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A Volvo do Brasil ainda ndo term a idade do menino
desta foto. Desde o dia que comegou a nascer, até hoje,
passaram-se apenas trés anos.

O suficiente para construir uma fdbrica, montar linhas,
treinar pessoal e produzir os Gnibus e caminhdes que
Jja comecam a aparecer na paisagem brasileira. E que
chegam com mais de 50 anos de experiéncia internacional.

Como os jovens, a Volvo do Brasil pée muita fé no
futuro. E como eles, ndo tem medo de ousar e avangar.

Afinal, ela também acredita na forc¢a de uma idéia.

Volvo do Brasil - Motores e Veiculos S.A.
Curitiba - Parand
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Governo versus
industria

O “I Encontro sobre Tecno-
logia de Oleos Vegetais'’, pro-
movido pela Scania, entre 27
e 28 de novembro, reprisou o
mesmo choque de opinides
governo x grupo do Diesel ja
encenado em outros semina-
rios. Dois bons exemplos des-
sa falta de sintonia:

® “Ninguém sabe mais sobre
motores Scania do que nos.
Nido pretendemos aprovar,
aceitar ou garantir qualquer
afirmacdo feita em outro lu-
gar sobre a adequagdo de
qualquer combustivel para
nossos motores, antes que os
testemos em nossos laborato-
rios.” (A.S. Aguiar, da Saab
Scania).

® ‘“Se o Brasil ndo puder de-
senvolver oleo vegetal a um
prego inferior a 130% do
custo do alcool, vai ter de
agradecer ao Sr. Diesel pela
invengdo (. . .}, mas enter-
ra-la ao lada da sua tumba.”
(Antdnio Arantes Licio, do
Ministério da Agricultura.

Em tempo: Rudolp Diesel
ndo tem tumba. Morreu afo-
gado no Canal da Mancha.

Oleo vegetal
no motor disel

Se o encontro promovido
pela Scania (veja outra nota)
levantou muitas divergéncias,
pelo menos sedimentou algu-
mas concluses técnicas sobre
a utilizacdo de Oleos vegetais
nos motores disel. Eis algu-
mas delas, compiladas por
A.S. Aguiar, da Saab-Scania:

® A Scania (e a indastriaem
geral) ndo se opde a uso de
oleo vegetal como matéria-pri-
ma para combustivel de mo-
tor disel. Mas, é contra a sua
adicdo ao disel, mesmo em
pequenas proporgOes (4 a
5%), devido a formagdo de
materiais graxos e carbonos,

que se depositam nas cdmaras
de combustdo, desgastam o
motor, contaminam o O6leo
lubrificante e causam cor-
rosdo.

® Os motores de inje¢do di-
reta ndo toleram o Oleo ve-
getal “in natura’”. Mas, pa-
recem se comportar aceita-
velmente com &leo transes-
terificado (veja matéria nesta
edicdo). Mas ainda demanda
pesquisas.

® Nio ha nenhum sentido
em se queimar Oleo ‘in natu-
ra”, contendo glicerina. Esse
produto, produz um terrivel
cheiro, eleva a viscosidade do
oleo e, se removido, tem um
grande valor comercial.

® O préaquecimento dos
6leos é um progresso. Mas,
ndo pode ser aplicado de ma-
neira indiscriminada, porque
a alta viscosidade dos Oleos
prejudica o abastecimento.
De que adianta pré-aquecer
se ndo se pode fazer o mesmo
no posto?

Os obstaculos
ao Prooleo

Do ponto de vista macro-eco-
ndomico, o "“Encontro sobre
Oleos Vegetais” também foi
rico em conclusges:

® Pela primeira vez, admiti-
ram em puablico as dificulda-
des de se atingir, em 1985, a
meta de 10,5 bithdes de litros
de alcool.

® Vai levar muitos anos an-
tes que o Brasil passe a quei-
mar Oleos vegetais. Os volu-
mes produzidos ndo sdo su-
ficientes nem para o setor
comestivel. Por outro lado,
ha mercado externo (US$
700 a t) para qualquer pro-
ducgdo adicional. O Proodleo é
um programa mais caro que
Proalcool. Vai requerer a ex-
pansdo da area agricola, uma
tecnologia bioquimica de tra-
tamento, competir em terras
e recursos com a lavoura e o
élcool, exigir a importacdo de
matrizes e mudancgas no siste-
ma de criagdo de gado (con-
finamento).

® A era dos Oleos vegetais
como combustiveis ja pode
ter terminado antes de se ini-
ciar. Mas, o mesmo poderia se
dizer seis anos atras, durante
as primeiras discussdes do
Proalcool.

Cenpes testa
6leos vegetais

O Centro de Pesquisas da Pe-
trobras-Cenpes vem estudan-
do, ha algum tempo, Oleo
vegetal 'in natura’’. A primei-
ra fase foi de testes de consu-
mo e poténcia de uma mistu-
ra 10% de oleo vegetal e 90%
de disel. Os resultados, para
um motor OM-352, mostram
consumo. ligeiramente supe-
rior e poténcia ligeiramente
inferior (veja quadro). O tes-
te ja estd numa segunda fase
e podera haver uma terceira.

Localizado na llhado Fundao,
RJ, o Cenpes é um dos mais
bem equipados laboratérios
do pais. Dispoe de miniatu-
ras de todas as refinarias exis-
tentes no Brasil e pode fazer
simulagdes de processos de
refino e craqueamento.

Consumo Pot

Oleo (2) (1) (1)

Amendoim +1,8 —1,3
Babagu +27 -—-15
Colza +4,6 3,2
Dendé +0,2 +09
Girassol +2,2 1,2
Soja 09 +1,2
1) VariagOes percentuais

em relagdo a um mesmo
motor 362 (MB) queiman-
do 100% disel; 2) A mistu-
ra foi de 10% de 6leo vege-
tal 'in natura’ para 90% de
disel.

Volvo mostra dupla alimentagao

Durante as festividades de
inauguracdo oficial de sua fa-
brica de Onibus e caminhGes
Volvo, em Curitiba, com a
presenca do presidente da
repUblica, Jodo Figueiredo,
dia 4 de dezembro, a Volvo
apresentou o motor bicom-
bustivel, sugestdo para redu-
zir o consumo de disel.

O onibus Volvo, com motor
de 260 cv, para utilizacdo do
alcool, sofreu alteracGes basi-
camente no sistema de inje-
¢§0. Com duas bombas injeto-
ras, uma para disel, outra pa-

ra alcool, o onibus usa uma
combinagdo de 10 a 156% de
disel e de 90 a 86% de alcool.
0O disel trabalha como se
fosse uma vela de ignicdo”’,
dizem os técnicos da Volvo.
""Opera em baixas rotacles e
o combustivel alternativo nas
altas’. Para tanto, o motor
dispoe de um solendide que,
automaticamente, nas baixas
rotagGes, fecha a entrada de
alcool para compressdo.

O motor vem sendo testado
desde 1975 pela Volvo sueca.
Por isso mesmo, junto ao tan-



STURUIER

que de dlcool estd instalada
uma bomba de pressdo, pois o
metanol (usado na Suécia)
tende a formar bolhas. No
Brasil, entretanto, a Volvo
acredita que o aparelho nao
sera necessario, mesmo por-
que o etanol ndo causa esse
fendomeno.

Outro dispositivo obrigatério
¢ uma bomba que, utilizando
do 6leo que lubrifica o mo-
tor, faz passar disel pelo sis-
tema de injecdo. O &lcool
seca completamente as partes.
Porém, como a energia des-
prendida pelo alcool é bem
menor que a disponivel no
disel, o consumo em volume
serd 50% maior. Tomando-se
por base que a média de con-
sumo de um B-58 a disel (3,3
km/l) a solucdo apresentada
pela Volvo terd um consumo
médio de 1,65 km/l.

Scania tera
novidades em 81

A adaptacdo pela Volvo de
um motor de N-12 (TD 120A)
no cavalo N-12 que traciona o
multi-trafller da Coral (veja
matéria nesta edigcdo) provo-
cou reagOes na Scania. "Se
vale colocar caminhdo que
ndo existe no mercado, vamos
usar um que vai existir em
1981”, diz A.C.S. Aguiar, as-
sessor da Diretoria. Qual é o
veiculo, ele ndo diz, embora
seja certo que a Scania tera
langamentos em 81. Pode ser
até a linha T, langada na Sué-
cia em maio e prevista para o
Brasil, um ano e meio depois.
No entanto, a revoada da tec-
nocracia sueca no Brasil para
a matriz, para assistir ao lan-
camento da nova linha ""cara
chata” (no dia 12 de dezem-
bro) pode ser uma pista. Co-
mo se sabe, o cara-chata ga-
nha, agora, na Suécia, 0s no-
vos conceitos da linha T. De-
senhada em tdnel de vento,
com baixo consumo de com-
bustivel (143 g/cv), foi proje-
tado pelo mesmo Giorgio

Giurgiaro, responsavel tam-
bém pelo Lancia, Passat,
Delta, etc.

Volvo: 15 mil caminhdes em 90

Para o superintendente da
Volvo do Brasil, Tage Karls-
son, e aproveitando a inaugu-
racdo da fabrica (foto), o
"'Brasil tem um dos maiores
potenciais. do mundo para a
obtencdo dos veiculos pesa-
dos produzidos pela sua em-
presa’’. Segundo Karlsson a
demanda no setor terd um in-
cremento, nos préximos 10
anos, de quatro a cinco ve-
zes, "'oferecendo-nos a opor-
tunidade de deter pelo menos
25% do mercado”.

A esperanca da Volvo é de
estar produzindo 15 mil uni-
dades em 1990, com um mo-
vimento financeiro da ordem
de 750 milhdes de dolares,
a precos atuais. O otimis-
mo ¢é tanto que Pehr G.
Gyllenhammar, presidente do
grupo Volvo na Suécia, de-
pois de consuitado a respei-
to disse: “Se, na época do
projeto, 1972, estdvamos con-
fiantes, ainda mais agora com
a crise energética, que obriga-
ra a utilizacdo de veiculos
pesados”.

Menos de 30 mil
pesados em 85

A previsdo era "‘conservado-
ra” e foi repetida a exaustdo
pelos executivos da Volvo. Di-
zia que o pal's chegaria a 1990
com o0s caminhdes pesados
participando das vendas com
40%. Quer dizer, o pafs fabri-
caria 33 mil veiculos pesados
em 1985, atingindo 48 mil
unidades em 1990.

Hoje, ao dar a partida na sua
linha de montagem do N-10
(veja outras notas), as pers-
pectivas para a Volvo ja nédo
sdo tdo otimistas. Para alcan-
¢ar a meta dos 40% de pesa-
dos, o pai’s ja deveria ter pro-
duzido 13 mil caminhdes des-
sa categoria em 1979 e outros
16 mil este ano. Mas, as esta-
tisticas mostram que, ao con-
trario do que se esperava, a
producdo, na faixa, vem enco-
lhendo. Segundo dados de um
estudo da Voivo, as 7900
unidades (com mais de 19 te
mais de 190 hp) fabricadas
em 1977 foram apenas 6 900
em 1978, caindo para 5100
em 1979 — este ano, o nime-
ro deverd ser menor ainda. A
partir dai, a industria esta re-
fazendo suas previsdes. A
Scania, por exemplo, espera
que o pafs chegue a 1985
com uma frota de 152 mil
caminhdes pesados (hoje,
eles s3o 85 mil). Estes ver-
culos representariam 12% da
frota e transportariam 31,6%
da carga (125 bilhdes de
t.km). Hoje, os 85 mil pesa-
dos representam 9% da frota
e transportam 26,6% da carga
(ou 85 bilhdes de t.km.) Se-
gundo a Scania, a capacidade
instalada permitiria a induas-
tria fabricar o maximo de
29 500 caminhdes pesados
(mais de 30 t) em 1985,
Quer dizer, se n3o houver
ociosidade, a producdo evo-
luird de 9 mil unidades em
1980, para 15 mil em 1981,
22 mil em 1982, 24,5 mil em
1983 e 29 mil em 1984.

Volvo e Scania:
guerra de palavras

A cupula da Saab Scania diz-
se '‘chateada’” com algumas
declaragGes do ex-diretor de
Marketing da Volvo, Douglas
Tessitori a revista ‘“Adminis-
tracdo e Servicos’’ de agosto
de 1980. Vendendo bem o
seu peixe, Tassitori afirmou
que a Volvo vai oferecer ga-
rantia “‘jamais conferida a
qualquer outro veiculo’. Ou
seja, quem comprar um chas-
si de Onibus ou caminhio da
fdbrica de Curitiba terd a as-
sisténcia gratuita da fabrica
por um ano, independente da
quilometragem. Sobre os con-
correntes, afirmou que “a
Mercedes da garantia de oito
meses ou 15 mil quildmetros”’
e a “‘Saab-Scania oferece ga-
rantia de 50 mil quildmetros’’.
Falando a respeito do consu-
mo de combustivel, Tessito-
ri garantiu que o onibus Vol-
vo faz 3,8 km/litro, quando
0 concorrente mais proXimo
chega somente a 3,2 km/lii-
tro”’. Acusou a Scania, indire-
tamente, de ter "queimado’’
o mercado para os articula-
dos, lancando, precipitada-
mente, um veiculo, que faz
apenas “‘um quildmetro por
litro*.

Um técnico da Engenharia
de Vendas da Scania assegu-
ra que a garantia da fabrica é
de 24 meses, independente
da quilometragem. ‘“Todos
sabem disso, menos 0s nossos
concorrentes ‘. Quanto ao
consumo do articulado, seria
apenas um pouco maior que
o do BR-116 ou B-111. “Te-
mos prova de que o veiculo
desenvolve até 2,4 km/litro
em Brasilia. No trecho urba-
no, faz, no minimo, 1,7
km/litro’.

