST!CA

mo diz Vicente Gulo, “é um trabalho
criativo, pois ao setor cabe a analise in-
dividual de cada rota“’.

Saindo desse departamento, os bo-
letins vdo alimentar o computador,
que coloca as rotas pela ordem de en-
derecos e relaciona os nomes dos
consumidores. Emitidos os roteiros de
entrega, as folhas sdo levadas aos mo-
toristas dos caminhes. E esses moto-
ristas vao alimentar o departamento de
estatistica, pois durante as entregas fa-
zem as anota¢Ges de mudangas, novos
clientes, transferéncias.

"0 intervalo de 21 dias
representa viagens a menos e uma
colossal diferenca de custos”

Hans von Uslar, assessor comercial
da Ultragaz, explica como se daria o
cancelamento de um nome no cadas-
tro. Vérios fatores podem determinar
essa decisjo: troca de marca, troca de
tipo de gas (de botijdo para o de rua),
mudanca de residéncia. ““Vamos supor
que o nosso consumidor tenha com-
prado, eventualmente, da Supergas-
brds. Pode acontecer que o caminhio

dessa empresa tenha passado exata-
mente quando se esvaziou o botijdo
numa determinada casa. Entdo, nosso
motorista anota um S na ficha do
cliente. Completadas mais nove pas-
sagens pelo local, e anotados nove S, o
consumidor serd excluido quando a lis-
ta chegar ao processamento, com vistas
a atualizacdo”.

Cada empresa aplica determinado
procedimento para esses casos de mu-
dancas ou alteracdo de fornecedor,
mas, basicamente, as variacGes sdo pe-
quenas. Tal trabalho tornou-se neces-
sério quando, através da resolugdo 13/
76, do Conselho Nacional de Petréleo,
o consumidor ficou desobrigado a vin-
cular-se a determinada marca. Assim,
ele pode optar, seja por um problema
momentaneo (falta de gas), seja pela
prestacdo de servicos em si.

Al entra a escolha do ciclo da en-
trega automdtica. Cada empresa decide
como quiser, respeitando a obrigatorie-
dade legal do intervalo méximo de 22
dias. A Ultragaz mantém-se fiel a tra-
dicdo que criou de semana sim, semana
ndo, aparecer no portdo. Hans von
Uslar relata uma experiéncia da empre-
sa com o objetivo de modificar esse
ciclo. Afinal, aumentando-se o espaco

DISEL VERSUS GASOLINA, SEGUNDO A MINASGAS

ITEM

DADOS

Custo dos veiculos {Cr$)
Valor residual dos
veiculas (%)

Valor residual dos
veiculos (Cr$)

Valor dos pneus e
camaras (Cr$)

Valor a depreciar (Cr$)
Valor liquido do veiculo

DESPESAS FIXAS

Abater pneus

Abater residual e pneus

VALORES

CALCULOS

C-6503P D-6503P

220 000,00 130000,00

30 20
66 000,00 26 000,00
16 000,00 16 000,00

142 000,00 88 000,00
204 000,00 114 000,00

Depreciagdo (Cr$) 20% ao ano 1 466,00 2 366,00
Renumeragdo do capital 3% ao més (3420,00) (6 120,00)
Segurg (Cr$) Cr$ 837,00 ao ano 69,75 69,75
Licenciamento (TRU) Cr$ 1 300,00 ao ano 108,33 108,33
Saldrio do motorista
{Cr$) 3 535,00 3 535,00
Encargos sociais (Cr$) 53% a0 ano 210495 210495
Uniformes (Cr$) Cr$ 420,00 ao ano 35,00 35,00
Total 7 229,03 8 128,08
DESPESAS VARIAVE!S i
Combustivel gas: 2,45 km/litro a Cr$ 7,01 2,8612 09236

dis: 3,80 km/litro a Cr$ 3,51
Lavagem e lubrificagdo Cr$ 290,00/6 000 km (gas) 0,0483 0,0608
{Cr$) Cr$ 365,00/6 000 km (dJs.)
Pneus Cr$ 28 000,00/70 000 km 0,4000 0,4000
Manutengdo Cr$ 2 000,00/3 000 km (gas.)

Cr$ 1 500,00/3 000 km {disel) 0,6666 0,5000
Revisdo geral Cr$ 13 000,00/100 000 km {gas.)

Cr$ 19 500,00/200 000 km (dsel) 0,1300 0.0975

4,1061 1,819

Ponto de equilibrio: 14 248,00 + 1,9819.x

16

10 649,03 + 4,1061.x {(x

1 694 km/més)

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1978



Cheios, os botijoes passam pela verificacdo de peso e de vazamentos.

de tempo para a distribuicdo, os custos
cairiam. Ele mesmo, contudo, recorda
que a imagem da Ultragaz ja estava fi-
xada na entrega quinzenal.

Também a Supergasbras gastou seu
tempo em estudos para estabelecer o
ciclo ideal. Concluiram que o gasto
por consumidor fica em torno de 12
kg por més. Como o bujdo tem 13 kg,

Em questdio de frotas comerciais, a
diferenca entre o lucro e o prejuizo
esté no modo de dirigir.

O Tacografo Kienzle elimina os
abusos, registrando as
velocidades, os tempos de
marcha e parada, as distancias
percorridas, além de

controlar o regime de rotagcdes
do motor.

Apresentado em 3 modelos, agora
de fabrica¢dio nacional e
assisténcia técnica em todo o
pais, o Tacografo Kienzie permite
que voceé controle seus veiculos o
tempo inteiro, reduzindo os gastos

Salvador

BA - Pedro Telmo Valenzuela Rua Afonso Sertdo, 30 ltapagipe Fortaleza CE
Fane: 3-4267 - Goidnia GO TEC Diesel - Fone: 3-1967 Bela Horizonte MG Amodeu Alvim Rodrigues Fone: 462-5516 Curitiba PR Repres. @ Cam. Holdorf Lido

a empresa considera inconveniente pas-
sar a cada quinzena e adotou o interva-
lo de 21 dias. José Angelo Derubeis
assinala que seus custos sdo menores,
“‘pois, enquanto em dois meses a Su-
pergasbrds passa trés vezes na casa do
cliente, os outros passam quatro. E es-
sa viagem a menos representa uma co-
lossal diferencga de custos’’.

Entretanto, tal opcdo tem suas des-
vantagens. O proprio Derubeis reco-
nhece que, muitas vezes, seus entrega-
dores encontram os usuarios ja abasteci-
dos com outras marcas. E mesmo res-
saltando quz as vantagens s3o maiores,
o gerente do departamento de trans-
portes argumenta que melhor seria a
divisdo de dreas entre as distribuidoras.

De inicio, é preciso recordar que o
servico é tabelado. Por isso, Derubeis
acredita que, se as distribuidoras en-
trassem em acordo e dividissem 0 pai’s
e as regides metropolitanas em d&reas,
os lucros seriam maiores, melhores os
servicos prestados e o pai's economiza-
ria combustivel. Derubeis cita o exem-
plo de cidades como Rio e S0 Paulo,
onde vérias empresas fazem a mesma
linha, diversas vezes ao més. "De quem
é o prejuizo?”, indaga. E ele mesmo
responde: ““Do proprio governo e,
obviamente, do consumidor’’.

Esse tipo de acordo, entretanto, pa-
rece muito distante. O governo acon-
selha, nosso sindicato aconselha, os
técnicos do setor aconsetham , mas na
hora de realizar, todo mundo entra em
pane’’, conclui Derubeis.

William Bastos Teixeira, da Minas- |

ny

de manutencdo, combustivel e
aumentando a vida atil da frota.
Andando direito assim, sua
empresa s pode tomar a
direcdio do lucro certo.

COMERCIO E INDUSTRIA NEVA SA.
Rua Anhaiaq, 982

O1130 - Sao Paulo - SP

Fone: 221-6944

Av.RioBranco, 39-17.°
20000 -Rio de Janeiro
Fone:233-1322

“"Ceauto” Fone: 31-6144 Brasilia DF CAP Fone: 23-5269 Vitéria ES Schimidt & Kill Lida

Fone: 22-8728

Londrina PR Coml. Capelori de Tacégrafos Fone: 23-2565 Recife PE Icopervil Fone: 24-1533 Natal RN Calistrato Hipdlito Soares "Fone: 222-2882 Santas SP Alcides Biadola
Fone: 34-1678 Uberlandia - MG - Triani & Triani Ltda Fone: 4-1446 Parto Alegre RS Sul Tacégrafos Ltdo - Fone: 22-0259 Ribeirdo Preto SP Aives e Locotelli Lido Fone: 25-7149
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Tradicdo de atendimento perfeito

Com a garantia de longos
anos de expernéncia em
GLP, a Liquigéds proporcio-
na a seus consumidores
atendimento perfeito

em todas as areas de
atividade: equipamento
avancado, rigorosa
pontualidade de

entrega e assisténcia
técnica permanente,

LIQUIGAS DO BRASIL S.A.

Rua Haddock Lobo, 684
Fone: 2820422 Sao Paulo
Rio Belo Horizonte
Curitiba
Itajal Porto Alegre
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gas, enumera outra dificuldade com a
desvinculacdo do consumidor. Segun-
do ele, a resolu¢cdo do CNP provocou
aumento dos custos. [sso porque uma
empresa é proibida de engarrafar bu-
j6es com outra marca no colarinho.
Assim, todo final de més, cada distri-
buidora entra em contacto com as ou-
tras para a necessdria troca de bujdes.
"“Com isso, s30 mais viagens de cami-
nhdo”, lamenta Teixeira.

Até chegar ao consumidor final, o
gds percorre um longo caminho. A des-
cricdo ¢ de Ivo Gastaldoni Filho, da di-
visdo de producdo da Minasgas: "'A Pe-
trobrds envia o glp para nosso depdsi-
to, através de duas alternativas: carros-
tanques (a granel} ou gasoduto. L4
chegando, o produto fica armazenado
em tanques estaciondrios, com capaci-
dade de 60 t cada. Depois, vem a ope-
ragdo de enchimento dos bujdes. Um
funciondrio coloca manualmente o bo-
tijdo numa balanca de enchimento. A
balanga € automatica e quando se atin-
ge O peso certo a entrada de gas se in-
terrompe. Outro funciondrio, também
manualmente, carrega o bujdo. Dai, os
bujdes passam por uma verificacdo pa-
ra constatar peso, vazamentos € rece-
ber pintura. Depois sdo estocados,
através de um carrosse! aéreo, de onde
sairdo para a entrega’’.

“Em alguns lugares,
a entrega é tdo facil que
ja virou buzinomatica”

As empresas de distribuicdo ndo se
prendem unicamente a entrega em resi-
déncias, embora ela represente a maior
parte do servigo (no caso da Ultragaz,
70% na regido de Sdo Paulo e 80% no
Brasil todo). Existe ainda a entrega a
restaurantes e pequenas indUstrias que
ndo tenham tanques e a distribuicdo
industrial do produto. No caso especi-
fico da entrega domiciliar, os servigos
dividem-se em entrega automatica,
eventual ou de emergéncia (esta Ultima
para quem ficou sem gas ou ndo dis-
punha de dinheiro quando da pas-
sagem do caminhao). E hé o servico de
assisténcia, para a eventualidade de
vazamentos ou defeitos nos botijGes.

Uma das empresas chegou mesmo a
ceder a tentagdo de usar toda a estru-
tura inerente a distribuicdo de gas para
o transporte de outros produtos. Mas
gerente geral da regido Sdo Paulo da
Liquigds confessa que isso ndo deu cer-
to e pondera que nunca dard. Na opi-
nido dele, o gds € um produto t30 bru-
to que inviabiliza quaisquer_interferén-
cias de corpos estranhos. ’E uma ativi-

dade muito elétrica”, complementa
Guzo.

Para que a mencionada rapidez real- -
mente funcione, torna-se imprescin-
divel o correto conhecimento das dife-
rentes zonas. Para delimita-las, entram
em jogo a densidade de consumidores
e dificuldades de entrega. Aigumas re-
gides apresentam muitos usuarios jun-
tos e as facilidades sdo maiores. Hans
von Uslar, da Ultragaz, cita Santo An-
dré, onde hd zonas com até mil fami-
lias (0 normal, no caso da Ultragaz, ¢
a meédia de 550). E acrescenta: “Em
partes daquela cidade, o pessoal chega
a deixar os botijdes na porta. A esse ti-
po de entrega chamamos de ‘buzino-
mdtica’  basta o motorista buzinar e
trocar rapidamente os botijGes”.

Segundo Uslar, isso varia em funcio
da classe social. Em zonas como o Jar-
dim América, por exemplo, ha que pas-
sar pelo porteiro, esperar a chegada da
empregada e a ordem para entrar. "'E
ainda existe a incompreensao do DSV,
que multa mesmo, esquecendo-se de
que prestamos um servico piblico, da
mesma forma que a Light, liberada pa-
ra parar seus carros onde bem enten-
der”.

Outras varidveis que influem no vo-
lume das vendas estdo relacionadas
com a estagdo do ano, o dia do més e
ainda certas expectativas de compor-
tamento. Hans von Uslar recorda que,
em dias frios, a perspectiva de bons ne-
gocios aumenta. Basta dizer que o més
de maio € aquele que registra os picos
de vendas. Isso porque os consumido-
res jd estdo pensando em evitar a falta
do gds na época de frio mais intenso
(junho), quando cresce o consumo de
pratos guentes.

Influem ainda, e muito, os tradicio-
nais dias de pagamento e adiantamen-
tos. As distribuidoras sabem que, entre
os dias 10 e 20 de cada més, crescem
expressivamente as vendas domiciliares
de glp. E deve-se destacar também ou-
tro aspecto lembrado por Uslar: “'Para
0 usudrio, ndo importa muito se o gas
chega dia 11 ou 12. O que importa é o
dia marcado. Se a data assinalada for o
dia 11, o consumidor ndo admite que
o caminhdo s aparega no dia seguin-

’”

te’.

Como se sabe, o preco do gds é um
so, seja qual for a empresa. Esse valor,
determinado pelo CNP, compde-se do
preco da refinaria, mais os encargos
das distribuidoras, despesas de transfe-
réncia e a parcela de complementacio,
alinea H. As distribuidoras sao obri-
gadas a estampar em todos os cami-
nhoes os cruzeiros que o consumidor
deve pagar. E exatamente porque o
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Na Liquigas, cada caminhdo da entrega automdatica leva 220 botij6es.

preco é um sO, aumenta a importancia
da equipe de motoristas e entregado-
res.

Tal fato leva a Ultragaz, por exem-
plo, a considerar seus homens como
uma equipe de vendedores e nao ape-
nas motoristas e ajudantes. Para isso,
além do rigor na admissdo e dos treina-
mentos, estabelece critérios de premia-
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¢do. Justificando a medida, von Uslar
recorda que de nada adiantaria o hiper-
controle de custos se os entregadores
fizessem qualquer desagravo a alguma
familia.

Dessa forma, contam ponto as ven-
das, o relacionamento com o publico,
a conservagdo dos vefculos, aparéncia
pessoal, obten¢do de novos clientes, a

chegada de cartas elogiosas. Todos os
meses, o proprio gerente de cada uni-
dade premia equipes de oito pessoas,
com seus inspetores. E a empresa con-
segue atualmente uma rentabilidade
em torno de 40% dos consumidores de
cada zona, com os veiculos vendendo
65 t por més. Mais ainda: a venda pro-
dutiva permanece na média dos trinta
segundos e a improdutiva (a dona-de-
casa ndo quer gas) nao passa dos deze-

nove. 5 )
Os valores sdo semelhantes na Li-

quigds, que configura 2/3 das oito ho-
ras de trabalho como venda produtiva
(a empresa atende seiscentos consumi-
dores em cada rota). Fazendo-se os cal-
culos, a média resultante para a venda
em si fica pouco acima dos trinta se-
gundos.

Visando a evitar a perda de tempo €
eliminar a necessidade de vérias viagens
aos terminais, a Ultragaz se utiliza do
chamado veiculo de suplementacdo.
Ele fica em algum ponto da zona visi-
tada para que, caso os caminhdes ven-
dam toda sua quota de 236 botijdes,
possam continuar o trabalho sem trans-
tornos. Ndo se pode esquecer que, na
entrega do glp, tudo é questdo de sa-

ber combinar rapidez com eficiéncia. PS
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Assessoria técnica de alto nivel. Um
novo servico de TM para ajudar sua
empresa a resolver seus problemas
de organizacdo e administracac de
frotas. E vocé paga apenas 0 custo:
Cr$ 30,00 por artigo ou edicdo atra-

sados.
ARTIGO ARTIGO
[J Faca o leasing, ndo faca o lucro 105 damento 148
[J Renovagdo de frotas: Aposentado- [J Edigdo especial de economia de
ria tem hora certa 121 combustivel 149
O Meclios de :Lansporte: A dificil técni- [J Motorista zeloso e pontual merece
ca da escolha 127 prémio 150
[J Controle de custos: Tarefa para o 0O Quanto pagam as empresas pelo
senhor computador 130 quilémetro rodado 152
O ES;UOSS: Cuidados que reduzem os 132 [J Os custos operacionais de 75 veicu- EditoraTM Ltda
) . los 155
O fnelus: Os sistemas e fichas de con- 132 [J Como organizar empresas de énibus 156 Rua Sdo Martinho 38 CP 11938
role . . [ 5 ~ CEP 01202 Fone 675390
[J Pneus: As regras da boa escolha 132 . Son:;:lrt\fed(:;e:ziri(?cc;mapa;zcgod?;e;::sa Campos Ellseos Sdo Paulo SP
E Preus: Os segredos da longa vida 132 gasolina + 8938, 158
&égu{;ﬂﬁa[{gdovnanas: Alugue, mas 132 [J Avaliagdo do Fiat-130 pelos usué-
. e rios 159 : P
[ Custos dorarios: Formulas e crité O A viabilidade do roll-on/roll-off 159 Desejo receber os artigos e/ou
rios ajudam a calcular 133 O} A distribuicdo de produtos eletro- edicOes atrasadas ao ladoassinala-
[J Custos: Planilha ajuda a controlar 134 PO H
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Eg:.%l;:iié,ouem ¢ & 0 que compra o 140 O A distribuigdo de jornais e revistas 161 no valor de Cr§ ... ... .......
[J Teste: O desempenho do Scania o S\éi:;iao do D60 com mator 161 Nome . ....... ... ... ......
LK-140 141 . .
E Ponha sua frota dentro da lei 142 o g%s\};ss operacionais de nove auto- 161 grl?apresa """"""""
I(%;Lg::sqperaclonal de quatro em- 144 [J Edigéio do comprador de carrogarias 162 NUmero o CEP ............
[ Onibue. - [J Os maiores do transporte 163 ST T e
Onibus: Quanto custa o ar condicio- O] Edica o 1 Cidade ..... ..... Estado .......
nado 147 5 A distribuicdo o derivad o
O Administragdo: Co_mo controlar as O o triasnrsip:r'f:cc’je (feuc:(:%e:éfioi”va o :gg
despesas dos motoristas 148 [J Quanto duram nossos pneus 166

[J A decisdo entre a comprae O arren-

O xerox da edicdo especial de custos operacionais TM 145 {esgotada) poderd ser adquirida pelo valor de Cr$ 300,00 (86 paginas).



BRASIL TRANSPO

UMA FEIRA TEC KA

Com a desaceleragdo econdmica, as
feiras e salGes vdo perdendo seu velho
fascinio. Em 1976, somente a interfe-
réncia direta do entdo ministro da In-
dustria e Comércio, Severo Gomes,
evitou o malogro do IX Saldo do Auto-
movel.

Consciente de que tanto publico
quanto expositores j& ndo mais se dei-
xam atrair por vethas férmulas, a Guaz-
zelli & Associados Feiras e PromogBes
decidiu perseguir um novo enfoque pa-
ra suas realizagOes: a feira especializa-
da.

E dentro desse espirito que se en-
quadra a | Feira Nacional do Transpor-
te-Brasil Transpo, que reunird no
Anhembi, em Sao Paulo, de 26 de agos-
to a 3 de setembro, mais de uma cente-
na de industrias de equipamentos de
transporte. Nesta entrevista, Omar
Guazzelli, diretor da Guazzelli & Asso-
ciados, fala sobre a mostra e sua impor-
tancia para o transporte brasileiro.

TM O que ser3 a Brasil Transpo e
quals os seus objetivos?

Guazzelli A Brasil Transpo serd uma
feira que reunira, pela primeira vez e
de maneira técnica, num mesmo local,
todos os meios de transporte. Os seus
objetivos sdo os de proporcionar aos
expositores o didlogo direto com repre-
sentantes das vdrias dreas do governo,
distribuidores, concessiondrios, técni-
COs, empresarios e compradores nacio-
nais e estrangeiros.

TM O que o homem de transporte
vai encontrar na Brasil Transpo? Que
tipos de expositores estardo no Anhem-
bi?

Guazzelli O homem de transporte
encontrard no Anhembi as principais
industrias brasileiras dos setores fer-
roviario, metrovidrio, automobil(stico,
aeronautico e naval.

TM  Serd uma feira aberta ao pablico?
Guazzelli — Sim e ndo. Sera permitido
aos expositores entregarem convites
ao publico, principalmente aos seus
operarios e funciondrios. Mas estas vi-
sitas estardo limitadas a dias e horérios
especiais. Haverd, igualmente, horéarios
exclusivos para a visita de empresdrios.

TM  Realizou-se em Washington em
1972 a “Transpo USA 1972”, United

20

States International Exposition. O no-
me “Brasil Transpo” tem alguma rela-
¢do com a “Transpo’’ americana?
Guazzelli O nome “‘Brasil Transpo”’
ndo tem qualquer relacdo coma ‘Trans-
po USA 1972". Trata-se apenas de
uma sigla condizente com a denomina-
cdo "Feira Nacional do Transporte”.

Dentro da feira, um congresso
sobre transporte de carga.

TM  Por que a Brasil Transpo num
ano em que se realiza também o Saldo
do Autombvel? Isso ndo vai diluir a
importincia do evento? E ndo represen-
tard também uma sobrecarga financei-
ra para os expositores?

Guazzelli A Brasil Transpo foi origi-
naimente planejada para novembro de
1977, ano em que ndo se realizaria o
Saldo do Automobvel. A sua transferén-
cia para 1978 resultou de um acordo
com o governo federal no ano passado,
quando cedemos 0 més de novembro
de 1977 para a realizagdo da Feira Bra-
sil Export. N&o acreditamos que a coin-
cidéncia com o Saldo do Automobvel
venha adiminuir aimportincia do even-
to, desde que respeitado o direito de
livre escolha dos expositores, que pode-
rdo optar pela feira que acharem mais
conveniente. Ndo acreditamos também
que isso representard uma sobrecarga
financeira, desde que cada participan-

Guazzelli: quarenta empresas
ja reservaram espaco no Anhembi.

te planeje com critério o que vai expor
e analise bem o retorno do investimen-
to que podera obter.

™ Como a Brasil Transpo poders
contribuir para aumentar as exporta-
coes?

Guazzelli Através da presenca de
compradores estrangeiros. Eles aqui es-
tardo como convidados oficiais do go-
verno ou motivados pela nossa campa-
nha de divulgagdo no exterior.

TM  Que autoridades estardo presen-
tes a Brasil Transpo?

Guazzelli Todos os ministros ligados
aos setores da feira, destacando-se Os
da Aerondutica e dos Transportes. Fo-
ram convidados oficialmente também
os secretdrios de Obras e secretdrios de
Transportes dos estados e os prefeitos
de todas as capitais. E grande o nime-
ro daqueles que ja confirmaram a pre-
senca.

TM  Haverd alguma atividade parale-
la a feira?