O mesmo técnico acha que o
consumo do Scania BR-116
e do Volvo B-58 devem, no
maéaximo, ser iguais. 'O BR-
116 pode chegar a até 4,6
km/litro depende do tipo
de trajeto. Em média, porém,
acreditamos que 3,2 km/litro
é um nuimero bem sensato pa-
ra o Scania e, talvez, para o
Volvo’'. Enfim, apesar de am-
bas serem suecas, a ‘‘guerra”
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entre as duas fabricas esta
apenas comeg¢ando e nao
promete ficar sé nas palavras.

Polipropileno
no assento

Algumas empresas de Onibus
de Brasilia, Anapolis, Goiania,
Manaus e Uberlandia estdo
especificando, para seus vel-
culos, assentos de polipropi-
leno. Para o eng® C. Venezia,
gerente de Desenvolvimento
de Marketing da Shell Qur-
mica (fabricante da matéria-
prima), a mudanca s6 traz
vantagens. ‘O assento de
polipropileno é muito leve.
Chega a pesar apenas 1 kg,

Braseixos nao
sabe do 6nibus
da Itapemirim

O diretor da Braseixos e autor
do projeto da oficina central
da ltapemirim em Cachoeiro-
ES, Carlos Martins Netto, ndo
confirma o plano da transpor-
tadora de produzir seus pré-
prios onibus (TM-202). A
noticia nos causou surpresa
e s6 pode ser confirmada
guanto a intencdo da ltape-
mirim de testar o motor
Cummins num dnibus Merce-
des, com terceiro-eixo, encar-
rocado pela Ciferal. O resto ¢
bastante especulativo. Alids,
na minha opinido, esses boa-
tos, que sdo antigos, resultam
do fato de que as pessoas fi-
cam muito impressionadas
com a linha de manutengdo
da ltapemirim. Ela é muito
grande e déd a impressdo de
uma linha de montagem de
onibus.”

Martins, contudo, ndo des-
mente a existéncia de consul-
tas da ltapemirim a Braseixos
para o fornecimento de eixos.
A ltapemirim ja fez vérias
consultas desse tipo, ndo é de
hoje. Had muitos anos, chega-
mos a fornecer eixos para o
LPO. Consulta a gente recebe
de muita gente, ndo é sé da
ltapemirim.*’

Para o diretor da Braseixos, o
mais provéavel é que a ltape-
mirim siga o mesmo caminho

contra 5 kg para os bancos
convencionais. Assim, um
onibus de 40 lugares pode
sair do encarrogador com
160 kg a menos de peso’’.
Nio é sem motivos que a
industria automobilistica vem
substituindo pelo polipropi-
leno os parachoques, grades,
painéis, baterias, volante de
dire¢do, base do espelho re-
trovisor, as caixas de ar e até
pegas proximas ao motor,
como a hélice. Além do me-
nor peso, Venezia destaca co-
mo vantagens do material as
facilidades de manutencédo e
limpeza, o menor custo de
aquisicdo, a maior durabilida-
de e o aspecto visual, ‘“‘sempre
limpo e novo”’.

da Cometa, que, hoje, especi-
fica integralmente o seu oni-
bus, o Dinossauro. Quanto ao
teste do Cummins, seria nor-
mal, pois "é obrigagdo do
transportador conhecer os
equipamentos existentes.
Mas, o mercado brasileiro ndo
seguiria um caminho seme-
lhante ao americano, onde a
Greyhound (com a MCI) e a
Continental (com a Eagle), as
maiores transportadoras do
pais, tém as suas proprias
fabricas de oOnibus? Martins
dacha gue ndo. 'L4, ao contra-
rio daqui, transporte rodovia-
rio de passageiros ndo é bom
negdcio. Entdo, as condices
sd0 muito diferentes.’’

Um consorcio
de carretas

Para ‘““amenizar o problema
do financiamento’’, a Randon
estd lancando em todo o pais
0 seu consorcio de carretas.

Cada grupo terd 72 partici-
pantes e os veiculos serdo
entregues em 36 meses (me-
tade por sorteio, metade atra-
vés de lances). Além do preco
normal, o participante paga
uma taxa de administracdo e
uma parcela destinada ao
fundo de reserva. A carreta
antiga, de qualquer marca,
pode ser usada com lance. O
produto-padrdo é a carreta
carga seca de trés eixos,
12,30 m de comprimento e
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capacidade para 27 t. Mas, ao
dar o lance, o participante
pode escolher outro produto,
desde que dotado de pino-
rei. Em 120 dias, a Randon
espera chegar a dez grupos
{720 consorciados).

Impasse na
concorréncia

Até o dia 9 de dezembro, a
Companhia Santista de Trans-
portes Coletivos CSTC
ainda ndo havia assinado com
a Marcopolo o contrato para
a compra de 'seis trolebus,
com oOp¢do para mais guatro
(veja TM-201). ““Estamos es-
perando o comprador nos
chamar para fazer a adjudi-
cacdo'’, declarava Alberto Ca-
ruso, diretor da Marcopolo
em Sédo Paulo. ’Estamos espe-
rando a Gltima resposta da

Marcopolo”, informava o pre-
sidente da CSTC, Milton
Moraes.

Pelo que se sabe, a dificul-
dade em se fechar o contrato
estd no reajuste dos pregos.
Na sua proposta, a Marcopolo
fixa critérios diferentes dos
estabelecidos no Edital, que a
CSTC, por uma guestdo legal,
ndo pode aceitar. Embora nio
se saiba o desfecho, anuncia-
do para breve, Milton Mo-
raes, acredita que, ‘‘na pior
das hipoteses, se ndo chegar-
mos a um entendimento com
a Marcopolo, a concorgéncia
podera ser cancelada’’.

Fattori Costa
quer a NTC

Nascida dentro do Sindicato
de Sdo Paulo-Seticesp, parecia
bastante sélida, durante o 1°
Encontro da Regido Sul, dias
11 e 12 em Sdo Paulo, acan-
didatura do empresério Thiers
Fattori Costa (Transdroga) a
presidéncia da NTC. Atual vi-
ce-presidente do Seticesp e
responsave! pela implantacdo
no pafs da nova tabela tarifa-
ria, Fattori ndo negou sua
disposicdo de assumir, em no-
wembro de 1981, o lugar hoje

ocupado por Oswaldo Dias de
Castro. '"N3do quero disputas.
Mas, se langado como candi-
dato unico, aceitarei.”” Entre
a maioria dos empresérios
presentes a0 encontro, a opi-
nido era que o candidato ndo
terd adversarios . Sebastido
Ubson Ribeiro (presidente do
Seticesp) e que nunca negou
suas ambicdes de chegar a
presidéncia da NTC, seria um
dos articuladores da candida-
tura Fattori.

No Sul, oposicao
tem sua chapa

Pela primeira vez, em muitos
anos, havera duas chapas dis-
putando a diretoria do Sindi-
cato das Empresas de Trans-
portes de Carga no Estado do
Rio Grande do Sul-Setcergs.
Segundo um dos articuladores
da oposi¢cdo, “‘a chapa da si-
tuacdo, que ninguém sabe
bem qual é, foi montada nos
gabinetes’’, na base do com-
padrismo. O Atual presiden-
te, Adelar Schiavi ndo concor-
re a reeleicdo. Em compensa-
¢do, Adir Fragdo, do Expres-
so Merclrio, irmdo do atual
secretario, Hermenegildo Fra-
¢do, ¢ candidato a presiden-
te. A chapasituacionista inclui
ainda Nelson Schiavi, primo
do atual presidente e da mes-
ma empresa (Tresmaiense),
além de Hugo Pillz (Santa Ro-
sa). ‘O continuismo desagra-
dou a classe”’, continua o por-
ta-voz. 'Por isso, insistimos
na volta de Gastdo Prudente
{presidente até 1978) a presi-
déncia”.

Baseado no prestigio conquis-
tado em sua primeira gestdo,
guando dinamizou o sindica-
to {criou varias comissdes e
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Continuidade, sim.
Continuismo, nao.

"“Como presidente, ndo posso
fazer politica. Mas, como em-
presario, dou meu amplo, to-
tal e irrestrito apoio a chapa
encabecada pelo Adir Fra-
cdo’’. Assim, o atual presiden-
te do Seticergs, Jodo Adelar
Schiavi, posiciona-se diante
de sua sucessdo (veja nota
anterior). "Ndo ha nenhuma
chapa de compadre. Fizemos
tudo conforme manda a lei.
Apoio o Adir porque tenho
maior integracdo com ele e
com outros companheiros.
N&do aceitei a reeleicdo por-
que acho vélida a renovacdo.
Por que ndo me compus com
o Gastdo Prudente? O nego-
cio é que, numa mesma cha-
pa, cabem dois presidentes.
Nossa preocupacdo é dar con-
tinuidade a todo o trabalho
que vem sendo desenvolvido
héd mais de dez anos, princi-
palmente no setor de fretes.
Sempre tivemos uma comis-
sdo de tarifas, composta por
empresarios {inclusive o Hu-
go Pillz, o Nelson Schiavi e
o Adir Fracao). O Rio Grande
do Sul foi o primeiro no frete
minimo  progressivo, com
escala de 10 em 10 kg. Sem-
pre demos nossa contribuicao
para a tabela nacional, a luta
contra o capital estrangeiro
e para a maior integracdo da
classe.

TRC busca seu
auto-regulamento

“Estamos muito longe do ini-
cio do processo de regulamen-
tagdo do TRC. Se no passado,
ndo conseguimos nada, certa-
mente, N30 serd agora Que va-
mos conseguir’’, afirmou o

assessor Politico do Seticesp,
Geraldo Vianna, em Sdo Pau-
lo, durante o | Encontro da
Regido Sul-Coresul. Citando o
general Golberi, Vianna lem-
bra que o processo de abertu-
ra politica pressupde ‘‘descen-
tralizacdo em todos os niveis"’,
dificultando a regulamenta-
¢do. Para o estrategista do
Seticesp, a saida é a auto-re-
gulamentagdo do setor, como
jd existe na publicidade. Ou
seja, um documento, ja em
elaboracao, a ser firmado por
todas as entidades, estabele-
cendo os deveres dos trans-
portadores e das associacdes
e sindicatos da classe.

® Curso de Especializacdo em
Administracdo de Materiais
Tem como objetivo apresen-
tar técnicas especificas para
Administragdo de Materiais e
qualificar o aluno para desen-
volver projetos de sistemas de
materiais. O acompanhamen-
to do curso exige formacdo
superior e experiéncia profis-
sional minima de um ano na
drea de Materiais. Duracdo:
dois semestres, ou 390 horas/
aula (27 créditos). Professores:
Marco Aurélio P. Dias, Rober-
to Claudio Pereira, Bernardo
Faleck Sobrinho, Airton Vi-
cente e Neuto Gongalves dos
Reis. Informagdes: Centro de
Especializacdo das Faculdades
Metropolitanas Unidas -rua
Beneficiéncia Portuguesa 29,
telefone 227-6122 — Sao Pau-
lo, SP.

"‘Gasolina cara, transito en-
garrafado, calor e dificuldade
de estacionamento deixaram
de ser problema para cerca de
60 mil pessoas, que, diaria-
mente, usam os fescées. De
1974, quando foi inaugurado
o transporte, com apenas 80
onibus, até hoje, a frota cres-
ceu para 444 carros, com li-
nhas que cobrem praticamen-
te toda a cidade do Rio de
Janeiro”. {JB, 2/11).

“O Controle de Trafego de
Area (CTA), que regula a
abertura de semaforos confor-
me o fluxo de veiculos, im-
plantado em 161 cruzamen-
tos de Curitiba, em 1978, esta
proporcionando uma econo-
mia de 114 milhdes de litros
de gasolina por ano, (Cr$ 5,1
bilhdes) segundo célculos da
Prefeitura. No proximo ano,
o sistema sera implantado em
mais 52 cruzamentos” (JB,
03/11).

“O ministro Eliseu Resende,
dos Transportes, disse ontem
que pretende obter do Banco
Mundial, no préximo ano,
um empréstimo total de 600
milhdes de dolares {cerca de
Cr$ 36 bilhdes), dos quais,
US$ 150 milh&es para investi-
mentos em transportes urba-
nos em algumas capitais e
cidades de porte médio;
US$ 150 milhdes para o trem
metropolitano de Belo Hori-
zonte; US$ 150 milhoes
para a pavimentagdo da rodo-
via Cuiaba-Porto Velho; e
US$150 milhdes para a Fer-
rovia da Soja” (OESP, 11/11).

"Total de carros vendidos pe-
la Chrysler do Brasil, em ou-
tubro: seis Dodge Dart e 154
Polara, caindo 53,8%e 72,3%,
respectivamente, em relagdo
a setembro, principalmente
porque a Chrysler é a (nica
empresa sem versoes a
dlcool”. (OESP, 11/11).

“A Prefeitura de Sdo Bernar-
do do Campo esta realizando
umga pesquisa para saber que
tipos e volumes de elementos

guimicos de alto risco sdo
transportados pelas ruas do
municipio. Inédito no pais, o
levantamento objetiva tomar
providéncias praticas no senti-
do de prevenir acidentes com
caminhGes que transportam
substancias inflamaveis, ex-
plosivas, toxicas ou com ou-
tras caracteristicas que colo-
cam em perigo a vida das pes-
soas’’ (OESP, 12/11).

“A Toyota, maior fabrica au-
tomobilistica japonesa, deli-
beradamante reduzird sua
produgdo. A noticia é surpre-
endente, pois a aceitagdo in-
ternacional dos veiculos ja-
poneses possibilitou ao pais
superar os Estados Unidos es-
te ano, em volume de produ-
¢do. Em setembro, a cifra re-
corde de um milhdo de auto-
moveis saiu das fébricas do

Japdo". (JB, 13/11).

"0 consumo de gasolina bai-
xou 13,2% de janeiro a outu-
bro deste ano; o de 6leo com-
bustivel, 5,1% e, o de asfalto,
13,8%; enguanto cresceu o
consumo do 6leo disel (8,9%),
gés de cozinha (11,8%) e de
nafta e gasdleo petroquimico
(14%), segundo documento
liberado ontem pelo Ministé-
rio das Minas e Energia".
(OESP, 13/11).