Guazzelli Estdo programados o 11l
Semindrio Nacional de Transporte Ro-
dovidrio de Cargas, organizado pela
NTC; o | Concurso Nacional para Mo-
toristas Profissionais de Transporte Ro-
dovidrio de Carga-Torneio NTC e ciclo
de palestras técnicas, contando com a
ANTP e o6rgdos oficiais ligados ao
transporte.

TM A Guazzelli Associados estd con-
vidando técnicos ou autoridades do
Brasil ou exterior?

Guazzelli Diretamente, ndo. Mas,
esperamos a presenca, ainda sujeita a
confirmacdo, do presidente da Interna-
tional Road Federation, convidado pe-
la Associacdo Rodovidria do Brasil.
Possivelmente, vamos contar também
com especialistas em transporte, ameri-
canos e canadenses, nO semindrio da
NTC.

TM — Quantas empresas jg reservaram
espaco na Brasil Transpo?

Guazzelli — Até agora, mais de quaren-
ta. Espera-se que, até a época da Feira,
este numero atinja mais do dobro.

TM  Hd langamentos previstos para a
feira?

Guazzelli Como novidade, podemos
antecipar 0 vagao do metrd carioca, 0s
6nibus articulados da Volvo e da Sca-
nia, o caminhdo urbano da Puma, a
primeira exibigdo de um veiculo anfi-
bio tipo ‘“Hovercraft’’ nacional, um
aviao cargueiro da Embraer e um novo
fora-de-estrada da Terex. Inimeras ou-
tras serdo anunciadas até o final da fei-
ra.

TRANSPORTE MODERNO - abril, 1978
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Ser forte € qualidade essencial para

um caminhdo de frofa. Porque o caminhdo
forte ndo para. E todo frotista sabe que
caminho parado é dinheiro que deixa

de entrar.

Quem entende de caminhdo sabe que
0 chassi mais forte deste pais é Ford.
0 tnico que dispensa reforgos
eadaptacoes.

Em cima de um chassi forte, um
forte por inteiro.

Por tras de cada peca. de cada detalhe
de umcaminhao Ford, voce encontra
aforga da tecnologia Ford, somada
a angs de experiéncia em estradas
brasileiras. Por isso, além de mais
robustos, sao os mais evoluidos
e modernos. Compare ponto por ponto.
Voceé vai descobrir por que,
guando sefalaem transporte

e carga, ndo ha argumento
contraaforca do caminhdo Ford.

Suspenszo forte para agiientar
qualquer tipo de tranco.
Além de ganhar na robustez e eficiéncia.
na suspensdo dianteira e fraseira,
s0 0s caminhoes Ford com 3° eixo saem
da fabrica com a suspensao

4 L J
5 9 T =¢

PENST FORTEE

Tandem Hendrickson. muito superior
as suspensoes convencionais.

Um conjunto motriz forte para cada
tipo de trabalho.

A Ford oferece agora a mais racional

alternativa de forga motriz: durabilidade.
economia. capacidade de vencer rampas

eflexibilidade de operacdes.
Voce sabe muito bem
quantoisso &

importante

para um frotista. Imagine as vantagens
de ter diversas combinagdes motor-
cambio-diferencial a escolha. Assim
como no que significa ter um diferencial
com 2 velocidades, com reduzida

aar, comnovarelacao de marchas.
queaumentam o rendimento do motor.

.

Seguranca é ponto forte do
caminhao Ford.

Os freios do caminhdo Ford

sdo perfeitamente dimensionados.
Além dos novos sistemas dos freios de
servico totalmente aar,

q‘m
i
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aengenharia da Ford desenvolveu para

seus caminhdes o freio de estacionamento

com molas acumuladoras”Spring Set”,
muito mais eficiente e seguro, inclusive
nas emergéncias.

Cabine confortivel também torna
uma frota mais forte.

As cabines Ford sdo mais fortes e mais
seguras. Deixando o motor la fora,
compensama dureza do trabalho dando
mais espaco e conforto ao motorista,

isolado do calor, gases e ruidos. Melhores

condicdes de frabalho proporcionam

menos cansaco e, logo, maior rentabilidade.

Outro lado forte do caminhzo Ford

é aeconomia.
Comalternativas mais fortes de motor-
cambio-diferencial-chassi, vocé tema
certeza de obter sempre a melhor média
operacional para sua frofa.
E o caminhdo forte roda mais, fatura
mais, da menos oficina.

0 caminh3o forte nasceu para
trabalhar em frota.

AFord pensou em todos os fipos decarga

e rabalhos que um frotista pode enfrentar.

Por isso tem a mais versatil linha

de caminhdes: caminhdes fortes para
trabalhar na cidade, no campo,

nas estradas e fora delas.

F-4000: 6 toneladas
F-600: 11 toneladas

F-7000: 11 toneladas

Uma linha que carregade 6 2 30,5
toneladas brutas, solucionando
qualquer tipo de transporte de carga.

Nao é s6 0 caminhao que torna
uma frota mais forte.

Uma rede de Revendedores espalhada
por todo o pais também faz uma frota ir
mais longe, durar mais. E o melhor &
que todos eles tém equipes treinadas
pela fabrica e um adequado estoque de
pecas, para dar o atendimento gue sua
frota precisa. Além disso, a Ford oferece
condicOes especiais para venda

de caminhdes a frotistas.

Fale com seu Revendedor. _
Ponha os fortes em sua frota e vocé vai
ver como o faturamento cresce.

F-700: 12 toneladas

F-8000: 13 toneladas

FT-7000: 19 toneladas

FT-8000: 20,5 toneladas

F-8500: 30,5 toneladas

CAMINHOES FORD

PENSE FORTE PENSE FORD



CONGRESSO ANTP

PADRO |1 ACAO DOS

O IBUS CRI

CELEUMA

Entre 10 e 14 de abril, no Rio de Janeiro,

durante o | Congresso da ANTP, 540 técnicos discutiram

0s problemas do nosso transporte de massa. Entre as teses
apresentadas, uma delas, propondo a padronizacdo dos dnibus
urbanos, foi a que maior celeuma provocou.

® “Foj, antes de tudo, um desfile de
técnicos, cada qual preocupado apenas
em defender o 6rgio de que faz parte.
Para as fabricas, entdo, ndo poderia ha-
ver melhor oportunidade de promogéo
dos seus produtos”. (Enéas Bueno, do
Sindicato das Empresas de Transportes
de Passageiros do Rio de Janeiro)

® “0O Congresso estava muito bom.
Principaimente porque foi a primeira
vez e porque a ANTP conseguiu trazer
praticamente todos os técnicos do go-
verno, como o ministro dos Transpor-
tes e o presidente da EBTU.” (Fritz
Weissmann, presidente da Ciferal)

De uma coisa, pelo menos, os orga-
nizadores do | Congresso da Associa-
¢d0 Nacional de Transportes Pablicos-
ANTP ndo podem ser acusados de
gue o Congresso tenha deixado os 540
participantes totalmente indiferentes.

A favor ou contra as conclusées e a
maneira pela qual foi conduzido o
Congresso, todos eles reconheceram,
no final, que o encontro teve o mérito
de reunir o que de melhor existe no
Brasil em matéria de transporte de
massa.

Como ndo poderia deixar de ser, os
Onibus estiveram no centro das discus-
sbes. Para os fabricantes, particular-
mente, houve uma noticia alvissareira,
que acabou provocando grande impac-
to. A indGstria automobilistica preci-
sara produzir, nos préximos trés anos,
54 000 onibus”, previu o ministro Cal-
mon de S3, da Indastria e Comércio.

O namero equivale a frota brasilei-
ra de 6nibus em 1970 e significa pro-
duc¢do média de 18 000 unidades nos
proximos anos. Mas, ao anunciar suas
previsdes, Calmon de S4 baseou-se em
fatos bastante concretos. Em primeiro
lugar, ha o répido crescimento da pro-
dugdo, que passou de 8 000 unidades
em 1974 para quase 10 mil em 1975 ¢
13 855 em 1977.

24

Em segundo lugar, o indice de vei-
culos/mil habitantes das regiGes metro-
politanas (cerca de 1,04, atualmente)
ainda é muito baixo. “Em Curitiba, ci-
dade bem servida de énibus, esse ndi-
ce ja é de 1,3"”, argumenta o ministro.
“Para atingirmos o indice curitibano
em 1980, quando teremos uma popu-
lacdo urbana de 86 milhGes de habitan-
tes, serd necessario acelerar a fabrica-
¢&o de onibus.”’

’As normas sugeridas
pela ANTP parecem
feitas de borracha’’

Apesar do ceticismo de alguns fabri-
cantes, Calmon de S4& ainda acha suas
previsGes modestas. ‘O proprio progra-
ma governamental de incentivo a utili-
zacdo do transporte de massa pode re-

Silva: marmeleiro & a solugdo.

presentar fonte inspiradora para que os
nameros hoje estimados sejam sobeja-
mente ultrapassados nos préximos
anos. Quanto mais Onibus tivermos,
melhor estaremos servindo as popula-
cdes de nossas cidades”, concluiu o mi-
nistro.

Um dia antes, a Scania ja havia de-
monstrado, na prética, que esta perfei-
tamente afinada com os objetivos do
governo, ao mostrar, de surpresa, os pla-
nos para fabricar seu dnibus articula-
do (veja box). Foi um golpe de mestre
sobre as pretensGes da Volvo, constran-
gida a mostrar através de um video-cas-
sete as vantagens do seu articulado, en-
quanto a Scania exibia, no seu estande,
o desenho completo do produto e in-
formava que o primeiro j4 estara rodan-
do em Brasilia no més de maio.

O fato provocou curiosas romarias
de empresarios aos dois estandes. A
maioria preocupava-s¢ em saber e em
reivindicar participacdo nos financia-
mentos do veiculo. "“Sendo o governo
deixa tudo na mdo das empresas muni-
cipais”, advertiam.

A decisdo da Scania de produzir um
articulado imediatamente deu um to-
que de maior realismo a tese O Poten-
cial do Onibus como Transporte de
Massa, apresentada pelo consultor de
transportes Theodoro Gevert, durante
o Congresso. Entusiasmado com 0 su-
cesso do Comonor na avenida 9 de ju-
Iho, em Sdo Paulo (dnibus em pelotdo),
Gevert propde a formacgdo de comboios
de até oito dnibus articulados corren-
do sobre pistas exclusivas. E estima
que, assim, pode-se conseguir uma ca-
pacidade tedrica de 73,44 passageiros/
hora/sentido, dispensando-se os custo-
sos pré-metros.

A criac@o de viasexclusivas para oni-
bus ndo foi preocupagio so6 de Gevert.
Esteve também entre as recomendacdes
da ““Comissdo de Estudos de Onibus”
da ANTP. Em ampla tese (veja comen-
tério em TM n® 170), a comissdo criti-
cou os Onibus nacionais por serem me-
nos duraveis e confortaveis que os fa-
bricados pelas mesmas empresas na Eu-
ropa. Sugeriu modificagGes na largura
das portas, altura dos degraus, condi-
¢Oes de ventilagdo, distribuicdo dos
apoios para os passageiros e projeto das
janelas, isolamento térmico e acustico
do motor, melhores saidas de emergén-
cia, modificagBes na estrutura, nova
disposi¢do dos bancos e criacdo de fa-
cilidades para o trabalho do motorista.

As conclusdes da ANTP, contudo,
ndo chegaram a agradar a alguns dos
técnicos presentes. “E incrivel que
eles se rednam num Congresso para
manter o tradicional imobilismo da in-
distria de 6nibus”, disse a TM o presi-
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dente da Diretoria de Tréleibus da
CMTC, Adriano Branco ““De tio fle-
xiveis que sdo, pode-se dizer que os re-
gulamentos sugeridos sdo feitos de bor-
racha. O primeiro erro é cuerer padro-
nizar a partir do dnibus existente, um
veiculo totalmente falho em termos de
transporte publico. A comecar pela vi-
da 0til do motor nacional, a meta-
de do fabricado no exterior. Aqui, os
pneus duram, no maximo, 25 000 km
enquanto |4 fora atingem 80 000. No
exterior, trocam o 6leo a cada 60 000
km. Aqui, as trocas tém de ser feitas a
cada 10 000 km."

Para Branco, é preciso, antes de mais
nada, estabelecer normas cuidando da
questdo da durabilidade, do conforto
dos passageiros e da maior capacidade
dos onibus. "Toda a tese apresentada
era incompleta. Perdeu-se uma grande
oportunidade para mudar os conceitos
hoje existentes. Eles querem aperfei-
coar o Onibus. Mas, os dnibus de que
estdo falando ndo podem ser estas anti-
guidades que transitam em nossas
ruas’’, concluiu.

O técnico condenou também uma
padronizacdo nacional. ‘‘Devido ao ta-
manho do pais e a diversidade de cli-
mas e topografias, o certo é padronizar

CAPACIDADE TEORICA DE COMBOI0S DE
ONIBUS ARTICULADOS

NO de dnibus Comprimento Intervalo NO de NO de
articulados do comboio (seg) comboios/ passag.
no comboio (m) hora p/horal1)

2 38 40 90 32 400
4 76 50 72 51840
6 114 60 60 64 800
8 152 70 51 73 440

(1) Onibus de 180 passageiros, dos quais 54 sentados.

por regiSes, que tenham problemas se-
melhantes.”

Branco ndo foi o Unico descontente
com os rumos do Congresso. Enéas
Bueno, do Sindicato de Empresas de
Transporte do Rio de Janeiro, também
mostrava-se inconformado com algu-
mas afirmativas. Principalmente com a
palestra de Jorge Hori, diretor da
ANTP. Para Hori, "os empresdrios de
6nibus s6 sabem é reclamar’’.

“Eles (os diretores da ANTP) foram
dominados pelas estatais e multinacio-
nais, e nos estamos sem condicBes de
responder cs acusagOes que os empresa-
rios de Onibus estdo sofrendo. E muito

facil acusar mas dificil provar. Nin-
guém pode tomar o exemplo isolado
de Sdo Paulo, e levar isto como norma
geral. Se os empresarios de S3o Paulo
estivessem com lucros ndo teria aconte-
cido a desavenca que todos tém conhe-
cimento, entre o advogado do Sindica-
to, Cid Silva, e o prefeito Setlbal. Afi-
nal, o pessoal de 14, mesmo com tarifas
meihores, estd em ma4 situacio’’.

E Enéas se escudava o tempo todo
na "'Declaracdo de Brasilia’’, documen-
to apresentado ano passado na Capital
Federal, e que “‘realmente foi inovador
e bastante claro quanto a situacdo dos
empresarios de dnibus”. _J’

EM 2 MINUTOS ESTA MAQUINA

MONTA E DESMONTA UM PNEU.
SEM DEIXAR MARCAS.

W
A Ebert Super
1001/0001 é a
mais revolucionaria
méquina de montar,
desmontar e abrir pneus.
Automatica, comandada
por sistema hidraulico, é
robusta, facil de operar e
ndo da problemas de mecénica.
Sua qualidade e eficiéncia

ja foram
comprovadas
por mais de duas
mil empresas ligadas

ao transporte rodovidrio

no Brasil. V& conhecé-la.

Vocé a encontra nas melho-
res borracharias do pafs.

EBERT SUPER

¥t Proptop

CAMINHOES
E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR-116, n® 3104 ¢ 3116  End. Tel. “ADEBERT”
Fone 95.1954 e 95.2458 -C. Postal 32- 93.300 NOVO HAMBURGO RS
Representante em Sdo Paulo: fone 2208670



CONGRESSO ANTP

“Atualmente, os empresdrios do
Rio de Janeiro estdo trabalhando com
péssimos indices tariférios, e com o au-
mento do pessoal, comecardo a traba-
Ihar com déficits maiores ainda, o que
estd ocasionando fustes, ndo no senti-
do de formar empresas maiores, mas
sim para uma escorar a outra.”’

Como em qualquer Congresso que
se preze, nao faltaram idéias exoticas.
Neste particular, a grande sensacao foi
o presidente da EBTU, Alberto Silva.
Conferencista convidado para o primei-
ro dia, Silva reuniu a imprensa para de-
clarar que o Brasil encontrou um suce-
déneo para o petréleo. "'Estamos finan-
ciando, hd mais de um ano, pesquisas
na Universidade do Ceara, sobre um ar-
busto (o marmeleiro agreste, ou mar-
meleiro negro), gue produz um 6leo

semelhante ao disel. Sua composicdo
quimica é rica em hidrocarbonetos e
sua estrutura molecular é muito seme-
lhante ao disel. No momento, estamos
estudando suas condigdes de reprodu-
¢do, a viabilidade do plantio e sua pro-
dugdo pode ser otimizada.”

Segundo Silva, uma plantacdo de 8
milhdes de hectares de marmeleiro po-
deria produzir 12 bilhdes de litros de
6leo, quase suficiente para suprir as
necessidades nacionais. “'As pesquisas
realizadas, até agora, demonstram que
é possivel produzir, sem qualquer ope-
racdo de beneficiamento, de 700 a
1 600/litros por hectare.”

No dia seguinte, seria a vez de Jor-
ge Hori, um dos diretores da ANTP, in-
vestir contra a atual estrutura de im-
postos e taxas. 'O pedagioe a TRU sdo

O ARTICULADO DA SCANIA

A noticia, divulgada por TM na
edicdo de marco, explodiu como
bomba no hotel Gloria. Trabalhando
em siléncio e antecipando-se a Volvo
fque somente este més conseguiu libe-
rar seu esperado prototipo), a Sca-
nid lancou, durante- 0 Congresso da
ANTP. o B-111 RS, primeiro énibus
articulado nacional.

Equipado com motor turbinado
DS-11 (292 cve 111 kgm), 0 B-111
RS serd um vesculo com 17,60 m de
comprimento, 25 t de peso bruto e
capacidade de 150 a 180 passageiros.

A rotula, um dos segredos do ve/-
culo, foi desenvolvida pela Recrusul,
com know-how da Schenk. Apoiado
sobre uma chapa de aco no chassi
dianteiro e fazendo a ligacdo com o
traseiro através de um sistema de
apoios de borracha {que absorve os
esforcos de movimentacdo), o dispo-

sitivo permite giros de até 50° & dij-
reita ou a esquerda.

A suspensdo dos eixos traseiros se-
rd pneumadtica e foi calibrada para tra-
balhar em harmonia com a articula-
cdo. O fabricante garante que isso sig-
nificard para o passageiro “‘um grau
de conforto a que ele, simplesmente,
nao ests acostumado”,

Outras caracteristicas do veiculo
$80: a) caixa de mudancas manual de
cinco marchas a frente e uma a ré,
com opcéo, no futuro, para caixa au-
tomatica, b) diferencial com trés op-
coes de reducio (4,38:1, 3.89:1 e
5,67:1); ¢) sistema de freios com cir-
cuitos independentes para cada eixo;
d) direcdo hidraulica de alta presséo e
baixo esforco; e) quadro do chassi
composto de longarinas de perfil em
“U", unidas por travessas, com arcos
sobre 0s eixos de rodas duplas.

. o

(A
3 RS St

Enquanto a Volvo luta contra a burocracia, a Scania mostra seu articulado.
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ilegais e anticonstitucionais”’, afirmou.
“E preciso quebrar essa mistica de n3o
se mexer na Constituicdo e alterar de
vez a sistemdtica de cobranca de taxas
e impostos.”

_“A Taxa Rodoviaria
Unica ndo esta prevista
na Constituicdo’

Segundo Hori, a TRU comecou
quando o Ministério dos Transportes
necessitou de verbas para a construcdo
da Rio/Niter6i e acabou ficando, mas
contra a Constituicdo, pois ‘‘ja sabe-
mos que ndo é uma taxa e sim um im-
pesto ndo previsto na Constituicdo”.

“Quanto ao pedagio, ele s6 poderia
ser cobrado em rodovias especiais, co-
mo Rio-Santos, Castelo Branco, Dutra,
mas s6 onde existisse uma outra alter-
nativa para o motorista, o que n3o vem
acontecendo”’.

A sugestdo de Hori é que se acabe
com a TRU e se cobre um imposto so-
bre a propriedade do veiculo, seme-
lhante ao Imposto Predial, que seria
cobrado pelo Municipio e Regido Me-
tropolitana, quando for o caso. Tam-
bém seria criada uma taxa federal de
licenciamento de veiculos, cuja arreca-
dacdo seria repassada aos estados, e, fi-
nalmente, existiria uma taxa de utiliza-
¢do das vias plblicas, que seria cobra-
da pelo estado, e distribuida aos muni-
cipios e a Unido".

“0 preco da TRU nio subiria, pois
ela seria apenas desmembrada em ta-
Xas e um imposto, que beneficiaria o
local onde o automével circula. Com
isto, as regibes metropolitanas teriam
dinheiro para cuidar das suas vias, e
consequentes melhorias, bem como a
Unido e os estados teriam dinheiro pa-
ra cuidar das rodovias estaduais e fede-
rais. Agora, o pedagio so6 seria admitido
em casos especificos, de rodovias espe-
ciais, mesmo assim existindo uma se-
gunda alternativa viavel parao motoris-
ta, pois ninguém pode ser obrigado a
pagar pedégio.”

Qutra idéia apresentada foi a de dar
transporte gratuito para os assalariados
até um salario minimo, 25% para
guem ganha até 2 salarios, 50% para
os situados na faixa entre dois e trés
saldrios-minimos, 25% para os empre-
gados diaristas e transporte gratuito
para os aposentados.

Esta tese foi defendida por Silvio
Fernando Penteado, da Secretaria de
Economia e Planejamento de Sdo Pau-
lo, que acredita ser necessario corrigir
as distorcOes salariais existentes.
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Freios a ar comprimido - sé ar, seguranca
mulitiplicada. O énibus breca sempre com a mesma
eficiéncia, apos 10, 20 ou 100 freadas consecutivas.
Ladeira abaixo, carregado de passageiros. Sem
esforco, sem vibracdes, sem solavancos. Freios que
valem por 3: Circuito dianteiro totalmente
independente. Circuito traseiro totalmente
independents. Dois freios de emergéncia a mola nas
rodas traseiras. E impossivel ficar sem freios,
mesmo em faita total de ar. Um simples botao
comanda o freio de estacionamento atuado por
molas. Seja onde for. Na ladeira mais ingreme, com
o motor funcionando ou nédo, carregado ou néo, por
um minuto, uma hora ou um ano. O veiculo fica
absolutamente imdvel, até que o motorista desative
0 botdo. Seguranca multiplicada. Para o seu
motorista, 0os seus passageiros, para os pedestres,
para os outros veiculos. Para vocé, que tera muito
menos preocupac¢des com danos a terceiros e com
a integridade de sua frota.

A SUa
econom’

de utencao
tambe

O freio Bendix s6 consome aquilo que a natureza da
de graga: o ar. O seu Onibus, nas piores condicdes
de uso, roda mais de 30.000 km, sem mexer nos
freios. Ndo sofre quebras de unides, guarnicdes,
juntas, molas e flexiveis, porque s6 trabalha com ar
comprimido, que atua no maximo a 10 kg/cm? de
pressao (com atuagéo hidraulica chega até 100
kg/cm?). Sem fluido, borrachas, copos e coifas
sujeitos a trocas constantes. A troca de lonas tem
frequéncia de 4 a 5 vezes menor (30/40.000 km ao
invés de 7/10.000). Trate entdo de imaginar a
economia de pecas € mao de obra. E a maior
utilizacdo do veiculo. Com uma frequéncia de
colisbes grandemente reduzida, poupando trabalho
a sua oficina e ao seu departamento juridico. Com
freio a ar comprimido Bendix seu dnibus tem vida
mais longa e produtiva. £ verdade, n6s nao fazemos
onibus. Mas ja fizemos milhdes de freios que rodam
pelo Brasil afora em mais da metade dos veiculos
fabricados neste pais.

Bendix

Rua Jodo Xavier da Silva, 384 CP. 1122
Telex 0191033 Fones (0192) 31 8795 e 31 4786
Campinas SP.

Lider mundial em freios.



ENTREVISTA

FIAT DIESEL

APOSTA OS O IBUS

Dos planos da Fiat para o Brasil, pouco se sabe. Envolta em um
deliberado ““toque de siléncio”, a fabrica tem se recusado,
sistematicamente, a conceder entrevistas. Esta estranha
postura valoriza sobremaneira o didlogo abaixo, realizado
durante o Congresso da ANTP entre o reporter de TM, Fred
Carvalho, e o italiano Lanfranco Caimmi, responsavel,
no Brasil, pelos estudos de lancamentos de onibus da Fiat.

TM — Como estdo as vendas do Fiat
130 OD?

Caimmi Embora lancado hd pouco
tempo, o chassi ja circula, encarrocado
pela Marcopolo, Nimbus, Ciferal e
Caio. Até hoje, fabricamos quinhentos
chassis. Deste total, 270 foram vendi-
dos aqui mesmo no Brasil, 170 expor-
tados para Caracas, jd encarrocados e
outros 34 exportados “‘pelados’’, tam-
bém para Caracas. As vendas vém sen-
do boas, apesar de todas as afirmacdes
que temos lido e ouvido em jornais e
radios, de que a situacdo esta ruim.
Este chassi vai ter uma boa sarda, pois
tem aperfeicoamentos técnicos que ne-
nhum dos concorrentes ainda incorpo-
rou. Apesar de ser 20% mais caro, ele
consome 30% menos combustivel, e
tem um equilibrio mais perfeito entre
motor e carga, jd que foi projetado
para 13 mil quilos. Como s6 vai traba-
lhar com até 11 mil quilos, ele nunca
sobrecarregard 0 motor, que € muito
grande e potente para o chassis. Tudo
isto origina um consumo menor de pe-

¢as, pois 0 motor é menos solicitado e
sempre funciona no chamado "ponto
6timo”.

TM — O que temos ouvido ndo coinci-
de com sua opinido. Fala-se que o Fiat
130 ndo passa de um chassi de cami-
nhdo, que o encarrogamento é proble-
médtico...

Caimmi De fato, houve problemas
com o filtro, inicialmente colocado no
lado direito. Mas, agora, ja foi transfe-
rido para o esquerdo, permitindo a co-
locagdo da porta dianteira sem maio-
res problemas. Admitimos que o Fiat
130 OD ndo é um produto especifico
para passageiros. Todavia, constitui-se
em chassi perfeito para onibus, pois é
muito macio.

TM — A Fiat tem planos para outros
modelos?

Caimmi A nossa idéia é lancar den-
tro em breve (ndo posso precisar quan-
do) um outro chassi de 175 a 190 hp
DIN. E um pouco mais para a frente,
no mais tardar até o final do ano que
vem, um de 270 hp. Com isto teremos

[

Fiat 130 OD: mais quinhentas unidades vendidas desde o langamentoc.
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uma pequena linha de chassis atenden-
do a todo o mercado. Acreditamos que
também o micro terd um chassi da
Fiat Diesel, pois temos a mecanica do
70 que cai como uma luva.

TM — Serdo dnibus de verdade, ou ca-
minhdes adaptados?

Caimmi — A concepgdo serd especifica
para Onibus, com chassis préprios, e
ndo adaptados. Quando falamos isto,
queremos dizer: a suspensio serd mais
macia, o ruido serd menor, a direcdo
mais leve, 0 consumo menor ainda, e
tudo com a tecnologia da lveco, que
redine trés tipos de tecnologia, oriun-
das da Italia, Franca e Alemanha.

TM — Cogita-se de motores traseiros?
Calmmi — Temos condi¢des de langar
tanto motor traseiro quanto dianteiro.
Nossa preferéncia, até o momento, é
para o dianteiro. A caixa do motor
atras faz com que o encarrogador perca
70 cm, que ficam inaproveitaveis. Mas
o tratamento e cuidado que temos
com o isolamento do motor sdo muito
grandes. Nés temos uma vantagem so-
bre qualquer marca, pois 0 nosso mo-
tor é mais rebaixado, evitando aquele
trambolho ao lado do motorista. Mas
temos projetos de motores traseiros,
onde ndo se perdera espacgo, pois rebai-
Xaremos ao maximo o motor, possibili-
tando o aproveitamento daquela area
traseira.

"0 encarrogamento
pela propria Fiat nédo
seria bom negdcio”’

TM — Estes O nibus serdo encarrogados
na propria Fiat?

Caimmi De forma alguma pretende-
mos prejudicar os encarrocadores. O
encarrocamento pela prépria Fiat nfo
seria um bom negécio. Mesmo na Ita-
lia, nOGs procuramos o0s encarrocadores
para este tipo de trabalho. A ndo ser
em tipos de énibus de grandes séries,
que permitam fabricagdo seriada. Mas,
aqui no Brasil, nos pretendemos deixar
0 encarrocador tomar conta deste tipo
de trabalho, pois ja hd muito a fazer
apenas com o0s chassis. Temos uma
previsdo para fabricar cerca de 100
chassis mensais, podemos alcancar o
nosso objetivo final (2 mil 6nibus
anuais) daqui a algum tempo. Isto por-
que todos os estudos revelam que o
Brasil tem um mercado em potencial,
mas que estd sendo explorado aos
poucos.

TM — A Fiat tem planos para troleibus
ou dnibus articulados?

Caimmi  Por enquanto, estamos mais
interessados no mercado de Gnibus. A
Fiat poderia entrar na briga do articu-
lado, mas 0 momento ndo é propu’cio_.“
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Voce esta precisando de mais dnibus e nao
quer gastar o prego de um zero km?

Nos temos a solugao.

Com a constante modernizagao de nossa
frota sempre dispomos de Scania usados em
6timo estado, conservados pelos mais altos
padroes de manutengio preventiva. Nio se
trata de uma frota em fim de vida; mas sim de
onibus modernos equipados com suspensao a

ar, motor turbo-alimentado e carroceria Ciferal
de duraluminio que vocé mesmo escolhe nas
linhas regulares em que eles estio rodando.

Se vocé estiver interessado em maiores in-
formagoes, entre em contato com nossos De-
Eartamento de Vendas de Onibus na Via Dutra

m 400, Sao Paulo, telefone (011) 93-7181,
telex 011-23229.

liacdo Comtera S 4



ualidade Mercedes-Benz vocé sabe o que significa na

prética: economia, conforto, segurancga, resisténcia,

desempenho, durabilidade, simplicidade de manutencéo,
alto valor de revenda. O que vocé precisa saber agora é que
tudo isso estd reunido num caminh&o especialmente projetado
para o transporte pesado o Mercedes-Bénz LS-1924, um cavalo
mecénico para tracionar 40 toneladas com semi-reboque de 3eixos.

LS-1924: méxima eficiéncia, maxima rentabilidade, carga
maxima.

Seu motor &€ o OM-355/6, de seis cilindros em linha com
sistema de injecdo direta, que lhe fornece a poténcia adequada
para as suas 40 torieladas: 240cv DIN ou 268cv SAE.

O conjunto de transmissdo é constituido pela caixa de
mudangas de oito marchas & frente, comandaveis em sequéncia,
e uma a ré, acoplada ao eixo traseiro HL-7, de dupla reducio e
uma velocidade, com sistema de planetarias em suas extremidades

0 LS-1924 vern equipado comn
doss leitos confortavers, que
permjtem ao motorista e seu
acompanhante um descanso
reparador.

(no Brasil, 0 LS-1924 é o unico que dispde desse tipo de eixo
como equipamento de série).

Dai resulta um substancial aumento no torque do caminhéo
requisito essencial num cavalo mecénico para semi-reboque de
trés eixos, como € o LS-1924, destinado a fazer longos percursos
num pais de topografia t40 variada como é o nosso.

E a conjuncdo desses trés fatores: poténcia de motor,
cambio de escalonamento multiplo e eixo com redutor planetario.
faz parte de um conceito de economia cujo objetivo é o transporte
de 40 toneladas, com o méaximo de eficiéncia e rentabilidade
operacional.

Exatamente o que Ihe oferece o LS-1924.

O LS-1924 ndo € apenas mais um caminhdo pesado. E um
Mercedes-Benz.

As caracteristicas proprias do seu dimensionamento para
40 toneladas, somam-se outras que s3o inerentes & marca
Mercedes-Benz.

Assim é que o LS-1924 é dotado de itens de conforto e
dispositivos de seguranca cuja fung¢do € diminuir a fadiga e os
riscos de uma viagem.

Seu sistema de frenagem, por exemplo, esta corretamente
relacionado com o seu peso total. Na verdade, s8o trés sistemas
de freios independentes entre si: o freio de servico, pneumatico:
o freio de estacionamento mecéanico, auxiliado por molas
acumuladoras que entram em ag¢30 automaticamente no caso
de alguma avaria m freio de servigo, desacelerando progressivamente

P
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O eixo HL-7 dispSe de urna L
engrenagerm epicicloidalem cada

roda. Distribuindo melhor os

esforcos do diferencial, o eixo

HL-7 alivia o torque de entrada *

no pinhdo, amplia o torque nas

rodas e, consequenternente, eleva

a vida util do conjunto e a eficiéncia

do velculo.

o veiculo; o freio-motor, acionado por ar comprimido e que, no
LS-1924, j4 é de série.

Para a Mercedes-Benz, porém, seguranca envolve muito
mais que os freios. Ela é encarada como um todo, que inclui
desde o bem-estar pessoal do motorista até o equilibrio da carga.

No LS-1924, essa forma de pensar estd expressa em
indmeros detalhes, como na suspensdo de molas resistentes e
bem dimensionadas, e que se adapta a todas as condicdes de
atuacgdo do veiculo seja carregado, seja vazio.

Ou, ainda, na dire¢cdo hidraulica suave e precisa, na
suspensdo independente da cabina, nos bancos reguléveis, na
excelente visibilidade, nos comandos acessiveis e instrumentos
de facil leitura, até no étimo isolamento térmico e actstico do motor.

A soma dessas caracteristicas aumenta a eficiéncia geral
do caminhéo, fazendo com gue o LS-1924 se comporte, em tudo
e por tudo, como um auténtico Mercedes-Benz.

&

Padronizagio total da frota: eis uma vantagem extra do L.S-1924.

Integrando a extensa linha Mercedes-Benz, a tnica que
dispde das mais variadas opgdes de caminhdo, o LS-1924 oferece
&s transportadoras que operam também com caminhdes pesados
a possibilidade de adotarem em toda a sua frota uma concepcdo
mecénica uniforme e comprovadamente eficaz, ou seja: a que
resulta da qualidade Mercedes-Benz.

E, justamente por isso, o LS-1924 oferece também o melhor
atendimento da maior e mais experiente rede especializada em
veiculos diesel no Brasil: os quase 200 concessionarios Mercedes-
Benz presentes em todas as regides.

Um deles estd no seu caminho. Visite-o e conheca mais
esta opcdo Mercedes-Benz para o transporte pesado: o LS-1924.
Ele vai dar uma nova dimenséo & sua frota.

Mercedes-Benz

.
>
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om O TE-EM IL
STO UE GRA IMAISRA DO

1 A,

Depois de adotar a ponte-empilhadeira num de seus armazéns de
pecas de mobiliario, a Henri Matarasso viu subir, de trés para seis
vezes/ano, o giro do seu estoque. Além disso, o equipamento
trouxe 90% de redugdo nas avarias e ajudou a acelerar a entrega de

Conciliar estreitos corredores den-
tro de um armazém cuja estocagem
envolva moveis do tamanho de guarda-
roupas ou sofas-cama, decididamente,
ndo é tarefa das mais faceis. Pois, este
desafio, com boa dose de paciéncia,
pesquisa e criatividade, foi vencido pe-
la Henri Matarasso, empresa paulista
que mantém uma rede de lojas especia-
lizadas em méveis e decoragGes.

O ponto de partida foi o irracional,
em termos de métodos de estocagem.
Num saldo livre, com 124 m de com-
primento por 12 m de largura, convi-
via, aleatoriamente, uma diversificada
gama de itens. E como tudo mostrava
indefinicdo, ndo havia critério para re-
ceber ou expedir produtos. Optava-se,

produtos aos clientes.

em meio ao labirinto, pela porta me-
nos congestionada.

Os problemas resultantes dessa in-
disciplina logistica se traduziam emr
constantes prejuizos as mercadorias,
inevitavelmente, avariadas pelo preca-
rio manuseio. Pior ainda eram os efei-
tos sobre a comercializacdo da empre-
sa, atividade que padecia da morosida-
de nas entregas ao consumidor final.

Foi entdo que a Henri Matarasso
decidiu botar ordem em casa. E o
principal ponto de estrangulamento, o
armazém, ganhou dedicagdo exclusiva
nas atividades do controller, Antonio
Pap. Que, de inicio, como era de se es-
perar, partiu para conhecer alguma
operagdo similar. Nada encontrou que

,7’!
1<

Uma platafofma fixa sustenta a carga e saerve de patamar para o manuseio das pecas.

o levasse a uma solucdo racional. En-
tdo, ele teve que apelar para a criativi-
dade e se valer, ndo de sugestdes glo-
bais apresentadas por*fabricantes, mas
do livre arbitrio para dptar pelo equi-
pamento mais barato e ndo menos efi-
ciente. Desse conjunto de providéncias
e investigagGes, surgiu a solugdo para a
maioria dos problemas de estocagem e
movimentacdo da Henri Matarasso.
Nada de sofisticacdo. A estrutura
consiste de tubos quadrados (4 x 4
cm), encaixados e soldados. Ha quatro
faces — duas centrais e duas laterais
cada um medindo 100 m de compri-
mento por 4 m de altura. As estruturas
de armazenagem abrigam um total de
344 casulos de 2,10 m de comprimen-
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to por 90 cm de altura.

Tal estrutura empresta seu topo pa-
ra o apoio dos trilhos por onde desli-
zam as empilhadeiras. Ha dois corredo-
res de 1,15 m e, em cada um deles,
corre uma empilhadeira, no sentido
longitudinal.  Estes equipamentos,
montados pela Truckfort com talhas
Munck, recebem alimentacdo elétrica
através de um trilho de plastico (por
fora), provido de canaleta de cobre
{por dentro) que, preso ao teto, acom-
panha todo o movimento longitudinal.

Cada empilhadeira tem capacidade
para 1 t, mas, dificilmente, opera carga
superior a 200 kg. O equipamento é
provido de uma plataforma, fixa, da
largura do corredor, e 3 m de compri-
mento, que, além de sustentar a carga,
serve de patamar para que dois opera-
dores retirem ou coloquem as merca-
dorias nas prateleiras.

Implantado ha cerca de ano e meio,
o sistema trouxe uma série de vanta-
gens a Henri Matarasso. Em primeiro
lugar, disciplinou o recebimento e a
expedicdo. Agora, cada qual é feita
num periodo, além de ganhar portas
especificas.

Com a adocgdo das estruturas acasa-
ladas as empilhadeiras, o armazém, an-
tes um labirinto, tornou-se amplo, pos-
sibilitando, entre outras vantagens, fa-
cil e rapida visualizacdo dos itens esto-
cados. Do ponto de vista econdmico, o
sistema trouxe, comparado com o an-
terior, as seguintes melhoras:

® Antes, com a estocagem horizontal
e aleatoria, havia um deficiente ma-
nuseio no armazém, acarretando,
em média, cinglienta consumidores
diariamente se queixando de avarias
em produtos que compravam. Hoje,
com a estocagem vertical e raciona-
lizada, tais reclamacgdes cairam 90%:

’

® Do momento em que chegava ao
armazem até chegar a casa do clien-
te, a mercadoria levava trés dias.
Hoje, essa operacdo demora apenas
um dia;

® Consequéncia direta da maior velo-
cidade nas entregas, o giro de esto-
que, antes de trés vezes por ano,
subiu para seis;

® Vantagem correlata dessa agilizacdo
na rotacdao do estoque: a reducdo
do valor pago a titulo de seguro so-
bre mercadorias estocadas.

Tais vantagens ndo implicaram em
aumento de funcionarios. Pelo contra-
rio: a eficiéncia na movimentacdo e es-
tocagem tornou desnecessdria a manu-
tencdo de duas equipes. Hoje, s ha
uma, formada por cinco homens, dez a
menos que anteriormente.
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No teto, o condutor de energia; sobre a estrutura, o trilho da empilhadeira.

O"STOC -FLUX"
EM ALMOXARIFADOS

Ao contrario da Henri Matarasso (ver
matéria anterior), Hévea (plasticos) e
Alianca (metallrgica) adotaram, inteira-
mente, o sistema stock-flux (TM-155),
proposto e desenvolvido pela Truckfort
e que consiste, basicamente, na conju-
gacdo de estruturas metalicas (sem pra-
teleiras) com uma ponte-rolante-em-
pilhadeira.

Nem mesmo a lentiddo o5 movi-
mentos longitudinal, transversal e gira-
torio (até 3600) da ponte-empilhadeira
sdo feitos por energia humana criou
maiores inconvenientes. Mesmo por-
que, rapidez ndo chega a se constituir
requisito basico na estocagem de pro-
dutos semi-acabados (Hévea) ou de
ferramental (Alianca).

Na Hévea, o sistema foi implantado
hd um ano, em substituicdo a estoca-
gem em caixas de papeldo, umas sobre
as outras. Com o stock-flux, cerca de
cem itens semi-acabados (alcas de bal-
des, assentos de banheiro, etc) sdo
acondicionados em cacambas-pallet
que se acoplam as garras auto-suportan-
tes das estruturas. Cada recipiente
(com laterais e fundo de madeira e per-
fis de ferro) pesa 20 kg vazio e de 100
a 120 cheio, e mede 1,20 m de frente
por 1 m de profundidade.

As estruturas de armazenagem sdo
compostas de quatro blocos (dois nas
extremidades e dois no miolo), for-

mando dois corredores de 1,80 m cada
um. Ha uma sé6 ponte-empilhadeira
que se desloca de um corredor para
outro através de movimentacdo trans-
versal. Para isso, os dois blocos do mio-
lo tém uma fileira a menos (noventa
recipientes por bloco) do que os das
extremidades (cem recipientes).

Pessoal a menos
e produtividade a mais,
vantagens apontadas
pelos usudrios.

A ponte-empilhadeira instalada na
Hévea tem capacidade para 500 kg,
mas opera com carga em torno de 120
kg. O vai-e-vem da 4rea de producio as
estruturas é feito por carrinhos-pallet.
Com o sistema stock-flux, segundo Ju-
venal Alfredo, da empresa, 'houve
100% de redugdo no pessoal de opera-
¢do ligado ao almoxarifado de semi-
acabados”.

Na Alianca, onde o corte de gente
foi menor, o sistema stock-flux é utili-
zado para armazenar cerca de 1500
ferramentas (de estamparia, tornos e
fundic@o) com peso méximo de 400 kg.
Ao invés de cagambas, como na Hévea,
adotou-se pranchas-pallet, que s3o en-
caixadas nos dentes da estrutura comﬂ}
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ajuda do garfo da ponte-empilhadeira.

Depois de implantar o stock-flux,
diz Ronaldo Martinez, do setor de pla-
nejamento industrial da Metaldrgica
Alianca, "“houve uma dinamizacdo no
almoxarifado de ferramental, com in-
fluéncia nitida no aumento da produti-
vidade da empresa’” O sistema tam-
bém fez cessar o problema, antes co-
mum, da lentiddo com que a ferramen-
ta chegava ao setor de producdo.

A Truckfort esclarece que as pontes-

O equipamento
permite elevagdo até
6 m e giro
livre de 3600,

empilhadeiras sio fornecidas em qua-
tro versdes de capacidade de carga
250, 500, 750 e 1 mil kg. Funcionam
com motor elétrico de 0,5 a 2 hp, com
opcéo para duas velocidades 8 m/mi-
nuto e 4 m/minuto. A talha elétrica é
instalada na torre da empilhadeira
altura de elevacdo até 6 m , montada
em mancais de apoio, permitindo um
giro livre e continuo de 360°. O movi-
mento transversal é feito através de
carro-ponte e o iongitudinal por cami-
nho de rolamento, constituido de viga
“1”" e um ferro quadrado, laminado.
Quanto as estruturas, sdo feitas de per-
fil “U”, com garras auto-suportantes
para a capacidade determinada, permi-
tindo regulagem nas alturas das plata-
formas ou pallets acondicionados pela
estante. Tal regulagem permite uma
flexibilidade de 0,15 m entre cada
estagio.
Além das vantagens apontadas pelos
usuarios, a Truckfort enumera outras
virtudes do sistema stock-flux:
® Possibilita maior ganho na area ca-
bica de armazenagem;
® Elimina o custo de aquisicdo e cus-
to/hora de empilhadeira;

® Nio tem ociosidade de vdos, visto
que as estruturas ndo tém pratelei-
ras;

® Com tal flexibilidade, pode-se, a
qualquer momento, remanejar as
dreas de estocagens, ja que a codifi-
cacdo é feita no proprio pallet, ndo
na estrutura,

® Permite o posicionamento de itens
pesados na parte de cima da estru-
tura, contrariando, assim, a teoria
corrente de que o mais pesado deve
ficar embaixo por ser pesado, ndo
por rodar mais;

® O custo total de implantacdo do sis-
tema stock-flux, em 100 m2 , é mais
barato que a aquisicdo de apenas

uma empilhadeira, elétrica, de 2 a

3t
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PNEU MACICO
EM EMPIL ADE RA: BOM

MAS PERIGOSO

O pneu macico é uma boa op¢do
para cal¢ar empilhadeiras. Testes feitos
durante quatro anos pela Alcan Alu-
minio do Brasil revelaram que ele apre-
senta durabilidade quatro vezes maior
gue o pneu com cadmara. No entanto, é
preciso cautela, pois o macico pode
afetar componentes mecanicos da ma-
quina e, sobretudo, a sa(ide do opera-
dor. Para atenuar tais problemas, cau-
sados pela vibracdo, a empresa preferiu
adotéd-lo apenas nas rodas dianteiras.

A experiéncia comecou em 1974,
levada pelo alto consumo de pneus ve-
rificado nas empilhadeiras da Alcan. A
vida de um pneu com cadmara, numa
maquina utilizada 16 horas/dia, termi-
nava apés trés meses. Atrelados, sobre-
vinham actmulos de horas paradas
para remendos ou troca de camaras,
causando o inconveniente mal da falta
de maior disponibilidade do equipa-
mento.

A primeira fase do teste foi inter-
rompida por um relatério médico da
fabrica que indicou os seguintes males
causados ao operador pela vibracdo do
pneu macico: degeneracdo das articu-
lagdes dos punhos; problemas na colu-
na vertebral a médio e curto prazo; do-
res musculares devido ao esforco de
todos os musculos em suportar e amor-
tecer os impactos consecutivos e cons-
tantes; e fadiga muscular em conse-
qiéncia do aumento de tdnus muscu-
lar, aumentando, a curto prazo, o ab-
senteismo. Por fim, o relatério médico
deixava uma recomendacdo: ‘'no caso
de se optar pelo sistema de pneus rigi-
dos, a titulo profilatico, devera se fa-
zer rodizio dos motoristas, de tal for-
ma que ndo permane¢am mais de trés
meses Nna mesma condicdo de trabalho,
sob 0 risco de termos as moléstias pro-
fissionais citadas”.

A Alcan preferiu ndo se arriscar.
Por isso, jd na segunda fase da experién-
cia, tratou de investigar a viabilidade
do pneu macico: nas quatro ou em
apenas duas rodas? Simultaneamente,
foi feita uma tentativa de aliviar os
efeitos vibratoérios através da colocacdo
de varredores para retirar 0s cavacos da
drea de acdo das empilhadeiras com
pneu maci¢co. Ao mesmo tempo se tra-

tou de nivelar o piso da fabrica, pois
havia excessivas ondulacdes.