“Uma medida mais grave —
porque pode ser adotada ime-
diatamente, se o conflito se
alastrar, envolvendo outros
paises € a determinacdo,
pelo Conselho de Segurancga
Nacional, de suspender a cir-
culacdo de qualquer transpor-
te individual, inclusive moto-
cicletas. As montadoras ja fo-
ram alertadas — inclusive os
fabricantes de caminhdes —
para, nessa emergéncia, sus-
penderem imediatamente a
produgdo normal e passarem
a produzir em massa veiculos
de transporte coletivo (6ni-
bus)” (FSP, 14/11).

"Se a guerra entre o Iri e o
fraque durar mais cinco me-
ses, ou seja, até margo, o Con-
selho de Seguranca Nacional
determinara o fechamento
dos postos nas quartas feiras,
estabelecendo um raciona-
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mento gradual de combusti-
veis’’ (FSP 14/11).

""Para compensar a perda com
a guerra do Golfo Pérsico, a
Arabia Saudita aumentou sua
produgdo de petrbleo em 500
mil barris diarios. Foi o que
disse 0 ministro do Petroleo
saudita, xeque Ahmed Zaki
Yamani, em entrevista publi-
cada ontem pelo jornal ‘Arab
News’, de Jeddah. A produ-
¢do diaria saudita passou de
9,5 para 10 milhges de barris
a 19 de outubro altimo” (O
Estado do Parana, 19/11).

O governo sueco contribuira
com US$ 3 700 mil para as
despesas de um projeto para
fornecer um combustivel a
base de metanol, denominado
M15. O combustivel é forma-
do por 15% de metanol, 2%
de alcool e 83% de petréleo
livre de chumbo. O projeto
esta sendo desenvolvido pela
Svenska Metanolutvecling Ab
e as firmas OK e Nynis,
abrangendo 1 000 veiculos e
17 postos de gasolina em to-
do o pars’’ (Swedish Interna-
tional Pressbureau, nov®/80).

Ao completar 40 anos de
atividades no Brasil, a Firesto-
ne acaba de produzir seu
75 000 0009 pneus. A marca
recaiu sobre um UT 2 000, ra-
dial de aco para onibus ou ca-
minhdes. A Firestone atua
no Brasil com duas fabricas e
um seringal no Sul da Bahia”
(FSP, 26/11).

“A  Companhia Siderurgica
Paulista (Cosipa), informou
ontem que perto de mil cami-
nhGes que saem diariamente
de sua usina em Piacaguera
deixaram de congestionar a
ligagdo com Cubatdo, com a
entrega ao trafego, ha dias, de
uma alg¢a viaria que permite o
acesso direto a rodovia SP-55,
sem cruzar a estrada’’.
(FSP, 26/11).

"“Todas as obras rodoviarias
do pais, suspensas devido a
falta de verbas, serdo reativa-
das a partir de janeiro. A in-
formagao é do diretor geral
do Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem,

David Elkind e foi presta-
da ontem, em Fortaleza”.
(Diario Popular, 30/11).

Mini-carro conquista
a Europa

Partindo dos pegquenos vei-
culos para transporte de joga-
dores de golfe nos campos,
com capacidade para duas
pessoas — o Melex Golf Car

a PZL e a Pezetel, empresas
estatais polonesas, desenvol-
veram nos Ultimos sete anos
o City Car, uma das atracGes
da Feira Internacional de
Frankfurt em 1974. O vei-
culo teve 20 mil unidades
exportadas somente em 1974
para a Alemanha Ocidental,
Inglaterra, Franca, Holanda,
Austria, Sufca, Suécia e Dina-
marca. Sua édrea de atuacdo
tem sido junto a hospitais e
casas de saude (ambulancias),
aeroportos e zoologicos.

Seu conjunto de baterias é
composto de seis unidades de
seis volts cada e tem uma
autonomia de 70/80 km a
uma velocidade de 25 km/h.
E dotado de freio a disco e o
sistema elétrico é idéntico aos
carros convencionais, poden-
do ser utilizado também nas
estradas. O comando mecani-
co tem apenas dois pedais: o
do acelerador e o do freio.

Mas seu sistema de frenagem
tem um freio especial de
emergéncia, localizado debai-
xo do banco do motorista.

O City Car Melex tem duas
versOes: passageiros e carga,
em diversos modelos. Para
passageiros, com capacidade
para dois e quatro pessoas,
com teto de lona opcional,
para-brisas de vidro e fardis e
luzes de sinalizagdo. O car-
gueiro tem a mesma autono-
mia e velocidade e uma capa-
cidade de 250 kg. O tempo de
recarga das baterias é de 12
horas.

"“Encher a barriga do povo
ou o tanque dos automoveis’’.
Trecho de uma proposicdo
que engenheiros agronomos

discutiram em novembro al-
timo, no Rio de Janeiro.

"0 Ministério dos Transpor-
tes vem acompanhando com
muita atengdo o tema hidro-
via no Estado de Sdo Paulo e
estd adotando providéncias
para que sua implanta¢do se
complete no sistema Tieté-
-Parana’’. Eliseu Rezende, Mi-
nistro dos Transportes.

““Aproxima-se o dia em que
teremos o aperfeicoamento
da lei 6813 {sobre capital es-
trangeiro no transporte). A
promessa feita pelo governo
ao Presidente da NTC, de re-
ver o documento, continua de
pé.”’ (Geraldo Vianna, asses-
sor politico do Seticesp, du-
rante o “"Coresul”’).

“Hoje, a armacdo nacional en-
frenta sérios problemas de al-
tos custos de operagio, além
dos problemas da futura reno-
vagdo, atualizagdo e expansdo
da frota. Muito se fala sobre
os altos niveis de afretamen-
to, mas a reducdo desses ni-
veis somente podera ser obti-
da com a incorporagido de na-
vios novos’’ (Comte Roberto
Arieira, novo presidente da
Associagdo dos Armadores
Brasileiros de Longc Curso).

"0 lraque avisou que esta em
condicGes de retomar as ex-
portacdes de petrdleo e a Pe-
trobrds ja dispGe de contratos
para fornecimentos de 400
mil barris/dia’ (ministro Said
Farhat, a respeito da misterio-
sa viagem de Heitor de Aqui-
no, secretario particular de
Figueiredo a Europa e Orien-
te Médio).

“Eu costumo dizer que o
Prodlcool nasceu errado. O
Programa Nacional do Alcool
deveria substituir 6leo diesel
e o 6leo combustivel, dando
prioridade ao transporte cole-
tivo e de carga, além da pro-
dug¢do industrial, e nao ao
transporte particular, porque
o individuo pode comprar ga-
solina pelo prego que for’
(Osvaldo Palma, secretario es-
tadual da Inddstria, Comér-
«cio, Ciéncia e Tecnologia, de
SP)

® Constituida a Comissdo
Julgadora do “Prémio Chico
Landi para Jornalistas de Au-
tomobilismo”’, instituido pela
Fiat Automoveis. Na comis-
sdo, o prof. José Israel Var-
gas e os jornalistas Mauro
Salles, Washington Tadeu de
Mello, Renato Luti, Anderson
de Santana Campos e Paulo
Emilio Lott.

® Fernando Puppo Nogueira
assumiu, em fins de novem-
bro, a Superintendéncia da
Base de Sdo Paulo, da Vasp.
Até setembro, ocupava a ge-
réncia do Dept® de Cargas da
empresa.

® Roberto Seixas Simdes, di-
retor de navegacdo da Jonasa,
assumiu no Gltimo dia 4 a
presidéncia do Sindicato das
Empresas de Navegacdo Flu-
vial e Lacustre das Agéncias
de Navegacdo do Pard, suce-
dendo a Francisco Joaquim
da Fonseca, presidente da
mesma empresa.

® O Professor José Aurélio
de Camargo, que teve atuacdo
destacada durante a tramita-
cdo da lei 6813 (capital es-
trangeiro no transporte rodo-
viario de carga) deixou seu
posto de diretor superinten-
dente do Grupo Pampa, me-
nos de trés meses ap0s assu-
mir a fungdo. Quem ganhou
com isso foi o antigo -supe-
rintendente, Talito Endler,
agora promovido a vice-pre-
sidente.

® Eduardo Mendes Machado
(ex-Rhodia e ex-Translor) tro-
cou a Geréncia de Logistica
do Grupo Matarazzo pela che-
fia de Transportes do Grupo
Alcoa.

® Jodo Marcos Dias serd c
novo presidente da Associa-
¢do Brasileira de Armadores
de Cabotagem, tendo sido in-
dicado por unanimidade pela
diretoria. Jodo Marcos foi o
idealizador e primeiro dire-
tor-superintendente da Vale
do Rio Doce Navegacdo

Docenave — gozando de gran-
de prestigio nos meios mer-
cantes. Atualmente dirige a
empresa de cabotagem Chaval.
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A Polibrasil sabe dar forca as novas idéias.

Polibrasil é a empresa produ-

tora de Polipropileno PB, uma

resina termoplastica derivada
da nafta petroquimica. Mas para ela,
a matéria-prima mais importante ain-
da sdo as idéias.

Tdo importante que, em seus
2 anos de vida, ela ndo tem feito ou-
tra coisa a ndo ser dar corpo a novas
idéias que permitam a reducdo do
consumo de energia. Ou seja, do pré-
prio petréleo. '

Por tras de todo o esfor¢o da
Polibrasil existe uma preocupacio
constante: a de produzir materiais re-
sistentes, duraveis e que possam
substituir, com economia de peso e
de dinheiro, os materiais convencio-
nais, como o aco e o aluminio. Nu-
ma época em que a economia nao
sai da cabeca das ‘pessoas, é facil
imaginar que a Polibrasil tem traba-
Ihado a bega.

A Polibrasil esta ajudando a
indastria automobilistica a entrar
na dieta do peso.

Um bom exemplo disso é a re-
volugdo que o plastico estd causan-
do na industria automobilistica. Ha
alguns anos atras, quem iria imaginar
que pegas de tanta responsabilidade
num automoével, como para-cho-
ques, ainda seriam produzidas em

plastico? E isso acontece ndo é por-
que os fabricantes tenham ficado me-
nos exigentes em matéria de seguran-
¢a. Ao contrario, o Polipropileno PB
tipo copolimero, devidamente dimen-
sionado, tem ajudado a substituir

com vantagens técnicas os materiais
tradicionais da industria automobilis-
tica. Suas qualidades, como a capa-
cidade de absorver impactos e o bai-
X0 peso, permitem reduzir o consu-
mo de combustivel, sem reduzir a
seguranca dos veiculos.

A cada dia que passa, surge
uma nova idéia para a utilizagdo do
Polipropileno PB no automével: vo-
lante, filtro de ar, bateria, hélice do ra-
diador, caixa de ar, painel, grade etc.

Copolimero. Pense neste nome
feio quando precisar de um
material para resistir aos piores
castigos.

O desafio esta lancado. E nin-
guém precisa ser um Leonardo da
Vinci para descobrir novas aplica-
¢Oes para o copolimero.

Em principio, toda pega que
precise atender a estas exigéncias:
leveza, alta resisténcia ao impacto e
trabalho em limites de temperatura
bem abaixo de 0°C e até +150°C po-
de ser produzida em copolimero PB.
Os fabricantes de moéveis, fitas para
embalagens, frascos, cartdo _corruga-
do, brinquedos, cabos para telefone
j& descobriram isso.

Vocé cria. A Polibrasil executa.

A Polibrasil oferece a mais
completa assisténcia técnica para
ajuda-lo a colocar em pratica as suas
idéias. Sua equipe de*engenheiros e

técnicos se encarrega de tudo para
vocé: analisa em detalhes o seu pro-
blema, pesquisa e desenvolve o tipo
de polipropileno mais adequado

para o seu caso e presta uma asses-
soria completa até a aprovacao final
do projeto.

Ponha a sua imaginacdo cria-
dora para funcionar e chame a Poli-
brasil. Ela pode ndo ter varinha ma-
gica, mas que faz milagres, isso faz.

No momento em que acen-
der uma luzinha na sua cabega, tudo
0 que vocé tem a fazer é preencher
o cupom ai embaixo e envialo a
Shell Quimica. Ou telefonar.

_ Venda e Assisténcia Técnica
permanente a cargo da Shell Quimica
SA. - Av. Eusébio Matoso, 891 -
18° andar - Sao Paulo - SP
Tel: 212-0111.
r-----------
Gostaria de receber maiores informagdes sobre
a aplicagdo do copolimero em meu ramo de

negdécio.

Nome

%
4

Cidade

-------------J

Fabricante do Polipropiteno PB
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Os caminhoes
a alcool estao
chegando

Apesar de condenados pelos
fabricantes de motores disel, os
caminhdes a gasolina convertidos
para o alcool comegam a ser
produzidos pela GM e Chrysler em

1981. Veja também a experiéncia de

vdrios usuarios com esse tipo de
equipamento. Pdgina 16.
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Novos operadores
para as linhas
de roll-on/roll-off

A Sunamam estuda pedidos de
vdrias empresas, que pretendem
operar o ro/ro na costa brasileira.
Entre elas, um grupo muito forte,

a Kommar, formada pela associacdo
entre as indUstrias automobilisticas,
0s '‘cegonheiros’’ € um ex-presidente
da Cidetti. Pdgina 48.
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CAPA A utilizagdo de
barcagas no médio Tieté.
Foto: Ryniti Igarashi.
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Solucoes reais
para economizar
combustivel

O disel caro leva algumas empresas a
desenvolverem solugdes para
economizar combustivel: balsas

no Tieté, pontes rodovidrias de
onibus, multi-trailler para 75 t,

e pools rodoviarios sao algumas
delas. Na préxima edigdo, a pesquisa
continua. Pdgina 34.
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Sinal erde para
o “treminhéo”

Quatro meses atras, qualquer proposta de
alteracdo na “lei da balanga’” soava como heresia
aos ouvidos oficiais. As voltas com a eterna faita
de recursos para consertar as estradas, os homens
do governo concentravam suas baterias nos
excessos de cargas e faziam ouvidos moucos aos
constantes apelos em favor de limites de peso
mais generosos.