Tais providéncias serviram apenas
como antidotos, njo como um trata-
mento eficaz. Entdo, sobreveio a tercei-
ra fase da experiéncia na qual se tratou
de, junto com o fabricante, desenvol-
ver um pneu, ndo mais com camada
uniforme de borracha, mas constituido
de trés, com durezas diferentes. Assim,
surgiu um pneu maci¢o, cuja camada
junto ao aro tem 80 shore, a do miolo
com 55 a 60 shore e a camada que fica
ao piso, 70 shore. Isto reduziu sensivel-
mente a vibracdo, mas surgiu um pro-
blema: as camadas se soltavam e, numa
rampa, por exemplo, as rodas giravam
em falso. Garante a Alcan que o desco-
lamento ja foi corrigido pelo fabrican-
te.

Macicgo sim, mas
s0 em rodas dianteiras
e nos locais de
bastante cavaco.

Agora a empresa esta na fase de im-
plantacdo final. Ja foi decidido que
pneu macico s6 ird equipar empilhadei-
ra que movimente alta carga e trafegue
em locais onde tenha muito cavaco.
Outros critérios: macico s6 nas rodas
dianteiras "‘para ndo afetar os compo-
nentes da maquina e para respeitar ac
condi¢Oes fisicas do operador”. Este
mereceu ainda um assento desenvolvi-
do com molejos e estofamentos mais
densos.

Com a aplicacdo de pneus macicos
nas empilhadeiras mais exigidas (em
condigGes de carga e trabalho), a
Alcan garante que ganhara, em termos
econdmicos, 18,4% em confronto com
0 mesmo equipamento equipado com
pneu com camara. Em cruzeiros, a re-
ducdo em manutencdo e operacdo,
equivalerd a Cr$ 292 mil/ano, valor
este correspondente 3 liberacdo de 22
mil horas/homem. N3o estdo incluidos
naquele montante as 550 horas/maqui-
na que serdo extintas. A empresa nio
tem esse custo, porgue as empilhadei-
ras operam em setores diferentes da
fabrica.
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A edmara é taoc importante quanto o
pneu para garantir seguranca e
rentabilidade na operagao de seus veiculos.

Com a camara usada, a vida atil de um pneu
novo ou recauchutado pode ser menor. Ele descalibra
com mais facilidade, comega a sofrer problemas,
desgasta prematuramente. E ainda pode danificar
severamente o outro pneu porque, com as cargas pesadas
de hoje, a outra roda suportara todo o peso.

Na estrada isso quer dizer riscos de atrasos, perda de cargas
pereciveis, prejuizos com o caminhéo, tempo ocioso do seu capital parado
numa rodovia qualquer. E vocé sabe que seu capital nao deve parar.

Os custos operacionais sobem: gastos de manuteng¢ao, maior
desgaste dos pneus e do veiculo, maior consumo de combustivel.

Por isso, sempre que encomendar pneus novos ou recauchutados,
ericomende também camaras novas.

Faca pneu e camara trabalharem como Cosme e Damiao: sempre
juntos. S¢ assim eles podem dar maiores lucros a sua frota.

Todo bom pneu merece uma camara nova.
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O TROLEIBUS ESSUR E
P ASAL AR S ¢l ADES

Como o bonde, o tréleibus foi varrido da face da maioria das
cidades do mundo ocidental pelo modismo do transporte
individual. Agora, em meio a crise do petroleo e a crescente
preocupacdo com poluicdo ambiental, o Onibus elétrico ressurge,
com tecnologia mais avancada, como uma boa opc¢do, sobre
superficie, de combate ao automaovel. No Brasil, sob a enérgica
regéncia da CMTC, trés consorcios comecam a disputar o
fornecimento dos primeiros duzentos {dos 1 280 previstos)
tréleibus para a cidade de Sdo Paulo.

Cinco anos de convivéncia com a
amarga crise do petroleo serviram para
baixar a poeira dos desatinos cometi-
dos em favor do transporte individual.
S6 que ninguém de bom senso pode
negar a heranga legada pelo cisco aos
olhos dos usudrios do sistema coletivo
urbano. Entdo, quando acontecem fa-
tos como os registrados a 28 de margo
Gltimo  passageiros furiosos depreda-
ram o Onibus placa HZ-4046, na Vila
Nhocuné, em Sdo Paulo — o colirio é
pingado em forma de consolo. "“Achei
Otima a atitude dos usudrios”’, aplau-
dia, irdbnico, na ocasido, o secretério
paulistano de transportes e presiden-
te da CMTC, Olavo Cupertino, "‘pois
a populagdo, ordeira e compreensiva,
também sabe reagir quando se sente
prejudicada”’.

Ainda bem que a terapia ndo reco-
menda apenas antidotos. Afastado do
servico publico durante dezessete anos
por causa da ‘‘descrenga nNos rumos
que Sdo Paulo adotou décadas a fio no
campo do transporte coletivo, vitima
de incontrolavel miragem do transpor-
te individual”, o engenheiro Adriano
Murge! Branco, convocado, em meados
do ano passado, para assumir a entdo
recém-criada Diretoria de Troleibus da
CMTC, sabe, como ninguém, qual o
tratamento eficaz para combater o mal
dos olhos.

Como ele proprio diz, tal oportuni-
dade ndo poderia ser perdida, ‘* pois
0 transporte coletivo exerce em mim
uma atragdo irresistivel. Dele, ouco fa-
lar desde que nasci”. Filho do enge-
nheiro Plinio Branco, incansavel luta-
dor pela organizacdo dos transportes
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publicos em Sao Paulo, Adriano Bran-
co, por seu turno, ganha o endosso
assinado até pelos opositores de uma
indiscutivel competéncia.

E evidente, contudo, que nem ele
ou suas idéias estdo imunizadas aos
imprevisiveis acontecimentos politicos
gerados nesta fase em que se da a
troca de bastdes nos mais altos cargos
dirigentes do pafs. Assim, numa supo-
sicdo pessimista, ainda que ndo se efe-
tive o programa de 1280 troleibus,
previsto num prazo de ¢inco anos para
S3o Paulo, Adriano Branco ndo tera
pecado pela omissdo. Sua receita aos
males do transporte coletivo foi minis-
trada, primeiro, em doses homeopati-
cas, ao reporter Sérgio Horn, que in-
cansavelmente montou sentinela na
sala do entrevistado, depois, pela tese
O Troleibus e as Tendéncias Modernas
dos Transportes Coletivos sobre Pneu-

3605

Troleibus em SP, como ha 30 anos.

maticos, que ele apresentou durante o
Congresso da ANTP, no Rio de Janei-
ro. Eis sua contribuigdo:

O 1troleibus é o mais econdmico
meio de atrair o passageiro do auto-
movel. Esta foi a conclusdo tirada pela
municipalidade de San Francisco, EUA,
ap0s uma pesquisa feita pelos estudan-
tes da Davis University. A investigagdo
revelou que 61% dos entrevistados
apreciavam o troleibus, enquanto 67%
manifestavam seu desagrado pelo éni-
bus disel. Assim, ndo é sem razdo que
se observa agora, no exterior, uma re-
visdo dos conceitos ligados ao trans-
porte coletivo, incluindo o troleibus.
Estdo embutidas nesta retomada de
posicdes duas razbes bdsicas: a eleva-
¢do do custo do petrdleo e os proble-
mas de poluicdo ambiental.

Na verdade, o mundo ocidental
embarcou na era do automovel, plane-
jando suas cidades para o transporte
individual. A crise do petrdleo brecou
essa onda de entusiasmo tecnologico
e consumerista. Foi, entdo, que os fa-
bricantes de autoveiculos passaram a
uma reconceituacdo do transporte so-
bre pneus para enfrentar, inclusive, o
avango do sistema metrovidrio e o
surto de projetos de pré-metrd, -um
competidor, em superficie, da indus-
tria automobilistica.

“Nao da para comparar
anacronicos onibus a disel com
troleibus modernos. E o que
se faz no Brasil”’

N&do se trata mais de saber se um
moderno e eficiente servico de trolei-
bus compete, em termos de custo por
passageiro transportado, com o anacro-
nico sistema de onibus em vigor no
pafs, apoiado em veiculos de projeto
obsoleto, de ma qualidade, barulhen-
tos, expelidores de fumaca, desconfor-
taveis e ineficientes. Mas no Brasil é is-
to que se faz: sdo comparados custos
através de um cotejo entre sistemas
completamente divergentes. Para que
nossos onibus pudessem resistir a com-
paragdes teriam que ser melhorados.

Nos modernos onibus europeus e
norte-americanos tem-se procurado su-
perar muitos dos problemas dos dnibus
disel. Assim, praticamente 100% dos
onibus urbanos alemdes tém direcdo
hidraulica, motor horizontal sob o ver-
culo com forte prote¢do anti-ruido,
frenagem por retardador hidraulico,
suspensdo a ar e motores de maior po-
téncia. Em todos os casos, a preocupa-
¢do bdsica é evitar a polui¢do nas zonas
centrais da cidade. Entretanto, a crise
do petréleo alcangou projetos como
este em pleno curso.
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Um troleibus articulado feito pela Sécheron, da Suiga.

Ndo hé diavida que as pesquisas
continuam. S6 que o 6nibus disel, j4
produtor de elevada carga de poluen-
tes, ao operar em altas freqiiéncias, em
corredores, promoverd uma concentra-
¢do de poluentes intoleravel. Mas ha
outras questSes ndo resolvidas por in-
teiro nos projetos de dnibus disel de
alta capacidade. A velocidade média
destes veiculos é bastante influenciada
pelas aceleracOes e desaceleracGes. As-
sim, torna-se inevitavel o aumento da
poténcia dos motares, o que implica
em elevacdo do peso morto. Tais pro-
biemas pudemos debater com técnicos
alem3es e a alternativa para supera-los
favoreceu, invariavelmente, o sistema
de troleibus.

Contudo, tradicionalmente, sio co-
locados dois Gbices ao troleibus: neces-
sidade de rede aérea e suas subestacGes
alimentadoras, gerando inconvenientes
de investimentos maiores, menor flexi-
bilidade do sistema e poluicio visual; e
preco inicial mais elevado do veiculo,
apesar de reconhecidamente cor-
responder a uma vida Util também
maior. No entanto, tais criticas, hoje,
com a tendéncia do aumento da capa-
cidade de transporte, comportam ou-
tra anélise:
® se a rede aérea causa poluicdo vi-

sual, tal desvantagem fica em plano

secundario em funcdo da crescente
poluicdao atmosférica dos oOnibus
comuns;

® 3 flexibilidade e autonomia do oni-
bus comum, antes consideradas van-
tagens sobre os tréleibus, também
deixam de existir 8 medida em que
se coloca estes veiculos em faixa ex-

clusiva. A propdsito, perguntamos a

um dos atuais fabricantes de oni-
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bus, no Brasil, as razdes de criticas
feitas por ele, a falta de flexibilida-
de dos troleibus e, sua resposta,
veio com muito sabor: “‘afinal de
contas, nGs precisavamos ganhar a
vida“".

® quanto ao pre¢o maior do Onibus

elétrico, tal colocacdo ganha impor-
tancia relativamente menor em vista
da crescente evolugdo da capacida-
de de transporte dos sistemas sobre
pneus. Na medida em que se procu-
ram, nos onibus, qualidades de de-
sempenho e de conforto maiores, o
preco unitdrio deles cresce a niveis
bastante maiores. Na verdade, as
exigéncias operacionais n3o sé obri-
gam veiculos melhores, como tam-
bém geram investimentos adicionais
no sistema viario, nas estacoes de
embarque, nas faixas exclusivas, nos
cruzamentos, no controle operacio-
nal, etc. Tais melhorias, sendo inevi-
tdveis para qualquer tipo de veicu-
lo, aproximaram os investimentos.

“Ano passado, com frota
maior, os tréleibus paulistanos
levaram menos gente que
em 1959"

Todos os projetistas de sistemas de
alta capacidade com os quais dialoga-
mos reconheceram o aumento da velo-
cidade média do tréleibus, quandn
operado em faixa exclusiva. O motor
elétrico, gracas 4 sua capacidade de
poder operar com sobrecarga por al-
guns minutos, fornece o dobro da po-
téncia nominal ao veiculo, durante a
partida. Com isso, alcanca aceleracdes
maiores do que as de motor disel de

igual poténcia. Assim, o troleibus ga-
nha uma capacidade operacional supe-
rior entre 10 e 20%. E tal ganho de
desempenho sera tanto mais significa-
tivo quanto maior for o nimero de pa-
radas. Quer dizer: para um mesmo vo-
lume de demanda de passageiros po-
de-se operar com menor nimero de
tréleibus do que de dnibus de igual
capacidade interna.

A extingdo dos troleibus foi um
verdadeiro modismo que levava em
conta o menor preco dos 6nibus disel,
produzidos em grandes séries, e despre-
zava os custos operacionais com as
fontes de energia e com a qualidade de
vida urbana. Vale lembrar a frase do
diretor geral da Companhia Municipal
de Transportes de Mildo, Matteo Ber-
nardo, quando diz que ‘‘ndo é neces-
sariamente exato que a solucdo que
necessita menores investimentos seja
aquela que melhor convém 2 coletivi-
dade”.

Se a tendéncia & extincio do trolei-
bus existiu ontem, haje, o que se vé, é
a reacdo favoravel da comunidade ao
sistema. A partir de 1963 as linhas de
troleibus passaram a ser desativadas em
Seatle, EUA, até que a cidade contra-
tou um grupo de engenharia indepen-
dente que comprovou ser minima a di-
ferenca entre os custos de operacdo
por tréleibus e por onibus disel, apesar
do preco relativamente baixo de com-
bustivel nos Estados Unidos. Agora,
Seatle e Philadelphia desenvolvem um
plano conjunto de reequipamento dos
seus sistemas de Onibus elétricos, se-
guindo os passos de San Francisco, que
remodelou a frota e a amplia com no-
vos e modernos velculos.

A RdUssia, como de resto a maioria
do mundo socialista, ndo se curvou ao
modismo. A frota russa (no centro de
Moscou, além de metrd, s6 circulam
onibus elétricos) atinge hoje 20 mil uni-
dades, com uma producdo anual de 2
mil veiculos, a despeito de ser um pafs
exportador de petréleo.

O mal dos tréleibus é o seu projeto
obsoleto. Com efeito, a cidade de Seatle
operava, até pouco tempo atrds, uma
frota nascida entre 1940 e 1944. No
Brasil, notadamente em Sio Paulo,
onde ha troleibus até com trinta anos
de idade, tal obsoletismo condena o
sistema. Em 1959, com uma frota de
1565 unidades, a CMTC transportava 72
milhGes de passageiros enquanto, em
1977, com 198 traleibus, movimenta-
va 49,2 milhdes. O envelhecimento
exige cada vez mais servicos de manu-
tencdo e conseqliente reducdo do nu-
mero de carros efetivos, além da desa-
tualizacdo dos veiculos e equipamen-

tos. J}
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Com efeito, o Plano Sistran enco-
mendado pelo governo paulista em
1974, dois anos depois, além de con-
cluir pela implantacdo de 1 280 trolei-
bus em cinco anos fazia uma severa re-
comendacdo: deve-se realizar um pro-
jeto moderno de troleibus. E esta foi a
tarefa a que a CMTC se encarregou, a
partir de maio de 1977, com a criacdo
da Diretoria do Sistema de Troleibus.

Dessa forma a CMTC/DT vem se
dedicando a conhecer as modernas ten-
déncias do transporte de superficie so-
bre pneus, em diversos paises. No to-
tal, 33 instalagdes de empresas fabri-
cantes ou de operadores de transporte
por onibuse troleibus, em cinco paises,
foram visitadas. Cabe ressaltar que a
CMTC € uma empresa operadora de
transportes, portanto, ndo é usual
ocupar-se de atividades de projeto de
natureza tdo especializada como as
envolvidas no programa do troleibus.
Era proposito inicial fazer um projeto
basico de cada item e confiar o seu de-
senvolvimento aos fabricantes. Contu-
do, muita resisténcia foi encontrada no
tocante as tentativas de evolucdo téc-
nica. Lamentavelmente, a ind(stria
brasileira de veiculos, incluindo oni-
bus, tem caminhado para uma quali-
dade de projeto e de conformacio ten-
dente a uma baixa vida Gtil do produ-
to. E, enfim, um fruto da sociedade de
consumo que atingiu até os equipa-
mentos de prestacdo de servico publi-
co. Frente a esse imobilismo, a CMTC
pds-se a campo pesquisando novos fa-
bricantes desses equipamentos e esti-
mulando as ind(strias locais a certos
desenvolvimentos.

Tecnologia avangada,
nacionalizagao, baixo custo,
qualidade operacional, os
quesitos perseguidos

Esta opg¢do pouco comum que ado-
tamos vem apresentando bons resul-
tados. Vimos esforgos semelhantes, de
especificacdo de vefculos por empresas
operadoras de transporte, no exterior,
notadamente na Franca e Estados Uni-
dos, em que as cidades interessadas se
uniram em torno da tarefa de elaborar
um caderno de encargos que oriente o
projeto dos fabricantes.

O objetivo basico do projeto é pro-
porcionar um sistema de transporte co-
letivo eficiente, confortavel, rapido,
economico e duravel que, atendendo
as faixas de grande demanda, mobilize
investimentos moderados. De todos es-
ses requisitos, os mais dificeis de se ob-
ter sdo os que definem o chamado ni-
vel de servigo, ja que eles terdo elevada
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influéncia na demanda que se pretende
captar do automovel. Qutro fator de
ponderacdo é o espago interno dispo-
nivel, que depende do /ay-out do vei-
culo, de suas dimensdes e da lotagdo
admitida nas horas de pico. Resumin-
do: acesso a uma tecnologia avancada,
confiabilidade, fabricagdo nacional,
custo baixo e qualidade operacional
tém sido requisitos basicos em todas as
dreas de projeto, abrangendo o veicu-
lo, a rede elétrica e as subestacOes.

Diante do quadro, a CMTC/DT op-
tou pela realizacdo do plano em dois

programas distintos. O primeiro, deno-
minado programa prioritario, devera
se desenvolver em dezoito meses e des-
tina-se a um conjunto de projetos fun-
damentais, seguido da implantacdo de
40 km de rede, envolvendo trés itine-
rdrios, com 47 km de extensio. Essa
rede sera alimentada por dois eixos,
que transportardo 76 milhdes de pas-
sageiros por ano. O outro, 1200 tro-
leibus  denominado programa de na-
cionalizagdo, deverd se desenvolver em
quatro anos e meio, comecando trés
meses apos o inicio do prioritario.

"NAO ESTAIMOS BRINCANDO"

Presente ao Congresso da ANTP no Rio, o diretor de tréleibus
da CMTC, Adriano Branco, defendeu a criacio de uma
tecnologia nacional para os dnibus elétricos. E deixou bem
claro que a CMTC n&o esta brincando na busca desse objetivo.

TM — Em que estagio se encontra a
concorréncia para o fornecimento de
O6nibus a Sdo Paulo?

AB A licitagdo s6 estéd dependendo
da aprovacdo do presidente da Repu-
blica. Ja passou por todos os ministé-
rios e 6rgdos necessérios e, agora, falta
apenas a assinatura presidencial, que
deve ocorrer por estes dias.

TM — Ha muitos grupos interessados
em fornecer os troleibus para a CMTC?

AB Temos trés consoércios mais ou
menos definidos: 1) Mercedes, Siemens
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Branco: “‘pensam que sou burocrata’’.

e Brown-Boveri; 2) Bardella, Inepar,
Marcopolo, Ansaldo e Sade: 3) Villa-
res, Massari e Caio. Outras empresas
{como a Ciferal, Volvo, Fiat, AEG Te-
lefunken, General Eletric, Toshiba,
Flyer, Man, FBW e Berliex) ainda nio
formaram consorcios, mas tém interes-
se em entrar.

TM — Por que o interesse de tantas
empresas?

AB  Nossa licitacdo dara ao vencedor
a maior encomenda de troleibus ja fei-
ta no mundo. Sdo duzentos velculos,
para comegar, COm promessa para ou-
tros 1 100. Aiém disso, o vencedor fica
com praticamente todo o mercado bra-
sileiro cativo. Isso ndo é de se jogar fo-
ra. Nossas necessidades sdo de quase
3 000 troleibus a curto prazo. N3o se
pode esquecer também que o vencedor
ficara com toda a tecnologia que for
descoberta ou desenvolvida pelas em-
presas e pela CMTC e suas contratadas.
Poderd exportar para o mundo todo,
gozando de incentivos fiscais.

TM — A tecnologia a ser desenvolvida
sera nacional?

AB A nossa idéia era de que uma
companhia inteiramente nacional ga-
nhasse a concorréncia. Mas (e somos
totalmente isentos quanto a isso), tudo
vai depender da qualidade e preco que
cada qual apresentar. Nos ainda temos
vdrias dividas. N&o sabemos, por
exemplo, se o tréleibus vai ser de aco
ou duraluminio ou qual o tipo de Iiggal’
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a ser utilizada.

TM — Tem havido pressGes das multi-
nacionais?

AB O valor da licitagdo (cerca de
Cr$ 150 milhdes) tem gerado pres-
sGes de toda ordem. Tanto das multi-
nacionais, que acenam com mais em-
pregos, quanto das nacionais, que ten-
tam usar politicos influentes ou ele-
mentos da Forgas Armadas.

TM — Que tipo de colaboracdo a
CMTC estd encontrando para desen-
volver um projeto novo de tréleibus?
AB Diria até que ha uma certa ma
vontade quando se pede alguma coisa.
Felizmente, tenho uma boa equipe,
que estd questionando todos os pontos
apresentados por cada fabricante.
Quando a Villares nos apresentou um
projeto de tréleibus, bastou uma olha-
da na data para verificar que era de
1941. Ora, nds simplesmente explica-
mos a Villares que queremos um proje-
to novo e ndo a copia de antigos mas-
todontes. Se ndo me engano, foi tam-
bém a Villares que declarou possuir
tecnologia para fabricar a caixa preta,
que seria fornecida por uma empresa
alemd. Fomos para a Alemanha che-
car a informacdo e constatamos que a
Villares mal tinha conclurdo a primeira
caixa preta, que seria ainda testada na
Hungria. . .

TM — Serd que os fabricantes pensam
que podem impingir o que bem enten-
dem?

AB O diretor da CMTC, normalmen-
te, é encarado como um burocrata e
ndo como um técnico. Mas, os fabri-
cantes, aos poucos vao se convencendo
de que precisam levar a sério as nossas
exigéncias. Quando comegamos a dis-
cutir os problemas da corrosdo, fomos
até os encarrogadores e perguntamos
se nao seria possivel fabricar uma car-
rocaria que ndo ocasionasse 0s proble-
mas de fadiga, ferrugem, enfim, um
produto mais durdvel. O pessoal, au-
tomaticamente, respondeu que teria
de importar ago, que isso seria muito
caro. Mandei recortar um pedago de
um destes dnibus da CMTC que estdo
rodando ai hd mais de trinta anos e

40

enviei para andlise no CTA. De posse
da composi¢do quimica, as sider(rgicas
informaram que o ago necessdrio pode
ser fabricado no Brasil, vai custar ape-
nas 10% mais caro que o utilizado
atualmente e ndo precisard de nenhum
tratamento especial. Mas, é dificil lidar
com os encarrogadores. O pessoal da
Caio, por exemplo, tentou ironizar e
ameagou fabricar carrogaria de aco
inoxiddvel. O que eles ndo sabem é que
na Austrdlia existem varios onibus de
aco inoxiddvel em circulagdo.

TM — Realmente, ndo parece facil ino-
var no Brasil...

AB  Para se constatar as dificuldades
que estamos enfrentando, basta visitar
a fabrica da Mercedes-Benz aqui no
Brasil. Seus vefculos coletivos sdo con-
siderados ferro-velho na Europa e nos
os consumimos como se fossem a Gl

um PROJETO
AVANCADO

Ao projetarem o tréleibus ideal
para Sdo Paulo, os técnicos da Pra-
mec buscaram um veiculo ao mesmo
tempo avangado, confidvel, de baixo
custo e longa vida atil.

Para atenderem as exigéncias da
CMTC, os fabricantes precisardo
aperfeicoar seus componentes e
materiais. O eixo traseiro, por exem-
plo, terd reducdo dupla e foi projeta-
do para durar 1 milhdo de km os
convencionais duram de 500 a 700
mil km.

O projeto prevé também uma car-
rogaria mais durdvel (quinze anos).
Isso exigird o emprego de aluminio
ou ago especial. O antigo sistema de
tracdo por computador { ““Cames”),
utilizado nos bondes, foi substitufdo

tima palavra. Sdo montados a martela-
das. Ddo a impressdo de que estdo sen-
do destruidos e ndo construidos. E lo-
go atrds, vem um operdrio estanhando
as partes afundadas e acertando as fres-
tas. Quando estive na Mercedes alems,
estranhei ndo encontrar o rapaz com a
canequinha de estanho (aqui se gasta
cerca de 30 kg em cada 6nibus). En-
tdo, perguntei onde ficava a estanha-
gem. Eles responderam que 14 ndo exis-
te tal processo, que é muito antigo,
pois as pecas sdo projetadas para se en-
caixarem perfeitamente umas nas ou-
tras. Estamos consumindo produtos
vinte ou trinta anos atrasados. E o
mais duro é que pagamos o prego do
novo e nao desenvolvemos nossa tec-
nologia. Mas, isso precisa acabar. E, no
projeto do troleibus, estamos criando
as condigOes para que isso acontega.

por um controle através de insercdo
e remogdo de resistores, utilizando
contactores operados eletronicamen-
te. Numa segunda etapa, serd intro-
duzido o sistema “Chopper”, mais
sofisticado, porém ainda ngo fabrica-
do no Brasil.

A suspensgo serd do tipo pneumé-
tico, com altura reguldvel. Além de
20 a 30% mais barato que a solugcso
mista sanfona/mola, esse dispositivo
aumenta o conforto dos passageiros
e permite a substituicdo das poltro-
nas estofadas por bancos de plastico
reforgado.

Com capacidade de aceleracdo de
1,3 m/s?, o veiculo terd condicdes
de vencer rampas de 152 a 20 km/h.
Os freios serdo pneumdticos com cir-
cuito duplo, para maior seguranga. O
veiculo terd direcgo hidréulica inte-
gral e vird equipado com um grupo
auténomo, composto de um motor a
dlcoo! de 40 hp. Sua capacidade atin-
gird 105 passageiros, admitindo-se a
taxa tebrica de sete pessoas/m*. O
tréleibus terd 12 m de comprimento
total, 2,6 m de largura e 3,4 m de al-
tura.
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EM SEIS MESES,
O PROTOT O

O projeto de tréleibus proposto
pelo Conséreio de Sistemas e Equipa-
mentos de Tracdo Elétrica-CSTE en-
frenta ainda algumas dificuldades. O
equipamento elétrico (importado)
depende de liberacdo da Ansaldo ita-
liana, empresa que também fornecerd
0 know-how. Além disso, os técnicos
da Marcopolo (responsével pela car-
rogaria) ndo dispGem de detalhes téc-
nicos necessirios para reforgarem o
teto do velculo no local destinado a
tomada de forpa.

De qualquer maneira, o protétipo
deverd ficar pronto dentro de seis
meses. O profeto j& tem definidas as
linhas bdsicas, faltando apenas acer-
tar alguns detalhes. A carrogaria, por
exemplo, ndo apresentard maiores
novidades, permanecendo igual & do
modelo “Expresso”, j& comercializa-
do pela Marcopolo.

O motor (de 600 volts, 140 hp e
corrente continua) serd fornecido pe-
la Bardella. Terd transmissdo hidréuli-

A defesa do tréleibus, feita por
Adriano Branco, embora se funda-
mente em estudos e observacGes téc-
nicas realizadas em boa parte do
mundo, ndo estd imune a restricdes.
O planefador urbano e ex-prefeito de
Curitiba, Jaime Lerner (ver TM-168)
insiste em reafirmar que o problema
nao estd neste ou naguele verculo,
mas, sim, na via. Para o técnico, o
que interessa € ganhar o espaco para
o transporte de massa, pois o meio de
movimentagdo, como ele provou em
Curitiba com a tecnologia disel exis-
tente, estd em segundo plano, desde,
obviamente, que ndo seja um cami-
nhao encarrogado.

A colocagcdo de Lerner ganha a
adesdo do presidente da Associacdo
Nacional dos Transportes Publicos,
Rogério Belda, para quem “’ndo adian-
ta colocar 6nibus mais confortdveis e
de maior capacidade sem se pensar na
via. O problema continua. E necessd-
rio se testar tanto o disel como o tro-
leibus, em corredores de média densi-
dade & em canaletas para se identifi-
car os locais onde o custo é adequado
a este tipo de solugdo”.

O mesmo Belda define a posigcdo
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ca e dispositivo (contactores com con-
trole eletrénico de aceleracdo e fre-
nagem) para evitar freadas bruscas. A
velocidade serd limitada a 75 km/h.

Com 12 m de comprimento, o vei-
culo poderd transportar 107 passagei-
ros (35 sentados em bancos indivi-
duais). Prevése custo 50% superior
a0 dos modelos urbanos convencio-
nais.

CFERAL QUER
C(ASAR BEM

“Nossa posicdo é a de mocga solteira
escolhendo o melhor namorado para
um futuro casamento.”” Com esta ima-
gem romantica, o empresdrio Fritz
Weissmann, presidente da Ciferal, escla-
rece a posicdo da empresa em relacdo
aos troleibus. E, pelo visto, njo faitam
candidatos interessados no maior atra-
tivo da noiva, isto é, na possibilidade
de utilizacdo do aluminio para prolon-
gar a vida Gtil das carrocarias. "“Temos
flertado com a Mercedes, a Siemens, a
Brown-Boveri e a Volvo”, revela Weis-
smann.

um
PRE-METRO

SOBRE RODAS

de Adriano Branco como “entusias-
mo de inicio de projeto, pois dificil-
mente um sistema sobre rodas vai
substituir um ferrovidrio. A velha po-
1émica pré-metr6 versus disel e pré-
metrb versus tréleibus sé serd resol-
vide daqui a dois anos, quando tiver-
mos os resultados dos custos de ope-
racdo das experiéncias-piloto com o
pré-metré no Rio, disel articulado
em canaleta em Goidnia e tréleibus
em Sdo Paulo. A/ teremos condigdes
de saber qual é o melhor e para quais
condigbes.”

Branco, contudo, afirma, desde |4,

Segundo o empresario, a tecnologia
de duraluminio da Ciferal é "‘a mais
avancada do pais”. Além do mais, nds
SOmos os (nicos que estamos investin-
do em novos projetos. Um deles é o
onibu$ urbano, de concepcio integral,
que esta assustando a Mercedes, pois é
exatamente o tipo de veiculo que a
EBTU e os 6rgdos publicos estio que-
rendo. O que falta é aumentar a sua
capacidade de passageiros, pois nossa
versdo inicial ainda é pequena. Mas,
como todos os testes feitos com o
protétipo foram positivos, podemos
fazer do tamanho que o governo au
Os empresarios necessitarem. "’

Weissmann acredita que ndo é con-
veniente aplicar muito em cima do
Projeto Troleibus por enquanto, apesar
de ter bons estudos ji executados.
Acredita que é necessario primeiro
uma decisdo governamental, liberan-
do o dinheiro necessirio para a cons-
trucdo dos duzentos primeiros, deixan-
do o fabricante mais tranquilo quanto
ao futuro dos seus produtos, a0 mes-
mo tempo em que o incentivara a apli-
car mais em projetos de novos pro-
dutos.

Acredita também que a idéia é per-
feita, pois reputa Adriano Branco, co-
mo um dos maiores entendidos no as-
sunto dentro do Brasil. “Ele é do tipo
de ir ver como se faz, ou seja, ndo é um
homem de ficar sentado na poltrona”.

que a comparacdo favorecerd ao tro-
leibus, praticamente, “um pré-metré
sobre rodas, de custo bem mais bai-
xo0”. Para quem duvida, acena com o
custo reduzido dos 40 km iniciais de
linhas elétricas previstas para Sio
Paulo, por onde deverdo trafegar 200
verculos de dois eixos. Os Cr$ 1,3
milhdo/km or¢ados representam 1/15
do preco do pré-metré e, sequndo
Branco, podem atender demandas en-
tre 15 e 40 mil passageiros/hora. Para
aumentar ainda mais a vazio, serd in-
troduzida a cobranga fora do verculo.

Estes carros v3o servir os trechos
Tatuapé-Centro, Casa Veerde-Centro,
Vila Prudente-Centro, Penha- Tatuapé
e Sdo Mateus-Tatuapé. Em alguns
desses trechos, substituirio tréleibus
antigos.

Apds a primeira etapa, serdo colo-
cados, num periodo de cinco anos,
os restantes 1080 carros. Cerca de
450 serdo articulados e correrdo den-
tro de canaletas. Para locais de gran-
de densidade, como a avenida 9 de
Julho, a CMTC pensa num comboio
engatado de tréleibus, com comando
centralizado na tragdo do primeiro (fa—j
fila.
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PNEUS

PROGRAITIA DE (O TROLE
T ZEC Omia

Com o auxilio da Goodyear, a Transamericana

implantou um bem sucedido programa de controle de pneus
e conseguiu reduzir os prejuizos resultantes da ma utilizacdo
de Cr$ 147 680,00 para apenas Cr$ 14 513,71 por ano.

Evitar embuchamentos gastos (1), direcdes desalinhadas (2), pressio de ar incorreta (3),
pneus lisos (4), compressdo lateral (5) sdo algumas exigéncias do programa de reducio de

custos operacionais proposto pela Goodyear.
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Usar a assessoria {(gratuita) dos fa-
bricantes pode ser uma boa forma de
se reduzir os custos operacionais dos
pneus. Muito embora a maioria dos
frotistas negligencie este cuidado, os
pneus sao, quase sempre, responsaveis
por grande fatia das despesas. Em al-
gumas empresas, 0 prejuizo anual, cau-
sado pela deficiéncia no controle dos
pneumaticos, daria para comprar um
caminhdo novo. Foi o que descobriu a
Transportadora Americana, depois de
mais de dois anos de experiéncia.

Convencido da economia que um
eficiente controle de pneus poderia
trazer para sua empresa, Adalberto
Pansan, diretor de Produgdo da TA,
solicitou a Firestone e a Goodyear, em
setembro de 1975, sugestdes para um
programa de inspegao de frotas.

Depois de examinar as duas propos-
tas, a transportadora optou pelo méto-
do da Goodyear. “"Na escolha pesou ndo
s6 a maior proximidade entre a fabri-
ca de pneus e a nossa sede, como tam-
bém o fato de o sistema Goodyear ser
mais sofisticado’’, explica Pansan.

Em novembro, dois meses apds a
solicitagdo da Transamericana, a divisio
de inspe¢do de frotas da Goodyear en-
viava o primeiro relatério, estabele-
cendo o programa de controle e reco-
mendando alguns cuidados a serem ri-
gorosamente obedecidos.

Um grande causador
de desgaste:
duplos mal combinados

Os principios bdsicos de todo o pro-
cesso consistiram em escolher o tipo
de pneu correto para o servigo, manter
pressdo adequada de inflagdo, combi-
nar com exatiddo os duplos, alinhar as
rodas dianteiras, padronizar os pneus e
manter todas as areas de estocagem
limpas.

Na escolha do pneu correto, o fabri-
cante, depois de examinar detidamente
os tipos de servico feitos pela Trans-
portadora Americana, indicou os de ti-
po "barras’” para as rodas de tragdo e
o tipo “raiado’’ para os demais.

Para inflar corretamente as cimaras,
o pessoal da TA foi instruido a ca-
librar os pneus quando estivessem frios
e ndo sangré-los para diminuir a pres-
sao gerada pela flexdo (as variacdes de
pressdao e temperatura s3o previstas
pelas tabelas dos fabricantes).

Um dos maiores causadores do des-
gaste exagerado de pneus é a ma com-
binagdo de duplos. Quando defasados,
um dos pneus sustentard toda a carga.
Para que isso ndo ocorresse, a TA foi
aconselhada a medir os pneus com tre-
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na de aco e armazenar os de iguais di-
mensdes, demarcados, a fim de poupar
tempo de substituicdo. A TA também
tratou de manter todas as areas limpas,
sem graxa ou Oleo, materiais deterio-
rantes da borracha.

Além dessas recomendacdes princi-
pais, a Goodyear determinou uma sé-
rie de cuidados que foram cumpridos
pela transportadora, inclusive obser-
vacdes quanto a manuten¢do mecanica
dos veiculos.

Além dos itens principais, a fiscali-
zagdo é rigorosa nos detalhes de cada
pneu e veiculo. E importante observar,
por exemplo, o nimero de pneus lj-
s0s, uma das principais causas do anti-
go prejuizo que a empresa sofria com
0s pneumdticos. A ndo verificacdo da
hora certa de substitui-ios fazia com
que muitos pneus ndo pudessem rece-
ber recapeamento. O prejuizo, portan-
to,era, além do custo de um pneu novo,
a perda de toda a quilometragem a cus-
to reduzido que o recapeado poderia
fazer: cerca de 50 mil quildmetros. A
incidéncia de pneus lisos para recape
baixou de 9,73% para 6,76%.

Falta de tampas de vélvulas, vélvu-
las inacessiveis, danificadas, e compres-
sdo foram também condicGes ampla-
mente fiscalizadas, tanto quanto os nu-
meros de direcdes desalinhadas e em-
buchamentos gastos, referentes &s
condicOes mecdnicas de cada cami-
nhdo.

Esporadicamente, a partir de no-

vembro de 1975, a Goodyear passou a
fazer inspe¢des, das quais era extraida
uma série de dados que serviram para
aprimorar o controle cadavez mais. Por
exemplo: a média de irregularidades na
primeira inspegdo atingiu 2,45%. Com
a pratica do controle, essa porcenta-
gem baixou para 0,84. O prejuizo anu-
al passou de Cr$ 147 680,00 para ape-
nas Cr$ 14 513,71, o que valeria dizer
que a perda em quilometragem baixou
de 4 430 400 para 737 752.

“Se 0s motoristas
virarem fiscais
teremos o custo ideal’’

Para conseguir essa melhora, conta
Adalberto Pansan, todos os elementos
de postos chaves (seis), entre os quais
os de abastecimento, trifego, bor-
racharia, mecanica, etc, fizeram cursos
na Goodyear sobre a importancia dos
pneus e sua manutencdo. Isso para que
houvesse conscientizacdo de todos os
elementos importantes e o problema
fosse resolvido com a prioridade que
merecia.

Segundo o diretor da TA, o ide-
al da empresa, agora, é, sempre que
possivel, promover a melhoria do con-
trole. ““Se conseguirmos conscientizar
nossos motoristas para esse problema’”,
diz Adalberto, ‘e eles se tornarem no-
vos fiscais, chegaremos ao custo ideal”.

AS CONDICOES DOS PNEUS ANTES E DEPOIS DO

PROGRAMA
o PERCENTAGEM SOBRE
N® DEPNEUS ' 1oTAL VERIFICADO

CONDICOES DOSPNEUS  Antes Depois Antes Depois
Irregularidades encontradas 544 120
Pressdes corretas 38 78 18,27 53,43
Press&es incorretas 162 66 77,78 45,20
Pneus vazios 8 2 3,48 1,37
Valvulas inacessiveis 18 2 7,96 1,35
Tampas de valvuias faltantes 193 85,40
Tampas de vélvulas plasticas 4 1,77
Valvulas danificadas 3 1 1,33 1,68
Conjuntos duplos combinados 26 1 36,11 1,72
Conjuntos duplos mal espacados 19 1 26,39 1,72
Pneus lisos para recape 22 10 9,73 6,76
Com ress3o lateral 89 37 6181 40 22
CONDI OES MECANICAS
Irregularidades encontradas 10 5
Direces desalinhadas 3 2 42,86 25,00
Embuchamentos gastos 7 3 58,33 25,00
Irregularidades potencialmente
perigosas, mas corrigiveis, 2,54 0,84

por pneu

Fonte: Goodyear
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Este custo ideal é dificil de ser le-
vantado. O prejuizo atual, determina-
do em novembro de 1977, portanto
dois anos depois de iniciado o traba-
lho, entretanto, é considerado pelo
préprio Pansan como bom, pois, repre-
senta uma taxa que se aproxima do sa-
lario anual de um operério ndo especia-
lizado. SO6 com a pratica do controle e
sua evolucdo sera possivel atingir a oti-
mizacgdo ideal.

Para Adalberto, o desenvolvimento
do controle ndo foi problemético eco-
nomicamente: “O investimento com
ferramental atingiu Cr$ 50 mil e ele-
vamos nossa folha de pagamento em
apenas Cr$ 5 mil mensais”. O sucesso
€ evidente: “’A economia mensal atinge
atualmente Cr$ 25 mil. O que equivale
a 40% dos nossos antigos custos com
pneu’’.

Os resultados na TA sio bastante
significativos: o item pneus, que atingia
2,086% do custo da empresa em 1975,
passou a representar apenas 0,82% dos
custos em 1978. Em alguns meses, as
despesas da empresa com peddgio su-
plantam as com pneus, que de sétimo
item dos custos passou para décimo.
Complementando, diz Adalberto, '‘se
computarmos o que deixamos de gas-
tar, estamos tendo lucros significati-

.

vos .

Para cumprir a padronizacdo sugeri-
da dos pneus foi escolhida a marca
Goodyear. Pansan explica: "Depois de
uma pesquisa, chegamos a conclusdo,
pela durabilidade atingida, que os Good-
year seriam os ideais. Os da Firesto-
ne, bem préximos em rodagem, nés re-
jeitamos em razdo das dificuldades de
compra naregido’’. Sobre os Pirelli, dis-
se Pansan, ““seus técnicos sio laconi-
cos. Como seus pneus s3o menores,
eles dizem apenas que ‘todos os outros
sdo maiores’. Esta diferenca faz com
que, irredutivelmente, haja descombi-
nacdo de duplos”’.

Para esse levantamento, a TA desen-
volveu sua borracharia e comecou a
avaliar todos os tipos de pneus. Exis-
tem fichas contendo os diagndsticos de
cada acidente e reparo, incluindo sua
“‘causa-mortis’’.

Agora , a transportadora esté reali-
zando um trabalho de esclarecimento
aos motoristas de seus 152 veiculos,
urbanos e rodoviarios. ‘O ideal seria
que todos os motoristas fizessem o
curso sobre pneus’’ diz Pansan, pois os
resultados, até agora, sdo alentadores.
O atendimento de caminh&es fora da
oficina de manutencdo chegou a um
indice minimo mensal, cerca de dez
por més, resumindo-se praticamente
as ocorréncias de acidentes.
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Chegou oirméao mais novo da-familia Scania: 6 [-10F: * . T .

Apresentado em 2 versdes, L ¢ LS, ¢om motor de 203 CV DIN de aspiracio natural a.2200 rpm, capa-” -
cidade.méxima de tragao de 3Ztoneladas; caixa de cambio sincronizada ¢om 5 velocidades, o L 101
e o que se pode chamar um caminhdo econdmico por natureza. Economia que comega no prego
de compra, continua no custo de manutengao e se transforma em lucro na hora do transporte.

Pela sua perfeita relagio peso/poténcia, o L 101 ndo é caminhao para ficar vazio, esperando carga.
Pelo contrario, ele vai estar sempre carregado, indo e voltando em menos tempo que qualquer
outro da sua categoria.

L 101,um veiculo com resisténcia Scania, pronto para enfrentar os trabalhos mais dificeis que todo

_- Scania enfrenta com facilidade. Porque sua qualidade é a mesmadoL 11] e LK 140.

E hora de comprar Scanta. V4 ap concessiondrio conhecer o L'101.

Gaftintia de 12 meses e 4 révisGes gratuitas, sem limite de quilometragem.-
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FERROVIAS

ELETRIFIC
TE F

Ao contrario do que geralmente se
pensa, a eletrificagdo das ferrovias ndo
economizaria divisas para o pais. Estu-
do feito para uma das linhas brasiieiras
de longa distdncia mais trafegadas (ndo
posso identifica-la, por questio de éti-
ca profissional) revelou resultados sur-
preendentes. Nesta linha, de pesado
movimento, o custo dos componentes
importados para implantar a eletrifica-
cdo e realizar a manutencdo da rede
excederia o valor do combustivel eco-
nomizado durante toda a vida util pre-
vista para o projeto. O estudo é recen-
te e, de |3 para cd, ndo houve grandes
aumentos no prego internacional do
petroleo.

O problema da saida de divisas
agrava-se quando se sabe que todas as
eletrificacBes no Brasil sdo hoje plane-
jadas para 25 kV. Embora moderna e
capaz de economizar subestacSes, essa
tecnologia é desconhecida no pafs.
Quando a assimilarmos, a naces de-
senvolvidas, certamente, ja terdo inven-
tado outra mais moderna.

Mas, mesmo que ndo houvesse pro-
blemas de importacdo, a tracio elétrica
dificilmente conduziria a economias
significativas de combustivel. A razdo é
simples: a ferrovia gasta hoje apenas
1% de todo o combustivel queimado
no palis. Se eletrificdssemos toda a Re-
fesa, a economia seria de apenas 0,5%
o trabalho de triagem dos trens conti-
nuaria sendo feito por locomotivas di-
sel.

A eletrificagdo total das ferrovias
Custaria tanto quanto a construcdo de
dez linhas leste-oeste de metrd em Sdo
Paulo. S6 que, neste caso, a economia
de petroleo seria dez vezes maior. Pelo
mesmo pre¢o, o governo poderia ele-
trificar as principais linhas de transpor-
te em todas as areas metropolitanas,
utilizando troleibus em canaletas ope-
rados em pelotdo, com poupanca de
combustivel ainda maior.

Alternativa mais promissora seria
empregar a verba no programa do
élcool. Plantando-se 2% do territorio
brasileiro com cana ou mandioca, ob-
tém-se todo o combustivel de que o
pais necessita. Isto é muito mais im-
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portante que economizar uma fracdo
qualquer de energia, eletrificando-se li-
nhas de reduzida economia e altos cus-
tos. E, por que ndo uma locomotiva a
alcool? Afinal, motores movidos a di-
sel misturado com etanol estdo sendo
testados na industria automobilistica.
Por que ndo aplicar a mesma tecnolo-
gia as ferrovias?

Na verdade, devido ao seu custo
quase proibitivo, a eletrificacdo tem
hoje viabilidade bastante limitada.
Conforme os jornais, a ligacdo de Ipa-
tinga a Capitdo Martins, em Minas,
Gerais (70 Km) e a recuperacdo do tre-
cho Capitdo Martins-Trés Rios estdo
or¢ados em Cr$ 8 bilhdes. A eletrifica-
¢do, porém, ficard mais cara que todo
o resto, atingindo Cr$ 14 bilhdes.

“Néo é sem motivos
que varios paises estio
erradicando suas
linhas eletrificadas’’

A propria Europa, exemplo tdo a
gosto dos defensores da tracdo elétri-
ca, ja tinha eletrificado suas ferrovias
quando surgiram as locomotivas dfsel-
elétricas, ap6s a Segunda Guerra.