Apos a eclosdo do conflito fraque versus Ird,
todavia, nota-se uma sensivel mudanca de
atitude em relacdo ao problema. Verdade que o
aumento da carga por eixo continua sendo um
tabu intocavel. Reza a velha cartilha da AASHO
— e os técnicos do DNER nunca se cansam de
brandi-la como argumento irretorquivel que o
desgaste das rodovias aumenta na razdo da
quarta poténcia do peso por eixo. Trocando em
miudos: a elevacdo do limite de carga, de 10 para
11 t, aceleraria o desgaste dos pavimentos em
quase 50%. Estrada projetada para durar dez
anos estaria reduzida a menos de seis.

No entanto, desde a inauguracdo da Gltima
Brasil-Transpo que o ministro Eliseu Resende ja
deu sinal verde (ou, pelo menos, amarelo) para a
dupla articulagdo, em composicdes mais longas e
de maior capacidade.

Mais recentemente, a autorizacao concedida pela
Diretoria de Transito do DNER a Coral para
testar um duplo semi-reboque de nove eixos e
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70 t de peso bruto reforcou a impressdo de que
ha, agora, mais abertura para idéias, até entdo
incdOmodas. O governo, finaimente, comeca a
enxergar nos comboios rodoviarios a Gnica salda,
a curto prazo, para se reduzir o alarmante
consumo de disel no transporte  s0 os
caminhdes queimam 46% deste combustivel — e
baixar os fretes. '

Afinal, n3o se conseguira, apenas num passe de
magica, transferir, de uma hora para outra, parte
significativa da carga das estradas para os trilhos.
Por falta de dinheiro, a propalada énfase as
ferrovias tem ficado apenas nos discursos. Como
nem s6 de palavras e boas intengoes vivem os
empresarios, agora mesmo, a industria ferroviaria
vem a pUblico denunciar ““a crise mais grave de
toda a sua histéria”. Com ou sem escassez de
petroleo, a verdade é que, nas carteiras de
encomendas das fabricas de vagGes, ndo entrou
este ano um unico pedido da Rede ou da Fepasa.
Ja o “treminhdo’’, certamente, esta a salvo de
tais tropecos. E tudo apenas uma questdo de se
aproveitar melhor a capacidade de tra¢ao dos
caminhOes pesados ja existentes. Os poucos
veiculos desta categoria que trafegam em nossas
estradas (apenas 8% da frota) ainda ndo dao
tudo o que podem. Segundo especificacbes dos
fabricantes, alguns dos cavalos-mecanicos
nacionais, com tracdo 6 x4, podem puxar até 70
t de carga. Para tanto, nao é preciso violar o
sagrado mandamento das 10 t/eixo. Basta que se
desvincule o peso bruto total das atuais 45 t, um
valor meramente politico.

Sera que as rodovias agiientam? Mais do que os
pesos brutos em si, importam a boa distribuigao
da carga por eixo, a poténcia adequada e os
pneus apropriados. Segundo cdiculos do Geipot
e do DNER, o desgaste provocado nas rodovias
por um comboio seria, em muitos casos, até
inferior ao causado por um semi-reboque
convencional, de 40,5 t. E o exemplo americano
ensina que as composi¢oes longas ndo criam
problemas de estabilidade e seguranca. Pelo
contrario, o ‘“‘treminhao’’ estaria menos sujeito a
oscilacOes e provocaria menos acidentes que a
composicao normal. Com tantas vantagens, a
adocdo do equipamento  utilizado em quase
todos os paises do mundo  serd apenas uma
questdo de tempo.

Eng0 Neuto Gongalves dos Reis
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A Conet diante
das criticas

Na edigdo n® 200, de setembro do cor-
rente ano, sob o titulo “Na pratica, a
teoria costuma ser outra”, a revista TM
publicou entrevistas a respeito da nova
sistematica tarifaria do TRC, em vigor
desde junho deste ano.

Ndo falta razdo aos entrevistados
guando dizem que a tabela da NTC
ndo é observada por certos "'transpor-
tadores” e que o prego que pagam a
alguns carreteiros ¢ sensivelmente in-
ferior.

Primeiro, porque o uso da tabela
ndo sendo obrigatério, sua aplicacdo
depende da sensibilidade empresarial
do transportador, do seu conhecimen-
to dos custos e o seu interesse em cum-
prir com suas obrigagdes pessoais para
com o governo e para com a coletivida-
de. Depois, porque a contratacdo dire-
ta do carreteiro pelo usuario lhe trans-
fere os benefrcios do frete, mas tam-
bém lhe transfere o dbnus de sua explo-
racdo, sujeitando-o, ainda, ao envolvi-
mento em reclamagdes trabalhistas de
vinculo empregaticio e outras.

O excesso de oferta sobre a deman-
da, gerado pela inexisténcia de qual-
quer disciplina governamental, e a pos-
sibilidade de transferir para os carretei-
ros e empregados os descontos dados
aos usudrios tém servido a proliferacdo
de pseudo-transportadores que usam a
guerra tarifaria como Unica arma de
concorréncia.

O novo sistema tarifario do TRC
pretende ser um dos passos para a au-
to-disciplina do setor, nivelando a con-
corréncia a degraus compativeis com
os custos, de tal forma que possiveis
reducdes de fretes encontrem sempre
uma justificativa paralela e técnica de
redugdo de custos e ndo sejam simples-
mente o resultado de maior pressdao ou
poder de pressdo do usuario.

Deixou de ser dito ainda, talvez por
esquecimento, talvez por desconheci-
mento, que a nova sistematica tarifdria
{e ndo simplesmente uma nova tabela)
ndo € aplicdvel apenas para cargas par-
tindo ou destinadas a Sdo Paulo, mas
para despachos entre quaisquer pontos
do Brasil, sequndo as distancias respec-
tivas. E que, da mesma forma que, em
certos casos, a nova tabela fica supe-
rior a antiga, em outros casos, ficou
inferior, exatamente pela uniformida-
de de seus critérios.

Infelizmente, os entrevistados abor-
daram o assunto superficialmente, tal-
vez por desconhecerem que a NTC fez
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ndo apenas mais uma tabela de tarifas,
mas todo um sistema tarifario, com-
posto do sistema em si, 77 tabelas de
tarifas e a planilha de custos para uma
das especialidades, a da carga geral.

Cremos que se o Sr. Carvalho tives-
se lido o Manual do Sistema Tarifario e
se conhecesse a planilha de custos, cer-
tamente, ndo afirmaria que a tarifa do
Conet (qual das 77?) pressupde um lu-
cro extorsivo, pois veria que a margem
de lucro prevista nas planilhas é de
10% antes do Imposto de Renda. O Sr.
Carvalho confunde, ainda, a tarifa
gue consegue impor a certas ‘‘empre-
sas’’ e carreteiros com o que, sob a
otica de seu interesse, considera uma
tarifa justa.

O préprio Manual do Sistema prevé
que o grande embarcador pode benefi-
ciar-se de reduges tarifarias para gran-
des massas de carga. Impedir o uso des-
se poder de barganha além dos limites
justos para ambas as partes é uma das
pretensGes do novo sistema.

O Sr. Christianini também demons-
tra ndo ter conhecimento do sistema,
ao afirmar que as tabelas ndo levam em
consideragdo a existéncia de percursos
de distribuicdo e de percursos de retor-
no, uma vez que estes estdo definidos,
inclusive quanto a diferencas tariférias,
pelas instru¢des do Manual do Sistema.

Quanto ao Sr. Perroni, todas as suas
declaracdes estdo vinculadas ao uso do
vefculo pesado, para cujo fabricante
trabalha. Infelizmente, porém, apesar
de concordarmos com as vantagens do
uso desse tipo de veiculo, ndo pode-
mos desconhecer a realidade que apon-
ta a participacdo de apenas 7% de pesa-
dos na frota nacional de transporte ro-
doviario de cargas.

Quanto a utilizagdo mais favordvel
dos veiculos, novamente, o Sr. Perroni
confunde o ideal com o possivel, ao
pretender neutralizar a influéncia da
carga, descarga e operagdo em distan-
cias curtas com aumento de velocidade
de operagdo, capacidade de carga dos
velculos e reducdo dos tempos de car-
ga e descarga. Se isso fosse possivel na
certa, certamente, seria aplicado tam-
bém na longa distancia, e af voltaria-
mos ao problema.

A Comissdo da NTC que estudou
exaustivamente o problema tarifdrio
no TRC estd absolutamente convenci-
da de que as planilhas introduzidas pe-
lo novo sistema tarifdrio ndo sdo as
ideais, mas, certamente, refletem a si-
tuagdo atual do sistema e, o que € mui-
to importante, permitem a sua refor-
mulacdo a medida em que o setor, for-
talecido pelos fluXos econdmicos de

carga, possa incorporar a sua realidade
veiculos, equipamentos e técnicas mais
eficientes que permitam racionalizar e
agilizar as operagOes e baratear os cus-
tos, com reflexos nas respectivas tabe-
las de tarifas.

Os conceitos emitidos pelo Sr. Ma-
chado, basicamente, coincidem com os
nossos, quanto a formulacdo da plani-
lha. Em alguns pontos, o Sr. Machado
propoe férmulas diferentes, como, por
exemplo, para calculo da remuneracédo
do capital. Mas, aplicadas essas formu-
las, a diferenca de resultados seria, pro-
vaveimente, muito peqguena.

Esclarecemos também que o célculo
das tarifas nas planilhas da NTC sem-
pre foi feito para o percurso de ida,
nao sendo correta a consideracdo de
gue foi calculado para ida mais 70% de
volta.

Finalmente, gostariamos de nos co-
locar a disposi¢do dos entrevistados e
demais interessados para examinar su-
gestdes que visem a melhorar a nova
sistematica tarifdria do TRC, cuja apli-
cacdo plena pelos verdadeiros transpotr-
tadores sera Unica e exclusivamente
uma questdo de tempo.

Thiers Fattori Costa, coordenador da
Sub-Comissdo de Estudos de Tarifas —
Conet — Sdo Paulo, SP.

Terceiro-Eixo

Eng® Neuto: De inicio, quero parabe-
nizd-lo e, assim também, a Transporte
Moderno, pela excelente matéria veicu-
lada na edigdo de agosto UGltimo, repor-
tando alguns dos temas abordados no
debate promovido por esta revista, reu-
nindo mais de vinte empresarios e téc-
nicos como o Eng® Moacyr Bermann,
titular da Diretoria de Transito do
DNER. Soberba reportagem!
Frustrou-me por outro lado, na condi-
¢ao de "‘estudioso” dos problemas le-
gais relacionados com a fabricagdo e
circulacdo dos denominados 39 e 40
eixos”’, que a Transporte Moderno te-
nha tomado “‘a liberdade de excluir. . .
a discussdo’’ sobre tal tema, para mim,
0 mais importante de tantos quantos
foram debatidos.

Em razdo disso, indago da possibilida-
de de TM me enviar para meu uso pes-
soal, uma sinopse ou, preferencialmen-
te, a integra dos debates que foram de-
senvolvidos a luz desse tema, naguela
reunido.

Dr. Antonio J.S. Rodrigues, assessor
juridico da Rodoviaria S.A. — Caxias
do Sul, RS.
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Agora, vocé pode
aumentar ou substituir sua
frota com muito mais
facilidade.

A Randon esta langando o
Consércio de Carretas.

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

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

Carreta usada vale como
lance.

Veja bem, a carrefa é da
Randon, marca de confiancga.

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

CONSORCIO
DIiE CARRETAS

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

Administragao: ’&dobene
° °

Certificado de Autorizagao do Ministério da Fazenda
Receita Federal n® 03/00/052/80 de 29.10.80
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E-13, aprovado s6 para canaviais: restricdo que a VW quer durrubar

Na TRU de 81 o caminhao a alcool inexiste. Os fabricantes de disel
abominam o uso do motor Otto adaptado para alcool. Ainda assim, GM e Chrysler
prometem para janeiro dois pesos médios movidos a etanol.

Até alguns anos atrds, o frotista ainda
fazia algumas continhas para decidir
pela compra entre um caminhdo disel
ou a gasolina. Hoje, este é um exerct-
cio dispensavel, pois a versdo Otto
morreu. Ou melhor, restou apenas o
Chevrolet C-60, produzido em gotas:
de janeiro a setembro de 80, o merca-
do interno absorveu perto de quinhen-
tas unidades.

Como nas batalhas, a histéria pas-
sou a ser escrita pelos fabricantes de
motores disel. S ndo esperavam por
uma “pressdo infernal’’, como identifi-
ca uma fonte da indlUstria montadora,
feita pelo governo (leia-se, encampada
pela STI Secretaria de Tecnologia
Industrial) para levantar o moral dos
'perdedores’.

Afinal, como reconhece a Anfavea

Associacdo Nacional de Fabricantes
de Veiculos Automotores (veja estudo
a respeito na matéria em sequéncia)
ainda existe uma respeitdvel frota de
245 mil caminhdes a gasolina na faixa
de caminhdes de 6 a 20 t de PBT (peso
bruto total), o que significa, em ter-
mos de 1980, uma participacdo de
27,7% na frota. Ha de se reconhecer
que os numeros oficiais podem estar
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superdimensionados e, portanto, ndo
contabilizariam os sucateamentos, os
transplantes de motor Otto por disel
etc).