Os paises europeus nunca desenvol-
veram a tracdo disel-elétrica moderna
simplesmente porque tinham a tragdo
elétrica. Esse subdesenvolvimento che-
ga ao ponto de a Franga possuir apro-
ximadamente 2000 locomotivas disel
e 2000 mdquinas elétricas e estas Gl-
timas realizarem 80% do trabaiho.

Mais pobre que a Europa, o resto
do mundo ndo teve dinheiro para ele-
trificar suas ferrovias antes da Segun-
da Guerra. Assim, tende a seguir o
exemplo americano, de utilizar ao ma-
ximo a tra¢do disel-elétrica.

Do ponto de vista da economia in-
terna das empresas ferrovidrias, a ele-
trificagdo também deixa a desejar. N3o
€ sem motivos que varios paises estdo
erradicando suas linhas eletrificadas e
aderindo & maior eficiéncia dos trens a
disel para cargas pesadas. A Milwaukee
e a Burligton Borthern (antiga Great

Nortern) eliminaram suas eletrificac&es
com o desenvolvimento da tracio di-
sel-elétrica. E importante registrar que
a Milwaukee erradicou mais de 1.600
km eletrificados em 1976, ou seja, trés
anos apos a eclosdo da crise energética.

Recentes estudos norte-americanos
indicam que a rentabilidade das fer-
rovias eletrificadas é reduzida. A Sou-
thern, uma ferrovia lucrativa de
16000 km, concluiu, em dezembro de
1975, que a eletrificacdo de sua linha
Atlanta-Cincinnati (com trifego pesa-
do de 39 mithGes de t anuais) teria
uma rentabilidade muito baixa e que
havia investimentos mais rentaveis a
fazer. Outras ferrovias americanas e ca-
nadenses chegaram a conclusdes seme-
Ihantes  entre elas a Illinois Central
Gulf e a extensa e lucrativa Union Pa-
cific.

E até provavel que algumas dessas
ferrovias acabem eletrificadas. Tudo
ndo passard, contudo, de um artificio
para se obter subvenc¢des, locomotivas
novas e mais alguns quebrados do te-
souro americano ou canadense.

Parece claro que, no trafego pesado
de cargas, a rede elétrica tem pouco fu-
turo. Um fator que muitos fazem
questdo de esquecer é sua limitacdo da
capacidade da tragdo elétrica. Uma vez
construida, ndo dd para colocar trens
maiores nem mais trens.

Ja no caso da tracdo disel-elétrica, é
6 adicionar mais unidades disel tracio-
nando. Nos Estados Unidos, chegam a
correr trens de carga tracionados por
quinze unidades. No Brasil, porém,
quando a Rede precisou colocar trens
de cargas mais pesados em linhas como
Belo Horizonte-Divindpolis e Rio de
Janeiro-Trés Rios, a solucdo foi circu-
lar unidades disel debaixo da rede elé-
trica. Em caso de emergéncia, ndo ha
outra saida. E, a longo prazo, o refor-
¢o daeletrificac3o é sempre caro.

Outro ponto insistentemente lem-
brado pelos vendedores de tracdo elé-
trica é que sua eficiéncia (85%) é mui-
to maior que a da locomotiva disel
{25%). NFo se pode esquecer, contudo,
que ocorrem grandes perdas nos siste-
mas de transmissdo de energia elétrica.
Computadas as perdas do sistema mais
as da locomotiva, a eficiéncia cai a
21%, segundo a insuspeita revista Rail-
way Gazette International.

E preciso considerar que a capacida-
de hidrelétrica brasileira aproveitada
ndo passa de 20% do total teoricamen-
te disponivel. Ocorre, porém, que a
maior parte das reservas esta na Ama-
zonia. Com a construgdo de ltaipu e
Porto Primavera, esgota-se o potencial
de grandes hidrelétricas da regido cen-
tro-sul. Na Amazonia, excluida a pe-
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A Franga possui atualmente 2 000 locomotivas d (sel, fazendo 80% de todo o transporte ferroviario.

quena mas eficiente Estrada de Ferro
do Amapd, nem sequer existem hoje
ferrovias. E transportar a eletricidade
para o sul, embora possivel utilizando
corrente continua ou de elevada ten-
sdo, é, no minimo, uma solucdo cara.

Outro grande mito é o de que a lo-
comotiva elétrica dura mais. Um exa-
ustivo estudo da Southern Rail Road
concluiu que as duas locomotivas sdo
basicamente iguais. A Unica diferenca é
que uma possui um gerador e a outra
um conversor de bordo. ““Entdo, por
que durar o dobro?"’, pergunta a Sou-
thern. E responde que nio se fazem
mais locomotivas como antigamente.
Além disso, com reformas, tanto a elé-
trica quanto a disel-elétrica pode durar
até quarenta anos, como j4 acontece
nos Estados Unidos.

Pode-se alegar que a elevada potén-
cia da maquina elétrica constitui uma
grande vantagem, o que nio deixa de
ser mais um mito. Na realidade, o que
determina a capacidade de tracdo é a
relacdo aderéncia/peso do eixo da lo-
comotiva. Em principio, as maquinas
disel-elétricas americanas sdo mais pe-
sadas por eixo que as elétricas europé-
ias. Tém, portanto, maior capacidade
de tracdo, pois as capacidades de ade-
réncia sdo idénticas.

Fora a propaganda, nada justifica o
argumento de que a maquina elétrica
tem maior capacidade de aderéncia.
Basicamente, qualquer que seja a forca
motriz, hd necessidade de 3 kg de tra-
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¢do por t rebocada numa linha plana;
mais 0,1 kg/t/décimo de rampa e mais
1 kg/t para curvas de 800 m de raio (o
valor é inversamente proporcional ao
raio). Pode-se provar matematicamente
(e os engenheiros ferrovidrios sabem
disso) que maior poténcia quer dizer
apenas que, teoricamente, o trem
vai andar mais depressa. Num trem
economico de carga, o fator limitativo
de capacidade serd sempre a tracdo,
nunca a poténcia. E, na pratica, nao é
facil converter excesso de poténcia em
velocidade adicional. Existird sempre o
limite imposto pelo serpenteamento.

“Tentar economizar
combustivel ignorando
Os outros custos
constitui erro sério”’

Os trens de minério da Vale do Rio
Doce, por exemplo, voltam vazios & ve-
locidade méxima de carca de 60 km/h,
embora, evidentemente, tenham po-
téncia para desenvolver mais de 120
km/h. E, mesmo na nova ferrovia de
Carajas, com excelentes condicdes de
tragado {rampa méaxima de 0,4% e raio
minimo de 580m), os trens vazios ndo
conseguem trafegar a mais de 65 km/
h, embora possam andar, carregados, a
60.

A poténcia s6 é importante no

transporte de passageiros. Na Europa,
as ferrovias sdo leves e os trens de car-
ga nado ultrapassam 1000 t. H& exce-
¢des, por motivos politicos ou histori-
cos. Mas, ferrovia eletrificada, hoje, é
sinonimo de ferrovia de passageiros.
Ndo ha davida (e a revista Railway Ga-
zette International ja reconheceu isso
em editorial) que todas as ferrovias de
carga pesada do mundo usam a tracgdo
disel-elétrica. Incluem-se ai os trens de
minério da Africa do Sul, Mauritania,
Austrdlia, Estados Unidos, Canada e
Brasil.

Mas, mesmo no transporte de pas-
sageiros, a tracdo elétrica tem suas li-
mitacSes. Ocorre que, tentar, pura e
simplesmente, economizar combustivel
ignorando 0s outros custos constitui
um erro sério. As ferrovias européias
ddo deficits pesados que aparecem na
imprénsa especializada e preocupam
seus governos. Entre deficits e subven-
¢oes, os trilhos franceses consomem,
anualmente, US$ 3,6 bilhdes para
transportar 7% dos passageiros e 25%
das cargas. Os da Alemanha Ocidental
ddo prejuizo de US$ 4,5 bilhGes para
manterem uma participacao semelhan-
te. E as ferrovias inglesas perdem US$
1 bilhdo por _ano para transportarem
9% dos passageiros e 16% das cargas.

Esquece-se, muitas vezes, que o
trem de passageiros tem alto custo.
Embora um bom vagio seja mais con-
fortavel que um onibus, poucos pare-
cem dispostos a pagar o seu precijb
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real. O carro novo de passageiros custa
dez vezes mais que um dnibus e ainda
requer uma locomotiva e um carro por
trem. Mesmo que cada vagdo leve duas
vezes mais passageiros que o donibus e
dure o dobro, ndo hi justificativa
econdOmica para o preco dez vezes
maior.

O problema ndo é s6 brasileiro. Se-
gundo The Economist, 70% do deficit
das ferrovias inglesas corre por conta
do transporte de passageiros. Em tese
apresentada dez anos atras, o econo-
mista Pedro Cipollari argumentava
que, quanto maior a participa¢do dos
passageiros na ferrovia, maior o deficit
A tese, certamente, continua vilida ho-
je.

Entdo, por que a Franga constroi
uma nova ferrovia Paris-Lyon com
trens para 250 km/h? Por que os Esta-
dos Unidos reconstroem o Corredor
Nordeste (Washington-New Y ork-Bos-
ton), os italianos fazem a Diretissima
{Roma-Mildo) e os japoneses ampliam
a Tokaido (Tokyo-Osaka), todas eletri-
ficadas e de alta velocidade?

Por que tudo isso se, sequndo técni-
cos do Banco Mundial, o deficit da Pa-
ris-Lyon excede o or¢camento do Esta-
do de Sdo Paulo? Porque bons vende-
dores de material ferrovidrio sabem
que o seu produto se vende melhor
com trens de passageiros de alta velo-
cidade. Mesmo material que nada tem
a ver com a estoria — por exemplo, lo-
comotivas de carga.

O trem de passageiros possui tre-
mendo fascinio sobre muita gente e,
como peca de venda, € um sucesso to-
tal. Pouco importa aos franceses o
deficit de Cr$ 100 bilhdes por ano, se
os paises subdesenvolvidos pagarem
em dolares material ferroviario de
maior valor. Afinal, ainda sobrarad di-
nheiro para comprarem o petroleo de
que necessitam.

Mas, enquanto constréi com muita
propaganda uma ferrovia nova de 400
km, a Franga também acrescenta
2800 km as suas rodovias e pretende
reduzir de 45000 para 18000 km
sua rede ferrovidria. Jd suspendeu
10000 sem muito alarde. Pois alardes
negativos nenhum pal's europeu faz,
para ndo estragar sua imagem.

Outras eletrifica¢bes virdo. Os Esta-
dos Unidos eletrificardo a linha Harris-
burg-Pittsburgh para poderem demons-
trar sua tecnologia a outros pafses e as-
sim venderem maquinas elétricas.

Os sul-africanos eletrificardo a linha
Sishen-Saldanha Bay, a primeira do
mundo (notem bem, do mundo) em
que pesados trens usardo tragdo elétri-
ca.

Tirando esses casos, as eletrificagdes
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em andamento nos Estados Unidos, In-
glaterra, Franga, Austrilia e outros
paises sdo basicamente de linhas subur-
banas.

Fora disso, a eletrificagdo n3o pare-
ce muito vidvel  principaimente, no
Brasil. Pois a ferrovia brasileira s6 tem
um futuro o transporte de grandes
cargas homogéneas a granel entre pon-
tos definidos que permitem a forma-
¢do de trens unitarios bem mais efi-

cientes e econdmicos que 0s que estdo
ai. Isso foi estabelecido pelo PND em
outubro de 1974 e tem sido repetido
pelos presidentes da Rede e da Fepasa.
Tudo o que ajudar esse programa,
transformando a ferrovia em empresa
especializada em grandes granéis, é va-
lido. Tudo o que desviar a ferrovia des-
ta meta somente ajudard a matd-la.
(THEODORO GEVERT, CONSUL-
TOR DE TRANSPORTES).

ELETRIFIC ¢4O

Quando se fala em eletrificacdo de
ferrovia, imediatamente se levantam
duas questdes: a) Qual é a densidade
de tréfego do trecho que se cogita ele-
trificar? b) Qual o investimento neces-
sdrio para se instalar os equipamentos
de suprimento de energia?

Na conjuntura atual, porém, estas
questdes devem ser analisadas sob ou-
tro prisma  tendo-se em vista, princi-
palmente, o constante aumento do
custo do petrdleo. Fazendo-se uma ra-
pida anélise das ferrovias européias, in-
discutivelmente, as mais avancadas do
mundo, constata-se que, por exemplo,
na Suiga, as ferrovias sdo 100% eletri-
ficadas. A explicagdo é simples: o pais
ndo possui combustivel fossil, mas tem
elevado potencial hidrelétrico.

¢

Dirk: tracfo elétrica é a ideal.

ECESSID DE”

Na Suécia, por sua vez, 61% das fer-
rovias sdo eletrificadas. Na Franca, o
percentual chega a 31%. Mas, ndo se
devem esquecer as grandes reservas de
carvdo deste pais, que tornam econd-
mica a geragdo de energia em centrais
termelétricas. Ainda assim, os france-
ses, que até pouco tempo mantinham
a tragdo a vapor, estio eletrificando
progressivamente suas ferrovias.

No Brasil, no entanto, as coisas se
passam de maneira bem diferente.
Apenas 8% das ferrovias s3o eletrifica-
das. E somos, provavelmente, o Unico
pais do mundo onde a taxa de eletrifi-
cagdo tem diminuido em vez de au-
mentar.

Provaveimente, tdo baixo indice re-
sulta da influéncia da tecnologia ame-
ricana. Nos Estados Unidos, predomi-
na, em larga escala, a tracdo disel. A si-
tuagdo pode ser debitada ao fato de
que ndo existe praticamente geragdo
hidrelétrica na costa Atlantica dos
EUA — toda a energia & gerada em cen-
trais termelétricas. Além disso, o pals
sempre contou com amplas reservas de
petrbleo.

Ao contrério dos Estados Unidos, o
Brasil possui um dos maiores potenci-
ais hidrelétricos do mundo. Mas, dos
154000 mW existentes apenas 22 000
estdo sendo aproveitados.

O pafs é, portanto, ideal para a ele-
trificacdo de cofrente alternada de
25 kV e frequéncia industrial de 60
Hz. Obedecendo-se a essas especifica-
¢Oes, ndo havera necessidade de se ins-
talar dispendiosas subestacdes conver-
soras, obtendo-se, ainda, maior confia-
bilidade operacional.

Dentro do nosso raciocinio, ndo en-
tendemos a desativag¢do pela Fepasa do
trecho eletrificado Evangelista de Sou-
za a Samarita, em pleno trecho da Ser-
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ra do Mar. Concordamos que as loco-
motivas elétricas empregadas no trecho
ndo apresentavam o rendimento dese-
jado. Mas, isso ndo justifica a desativa-
cdo.

Convém lembrar também que, nos
Gltimos dez anos, o Brasil adquiriu so-
mente dez locomotivas elétricas para a
entdo E. F. Paulista e trinta para a
E. F. Sorocabana. Em compensacdo, o
pafs comprou centenas de locomotivas
disel, tanto para a Rede, quanto para a
Fepasa.

Do ponto de vista da eficiéncia, to-
das as vantagens ficam com a tracdo
elétrica. Na Franga, apesar do baixo
percentual de linhas eletrificadas
(31%), 80% do trafego se faz por tra-
cdo elétrica, embora a ferrovia france-
sa, SNCF, possua 2000 locomotivas
elétricas e 2000 maquinas disel em
trafego. A relacdo de 1 : 4 da bem a
idéia da vantagem da tracdo elétrica so-
bre a disel. A confiabilidade de fun-
cionamento é trés vezes maior.

Na verdade, a tragdo disel, compa-
rada com a elétrica, é como a lampa-
rina a 6leo comparada com a ilumina-
¢do incandescente. A qualidade do ser-
vico, o conforto, a limpeza para os pas-
sageiros e para aqueles que vivem ao
longo das linhas, embora dificeis de se
quantificar, sdo fatores muito impor-
tantes.

*O custo da poténcia
no engate é muito
maior para a maquina
movida a disel’’

Além do mais, as locomotivas elé-
tricas apresentam rendimento total em
torno de 80 a 90%, contra 30 a 40%
para as movidas a disel. E mais: com-
parando-se uma locomotiva elétrica ti-
po “BB”, de 80 t, com uma disel do
mesmo tipo e peso, conclui-se que sdo
necessarias 2,5 a trés unidades disel
para realizar o mesmo trabalho. Além
disso o motor disel ndo pode ser sub-
metido a sobrecargas de 50 a 60% por
perfodos ilimitados.

Deve-se considerar também que a
utilizagdo de quatro ou mais locomo-
tivas disel no lugar de uma ou duas
elétricas ndo significa que a lotacio re-
bocada serd a mesma. E preciso levar
em conta a perda de poténcia resultan-
te das duas ou trés locomotivas suple-
mentares.

Como o preco de uma locomotiva
elétrica é praticamente 0 mesmo de
uma disel, o custo da poténcia no en-
gate é muito maior para a maquina di-
sel.
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Quanto ao consumo de energia dos
dois tipos de locomotivas, basta um ra-
ciocinio simples. Uma méaquina disel
e, neste caso, estamos falando da disel-
elétrica , no fundo, pode ser conside-
rada uma pequera usina elétrica, mal
operada. Em uma central termelétrica,
1 litro de combustivel gera em torno
de 4,2 kWh de energia elétrica na en-
trada de alta tensdo da subestacdo.
Ndo se considera, neste célculo, o con-
sumo de combustivel das locomotivas
disel paradas, funcionando vazias e nos
declives.

“A discussado sobre
eletrificacdo deveria
constituir encruzilhada
ja ultrapassada’”

As maquinas elétricas tém condi-
¢Oes de regenerar nos declives. Isso
apresenta economia de 25% no con-
sumo. Nao se pode esquecer que, nas
centrais hidrelétricas, o custo de gera-
¢cdo de energia é muito baixo, pois se
utiliza a propria diferenca de potencial
da agua, fornecida pela natureza.

Confirmando nossos pontos-de-vis-
ta, o professor Celestino Rodrigues,
em seu livro Crise nos Transportes, in-
forma que, para cada 1 milhdo de t.
km rebocadas, se consomem 349 mil
kWh em tracdo disel e apenas 102 mil
kWh em tracdo elétrica. E, enquanto
cada 1000 kWh elétricos custam
Cr$% 8,00, a mesma energia, produzida
por gerador disel, custa Cr$ 122,00,
Conclusdo: a mesma carga de 1 milhdo
de t. km consumiria, se movida por tra-
cdo elétrica, Cr$ 816,00 de energia.
Tal valor se elevaria, no entanto, para
Cr$42578,00, se a tracdo fosse a di-
sel.

Assim, a discussdo sobre tracdo e
tensdo deveria constituir uma encruzi-
lhada jé ultrapassada. Ja deveria haver
uma postura coerente e nitidamente
definida, considerando-se as vantagens
da tracdo elétrica. As circunstancias
exigem a redugdo do consumo de com-
bustivel, a otimizacdo de todos os ins-
trumentos existentes e a eliminacdo
dos gargalos da atual rede ferroviaria.
O programa energético, que busca via-
bilizar os combustiveis alternativos,
poderia contribuir para uma substan-
cial reducdo do consumo. S6 assim, se
estaria promovendo a efetiva integra-
¢cdo entre os programas energético e de
transportes. (DIRK RHEINBOLDT,
COORDENADOR DE SISTEMA ELE-
TRICO DA VILLARES E PROFES-
SOR DA FACULDADE DE ENGE-
NHARIA DE CAMPINAS DA UNI-
CAMP).

FUE S
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Todo més, TM leva até sua mesa, de
forma condensada e objetiva as informa-
¢Oes necessérias para sua empresa decidir
com conhecimento de causa sobre trans-
portes e administrar melhor sua frota
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PUBLICAGOES

NESTE ESTUDO, AS
VANTAGENS DOS ONIBUS

No momento em que tanto se enfa-
tiza a importancia dos dnibus dentro
das grandes cidades, ganha atualidade
um estudo da Daimler-Benz AG, da
Alemanha Sistema de Transporte
por Onibus , publicado em 1976.
Acompanhado por dezenas de graficos,
desenhos, tabelas e esquemas compara-
tivos, o trabalho esclarece que o tréfe-
go do futuro serd marcado por contras-
tes, com a distribuicdo dispersa de ori-
gens e destinos e a confluéncia macica
em direcdo aos centros comerciais e in-
dustriais.

Dividida em trés partes, a publica-
¢do trata, inicialmente, das condices
sob as quais o dnibus é colocado em
circulagdo e discute as exigéncias for-
muladas pelo usudrio, pelo empresério
e pela coletividade. S3o compiladas as
caracteristicas positivas e as falhas do
atual transporte por Onibus.

Na segunda parte, fala-se dos poss{-
veis melhoramentos. Como medidas
para aplicagdo a curto prazo, o estudo
recomenda a reserva de vias exclusivas
para dnibus e a organizagdo de com-
boios, em conjunto com pontos de pa-
rada maltipla. Para um prazo maior,
sugere as vias proprias exclusivas, em
elevados ou através de tineis; de inicio,
em determinados pontos de estrangula-
mento; depois, atingindo &reas mais
amplas da rede viaria, Para futuro mais
distante, o estudo admite um sistema

SISTEMA
DE TRANSPORTE
POR ONIBUS

e wies B

A

Daimler-Benz: elogios ao dnibus.

50

de transporte por &nibus com opera-
¢do totalmente automatizada, em tre-
chos adequados da rede vidria.

Comparacdes com outros modernos
meios de transporte coletivo consti-
tuem a terceira parte do trabalho, on-
de se destaca a “‘importancia sécio-po-
litico-econdmica do 6nibus”. A Daim-
ler-Benz AG conclui que “um eficiente
sistema de transporte por dnibus pode
atingir, em vias expressas principais
com faixas exclusivas uma capacida-
de de passageiros relativamente elevada
e issO com recursos operacionais relati-
vamente simples”.

Anuério: resposta as davidas
sobre o transporte de carga.

FONTE DE CONSULTA
PARA TRANSPORTADORES

Como saber os telefones do Expres-
so Duda? E os nomes dos diretores da
Transportadora Primax? Onde desco-
brir que velculos compdem a frota do
Rodoviadrio Goyaz ou quais empresas
servem localidades como Amola Faca
(SC), Buxinani (PB) ou Zambiod
(GO)? As respostas para estas dividas
e outras semelhantes podem ser encon-
tradas na quarta edicdo do Anuério
Brasileiro de Transportes, referente aos
anos de 1977 e 1978. O livro de 366
pdginas  jd em circulagdio  constitui
importante fonte de consulta para
transportadores e usudrios dos trans-
portes de carga.

Reunindo informacGes sobre em-
presas de transportes rodovidrio, ferro-
vidrio, maritimo e aéreo, bem como as
fornecedoras de produtos, servicos e
equipamentds para o setor, esta edigdo
do anudrio traz como novidade a rela-
¢do de cidades servidas por avibes,
trens, barcos e navios. Além disso, hd

um artigo assinado por José Theophilo
Carneiro Neto, da Detroit Diesel Alli-
son do Brasil, ande se faz uma andlise
dos sistemas de transportes usuais no
Brasil.

Publinform — Publicagdes Informati-
vas Ltda. — rua Caetés, 139 CEP
05016 Séo Paulo, SP.

COMO IMPLANTAR UM
COMBOIO DE ONIBUS

Para melhorar o precério transporte
de massa paulistano, o Departamento
de OperagGes do Sistema Viario-DSV
ndo hesitou em langcar mao das faixas
exclusivas. O sistema, contudo, logo se
revelaria incapaz de dar vazio ao tréafe-
go nos corredores de alta densidade,
onde circulam de 200 a 500 dnibus/
hora.

Na verdade, o que mais prejudica o
desempenho das faixas exclusivas é a
demora no embarque e no desembar-
que de passageiros. As pesquisas reve-
lam que cada Onibus gasta, no ponto,
cerca de 12 sequndos para estacionar e
dar a partida, 2 segundos por passagei-
ro que embarca e 1,2 segundo por
passageiro que desembarca.