Cr$ 3 milhdes de economia mensal
De qualquer forma, o governo preten-
de ver essa frota rodando a alcool. Ndo
foi por outra razdo que a STI homolo-
gou a conversdo de motor 261 (6 cilin-
dros) da GM, usado desde 1957 em
mais de 200 mil caminhdes Chevrolet
Brasil (depois chamado C-60, como é
conhecido hoje) e do motor 292, o V8
da Ford, usado até por volta de 1976
nos famosos caminhdes F-600. O n{-
mero de conversdes ainda é pequeno
se se considerar a frota estimada: até
outubro, segundo Geraldo Santo Mau-
ro, presidente da Associa¢cdo Paulista
de Retificas de Motores Aparem,
haviam sido alcoolizados cerca de 1
mil motores 261 (a picape C-10 tam-
bém usa este motor, logo o total de
conversao envolve também este velcu-
lo) e outros duzentos 292 da Ford
(a F-100 e o F-400 igualmente utili-
zaram este motor).

A quantidade pode ndo ser expressi-
va, mas o que interessa é o lado préati-

co. A Spal Industria Brasileira de Bebi-
das S.A., detentora da franquia da Co-
ca-Cola na Grande Sdo Paulo, que até
o final de outubro havia convertido
274 de um total de 520 caminhdes a
gasolina C-60 (espera até janeiro com-
pletar toda a frota) estd muito satisfei-

ta. A valores de Cr$ 24,70 o litro de
alcool para Cr$ 45,00 o da gasolina, a
empresa estava economizando mensal-
mente de Cr$ 2,5 a 3 milhdes no dife-
rencial de precos entre os combust(-
veis. "Isto quer dizer que as primeiras
250 conversdes estdo se pagando em
apenas sete meses’’, diz Hugo Domin-
go Lattari, assistente da Divisdo
Técnica da Spal (detalhes na pg. 49 de
TM-202 e na seqliéncia desta matéria).

Ha muito espago  E 6bvio que a solu-
¢do encontrada pela Spal foi especrfi-
ca, ou seja, tinha uma grande frota mo-
vida a gasolina. Mas, certamente, ha
muitas outras empresas nas mesmas
condi¢des. A Light, que ainda tem cer-
ca de quatrocentas unidades entre
C-60 e C-10 estava a espera da homolo-
gacdo da STI para iniciar as conversdes
internamente; Mappin, com cerca de
cem verculos C-60; Ultragaz e Super-
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gasbras (até o fim de 80 ‘““deveremos
ter uma decisdo, pois estamos pensan-
do seriamente nesta possibilidade’’, ad-
mitia o diretor da distribuidora, Alci-
des Klein.

Enfim, quem teve a coragem de se
manter no caminh3do a gasolina até
agora provavelmente deverd passar pa-
ra o alcool através da conversdo ou
pela incorporacdo de novos velculos
que GM e Chrysler (detalhes sobre es-
tes caminhdes na seqliéncia) prometem
para o infcio de 81, alias, uma heresia
gue a comunidade dos fabricantes de
motores disel ndo perdoa. 'Temos um
motor de melhor rendimento termodi-
namico e, portanto, viva o Brasil, por
ter diselizado sua frota. E o melhor
substituto do drsel ainda é o disel e
estamos conversados’’, fecham ques-
tdo. Se o velho Nikolau Otto, inventor
do motor cujo ciclo leva seu sobreno-
me estiver sintonizado do além com
um continente chamado Brasil prova-
velmente retrucard. ““Com o preco do
disel duas vezes e meia menor que o da
gasolina, ndo ha tatu que agliente”.

Ford pode ir a reboque Como o
bolso é a parte mais sensivel do corpo
humano, ¢ légico que o caminhdo a
alcool so sera viabilizado quando a es-
trutura de precos de derivados de pe-
tréleo colocar o disel em pé de igual-
dade com a gasolina. Enquanto seu
lobo ndo vem (fabricantes e governo
concordam que o disel deve ser eleva-
do substancialmente, mas o Gltimo tre-
me nas bases pela componente infla-
ciondria que tal decisdo pode acarre-
tar), GM e Chrysler, esta, agora 100%
de propriedade da Volkswagen AG da
Alemanha, resolvem apresentar dois
caminhdes com motores adaptados
para dlcool. A capacidade instalada da
Volkswagen Caminhdes (provavelmen-
te esta serd a nova razao social) é de 50
mil motores na fabrica de Santo André

3 mil, no inrcio, seriam destinados a
caminhdes. Somados a 5 mil unidades
do caminhdo a dlcool Chevrolet com-
pletariam, ano que vem, 8 mil cami-
nhdes a élcool.

Um mercado que ndo parece atrair
a Ford Brasil. “Estes 8 mil caminhoes
representardo 15% das vendas da faixa
de 11 a 22 t de PBT do ano que vem.
£ muito pouco, dai ndo vermos moti-
vacdo para entrar”, confessa Wellington
Yung, gerente de Planejamento da em-
presa. ""Continuamos achando que o
governo deveria, isto sim, tirar mais di-
sel de cada barril de petréieo”.

Pelo sim, pelo ndo, a Ford esta
atenta. J4 tem o motor V8-302 homo-
logado para o Galdxie e que poderia
ser utilizado na picape F-1000. No
F-2000 e 4000, lancaria mac da fami-
lia 365, fabricada no México. Nos ca-
minhdes, a opcdo seria o motor 292,
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feito pela Ford argentina. “O mercado
é que dird se devemos ou ndo langé-los.
N&o teremos constrangimento de ir a
reboque dos demais concorrentes”’, fi-
naliza Yung.

VW (ex-Dodge):
o E-13 limitado
ao canavial?

Depois que a Chrysler ganhou sangue
novo, ou melhor, dinheiro vivo, da
Volkswagen AG, da Alemanha (que
agora acaba de comprar 100% da
Chrysler passando esta a se chamar
Volkswagen CaminhGes ou Volkswa-
gen Velculos Comerciais, alternativas
em estudo a primeira seria muito
sectaria, limitando a expansdo inevita-
vel para a area de Onibus), o motor
V8-318, a gasolina, da agora extinta
Chrysler, passou a ser olhado como
notavel opcdo para a alcoolizagdo. Em
1973 fora iniciado um trabalho preli-
minar, com vistas ao automoével a ai-
cool, mas nada muito sério e, impor-
tante, sem dinheiro, jd que a matriz
americana ja ndo andava, aquela altu-
ra, bem das pernas.

A partir de setembro do ano passa-
do, informa Fernando de Almeida, di-
retor Adjunto de Engenharia da VW
Caminhdes, chamemos assim, proviso-
riamente, "‘comecamos efetivamente o
trabalho de aplicacao heavy-duty (ser-
vico pesado) do V8-318. O trabalho de
alcoolizagdo ficou com Clovis Miche-
lan, gerente de Engenharia de Motores
a Combustiveis Alternativos, que foi
da Chrysler, passou pelo CTA (onde
trabalhou nos pioneiros desenvolvi-
mentos de motores a dlcool) e acabou
voltando & casa de origem. “Fizemos
um reprojeto do motor V8", diz ele.

O motor V8-318: poténcia Ifyuida 156 cv/ABNT e torque de 36,2 kgf

“QOu seja, ndo é um motor convertido,
pois num motor convertido vocé mexe
unicamente nas novas especificagoes.

Ignicdo eletronica  As mudancgas para
a aplicacdo a alcool envolvem.”’um ou-
tro cabegote, bem como novos pistses,
bronzinas e trem de valvulas”’, informa
Clovis. O sistema de admissdo foi re-
calibrado, o carburador ganhou banho
de bi-cromatizacdo, o tanque de com-
bustivel teve um banho interno de liga
de estanho. Na alimentacdo de ar, o
filtro é completamente novo e, o filtro
remoto, agora, estd em |ocal diferente
para nado se deteriorar com o calor”’.

Uma boa novidade é o sistema de
ignicdo eletrdnica que o E-13 terd co-
mo equipamento de linha. ""Dispensa o
platinado, ha vantagens no consumo e
minimiza a manutencdo, pois as velas
duram mais”’. O motor V8-318, homo-
logado pela ST! em julho Gitimo, tem
uma poténcia liquida 156 cv/ABNT a
4 000 rpm e torque de 36,2 mkgf a
2 400 rpm, isto no uso veicular. A VW
tem capacidade instalada em Santo
André para 50 mil motores/ano (ha
quem fale 47 mil) e, além da aplicacdo
veicular, quer por este motor em trato-
res agricolas (a CBT estd testando um
proto6tipo), em uso estacionéario (moto-
-bomba, por exemplo) e como propul-
sor de equipamentos agricolas {(colhe-
deiras etc).

Em verculos, a primeira aplicacdo
sera com cabina Dodge no modelo
E-13 (significa Etanol 13 t PBT), ini-
cialmente, com tracdo simples e depois
6x4 para canaviais. Alids, o CD! apro-
vou este caminhdo para uso restrito em
canaviais, como se fosse possivel limi-
tar o ir-e-vir de um velculo ha infor-
magoes de que a VW estaria pretenden-
do derrubar tal restricdo levando umas
duas dezenas de caminhoes até Bras/lia.

Cavalo-mecanico Depois do lanca-

mento do E-13, que oficialmente deve
ocorrer em janeiro de 81, virao E-6, a
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primeira opcdo de dlcool na categoria
leve (o chassi foi aumentado e o velcu-
lo estd homologado para 6 t PBT, cer-
ca de 600 kg a mais que na versdo di-
sel) para uso em cidade, principalmen-
te onde se exigem entregas répidas. O
E-6 usa o mesmo V8-318.

Finalmente, por volta do fim de 81,
vird o cara-chata (definitivamente o ca-
minhdo VW) com motor a dlcool (o ca-
ra-chata com motor disel MWM,-série
229, 6 cilindros, estd previsto para
margo). Pelo menos, na aplicacdo cana-
vieira o modelo antigo deverd conti-
nuar “pois hd uma certa ojeriza do mo-
torista do campo em relagdo ao cara-
-chata’’, informa uma fonte da VW, di-
visdo caminhdes.

A opg¢do cavalo-mecanico, tanto no
modelo Dodge como no cara-chata,
também estd prevista, e, embora possa
vir numa segunda etapa, ''jd estamos
preparados para produzi-la imediata-
mente”, diz Fernando de Almeida.

GM 292,
o motor que veio

do Opala

Quando o caminhdo a élcool come-
¢ou a ser cogitado dentro da GM, isto
ha mais de um ano, a empresa logo
descartou a possibilidade de alcoolizar
a familia 261 (um motor do final da
década de 20) usadg nos caminhdes a
gasolina, no Brasil, desde 1957 (até
1980) com o célebre Chevrolet Brasil,
apelidado de Marta Rocha, e conheci-
do atualmente como C-60. A General
Motors o considerava um motor ultra-
passado e, por ter quatro mancais, in-
capaz de resistir a2 maior taxa de com-
pressdo exigida no ciclo a alcool.

Vai dar que a melhor op¢do encon-
trada pelos técnicos da empresa foi a
famflia 250,6 cilindros, de 7 mancais,
utilizada no Opala. E um motor de

Caractoristicas
292 CID {Gas}
Paténcia (SAE J 245) 134 HP 148 HP
bruta 3800 RPM 4000 RPM
Torqua bruto 234 LBFT 238 LBFT
1600 APM 2600 RPM
Consumo especffico m(n,
Disposl¢fio dos cilindros 6 citindros 6 citindros
{tinha) (linhal
Digmetro dos cilindros 98,45 mm 98,456 mm
(3,876") (3.876"}
Curso do émboio 104,6 mm 104,6 mm
4,120") 4,120")
<%
1,785 litros 4,785 litros

Razdo de compressSo

Motor 151, da picape A-10: 3 949 unidades vendidas desde setembro de 1979

uma geragdo mais nova, instituido na
década de 60. Entdo, o 250 passou a
ser considerado a op¢do mais vidvel
ao caminhdo. Para isso, sua cilindrada
foi aumentada de 250 para 292 pole-
gadas clbicas, daf a identificagdo mo-
tor 292. Em outras palavras, '“é o
irmdo mais forte do motor 250", diz
Torquato C. Carvalho, gerente da En-
genharia de Caminh&es, Comerciais e
Onibus da General Motors.

Sem A-70  Esta versdo de motor 292
¢é usada nos Estados Unidos nos cami-
nhdes da série 30 para cima (da classe
superior a 6 t PBT). “Quem olha de ci-
ma, ‘‘diz Torquato, ‘'s6 o diferencia do
250, 6 cilindros, do Opala, pelo bloco
mais alto’”’. Os pistdes também sdo
outros, logicamente, com curso maior.
Uma curiosidade: a famrlia 292, além
do A-60, alcool, de 81 em diante, pas-
sard a equipar também o C-60, a gaso-
lina, aposentando assim, definitiva-
mente, a geracdo 261.

A ndo ser as caracterfsticas peculia-
res de cada motor (ver ficha técnica
do 292 nas versdes alcool e gasolina),
A-60 e C-60 ndo tém o que tirar. O

PBT de ambos serd de 11 t (no toco)
e, com 39 eixo, 18, 5 t. O cambio é o
mesmo usado hoje (no motor 261), ou
seja, com idéntica relacdo de marchas,
diferencial semelhante, etc. Um deta-
lhe: “’Por enquanto ainda nao pensa-
mos na versdo A-70, mas isto ndo quer
dizer que tal opgdo ndo possa existir
no futuro”, salienta Torquato.

A producéo inicial estimada, ou se-
ja, durante o ano de 81, devera atingir
5 mil unidades do A-60 e C-60, pen-
dendo cerca de 80% para o A-60. Isto
€ apenas uma previsdo, o que ndo sig-
nifica possiveis alteragdes em funcgdo
da demanda.

Com o A-60, a GM completa o lan-
camento de dois comerciais a alcool. O
primeiro foi a picape A-10 (motor
151, 4 cilindros) para meia t de carga,
langada em setembro de 79 e que, de
janeiro a setembro de 80, vendeu
3 949 unidades, principalmente para
uso de fazendeiros. O terceiro comer-
cial a alcool serd apresentado ao mer-
cado em abril de 81: é o A-1000, com
motor 6 cilindros, da familia 250 (do
Opala).