Se, durante o percurso, embarca-
rem, em média 4 passageiros por oni-
bus em cada ponto, a capacidade maxi-
ma da faixa fica limitada a 180 6ni-
bus/hora. Na busca de uma maneira
para aumentar essa capacidade, os téc-
nicos da Companhia de Engenharia de
Tréfego-CET, do DSV, desenvolveram
um sistema inédito.

Batizado de "“Comboio de dnibus
ordenado-Comonor”, o processo é des-
crito em todos os seus pormenores no
boletim n® 9 da CET. O Comonor ba-
seia-se num conceito bastante simples.
’Se os 6nibus andarem num comboio
e os passageiros subirem simultanea-
mente, a capacidade do ponto aumen-
tarad”, raciocinaram os técnicos.

Como organizar os comboios? Basta
dividir as linhas em grupos fixos {A, B
e C) a partir de uma estacdo localizada
no inicio do corredor. Ordenados aos
pares, formando um conjunto de até
seis unidades (AA, BB e CC), os dnibus
param em pontos especialmente proje-
tados e divididos em trés subpontos
(cada um dos subpontos é identificado
por uma cor e tem espago para dois
velculos).

Implantado na 9 de Julho  onde,
no pico da tarde, a demanda atinge
300 &nibus/hora, mas a capacidade dos
pontos ndo ultrapassava 240 veiculos/
hora o sistema tem revelado resulta-
dos alentadores. A velocidade média
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Boletim — CET: o Comonor em detalhes.

aumentou de 10 para 19 km/h, com
economia de 11 minutos por viagem.
Atuaimente, trafegam nesse cor-
redor cerca de 12 000 passageiros/hora.
Os técnicos acreditam que se fossem
adotadas canaletas, seria possivel au-
mentar a capacidade para 27 000 pas-
sageiros/hora/sentido. E se os vefculos
convencionais fossem substitufdos por
dnibus ou troleibus articulados, o com-
boio poderia resolver de maneira bara-
ta erédpida o Comonor da 9 de Julho
custou s6 Cr$ 400 000,00 os pro-
blemas de todos os corredores de alta
densidade do pafs, arquivando, definiti-
vamente, muitos dos atuais planos para
pré-metro.
Companhia de Engenharia de Trifego
— Avenida Nagdes Unidas 7136 —
05477, Sio Paulo, SP.

A LINGUAGEM
DO TACOGRAFO

Teoricamente, as vantagens do apa-
retho sdo inGUmeras: a) economiza com-
bustivel e evita desgaste anormal de
pneus e freios; b) reduz em até 20% o

MANUAL PRATICO
LEITURA DISCOS DIAGRAMA
DE TACOGRAFOS
PARA ANALISTAS

custo de manutengdo dos veiculos; c)
reduz o nlmero de acidentes e elimina
as muitas por transgressdo as normas
de transito  principalmente o excesso
de velocidade; d) permite as autorida-
des esclarecer melhor as causas de aci-
dentes; e) torna superior o aproveita-
mento da frota, gracas & melhor pro-
gramacdo de horérios para os veiculos.

Foi, certamente, levando em conta
todas essas virtudes que o DNER tor-
nou obrigatério o uso do tacografo nos
onibus interestaduais. Na préatica, con-
tudo, tantas vantagens podem ficar
apenas no papel. De fato, nio adianta
apenas instalar o tacografo. E preciso
saber usa-lo e, principalmente, anali-
sar corretamente as informagdes for-
necidas pelo aparetho.

Conscientes da necessidade de se ti-
rar o maximo do tacégrafo, para com-
pensar o grande investimento (Cr$....
10 000,00 por veiculo, em média), os
técnicos da Braslaser (representante da
VDO) acabam de desenvolver um mi-
nucioso “Manual pratico para leitura
de discos-diagrama de tacografo para
analistas”’.

Apesar do titulo um tanto quilomé-
trico e da modesta apresentagdo, o tra-
balho parece bastante Gtil para as em-
presas que ja aderiram ou pensam ade-
rir ao tacografo.

Apresentado de maneira objetiva, o
manual descreve as aplicacGes e vanta-
gens do tacografo; explica como ava-
liar corretamente as informacSes do
disco-diagrama, como instalar e manu-
sedr o aparelho e como montar e ana-
lisar relatérios mensais, com os dados
fornecidos pelo disco.

Braslaser Assessoria e Representacgdes
$.C. Ltda — rua Antdnio Carlos, 582
—sala 11 CEP 01309, S3o Paulo, SP.

SRS

No manual, como tirar o méximo do tdo falado tacégrafo.

TRANSPORTE MODERNO  abril, 1978

Antes

de anunciar em

uma revista
técnica,

procure saber:

1 e 5e ela atinge o seu

mercado consumidor;

2 e se fala com quem

‘decide a compra do seu
produto;

3 eS¢ a sua circulacao é

verificada pelo IVC;

4. se ela é produzida p

uma editora de
respeito;

5 e3¢ a sua atua¢do é

~ reconhecida pelos
leitores.’

Se uma revista técnica nao
preenche estes cinco requisitos
basicos, nao vale a pena vocé
anunciar nela.

Anuncie com certeza.

Quimica & Derivados, Transporte Moderno.
Maquinas & Metais, Plasticos & Embafagem,

Eletricidade Moderna.



g0oravoce tera acesso a0 mais

importante documento da economia

de 77com projecoespara 78.

' / 8
ANUARIO BILINGUE DA
ECONOMIA BRASILEIRA

O tinico que vocé pode consultar
desde o comego do ano.

Este € o primeiro anudrio de 1978, 4 sua disposi¢do no
exato momento em que vocé mais precisa de dados
para a formulagdo de estratégias, projetos e defini¢do

de investimentos: no comeco do ano.

Serd uma eficiente ferramenta para suas consultas
durante 1978. ANALISE 77/78 fornecera as grandes
linhas econdmicas e financeiras, através da an” * e global

e setorial (os principais setores, um a um) da economia
do ano passado, com previsdes para este ano.

ANALISE 77/78 permitira ainda que seu cliente no
exterior entre em contato com a realidade da economia
brasileira, através de um texto objetivo e conciso em duas

versdes: portugués e inglés.

Veja os setores que serdo analisados para vocé:

Petroleo - Siderurgia - Nao-ferrosos - Quimica - Maquinas -
Agroquimica - Cimento - Papel e Celulose Petroquimica-
Tratores - Automobilistica - Eletrodomésticos - Texteis -

Construcio - Energia- Telecomunicages-

QUAUDAEhE EDITORIAL - %a.ra[.ntécéfl pela Transportes - Comércio.
equipe jornalistica responsavel pela edica : : re .
sgmlgggxio economcopANAngcE. Faoco Alémdisso, naan ¢ geral' da.econOmla,
0s assuntos sao: PIB - Industria -
APRESENTACAO PRIMOROSA -3 altura da Agricultura - Pregos - Balango de
edi¢do. Eumlivrode capa duracom gravagio Pagamentos - Meios de pagamento.
aouro.
MANDE HOJE MESMO SEU CERTIFICADO DE AQU ISICAO!
VEJA COMO ADQUIRIR O -
ANUARIO ANALISE77/78: CERTIFICADO ESPECIAL DE AQUISICAO

Preencha o Certificado ao lado,
indicando quantos exemplares voceé

SI desejoadquirir . . . . ... . . exemplaresde ANALISE 77/78, o anuério
bilinglie da economia brasileira, ao preco de Cr$ 290,00 cada um.

deseja adquirir. }
Faga um cheque nominal a ABRIL-TEC I Anexo cheque nominal a ABRIL-TEC EDITORA LTDA. novalordeCr$ ............
EDITORA LTDA. no valor
correspondente (Cr$ 290,00 por exemplar). | Nedocheque:.................. Banco ........... ....... ... e
3 Recorte o Certificado, junte seu l Nome: ...
o efehq‘;%‘;e;omue tudo emum envelope | Bmpresa: ... Cargo:......ovvinnn.
I Enviem meu(s) exemplar(es) para:
l ,:I meu endereco particular l:l enderego da minha empresa
ABRILTEC °> o : o | ENErego . ..ottt e Bairro: . ... ...

a/c Depto. de Circulagio I

Sdo Paulo - SP Tel. 62-5567

Rua Aurélia, 650 - CEP 05046 ) ......... ..o..Cidade............. ... CEP............ Estado:........
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O método moderno,

Manual de instru¢oes
para vocé seguir o
curso corretamente! SLIVROS
fartamente ilustrados
. para vocé acompanhar
e ST
o t(,{’ .,2,',;!"0 as ligdes!
Fosgr,
LT 7Y o

Qua dovocémenoses
jaestarafa 0" es.

Com Magic-Box voce vai aprender inglés de
maneira rapida e dinamica. Em pouquissimo
tempo voce podera ler livros parasuaatu ~ ¢ao
profissional e manter dialogos sem inibigdes. Vocé
estara preparado para viajar ao exterior e fechar
bons negdcios, porque o sistema Magic-Box €
elaborado por professores ingleses € americanos
que garantem a sua qualidade. Vocé so precisa
dedicar 20 minutos por dia para aprender as
licoes! Nao perca esta oportunidade de dominar o
idioma mais importante do mundo. Conhega
agora o sistema Magic-Box. ’

Efac IEpraticol E economicol
Osistema M “c-Box é composto por 10 fitas
cassete gravadas em sistema especial,
acompanhadas de um completo manual de
instru¢Ges. Enquanto ouve as ligdes, vocéut’ = 5
livros amplamente ilustrados que complementam
as licdes nos varios estagios. Dessa maneira, vocé
pratica a0 mesmo tempo que aprende. O seu
curso Magic-Box vem acondicionado numa linda
embalagem que vocé recebe gratuitamente!

A praticidade do sistema Magic-Box permite que
vocé estude em sua casa, escritorio, carro ou fins
de semana no campo ou na praia. Com poucos
minutos disponiveis vocé faz um investimento
lucrativo para o seu futuro.

recorte aqui

T

pratico e efidente
toimportante na sua carreira.

|

avocé

GRATIS!
Um belissimo estojo

10 FITAS para vocé acondicionar

gravadas em sistema Seu curso.
especial!
A
Envie hoje mesmo o Cupom abaixo, e
receba comodamente em sua casa o sistema
Magic-Box. Comece a falar inglés hoje
mesmo dizendo YES a Magic-Box.
ABRILTEC ° o LR
ESCOLAS B INTERNACIONAIS
INSTRUCOES

1 - Preencha todos os dados do Cupom a maquina ou em letra
de forma. !

2- Fagaum cheque nominal 4 ABRIL-TEC EDITORA
LTDA., no valor de Cr$ 850,00.

3- Recorte o Cupom, anexe seu cheque, coloque-os num
envelope e enderego para: ABRIL-TEC EDITORA
LTDA. Rua Emilio Goeldi, 701 (Lapa), CEP 05065, aos
cuidados do Departamento de Circulagio.

4 - Seja rapido. Faga isso hoje mesmo para receber o quanto
antes o seu pedido.

MAGIC BOXSPECIALCOU N

YES

quero receber Magic-Box, 0 moderno curso de inglés for-
mado por 10 fitas gravadas, 5 livros e manual de instrugdes,
acondiciongdos em um magnifico estojo. Pelo meu Magic-
Box pagarei apenas Cr$ 850,00.

AnexochequenovalordeCr$ ..............................

H

Nedocheque............... doBanco .....................
Nome

CEP..............

OBS.: Se vocé niio quiser recortar esta revista, anote os dados solicitados
neste cupom em uma folha separada e envie-nos hoje mesmo.



MERCADO

FIAT DIESEL

180 C - chassi curto

180 C3 - chassi curto com 39 eixo
180 N - chassi normal

180 N3 - chassi normal com 39 eixo
180 L - chassi iongo

210 CM chassi curto p/cavalo mec.
190 - chassi curto

MERCEDES-BENZ

L-1519/42 chassi com cabina
L-1519/48 - chassi com cabina
L-1519/51 - chassi com cabina
LK-1519/42 chassi com cabina
LS-1519/36 - chassi com cabina
LS-1519/42 - chassi com cab.-leito
LS-1924/42 chassi com cab.-leito

SAAB-SCANIA
L-11138
L-11142
L-11154
L.S-11138
LS-11142
LS-11150
LT-11138
LT-11142
LT-11150
LK-14035
LKS-140

*Semi-rebogue + carga

ENTRE
EIXOS
(m)

TARA
(kg)

3,48
3,48+1,36
4,26
4,26+1,36
5,83
3,50
3,50

4750
5 900
4 900
6 150
5 150
5700
5910

4,20
483
5,17
4,20
3.60
4,20
4,20

5 400
5510
5 569
5430
5 395
5 590
6 705

3,80
4,20
5,40
3,80
4,20
5.00
3,80
4,20
5,00
3,46
3,50

5583
5623
5748
6833
6893
7028
7645
7715
7845
6395
8 000

Na versdo turbo-alimentada, a poténcia é de 296 hp.

CHEVROLET

743 NPH chassi curto dfsel
753 NPH chassi médio dfsel
783 NPH - chassi longo disel
743 NCH - com motor Detroit
753 NCH - com motor Detroit
783 NCH com motor Detroit

DODGE

D-900 - chassi curto {gasolina)
P-900 - chassi curto (Perkins)
D-900 - chassi médio (gasolina)
P-900 - chassi médio (Perkins)
D-800 - chassi longo {gasalina)
P-900 - chassi longo (Perkins)
D-950 - chassi curto (MWM)
D-950 - chassi médic (MWM)
D-950 - chassi longo (MWM)

FIAT DIESEL

130 C - chassi curto

130 N chassi normal
130 L - chassi longo

130 S chassi ultralongo

FORD

F-700 - chassi curto injecio direta
F-700 - chassi médio inje¢do direta
F-700 - chassi longo injecdo direta
F-700 - chassi ultralongo inj. direta
F-8000 - chassi médio

F-8000 - chassi iongo

F-8000 - chassi ultralongo
FT-8000 - chassi médio

FT-8000 - chassi longo

FT-8000 - chassi uitralongo
F8500

MERCEDES-BENZ

L-1313/36 - chassi com cabina
L-1313/42 chassi com cabina
L-1313/48 - chassi com cabina
LK-1313/36 - chassi com cabina
LS-1313/36 - chassi com cabina
L-1316/36 - chassi com cabina
L.-1316/42 - chassi com cabina
L-1316/48 - chassi com cabina

398
4,43

3585
3 640
3700
3685
3 640
3700

398
443
5,00

3,99
3,99
4,45
445
5,00
5,00
399
4,45
5,00

3376
3706
3418
3735
3635
3765
3700
3 599
3816

2,92
3,59
4,00
4,87

3770
3 800
3930
3990

3,96
4,42
492
5,38
4,42
492
5,38
4,67
5,18
5,79
4,16

3718
3779
3834
4019
4280
4 386
4 489
5538
5644
5 758
4646

3,60
4,20
483
3,60
360
3.60
4,20
483

3845
3890
3960
3890
3940
3970
4015
4 085

peso 3T EIXO CSKQS.
CARGA ADAP- POTENCIA
BRUTO MAXI-
(kg) TADO {cv/rpm)
(kg) tka) MA
9 (kg)
12250 17000 180 SAE/2 000 40 000
18100 24 000 180 SAE/2 000 40 000
12100 17 000 180 SAE/2 000 40 000
17850 24 000 180 SAE/2000 40 000
11850 17 000 180 SAE/2 000 40 000
12800 18500 215 SAE/2 200 45 000
13080 19000 290 SAE/2 200 50 000
9600 15000 22000 215SAE/2200 32000
9490 15000 22000 215SAE/2200 32000
9431 15000 22000 215SAE/2200 32000
9570 15000 22000 215SAE/2200 32000
26 605* 215 SAE/2200 32 000
26 410* 215SAE/2 200 32 000
33295 215 SAE/2 200 40 000
13417 19000 202 DIN/2 200 45 000
13377 19000 202 DIN/2 200 45000
13252 19000 202 DIN/2 200 45 000
16 167 23000 202 DIN/2 200 45 000
16 107 23000 202 DIN/2 200 45000
15972 23000 202 DIN/2 200 45000
18355 26 000 202 DIN/2200 50 000
18285 26 000 202 DIN/2200 S0 000
18155 26 000 202 DIN/2 200 50 000
17000 23395 350 DIN/2 200 45 000
15000 23000 350 DIN/2 200 45 000
CAMINHOES SEMIPESADOS
9115 12700 20500 142SAE/3000 22 500
9060 12700 20500 142SAE/3000 22500
9000 12700 20500 142SAE/3000 22500
9115 12700 20500 142SAE/2800 22500
9060 12700 20500 142SAE/2800 22500
9000 12700 20500 142SAE/2800 22500
9324 12700 20500 196 SAE/4000 22500
8 994 12700 20500 142SAE/3000 22500
9282 12700 20500 196SAE/4 000 22500
8965 12700 20500 140SAE/3000 22500
9065 12700 20500 196 SAE/4000 22500
8935 12700 20500 140 SAE/3000 22500
9000 12700 20500 138SAE/3000 22500
9101 12700 20500 138SAE/3000 22500
8884 12700 20500 138 SAE/3000 22500
9730 13500 21500 165SAE/2600 23500
9700 13500 21500 165SAE/2600 23500
9570 13500 21500 165SAE/2600 23500
9510 13500 21500 165SAE/2600 23500
9292 12000 145 SAE/1 800 22 503
9221 12 000 145 SAE/1 800 22503
9166 12000 145 SAE/1 800 22 503
8981 12 000 145 SAE/1 800 22503
7720 12000 202 DIN/2600 22 500
7614 12000 202 DIN/2 600 22 500
7511 12 000 202 DIN/2 600 22 500
14962 20500 202 DIN/2 600 22 500
14856 20500 202 DIN/2600 22 500
14742 20500 202 DIN/2600 22 500
8854 13500 202 SAE/2800 30500
9155 13000 19500 147 SAE/2800 21650
9110 13000 19500 147 SAE/2800 218650
9040 13000 19500 147 SAE/2800 21650
8610 12500 19500 147 SAE/2800 21650
17710 19500 147 SAE/2800 21600
9030 13000 19500 172SAE/2800 22500
8985 13000 19500 172SAE/2800 22500
8915 13000 19500 172SAE/2800 22500

CAMINHOES PESADOS

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIRQS

1100x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100x 22" x 14
1100x 22" x 14
1100 x 22" x 14

1000 x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1000 x 20 x 16
1000 x 20" x 16
1000 x 20" x 16
1100 x 22" x 14

1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100x 22" x 14
1100x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14
1100 x 22" x 14

900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900x 20" x12 1000x20"x14
900 x 20" x12 1000x20"x 14
900x 20" x 12 1000x20"x 14
900 x 20" x 12 1 000 x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900 x20"x 12 1000 x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000 x 20" x 14
900x 20" x 12 1000x 20" x 14
900 x 20" x 12 1000x20"x 14
900 x 20" x 12 1000x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

900 x 20" x 14

1000 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900 x 20" x 10 900 x 20" x 12
900x 20" x 10 1000 x 20" x 14
900x 20" x 10 1000x 20" x 14
900 x 20" x 10 1000x 20" x 14
900 x 20" x 10 900 x 20" x 14
900 x 20" x 10 900 x 20" x 14
900 x 20" x 10 900 x 20" x 14

1000 x 20" x 16

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

TRANSPORTE MODERNO

PRECOS
S/ADAPTA.
CAO (Cr$)

484 650,00
536 900,00
489 450,00
536 950,00

574 850,00
796 400,00

532 299,87
536 450,19
540 189,11
541 979,86
536 450,19
550 339,12
758 419,21

671 116,00

765 252,00

1 135 587,00

980 300,00
1074 436,00

298 070,00
299 546,00
305 800,00
326 039,00
327 454,00
333 454,00

220 142,00
271 888,00
220 720,00
272 460,00
224 767,00
276 467,00
305 780,00
306 810,00
310 931,00

415 550,00
419 650,00
423 150,00
424 250,00

305 362,98
305 850,59
310 009,42
314 168,35
354 928,14
359 532,54
360 672,20
432 609,04
433 097,21
438 507,69
505 278,34

331 359,17
328 887,14
335 343,81
330 190,60
387 476,70
423 788,33
421 316,30
427 772,97
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CAPACI-

32EIXO
EEI;I)'(I'IORSE TARA CARGA B:{EUSTOO ADAP- POTENCIA 3235 PNEUS PNEUS S/F’IS)E:P?I'SA-
(m) {kg) {kg) {kg) TADO {cv/rpm) MA DIANTEIROS TRASEIROS CAO (Cr$)
{kq) (K
g)
LK-1316/36 chassi com cabina 3,60 4015 8475 12500 19500 172SAE/2800 22500 900 x 20" x 14 422 619,76
LS-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4165 20835 19500 172SAE/2800 25000 1000 x 20" x 16 464 837,09
L-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 705 15000 19500 147 SAE/2800 21600 1000 x 20" x 16 374 953,44
L-1513/48 - chassi com cabina 4,83 4 325 10 675 15000 19500 147 SAE/2800 21600 1000 x 20" x 16 382 310,74
L-1513/51 - chassi com cabina 5,17 4 355 10 645 16000 19500 147 SAE/2800 21650 1000 x 20" x 16 386 005,68
LK-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4295 10705 15000 19500 147 SAE/2800 21650 1000 x 20" x 16 439 266,76
L-1516/42 chassi com cabina 4,20 4 340 10 660 15000 19500 172SAE/2800 22500 1000 x 20" x 16 419 127,34
L-1516/48 - chassi com cabina 4,83 4 370 10 630 15000 19500 172SAE/2800 22500 1000 x 20" x 16 426 484,64
L-1516/51 - chassi com cabina 5,17 4 400 10 600 15000 19500 172SAE/2800 22500 1000 x 207" x 16 430 179,58
LK-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4340 10660 15000 19500 172SAE/2800 22500 1000 x 20" x 16 480 418,17
L-2013/36 - chassi com cabina 3,60 5 310 15690 21000 147 SAE/2800 21650 900 x 20" x 14 448 885,83
L-2013/42 - chassi com cabina 4,20 6 355 15 645 21000 147 SAE/2800 21650 900 x 20" x 14 451 286,93
L-2013/48 chassi com cabina 4,82 5 395 15 605 21 000 147 SAE/2 800 21650 900 x 20" x 14 455 789,30
L-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5 375 16625 21650 147 SAE/2800 21650 1000 x 22" x 14 493 645,68
L-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5420 16 580 21650 147 SAE/2 800 21650 1000 x 20" x 14 496 048,77
L-2213/48 chassi com cabina 6 x 4 4,82 21650 147 SAE/2800 21650 1000 x 20" x 14 501 050,39
LK-2213/36 chassicomcab. 6x 4 3,60 5 375 16 625 21650 147 SAE/2800 21650 1100 x 20" x 14 497 082,22
LB-2213/36 - chassi com cab. p/bet. 3,60 5375 16625 21650 147 SAE/2800 21650 1000 x 20" x 14 493 645,68
L-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5420 16 580 22 000 172 SAE/2800 22500 1000 x 20" x 14 531 432,19
L-2216/42 chassi com cabina 6 x 4 4,20 5 465 16 5635 22 000 172 SAE/2800 22500 1000 x 20" x 14 633 835,28
L 2216/48 chassi comcabina 6 x 4 4,82 22 000 172SAE/2800 22500 1000 x 20" x 14 538 836,90
LK-2216/36 - chassicom cab. 6x 4 3,60 5 420 16 580 22000 172 SAE/2800 22500 1000 x 20" x 14 6534 868,73
LB-2216/36 - chassi com cab. p/bet. 3.60 5420 16580 22000 172SAE/2800 22500 1000x 20" x 14 531432,19
* Semi-reboque + carga
CAMINHOES MEDIOS

CHEVROLET
643 NGH - chassi curto com cabina 3,98 2 800 7 900 10700 18500 151 SAE/3800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 145 600,00
653 NGH - chassi médio com cabina 4,43 2835 7 865 10700 18500 151SAE/3800 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 146 039,00
683 NGH - chassi longo com cabina 5,00 3020 7680 10700 18500 151 SAE/3800 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 149 556,00
643 NPH - chassi curto com cabina 3,98 31056 7 595 10700 18500 117 SAE/3000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 222 317,00
653 NPH chassi médio com cabina 4,43 3155 7 545 10700 18500 117 SAE/3000 19000 900 x 20’ x 10 900 x 20" x 10 222 643,00
683 NPH - chassi longo com cabina 5,00 31285 7415 10700 18500 117 SAE/3000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 227 149,00
643 NCH com motor Detroit 3.98 3200 7 500 10700 18500 135SAE/2800 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 261 933,00
653 NCH - com motor Detroit 4,43 3250 7 450 10700 18500 135 SAE/2800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 262 247,00
683 NCH com motor Detroit 5,00 3380 7 320 10700 18500 135SAE/2800 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 266 569,00
DODGE
D-700 - chassi curto a gasolina 3,99 2 956 7 894 10850 18500 196 SAE/4000 19000 825 x 20" x 10 800 x 20" x 10 143 907,00
D-700 - chassi médio a gasolina 445 2980 7 870 10850 18500 196 SAE/4000 19000 825 x 20" x 12 900 x 20" x 10 144 020,00
D-700 chassi longo a gasolina 5,00 3175 7175 10850 18500 196 SAE/4 000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 147 989,00
P-700 - chassi curto disel (Perkins) 3,98 3121 7729 10850 18500 140SAE/3000 19000 825 x 20" x 10 800 x 20" x 10 218 617,00
P-700 - chassi médio disel {Perkins) 4,45 3161 7 689 10850 18500 140SAE/3000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 218 730,00
P-700 - chassi longo disel {(Perkins) 5,00 3 356 7494 10850 18500 140SAE/3000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 223 154,00
D-750 - chassi curto dfsel 3,99 3395 7 455 10850 18500 138SAE/3000 19050 826 x 20" x 10 900 x 20" x 12 249 680,00
D-750 - chassi médio disel 4,45 3416 7434 10850 18500 138SAE/3000 19050 825 x 20" x 10 800 x 20" x 12 250 710,00
D-750 - chassi longo dfsel 5,00 3465 7 385 10850 18500 136SAE/3000 19050 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 254 717,00
FORD .
F-600 - chassi médio a disel {Perkins) 442 3445 7 543 11000 18500 142SAE/3000 19000 825 x 20 x 10 800 x 20" x 10 240 605,75
F-600 chassi longo a diset {Perkins) 4,93 3570 7430 11000 18500 142 SAE/3000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 245 345,24
F-7000 - versio leve chassi curto 3,96 3480 9520 13000 18500 145 SAE/1800 19000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 270 317,92
F-7000 - vers3o leve chassi médio 4,42 3617 9 383 13000 18500 145SAE/1800 19000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 271 222,49
F-7000 versdo leve chassi longo 4,93 3765 9235 13000 18500 145 SAE/1800 19 000 900 x 20” x 10 900 x 20" x 12 273 113,90
FT-7000 - chassi curto 4,67 4 815 14 185 19 000 145 SAE/2800 19 000 900 x 20" x 10 800 x 20" x 12 342 160,19
FT-7000 - chassi médio 5,18 4860 14140 19 000 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 343 532,54
FT-7000 - chassi longo 5,79 4915 14 085 19 000 145 SAE/2 800 19000 900 x 20" x 10 800 x 20" x 10 346 493,02
MERCEDES-BENZ
L-1113/42 chassi com cabina 4,20 3765 7 235 11000 18500 147 SAE/2800 19 000 900 x 20" x 12 313 074,24
L-1113/48 chassi com cabina 4,83 3835 7 165 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 318 845,15
LK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3715 7 285 11000 18500 147SAE/2800 19 000 900 x 20" x 12 314 242,72
LS-1113/36 chassi com cabina 3,60 3775 15225 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 20" x 12 318 845,15
LA-1113/42 chassi com cabina 4,20 4 045 6 955 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 374 253,87
LA-1113/48 - chassi com cabina 4,83 4115 6 885 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 381 184,59
LAK-1113/36 chassi com cabina 3,60 3995 7 005 11000 18500 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 374 253,87

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CHEVROLET

144 NGH - chassi c/cab., carrog. aco 2,92 1725 545 2270 151 SAE/3 800 650 x 16" x 6 115 944,00
148 NGH camioneta c/cab. dupla 2,92 1770 500 2270 151 SAE/3 800 700x 15" x 6 154 042,00
146 NGH perua veraneio 2,92 1935 540 2475 151 SAE/3 800 710 x 15" x6 149 026,00
154 NGH - chassi ¢/cab., carrog. ago 3,23 1860 750 2610 151 SAE/3 800 650 x 16" x 8 120 822,00
144 NEH 2,92 1545 545 2090 90 SAE/4 500 610x 15" x6 115 944,00
DACUNHA

Jog 2,00 930 58 SAE/4 400 735 x 15" x 4 90 472,00

TRANSPORTE MODERNO  abril, 1978



MERCADO

DODGE

D-100 - camioneta c/cagamba de aco
D-400 - chassi com cabina

P-400 - chassi dfsel com cabina

FIAT-DIESEL

70 C - chassi curto
70 N - chassi normal
70 L - chassi fongo

FORD

F-100 - com motor de 4 cilindros
Jeep CJ -5/4

F-75 - 4 x 2 estdndar

F-400 - est&ndar

F-4000 - estdndar

GURGEL

X-12 - capota de lona
X-12 - fibra-de-vidro
X-20 - lona

X-20 - fibra<de-vidro

MERCEDES-BENZ

L-608 D/29 - chassi com cabina
L-608 D/35 - chassi com cabina
LO-608 D/29 - chassi c/cab. e p/brisa
LO-608 D/36 - chassi c/cab. e p/brisa

TOYOTA

0J 50 L - capota de lona

0450 LV - capota de ago

OJ 50 LV-B - perua c/capota de ago
0465 LP-B - camioneta c/carr. ago
0J 55 LPB3 - camioneta c/carrog.

VOLKSWAGEN
Pickup - com cacamba
Furgdo - de ago
Kombi - estandar
Kombi - 4 portas
Kombi - luxo 6 portas

CHEVROLETY

652 NGH - chassi para 6nibus
682 NGH - chassi para 6nibus
652 NPH - chassi para énibus
682 NPH - chassi para 6nibus
6852 NCH - chassi para dnibus
682 NCH - chassi para 6nibus

FIAT DIESEL
130 OD

MERCEDES-BENZ

1. C/parede frontal, inclus. para-brisa
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41

2. C/parede frontal, sem péra-brisa
LO-608 D/29
LO-608 D/35
LO-608 D/41

3. Chassis para 8nibus
LPO-1113/45 - motor dianteiro
OF-1313/51 - motor dianteiro
OH-1313/61 motor traseiro
OH-1316/51 - motor traseiro
OH-1517/55 - motor traseiro

4. Onibus monoblocos
0-362 - urbano, 38 passageiros

0-362 - interurbano, 36 passageiros

0-362 A

0-355 - rodoviério, 40 passageiros
5. Plataformas

©0-355 - rodoviério

SAAB-SCANIA
B11
BR-116 - suspensdo a ar

ENTRE
EIXO0S
(m)

2,90
3.38
3,38

3,00
3,60
4,41

2,28
2,28
2,75
2,95
2,95

2,40
240
240
2,40
2,40

4,43
5,00
443
5,00
443
5,00

4,66/
5,40

2,95
3,50
4,10

2,90
3,50
4,10

4,57
517
5,17
5,17
5,55
5,55
555
555
5,95

5,95

6,25

4,80/6 50

TARA CARGA

(kg)

1650
1850
1680

2420
2440
2460

1610
15661
1477
2277
2444

760
850
1000
1000

2310
2425
2090
2205

1580
1710
1760
1810
1810

1225
1085
1195
1240
1290

3 690/
3740

2090
2 205
2330

3615
4120
3935
3939
4 475

5210
5523

Com mator turbo-alimentado, a poténcia atinge 296 hp.

56

(kg)

709
3583
3753

4 580
4560
4540

980
800
791
3723
3 556

250
250

500

3890
3575
3910
3795

1000
1 000

930
1070
960
915
860

ON{IBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

9 310/
9260

3910
3795
3670

8085
8880
9 265
9210
10 525

PESO
BRUTO
(kg)

2 359
5443
5433

7 000
7 000
7 000

2700
2 3014
2268
6 000
6 000

1010
1100
1 500
1500

10 700
10 700
10700
10700
10700
10 700

6 000
6 000
6 000

6 000
6 000
6 000

11 700
13 000
13 200
13 200
15 000

11 500
11 500
11 500
13 400

13 400

3° EIXO
ADAP-
TADO
(kg)

POTENCIA
(cv/rpm)

198 SAE/4 400
203 SAE/4 400
82 SAE/2 800

97 SAE/2 600
97 SAE/2 600
97 SAE/2 600

99 SAE/S 400
91 SAE/4 400
91 SAE/4 400
163 SAE/4 400
98 SAE/3 000

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

95 SAE/1 800
95 SAE/1 800
95 SAE/1 800
95 SAE/1 800

85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2 800
85 SAE/2800

58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
58 SAE/4 400
58 SAE/4 400

151 SAE/3 800
151 SAE/3 80O
117 SAE/3 000
117 SAE/3 000
143 SAE/2 800
143 SAE/2 800

165 SAE/2 600

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

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

147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
187 SAE/2 200

147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE/2 800
223 SAE/2 200

223 SAE/2 200

202 DIN/2 200
202 DIN/2 200

CAPACI-
DADE
MAXI-

MaA
{kg)

9000
9 000
9000
9000

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

825 x 15" x 8
750 x 18" x 8
750 x 16" x 8

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

825x 15" x 6
600 x 16" x 4
850 x 16" x 6
750 x 16 x 10
750 x 16" x 10

735x 16" x 4
735x 15" x 4
775x 156" x 4
775 x 15" x 4

700 x 16" x 10
700 x 16" x 10
750 x 16" x 10
750 x 16" x 10

650 x 16" x 4
650x 16" x 4
650 x 16" x 6
650 x 16" x 8
650 x 16" x 8

735 x 14" x 4
735 x 14" x 4
735x 14" x 4
735x 14" x 4
736x 14" x 4

825 x 20" x 10
825x 20" x 10
825 x 20 x 10
825 x 20" x 10
825 x 20” x 10
825x 20""x 10

800 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

900 x 20" x 14

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

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

900 x 20" x 12
900x 20" x 14
900 x 20 x 14
900 x 20" x 14
1000 x 20" x 16

900 x 20” x 12
900 x 20" x 12
800 x 20" x 12
1000 x 20" x 14

1000 x 20" x 14

1100x 22" x 14
1100 x 22" x 14

TRANSPORTE MODERNO

PRECOS
S/ADAPTA-
GAO (Cr$)

116 800,00
122 470,00
187 330,00

270 750,00
274 000,00
277 800,00

126 895,29
83 161,13
96 866,79

230 402,90

87 426.00
94 915,00
117 695,00

229 140,89
232111,54
220 355,47
217 563,77

138 000,00
147 700,00
176 300,00
163 700,00
159 500,00

97 919,00
86 234,00
96 788,00
108 456,00
113 596,00

143 278,00
147 318,00
219,600,00
224 164,00
259 384,00
263 705,00

393 850,00

217 563,77
220 355,47
22182799

215 108,88
217 900,58
219373,10

327 324,32
351 277,66
383 180,88
420 051,92
480 239,21

692 536,19
765 011,47
804 796,73
925 034,93

627 042,62

_.{

632 917,00
713 681,00

abril, 1978



EJC125
ETV 125
ETV 20

CLARK (s/IPi}

C 300 FY 40
C300FY 40D
C 300 FY 50
C300FYS50D
€ 300 FY 60

C 300 FY 60D
C500HY 130D
C 500 HY 160 D
TW 33A

HYSTER (s/iP1)

HA40 K
H 40 K (dsel)
H 40 K (GLP)

H50 K

H 50 K (dfsel)
H 50 K (GLP)

H 60 K

H 60 K (GLP)

H60J

H 60 J 2 (disel)
H 60 J (GLP)

H80J

H 80 J (diset)

H 80 J (GLP}

H90J

H 90 J (disel)

H 90 J (GLP)

H110F

H 110 F (dfsel)
H 110 F (GLP)
H130F

H 130 ¥ (diset)
H 130 F (GLP)
H150 F

H 150 F (disel)
H 150 F (GLP)

MARCOPLAN (s/IP1)

MD 100 D
MD 100 G
MD 100 GLP
MD 150 D
MD 150 G
MD 150 GLP
MD 400 D
MD 400 DH
MD 400 G
MD 500 G
MD 500 D
MD 500 DH
MD 700 D
MD 700 DH
MD 700 G
MD 800 G
MD 800 D
MD 800 DH
MD 1000 D

VALMET (s/iP1)
3000 E (disei}
YALE (s/iPi}

G 83P030
G 83P030d
G83P 040
G83P040d
G83P 050
G 83°P 050d
G83C 050
G83C 050d
G87P 060
G 87 P 060d
G 87P 080
G 87080d

ZELOSO (§/IPI)

TRANSPORTE MODERNO - abril, 1978

Capacidade
(kg)

1250
1250
2000

2 000
2 000
2500
2500
3000
3 000
6 000

1500

Raio de
giro
{mm)

1650
1770
1770

231
2311
21383
2383
2455
2455
3353
3 401
1458

2197
2720
2197
2261
2261
2261
2320
2320
2530
2530
2530
2720
2720
2720
2720
2720
2720
3213
3213
3213
3264
3264
3264
3928
3925
3925

2150
2150
2 150
2150
2 460
2 460
1816
1816
2 490
2490
2743
2743

Largura
total
{mm)

840
1270
1270

1262
1262
1262
1262
1262
1262
2086
2086

965

2283
1283
2283
1283
1283
1283
1283
1283
1365
1365
1365
1365
1375
1365
1365
1368
1365
1836
1836
1836
1836
1836
1836
1836
1836
1836

1000
1000
1 000
1000
1000
1000
1950
1950
1950
1950
1950
1950
2800
2280
23800
2280
2280
2280
2500

1092
1092
1092
1092
1092
1092
1092

980
1370
1370
1370
1370

MERCADO DE EMPILHADEIRAS

Comprimento
até face
dianteira
dos garfos

(mm)

775
1930
1930

2570
2570
2642
2642
2715
2715
3572
3645
1825

2507
2513
2 507
2570
2523
2 570
2 690
2690
2810
2810
2810

3005
30086
3005
3005
3005
3393
3393
3393
3444

3444
3533
35633
3533

2 540
2540
2540
2540
2540
2 540
3180
3180
3180
3230
3230
3230
3820
3820
3820
3870
3870
3870
4200

2449
2541
2439
2541
2541
2541
2207
2207
2710
2910
2910
2910

vazia

5,5
9,5
95

20
21
20
21
20
21

1

8888

n
o«

BEELRLLRELEE

18
18
18
18
18
18
14
14
27
27
27
27

Velocidade méxima
{km/h}

carregada

45
8,1
8,1

19
20
19
20
19
20
27
27
10

18
18
18
18
18
18
14
14
27
27
27
27

Attura
max. de
oleva-

{mm)

4100
7 300
7 300

3912
3912
3912
3912
3734
3734
4089
4089
3910

3810
3810
3810
3810
3810
3810
3710
3710
4320
4 320
4320
4 320
4320
4320
4320
4320
4 320
§ 550
5 550
5 550
5 650
5 550
5 6550
5 250
5 250
5 250

3170
3170
3170
3170
3170
3170
3900
3200
3900
3900
3900
3900
4750
4 750
4750
4 750
4750
4 750
4 000

3972
3962
3962
3962
3962
3962
3962
3962
4270
4267
4130
4130

Compri-
mento dos
garfos

{mm)

e S m o mmaa

[ QN UGG

[ P VGG TSN

100
150
150

016
016
016
018
067
067
219
219
800

910
910
910
910
910
210
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220

800
800

800
800
800
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220
220

220

Alltura do
quadro
abaixado

{mm)

2 650
3200
3200

2630
2630
2630
2 630
2630
2630
2997
2997
2500

2 430
2 430
2 430
2430
2430
2430
2740
2740
2740
2 740
2740
2740
2740
2 740
2 740
2740
2740
3760
3760
3760
3760
3760
3760
3770
3770
3770

2380
2380
21380
21380
2380
2380
2910
2910
2910
2910
2910
2910
3780
3780
3780
3780
3780
3780
3 000

2514
2514
2514
2514
2514
2514
2 440
2 440
2670
2670
2670
2670

tipo

elétrico 12v
elétrico 12v
elétrico 12v

GM 4-151
Perkins 3-152

GM 4-151
Perkins 3-152

GM 4-151
Perkins 3-152
Perkins 4236
Perkins 4236
elétrico 24v

GM 4-151
Perkins 4203
GM 4-151
GM 4-151
Perkins 4203
GM 4.151
GM 4-151
GM 4-151
GM 6-250
Perkins 4203
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4203
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4203
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4-236
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4-236
GM 6-250
GM 6-250
Perkins 4-236
GM 6-250

Agraie M-110
Volks 1 300
Volks 1300
Agraie {2c¢il.)
Voiks 1300
Volks 1 300
Perkins 4-2031
Perkins 4-203
GM 6-261
GM 6-261
GM 6-250
Perkins 4-203
Perkins 6-6357
Perkins 6-3572
GM 6-261
GM 6-261
GM 6-261
Perkins 6-3572
Perkins 6-3572

MWM  D-2253

GM 4-151
Perkins 4203
GM 4.151
Perkins 4.203
GM 4-151
Perkins 4203
Willys  BF160
Perkins 4203
GM 150
Perkins 4203
GM 250
Perkins 4203

elétrico 12v

poténeia

0,67
26
2,6

36
36
36
28

125

125
125
125

152
114
152
152
152
114
14

Pregos
(Cr$)

185 300,00
669 300,00
688 200,00

231 561,00
281 128,00
251 771,00
301 968,00
271 704,00
340 935,00
530 344,00
537 499,00
212 190,00

251 006,00
338 594,00
267 154,00
272 896,00
358 957,00
387 517,00
295 850,00
317 845,00
307 994,00
366 164,00
329 989,00
319 118,00
477 280,00
341 113,00
348 663,00
406 773,00
378 658,00
392 500,00
493 805,00
419 130,00
399 708,00
501 013,00
419 130,00
460.415,00
561 720,00
487 045,00

184 020,00
165 380,00
185 600,00
221 890,00
184 730,00
204 590,00
328 374,00
312 710,00
295 440,00
348 170,00
383 480,00
365 440,00
460 190,00
432 270,00
415 000,00
473 770,00
524 950,00
491 360,00
699 380,00

284 518,00

281 425,00
324 927,00
284 423,00
327 420,00
287 482,00
340716,00
363 020,00
406 123,00
408 768,00
462 386,00
421 843,00
470 833,00

ndo fornecido

57



PRODUCAO

(més de Fevereiro/78)

Fev-78

996

381
138
204

16
257

16
39

176
303
711
209

309

122
243
353
749
1629

33
1225

449
708
68

1022

361
597
31

33
21380

1 362

332
400
247
22
2736
366
512

2 304

115563
1 556

246

1M
124
11

47 168
76 620

Jan/Fev-78

1749

499
233
434

52
531

2 867

32
63

339
441
15621
47

5 865

251
579
669
1234
3132

50
2684

1183
1 386
115

1997

688
1201
67

41
41312

2376

847
812
419
43
4 834
644
918

4 939
21626
2 854
426

20
195
211

93 589
150 5639

PRODUGCAO
Fev-77

758

201
80
169
9
309

15633
24

147
131
366
670
195

3838

162
322
693
1357
1314

55
57

1161

511
485
165

181
49

82

950

330
560
60

24 264
961

617
658
133
15
4079
585
702
210
2040
12 686
15678

176

114
53

45 335
78 308

Jan/Fev-77

1238

281
86
282
9
580

2984
25

1

237
273
648
1419
381

7 660

249
772
1133
2670
2 836

289

135
163

2402

1076
1026
300

299
77

134

1755

658
1003

42 800
2147

1477
1344
242
23

7 166
1171
1372
429
4273
19948
3208

19
214
167

82120
141 937

1957
1978

89 874

47 260
3409
13 336
350
25519

79 663

3286
467
1961
5023
3834
6 081
46 408
12 603

332723

11647
40 385
36 265
15 694
228732

324668

6 795
119 207
198 666

51670

14 568
34 461
2641

63 192

5523
55 097
2572

88 817

33 255
47427
4 886
1054
2195

2295611

273029
2649
161 580
87103
10 393
1674
497 008
40 804
314127
182474
112598
544 349
67 823

224 288

5918
51561
213219

4 698 087
8 248 593

MODELOS VENDAS
Fev-78 Jan/Fev-78

Pesados 534 1098
Fiat 293 394
Fiat 130 60
L-1519 165 465
L-1924 12 59
Scania 64 120
Semipesados 1174 2768
D-70 Perkins 4 15
D-70 Detroit 16 20
D-800 1 1
D-950 13 35
F-750 145 296
F-7000 203 345
L-1513 619 1616
L-2013 173 440
Médios - Disel
P-700 132 273
F-600 228 665
D-60 Perkins 411 689
D-60 Detroit 268 540
L-1113 1 306 2983
Médios - Gasolina
D-700 1
F-600
C-60 20 ar
Leves - Disel 1253 2773
F-4000 594 1296
L-608 629 1386
D-400 34 91
Leves Gasolina
D-400 19 39
F-350
F-400
Onibus
MBB Monaoblocos 203 441
MBB Chassis 553 119
Scania 5 9
Cummins - -
Fiat 10 55
Camionetas 21 641 40 404
C-10 1289 2432
D-100
F-75 417 946
F-100 448 885
TB Pick-up 230 411
TB Perua 18 38
VW Kombi 2576 4 572
VW Pick-up 323 635
VW Variant 509 888
Rural
Belina 2418 4323
Brasilia 11 814 21 019
Caravan 1 6599 37556
Utilitarios 207 400
Toyota 9 19
Xavante 100 171
Ford CJ 98 210
Automaéoveis 45 657 88 241
Total Geral 73625 142610

TRANSPORTE MODERNO — abril, 1978
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Querendo ensinar padre a
rezar missa, companheiro?
Ora bolas. Se a fabrica
construiu 0 motor do
caminh#o de um jeito

€ porque assim ele
funciona melhor.

Mas nao: tem gente que
vai la, abre o lacre

€ mexe na regulagem do
motor, perde a garantia
de fabrica, e ainda sai

contando vantagem,
falando de forca e
poténcia.

Se alguém vier com este
papo para vocé, fique
sabendo que é conversa
fiada.

Mexendo na regulagem
do motor vo¢d ganha
no maximo sé 6% de
poténcia, © que nio
significa muita coisa.

Em compensacio,

0 caminhdo chega a gastar
30% a mais de
combustivel, o que faz
uma diferenca muito
grande no bolso de
qualquer um.

Esperto € quem anda

com o motor regulado

€ n&o sai por ai queimando
uma nota preta.

O negdceio ndo € contar

vantagem. E se dar bem
no frete, € faturar alto.
Ou nio &?

CONSELNG NACEONAL
K6 FETEOLES

PETROBRAS

PETROLEO BRASILEIRO SA.

Para 6% a mais de poténcia, 30% a mais de consumo.