GM HOJE

Verfculo  Motor Combust. NO Cilindro  Car a til
C-10 151 Gas 4 cil. 1/21
C-10 261 Gas 6 cil. 1/2t—P*

1 ¢t {1000)
A-10 151 Alcool 4 cil. 1/2t
D-10 4.236 Drese! 4 cil. 11t

GM AMANHA

Veiculo  Motor Combust. NO Cilindro  Car autit  A-10—151—Alc.
C-10 151 Gas 4 cil. 1/2t 1/2t
c-10 250 Gas 6 cil. 12t pP*

1 t—1000 D-10—Dfsel
A-10 250 Alcool 6 cil. 1/2t—P* 1t

1 t—1000

)
FONTEGM (*P pesado)

Quantidade de mancais principais ’
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No transporte pesado,o Mercedes-Benz
€ uma solucdo inteligente: ele da mais conforto
para o motorista, mais lucro para o proprietaric
e mais seguranca para todo mundo.

Para enfrentar o desafio do trans-
porte pesado, um caminhao precisa de
muito preparo fisico. Pois o sobe-e-
desce das serras e o rodar sem des-
canso por longos periodos de tempo
sao um duro teste de forca e resistén-
cia para o veiculo.

Além disso, ele encontra pela frente
situacoes onde a sua estabilidade e se-
guranga sao muitas vezes postas a
prova. :

No transporte de longa distancia, a
certeza de contar com assisténcia téc-
nica em qualquer parte do pais pesa

também a favor da tranqiiilidade. Do
motorista e do proprietirio. E uma via-
gem tranqiila depende ainda de uma
cabina ampla, que dé conforto e ajude
0 motorista a se manter em forma.

De qualquer angulo que se analise o
problema do transporte pesado, a so-
lugao inteligente é o Mercedes-Benz,
que tem:

1- O apoio de uma rede de quase
200 Concessiondrios especializados
em diesel e estrategicamente distri-
buidos. 2 - Resistértia e durabilidade
no transporte pesado. 3 - Cabina dupla,

ampla e arejada. 4 - Sistema de suspen-
530 que assegura estabilidade em qual-
quer situagao. 5 - Manutengao simples
€ de baixo custo.

Se vocé procura uma solugao de
peso para o0 seu problema de trans-
porte, o caminhao é um Mercedes-
Benz. Com ele, 0 seu investimento
sempre retorna. Com muitos lucros.

Solugoes inteligentes em transporte.

Mercedes-Benz
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MANUTENCAO

Por que o
aditivo ndo
vem junto?

Morris: dlcool nio traz corrosao

Por que o inibidor de
€Orrosao nao € parte
integrante do alcool?

Tanto a Souza Cruz como a Philip
Morris {alids, j4 existe um consenso
sobre este assunto) t&m uma reclama-
¢do muito séria a fazer: 'E um absurdo
comprar o alcool e ainda ter de colocar
aditivos. Deveria ser como na gaso-
lina, que ja contém o aditivo. Deprecia
o alcool como nova alternativa’’,
opina Renato Volpe de Andrade, do
Grupo de Energia da Souza Cruz.

Ha informacGes de que a Bardahl,
que produz o aditivo Proal, estaria
lutando para tentar conseguir a adicdo
direta, isto é o 4lcool, ja vir acompa-
nhado do aditivo. Realmente, o pro-
blema é sério, pois ha muita gente
que desconhece a existéncia do pro-
duto e, no final, é o dlcool que acaba
desmoralizado, e por extensdo, o pro-
prio veiculo dotado deste combustivel.

A Souza Cruz tem certas restricdes
ao Proal, embora reconheca que “ndo
da para se ter uma opinido conclusiva,
pois os testes sdo muito recentes’’ (a
empresa esta desenvolvendo também
um aditivo no seu Centro de Pesqui-
sas). Os demais frotistas ouvidos por
TM, porém, se mostraram satisfeitos
com o produto da Bardahl.

""Até hojeé, nossos carros nunca
deram problemas de corrosdo’’, diz
Sinval Machado Vaz, gerente Nacio-
nal da Frota da Philip Morris, opinido

20

compartilhada pelo engenheiro Hulgo
Domingo Lattari, assistente da Divi-
sdo Técnica da Spal. A Folha de S.
Paulo também usa o aditivo Proal,
confirma o gerente do Departamento
de Transportes, José Luiz dos Santos,
a base de 1 litro para cada quatrocen-
tos litros de alcool.

Ha, evidente, quem tem formulas
caseiras para o combate de corrosio.
A cada 5 mil quildmetros, desmonta-
mos o carburador inteiramente e dei-
xamos suas pecas de molho numa solu-
¢do de 70% de agua e 30% de 4cido
acético”, diz o engenheiro Aglemon
Silva Ribeiro, gerente de Manutengdo
da Sanco S.A. Construcdes e Sanea-
mento, com sede em Santo André
(SP), com onze veiculos a é&lcool
(oito C-10, dois C-60 e uma Kombi).
“Se a gente ndo fizer isso, o pozinho
branco que fica incrustado na cuba ou
na parte interna do carburador acar-
reta problemas, inclusive aumenta o
consumo e interfere na marcha lenta’’.

Na Ultragaz, ha dois anos rodando
com alguns caminhdes a alcool em re-
gime de testes, “‘estamos usando um
litro de éleo de ricino a cada 1 mil
litros de é&lcool”, diz o gerente de
Transportes, Fernando Pruccetti.

E evidente que, ao contrario da
gasolina, conhecida hd quase um sé-
culo, o dlcool como combustivel ainda
tem muitos segredos. No entanto, a
convivéncia diaria dos frotistas com
tais velculos j4 permite para alguns
tirar conclusdes de que o diabo ndo é
tdo feito como o pintam. "“O cami-
nhdo a élcool da menos problemas do
que o a gasolina”, diz Hugo Lattari,
da Spal, "tanto que nosso plano de
manutencdo preventiva tera intervalos
de 3 mil km ao invés de 1,5 mil km,
como vinhamos fazendo''.

Sinval Vaz também aumentou o
intervalo de manutengdo das kombis
da Philip Morris de 2,5 para 5 mil
km, segundo ele, “gracas ao aditivo’’,
estendendo tal ganho a troca de 6leo
do motor. “Continuamos a trocar a
cada 5 mil km, seguindo recomenda-
¢do do fabricante, mas o 6leo sai com
menor densidade”, sublinha Renato
Volpe.

Alias, a Souza Cruz tem '‘um esque-
ma mais rigido, para nos ambientar-
mos com a experiéncia e também para
termos subsidios para o nosso Centro
de Pesquisas’’, ainda segundo Renato
Volpe, "0 mais bem aparelhado da
Ameérica do Sul. Por isso, continuamos
a fazer a manutengdo de quinze em
quinze semanas, com idénticas doze
horas para cada veiculo, dentro do
plano normal de preventiva, mas com
atencdo redobrada, simplesmente, por
se tratar de um combustivel total-
mente novo”, arremgta o engenheiro
da Souza Cruz.

Por falar em combustivel novo, um
assunto que certamente escapa da area
técnica, mas que inevitavelmente preo-
cupa, é a disponibilidade de alcool.
Note-se que o protocolo de producéo
de carros a alcool e outro de conver-
sdo, assinados entre o gaverno, monta-
doras e retificas, ndo inclui, pelo me-
nos em tese, os chamados veiculos
de carga, embora um destes docu-
mentos sublinhe num dos seus trechos:
“Terdo prioridade para (...) o uso do
alcool etilico hidratado (...) os vefcu-
los de transporte pablico de passagei-
ros, os veiculos de carga (...)".

Hugo Lattari, da Spal, cuja frota
de 520 caminhdes C-60 no inicio do
proximo ano estard rodando comple-
tamente a &lcool conta com recipro-
cidade. “No6s confiamos no governo e
fomos patribticos..."”.

RETIFICAS

Uma expansdo
com dose
de prudéncia

Ha consciéncia de que a
conversao dos motores ¢é
um processo transitorio

Praticamente todas as retificas estdo
expandindo. Porém, como admite o
engenheiro Célio Bruder, diretor da
Retimotor, ‘'é uma fase transitoria, di-
ficil de avaliar, acho que n3o passa de
3 a 4 anos”. Giuseppe Cimatti, diretor
Presidente da Retifica de Motores
ABC S.A., também é cauteloso. “'Que-
ro ficar no disel, onde retifico cem
motores por més’’.

Ambas hoje sdo fornecedoras de
componentes para outras retificas. A
ABC vende o coletor de admissdo com-
pleto, de 3,5 pol. de didmetro, fundido
em liga de aluminio, que pesa 2,5 kg,
com dois dutos, o interno por onde
passa o alcool e, outro, para passagem
de agua. A empresa, até o infcio de no-
vembro, ja havia comercializado mais
de 2 mil destes coletores para motores
261 e 151 convertidos de gasolina para
alcool. "“Este coletor é todo o segredo
da conversdo’”’, admite Giuseppe No-
nis, diretor Técnico da Retifica ABC.

No infcio do processo, quando a
possibilidade de se ganhar rios de di-
nheiro era uma ambigdo sempre pre-
sente, a troca de informagGes esbarra-
va no medo. “Quem sabia do assunto,
Motorit e Retimotor, ndo se abria’”’, fa-
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la Cimatti. Bruder explica. “Sempre
trabalhamos com um tipo de motor
apenas (VW) e sempre investimos em
pesquisas. Como o CTA, através de re-
cursos federais, estava ligado a Moto-
rit, passamos, com dinheiro proprio, a
contar com o IPAIl (Instituto de Pes-
quisas e Aperfeicoamento Industrial)
da Universidade de S3o Paulo, de Sao
Carlos. "Fazfamos a viabilizacdo préati-
ca das teorias do IPAI".

Pistdo cabecudo Ao contrério da
Motorit, a Retimotor partiu para o pis-
tdo cabecudo, que elimina o rebaixa-
mento do cabecote. “O duro é que a
Metal Leve s6 aceitava um pedido mi-
nimo de 4 mil pistGes. Quer dizer, um
VW pode requisitar menos, na fase de
testes, mas o fornecedora atende pois
sabe que, no futuro, tera grandes enco-
mendas”’.

A Retimotor resolveu correr o risco
e pediu o pistdo de cabeca convexa
{cabecudo) ao invés do concavo, usado
no motor a gasolina. “Ele permite alte-
rar a taxa de compressdo sem precisar
mexer no restante do motor. Em
1977, isto era uma novidade”’.

Por isso mesmo, segundo o enge-
nheiro mecanico Célio Bruder, "'nin-
guém acreditava em nos. Afinal, s6 ha-
via a frota da Telesp, rodando com tec-
nologia do CTA. Foi entdo que decidi-

ABC: teste do coletor de admissao

mos fazer trés carros VW 1300,

1500 e um 1600 cilindradas e ir até
Brasilia para mostrar nosso processo.
E como fosse dificil arrumar éalcool, a
Bardahl nos assessorou, levando tan-
ques suplementares colocados em car-
ros de apoio”.

A Retifica Santo André, até o final
de outubro, havia convertido 386 mo-
tores 261 para o uso de alcool (o pre-
co, em novembro, era de Cr$ 73 026
Cr$ 43 868 da conversdo; Cr$ 27 980
da retifica e Cr$ 14,08 da partida a

Santo André: 386 motores convertidos

frio). ""Fizemos 0 261 com certo receio,
mas, para surpresa nossa, ndo houve
problema técnico como os boatos
apregoavam, ou seja, de que ndo
agilientaria, por ter apenas quatro man-
cais, ser um motor superado etc”, fala
o diretor Técnico Rogério Paima. Seu
colega da ABC, Giuseppe Nonis, no en-
tanto, acha que o caminhdo com mo-
tor 261 convertido para dlcool ndo de-
ve ultrapassar 100 mil km de durabili-
dade, justamente porque hd um man-
cal para cada dois cilindros”’.

ALINHADOR DE DIREGAO DE

Equipamento de uso versatil, podendo ser instalado em

valas de alvenaria, valetas com rampas metélicas,
elevadores de 2 ou 4 colunas e sobre o piso.
Medic&o precisa através de uma clara e luminosa
projecdo Otica sobre um painel promocional.
Ampliacdo da projecdo facilita a leitura das
medictes efetuadas:

Caster e Camber: 4 vezes Convergéncia: 10 vezes.

Leitura da convergéncia sobre o painel ou no cabecote
projetor, possibilitam ao operador uma leitura perfeita
em qualquer posicdo de trabalho.

Leitura automatica do Camber e convergéncia de
ambas as rodas.

Com um giro de somente 10 graus requerido para medicéo
de Caster é possivel a medicdo conjunta da inclinacdo
do Pino Mestre e da divergéncia nas curvas.

Leitura direta em mm ou graus de convergéncia

Sob consulta.fornecemos as ferramentas para a
correcdo do.Camber e Caster no eixo sem necessidade
de sua desmontagem.

ONIBUS E CAMINHAO - HOFMANN.

MAQUINA BALANCEADORA ELETRONICA-DINAMICA UNIVERSAL HOFMANN, MODELO: EKR-5.

Equipamento desenvolvido especialmente para oficinas de
nanutencdo e conserto de veiculos.

BALANCEIA: virabrequins, eixos cardanicos (inclusive cardans
partidos), ventiladores, polias, embreagens, volantes, induzidos, etc.
Simples operac3do, perfeicdo em medicao.

Indicacdo através de um sistema de memoria, da grandeza e
posicdo dos desequilibrios em diversos planos.

®sone
.

Fabricados pela

HOFMANN DO BRASIL - Técnica de Balanceamento Ltda.
Rua Comendador Santana, 580 - Capdo Redondo - Santo Amaro SP
Telefones:(011)247-3566 Telex (011)23066 SP.CX. Postal 2028 CEP 01000 SZo Paulo.

* Assisténcia Técnica
permanente em todo o Brasil.
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ENTREGA DE JORNAIS

Abastecimento
proprio enxuga
0 CONSUMO

Com o alcool sob controle,
o consumo dos veiculos da
Folha de S.Paulo caiu 10%

E bom prestar atencdo no depoimento
do chefe do Departamento de Trans-
portes da Folha de S. Paulo, José Luiz
dos Santos. “O consumo dos nossos
carros a alcool diminuiu 10% depois
que passamos a abastecer em bomba
propria’’. Os postos das esquinas, pro-
vavelmente (e ninguém estd afir-
mando), teriam em seus tanques de
dlcool alguma infiltragdo de um liqui-
do incolor, inodoro e insipido. ”Antes,
era preciso encostar o carro duas a
trés vezes por semana por desregula-
gens de carburador. 'Rateavam’, as
velas ficavam encharcadas, agora, ndo,
tudo acabou’’, assegura Douglas Fer-
rari, chefe de Manutengdo da linha
Volkswagen do jornal paulista.

A Folha, como é conhecida, no se
dobrou a diselizagdo. Antes, porque
a velocidade nas estradas era liberada
e, jornal ndo ¢é artigo para se comprar
no dia seguinte; veio o limite dos 80
km por hora e o caminhdo a gasolina
foi mantido hé linhas em que o
vefculo faz cinqlenta paradas e o
motor do ciclo Otto tem arranques
mais espertos. E bom ndo perder de
vista o fator investimento inicial, 10-
gico, muito superior no disel.

Na cidade, o alcool ganha Esté deci-
dido que a empresa convertera de gaso-
lina para alcool todas as camionetas
(136 C-10 e 42 kombis), sendo que,
em novembro, 10% destas unidades ja
rodavam com alcool com bons resulta-
dos. A frota de caminhdes leves (oiten-
ta F-400 a gasolina) ainda depende
"dos pre¢os que ser§o praticados no
futuro em relagdo a gasolina e alcool”,
pondera o chefe do Departamento de
Transportes da Folha.

Os veiculos de estrada, a alcool
(quatro F-400 e trés C-10), atendem

muito bem aos objetivos da empresa,
"’pois andam mais do que os similares
a gasolina”’, diz José Luiz dos Santos.
No servico de bairros, a picape Che-
vrolet também é muito esperta: sai as
3 horas da manha, percorre sessenta a
setenta bancas com um consumo de

3,5 km/litro (a plena carga com 800
kg e, na volta, com encalhe de jornais,
levando 300 kg) contra uma média de
3,9 km/litro no mesmo veiculo em
idénticas condigBes movido a gasolina.
“No miolo da cidade, a C-10 gasolina
empata em consumo com a C-10 con-
vertida para o dlcool em 3,5 km/litro"’.
Mas € no servico urbano de entrega
de jornais a assinantes que as oito
kombis  convertidas  surpreendem.
““Saem com um total de 1,3 mil jor-
nais e o motorista para praticamente
1,3 mil vezes, consumindo, em média,
4 km/litro, desempenho superior ao
das kombis a gasolina, no mesmo ser-
vico, cuja média é de 3,7 km por
litro", garante José Luiz dos Santos.

Ndo pode ser pé-de-chumbo Toda a
frota da Folha de S. Paulo (258 veicu-
los comerciais e 48 sedans VW), com-
posta de 306 unidades, gasolina e
dlcool, roda mensalmente 950 mil
km. No més de outubro, ela consumiu
160 mil litros de gasolina e 47 mil
litros de alcool (a empresa tem uma
cota de dicool de 50 mil litros men-
sais).

O critério que tem pautado a
alcoolizagdo dos veiculos da empresa é

CAMIONETAS

o da necessidade de retifica do motor.
“Quando chega o momento, aprovei-
tamos para fazer a conversdo’’. José
Luiz considera o trabalho das conver-
tedoras de bom nivel. Utiliza a
Boscolo, Levorin, Repamo e Bordaco.
“E logico que até em carro novo ha
um que gasta mais do que o outro.
Nos convertidos, quando notamos isto,
contudo, mandamos de volta feliz-
mente, sO precisamos tomar tal atitude
com dois motores a alcool”.

Na frota da OESP (do jornal O
Estado de S. Paulo), havia em novem-
bro dez velculos da marca Ford con-
vertidos de gasolina para alcool (seis
F-350, dois F-600, uma F-100, estes
com motores 292,8 cilindros, além
de uma F-100, com motor OHC, 4
cilindros). Para dirigir carro a alcoal,
tem que ser motorista especial. N3o
colocamos pé-de-chumbo’, diz Alfre-
do Garcia, diretor da Transportes
OESP. Gracas a isso, segundo ele,
“conseguimos um consumo de 4 km/
litro no F-350 a élcoal, rodando na
estrada, com carga de 3 t, contra 2,9
km por litro no mesmo velculo a gaso-
lina. N&o acreditei, pusemos a ampu-
Iheta, que confirmou o melhor desem-
penho do motor a alcoo!”".

A Anfavea contra as
restricoes ao disel

Para a entidade, a intencao do governo de
proibir ou dificultar a producao de superleves
a disel traz muitas desvantagens todos.

O governo ndo vé com bons olhos a
conquista pelo disel da faixa dos
vel'culos leves e utilitdrios. Para elimi-
nar tal “anomalia’”’, estaria disposto
(veja outra matéria na seqliéncia), ndo
s6 a estimular o ciclo Otto para operar
com alcool (através de redugao de IPI
e licenciamento mais barato), cemo
também a rever gradualmente a relagao
de pregos gasolina/di'sel e, até mesmo
a suspender a fabricacdo de veiculos
drsel abaixo das 6,0 t.

Semelhantes intengdes tém provo-
cado fortes reagOes contrérias entre os
fabricantes de motores disel. Apods
reunido, dia 15 de outubro, do grupo
de Trabalho do Djese/ (que conta com
representantes da Anfavea, CDI, STl e
fabricantes de motores), a Anfavea,
pressionada por seus associados, divul-
gou longo documento sobre o assunto.
Batizado como ""An3lise da Restricdo

de Uso do Diese/ em verculos”, o tra-
balho coloca-se frontalmente contra a
proposta do governo e procura alinha-
var os motivos que levaram a entidade
a esta posicdo.

"Economia inexpressiva”  Segundo a
Anfavea, “a restricdo ndo significauma
economia expressiva de disel”. Pelo
contrario, poderd acarretar ‘‘aumento
no consumo de petroleo”.

De acordo com as estimativas da en-
tidade, em 1981, seriam produzidos
cerca de 20 800 verculos com peso
bruto abaixo das 6,0 t. Mais especifi-
camente, 11 mil D-10; 1,5 mil F-1000;
4.8 mil F-2000; e 3,5 mil utilitarios
Toyota. '

Cada uma dessas unidades, ainda de
acordo com a Anfavea, faz, em média
9,1 quilometros com um litro de éleo
drsel e roda cerca de 30 mil quildme-
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tros anuais. Assim, a redu¢cdo obtida
com a proibicdo seria de 68,5 milhdes
de litros de combustivel. Ou seja, "“me-
nos de 1% do consumo total de disel”.
Projetando-se o resultado para 1985,
“a economia ainda seria menor do que
2% do consumo daquele derivado de
petroleo”.

Para substituir o disel no motor
desses 20,8 mil vefculos, seriam neces-
sarios 103 milh3es de litros de gasolina
ou entdo 137 milhdes de litros de al-
cool — nesta faixa, o motor a alcool
consome 25% a mais que o movido a
gasolina ou 100% a mais que o movido
a disel. Isto é, “a situagdo proposta
aumenta o consumo de petréleo e dei-
xa de usar eficientemente o &lcool”.

Outra hipotese plausivel seria a
substituicdo dos veiculos proibidos por
outros mais pesados (tipo L-608 D ou
F-4000), que custam apenas 5% mais
caros.

Custos maiores Nesta situacdo, o
consumo de disel aumentaria 30%. In-
vestindo mais, consumindo mais petro-
leo e trafegando com capacidade ocio-
sa, o frotista teria custos operacio-
nais mais elevados. Desse dnus, alias,
ndo poderia fugir, sequndo a Anfavea,
mesmo quem aderisse ao alcool ou a ga-
solina. De acordo com alguns gréficos
do estudo, tanto na relacdo atual de
precos (gasolina 100%, disel 43% e al-
cool 52%), quanto numa relacdo mais
adequada ao poder calorrfico dos trés
combustiveis (gasolina 100%, disel
87%, alcool 65%), acima de 8 mil qui-

ldbmetros anuais, ‘0 uso do disel é mais
econdmico que o élcool ou agasolina”.

Mesmo que a medida trouxesse eco-
nomia para o frotista, restaria o pro-
blema pratico de se produzir os moto-
res necessarios. De acordo com levan-
tamento da Anfavea, a industria auto-
mobilistica devera produzir, até o fi-
nal do ano, cerca de 266 mil motores
a alcool de sete diferentes modelos
ou seja, uma média de 38 mil unidades
por motor. ““A proposta governamen-
tal requererd, provavelmente, trés mo-
tores peculiares para caminhdes, com
um volume potencial anual de mil uni-
dades por motor”, diz a Anfavea
isso, ‘“assumindo que todos os usudrios
convertam seus vefculos para alcool. A
proposta governamental redirecionara
os esforgos de engenharia para um pe-
queno volume de aplicagdo veicular e
dissipard recursos atualmente dedica-
dos ao aumento de eficiéncia e econo-
mia de combustrvel”.

Mais ainda. ““A restricao deverd inu-
tilizar investimentos ja efetuados, gera-
ra capacidade ociosa por parte das in-
dustrias montadoras e seus fornecedo-
res por um periodo de aproximada-
mente trés anos e requererd macicos
investimentos -para a producdo de no-
vos motores. A nao disponibilidade, no
momento, em todas as montadoras, de
motores alternativos para o segmento
atingido pela eventual restricdo signifi-
caria uma reducdo por tempo ndo infe-
rior a 24 meses das atividades de pro-
ducdo, gerando a imediata diminuicdo

Celestino: menos disel

Como o homem se divide em cabe-
ca, tronco e bolso, o melhor esti-
mulo a qualquer coisa é o prego,
ndo o decreto. Por isso, o governo
estd pensando duas vezes antes de
proibir o uso do disel em cami-
nhdes superleves {daqui para frente
TM vai chamar esta categoria, for-
mada dos veiculos de carga abaixo
de 6 t PBT, de camionetas). Ao in-
vés de medidas antipaticas, hd uma
corrente preferindo taxacdes dife-
renciadas aumentar o IP! e a
TRU na versdo disel e diminuir tais
impostos na versdo a élcool como
forma de direccionar o consumidor
a comprar camionetas alcoolizadas
ao invés de disel.

TM ouviu o professor Eduardo
Celestino Rodrigues, assessor espe-
cial do Conselho de Seguranga Na-
cional para assuntos de energia, que
confirmou estudos no sentido das
taxacBes de TRU e IP] diferencia-
das. A idéia de Rodrigues, e com-
partilhada pela STI, é de que o di-
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sel é um combustivel altamente
subsidiado para ficar transportando
cargas de tonelagens muito baixas.
“QO Brasil é o pai's que mais disel
gasta no mundo”, diz.

Sem medo da Mercedes Celestino
Rodrigues admite que o drsel deve-
ré ter o preco elevado “'progressiva-
mente”, mas de maneira lenta, "“tal-
vez em dois a trés anos”. Sua opi-
nido é de que ‘'nos leves e médios o
disel deveria ser proibido”. Diretor
do DER em 1947, quando inaugu-
rou a Via Anchieta, fundador da
Policia Rodoviaria paulista, Secreta-
rio de Viagdo e Obras no governo
de Adhemar de Barros, em 1949,
ele diz ndo temer a Mercedes-Benz,
segundo ele, a que mais "‘diretamen-
te exerce o lobby contra a idéia”.
Nota-se, no entanto, um certo
recuo. A proposta inicial era deses-
timular adiselizacdo em veiculos de
carga até 10 t PBT. Na reunido de
15 de outubro, em,Brasilia, entre

de seus efetivos de mdo-de-obra e afe-
tando também os fornecedores e o co-
mércio distribuidor de veiculos’’.

Quatro sugestdes Diante da ameaga
de proibicdo, a Anfavea prefere contra-
-atacar recomendando algumas “medi-
das vidveis’* para economizar combus-
tivel a curto prazo. Uma delas seria a
de acelerar o plano de aumento da ca-
pacidade de refino de oleo disel por
barril de petréleo. Projetando a frota
existente para 1985 e aplicando-se indi-
ces médios de consumo a esta frota, a
Anfavea conclui que a medida, aplica-
da “dentro das possibilidades da Petro-
bras’, equilibraria, ja em 1981, a de-
manda e a produc¢do dos vdrios com-
bustiveis.

Outra sugestao consiste em ’‘acio-
nar 0s mecanismos e pre¢os para racio-
nalizar o uso de gasolina, di'sel e dlcool
dentro de nossa capacidade de refino e
produc¢do de &lcool’’. Em outras pala-
vras, o que a Anfavea esta sugerindo,
talvez seja uma estrutura de pre¢os
mais compativel com o poder calorffi-
co de cada combustivel.

A entidade aproveita a ocasido para
defender a implementacdo do "“progra-
ma de dleos vegetais dentro de prazos
pré-estabelecidos”. Sugere também
“um grande programa nacional de con-
servacdo de energia ho transporte, in-
dependente do tipo de veiculo e com-
bustivel, para atingir a realistica meta
de economizar 10% de petroleo bru-

1

to".

governo e fabricantes, a proposta
das autoridades deixou de lado os
de 6 t PBT para cima, tirando da
berlinda os leves como o Mercedi-
nho e F-4000. Ha quem entendeu
uma manobra inteligente, pois, seria
mais conveniente ‘‘cutucar o ledo
com vara longa”.

Pelo visto, a manobra ndo fun-
cionou, pois a inddstria, através da
Anfavea, sua entidade representati-
va, pouco mais de um mes apods a
reunido de 15 de outubro, soltou
um estudo (ver abertura desta ma-
téria) condenando idéia de se res-
tringir uso do disel nas camionetas.

O assunto podera ter desdobra-
mentos futuros (talvez ainda este
ano, como confidenciou a TM uma
fonte daST!  Secretaria de Tecno-
logia Industrial), mas, pelo visto,
ndo se espera medidas radicais e,
sim, incentivos ao uso de alcool nas
camionetas e, paralelamente, deses-
timulo, via impostos, a diselizacdo
em tal segmento.

Textos de Ariverson Feltrin. Colabora-
ram Neuto Gongaives dos Reis e Fred
Carvalho. Fotos de Ryniti Igarashi.

o
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sair do oleo egetal

Depois de testar o oleo comestivel, a VW partiu para o édleo tratado

Pesquisas da VW e da Resana comprovam que
o tratamento quimico dos o6leos vegetais produz
um bom substituto para o éleo disel.

Na Divisdo de Pesquisas da Volkswagen
do Brasil, instalada na sua fabrica 2,
em S3o Paulo, estd nascendo uma
promissora op¢do para a substituicdo
do disel pelo 6leo vegetal. Ali, sob a
supervisdo do engenheiro Georg
Pischinger, gerente da Divisdo, um
Passat equipado com motor disel
1600, de antecamara (fabricado no
Brasil para exporta¢do) havia rodado,
até o final de novembro, cerca de
1000 km, acionado por um novo
combustivel o éster metilico do dleo
de soja, obtido a partir de um proces-
so de transesterificagdio do mesmo
bleo.

Apesar de a experiéncia estar ape-
nas no inicio, ja se podia concluir que
o processo de transesterificagdo con-
fere ao oOleo vegetal propriedades
carburantes muito préximas as do
disel. A ponto de Pischinger procla-
mar, com toda seguranga, que ‘‘agora,
oleo vegetal puro é assunto morto’’.

Como se sabe, a simples substitui-
¢do do disel pelo 6leo vegetal, nos
motores de inje¢do direta, apresenta
uma série de problemas, pois as ca:
racteristicas dos dois combustiveis sdo
diferentes (veja tabela 1). O 6leo vege-
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tal, por exemplo, apresenta nimero de
cetano (o equivalente & octanagem na
gasolina) inferior ao do disel, dificul-
tando a combustdo. A viscosidade, ex-
cessivamente elevada, requer mudancas
no sistema de inje¢do e adaptacSes nas
bombas de abastecimento.

Depositos de carvdo  No caso do es-
capamento, o dleo vegetal produz ga-
ses irritantes e até cancerigenos (como
a acroleina, um derivado da glicerina).
Tudo isso, fora o odor forte e desagra-
davel como se o veiculo fosse uma
pastelaria ambulante.

E, porém, dentro do préprio motor
que estdo as maiores dificuidades. Em-
bora os veiculos movidos a dleo vege-
tal funcionem por algum tempo, par-
te do material contido nos 6leos nido
entra em combustdo, formando depd-
sitos de carbono, gorduras vegetais e,
até mesmo, de materiais plasticos.

Com isso, 0 motor vai perdendo po-
téncia e aumentando gradativamente o
consumo de combustivel. Finalmente,
quando os bicos injetores ficam obs-
truidos ou os pistdes “‘engripam’’ por
excesso de carbonqg, a méquina para.
Pode-se esperar também desgastes pro-

vocados pelo ataque quimico de alguns
componentes do Sleo vegetal as pecas
do motor.

Tal comportamento levou alguns
técnicos da indlstria automobilistica
a conclusdo que ‘““a Gnica solucgdo plau-
sivel seria um pré-tratamento’’ capaz
de ""modificar, antes da queima, as
caracteristicas dos 6leos que produzem
qualquer substancia nociva ao motor —
exatamente como é feito durante a
producdo do disel a partir do petro-
leo”’,

Até poucos meses atras, acreditava-
se que as responsaveis pelos depdsitos
de carbono seriam as ligagdes duplas
ou triplas existentes entre os atomo-
carbonos da cadeia dos 6leos vegetais
{a maioria contém hidrocarbanetos
insaturados). Para romper tais ligacGes,
seria necessario um processo de hidro-
genacao, impossivel de se obter duran-
te a queima.

Rompendo as cadeias No entanto,
como agora se constatou, a eliminagdo
dessas ligacGes duplas e triplas é dis-
pensavel. A transesterificacio as con-
serva intactas. Seu (nico efeito consis-
te em romper as longas cadeias de car-
bono e oxigénio dos éleos vegetais,
transformando-os em ésteres metilicos
do dleo processado (90% em peso) e
glicerina (cerca de 10%) em peso. Este
dltimo produto é, atualmente, impor-
tado pela industria de plasticos, a cer-
ca de US$ 1,50 o litro. E s6 asua co-
mercializagdo ja cobriria as despesas de
tratamento. Para se realizar o processo,
€ necessario um reagente (que pode ser
até o proprio alcool etilico) e um ca-
talisador apropriado (hidréxido de sé-
dio ou hidréxido de potassio).

O produto obtido revela excelente
ndmero de cetano (54 para o éster me-
tilico de amendoim e 45 para o éster
metilico de soja). Apresenta viscosida-
de bem menor que a do 6leo puro e,
aproximadamente, 0 mesmo poder ca-
lorffico do disel, com o qual pode ser
misturado em qualquer proporcéo.

Quando colocado no motor do
Passat a disel, o novo combustivel
revelou menor indice de fumaca (per-
mitindo aumentar o débito da bom-
ba), odor quase aceitdvel e menor car-
bonizagdo.

Gotas menores  Segundo Pischinger,
“as gotas de combust(vel sdo menores,
portanto mais adequadas ao motor
disel”. A experiéncia, no entanto, ndo
dispensou o pré-aquecimento do éster
a até 70°C (através da agua do radia-
dor) e maior avango da injecdo (para
compensar 0 maior ponto de nebuliza-
¢do do combustivel).

No caso dos gases de escape, cons-
tatou-se, durante os testes, '‘aumento
de fumaca, porém, voltando ao nor-
mal, apds poucos quildmetros de con-
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dugdo do veiculo”. Na camara de com-
bustdo, os depositos eram "facilmente
removiveis, secos e fofos”’. Ao redor
dos injetores, o residuo tornava-se
mais denso.

Em termos de consumo, o resulta-
do foi de 7,4 litros/100 km na cidade
(contra 6,9 para o motor movido a di-
sel) e 6,3 na estrada (contra 6,0).

No momento, as pesquisas da VW
dirigem-se para os “estudos de mono-
ésteres de diversos 6leos, a fim de com-
patibilizd-los com o0s equipamentos
existentes”’. Uma das preocupaces da
empresa € com o possivel efeito corro-
sivo dos acidos livres em forma de és-
teres. 'Ndo temos conhecimento do
gue acontece na estocagem, quanto a
possibilidade de decomposicdo e for-
magdo de acidos’’, declara Pischinger.
"”"No processamento, grande parte dos
acidos livres é eliminada. Além do mais,
existem experiéncias na inddstria de
oleo vegetal com anti-oxidantes e ou-
tros aditivos para 6leo comestivel.”

Outra preocupagdo é com a possi-
bilidade de se massificar a producéo.
No momento, a Resana (que fornece
o combustivel para os testes da VW)
declara-se em condicOes de produzir
100 t em duas ou trés semanas. Até
hoje, os processos e a producdo sdo
totalmente direcionados para o Oleo

I — CARACTERISTICAS DOS COMBUSTIVEIS ALTERNATIVOS

Caracteristica

Dosagem de agua (%)
Densidade a 20°9/49C
Temperatura de vaporizagdo {OC)
10% em volume
50% em volume
90% em volume
Poder calorifico
Viscosidade a 37,89C
Numero de cetano

Fonte: VW

combustivel. E até possivel que, com
o tempo, desenvolvam-se processos de
maior rendimento, a temperaturas di-
ferentes das usadas atualmente.

"Piorar o motor?”’ Do ponto de vis-
ta técnico, uma das dividas levantadas
é quanto a eficiéncia do combustivel
em motores de injecdo direta (mais
econdmicos e avangados que os de
pré-camara). Segundo testes da MWM,
por exemplo, os problemas de carboni-
zagdo sdo maiores nos motores de in-

%1

TURBINA ORIGINAL
Lacoiu Schwitzer

REVENDEDORES LACOM

o Minas Gerais - Belo Horlzonte - Monteteltro Diesei

Com. imp. Exp. de Auto Pegas Lida. e Para - Beidm -
Codipa Comarcial Diesei do Para Lida. e Parana -
Ponta Grossa  Audisa  Auto Pecas Diesel Sabara
S.A. o Curitibs - Cotrass - Comercio de Transportes ¢
Veicuios Lida. o Londrina irmaos Borghesi Lida. o
Rio de Janeiro Rio de Janairo Cetemec Centro

Tecnico Mecinico Lida. o Ao Grande do Sul - Caxias
do Sui- Brasdiesei S.A. - Comercial ¢ Imporiadors
Port Alegre  Egon H. Frichmann & Cia. Lida. « Ce-
noas Suvess Veiculoa. Industria, Comercio ¢
Transp. Ltda. e Santa Catarina - Lages - Codipecas
Comercisi e Distribuidora de Pecas Lids. o Sao Pauio
S0 Pauio - Codeme Comarcial & importegora Lida.

Comercial Roberto Diesel Lida. Sama S.A. « Santos

Comarcial Roberto Dieset Lida. o Campinas For-
maggioni & Cia. Lide. e Piraccapa Piracicaba Eie-
trodlesel Ltda. o Ribeirao Prato  Maontelsitro Diesel
Com. (mp. Exp. de Aute Pecas Lida. o S20 Jose¢ do
Ria Preto - Pedro A. P. Salomao & Cia. Lida. (Super-
diesel)

Unidade Olleo Oleo de Oleq de
disel amendoim soja

tracos fragos fracos

g/ml 0,839 0,921 0,923
186 326 317
255 347 338
355 374 385
MJ/kg 42,7 37,0 3,69
¢St 3,1 41,2 36,8
54 41 36

jecdo direta. Motores de pré-cdmara,
talvez, até dispensassem a transesteri-
ficacdo, conforme mostram experién-
cias da Caterpillar com 64leo puro em
sua motoniveladora. "Piorar o motor
sO6 para usar Oleo vegetal?'’, pergunta
indignado um componente do Grupo
do Diesel. "Devemos usar o melhor
motor’’, apressa-se em responder.
Cauteloso, Pischinger ndo arrisca
uma previsdao sobre a possibilidade de
sucesso do 6Oleo tratado nos motores
de injecdo direta. O tipo de cargaﬂ’

Previna-se contra

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

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

WallaceMurray
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diferente. Mas, como tudo é disel, po-
demos deduzir que os motores maio-
res mostrardo bom resultado.’”

Oleo na kombi? O técnico desmen-
te a intengdo da VW de aproveitar os
motores a disel em automébveis, kom-
bis ou pickups a 6leo vegetal. “Nossa
Unica motivagdo, ao realizar a pesqui-
sa, foi ajudar o transporte do pafs.
Afinal, se os arabes fecharem a tornei-
ra, todos vamos sofrer.”’

Na verdade, o teste, que vem sendo

Oleo vegetal

Palmi- Estea-
tico rico

Soja 11,6 4,0
Amendoim 11,5 3,0
Colza 3,0 1,5
Girassol 7.0 5,0
Dendé 42,0 4,0
Babacu 7.0 3,0
No C 16 18
No lig. dupla 0 0
Ponto de
fusdo (OC) 63,1 69,6

Cearda
desenvolve o
Prodiesel

O processo usado
¢ a alcoolise catalitica
dos oOleos vegetais,

Outro possivel substituto do disel é
o “Prodiesel’”’, produzido pela Proerg
— Promotora de Sistemas Energéticos
e testado pelo Nutec Nucleo de Tec-
nologia Industrial, do Estado do Ceara.

Segundo um folheto da Nutec, O
Prodiesel é um produto derivado de
6leos vegetais fixos de qualquer na-
tureza, obtido através de alcoolise
catalitica que apresenta na sua com-
posicio moléculas lineares”’, capazes
de lhe garantir “‘propriedades de com-
bustdo semelhantes as do 6leo drsel”
{veja quadro).
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realizado hd um ano e meio, tinha co-
mo objetivo inicial verificar o compor-
tamento de uma mistura de até 30% de
6leo de amendoim, soja e dendé, sem
qualquer alteracdo no motor. Nesta fa-
se, 0 consumo e o desempenho manti-
veram-se idénticos aos do dleo dfsel
puro. A mistura, praticamente, conser-
vou O mesmo namero de cetanas e o
mesmo poder calorifico do combusti-
vel,

Numa segunda etapa, a VW passou
a utilizar 100% de 6leo de amendoim.

Conteldo de acidos graxos

Para tanto, teve de alterar a regulagem
de bomba injetora e introduzir o pré-
aquecimento. Os resuitados foram sur-
preendentes. Apesar de o 6leo de
amendoim possuir poder calérico 4%
inferior ao do disel, o consumo redu-
ziu-se em cerca de 15%. Depois de 20
mil quildmetros rodados, o vefculo
mostrou consumo de 6,0 litros/100
km na cidade e 4,69 km/litro na estra-
da.

(NGR)

— CARACTERISTICAS DE OLEOS VEGETAIS

- Poder .
¥ L 5 Ca’prl‘llco Calorifico Rendimento

Oléico l,'fm' -ino- ocose- Czjlpr!co Keal/l /ha.a.
éico lénico noico Laurico
Miristico

24,5 53,0 7,0 8.125 200

53,0 26,0 8.057 1.000

320 19,0 10,0 23,5 8.100 1.180

19,5 67,5 0,5 0,5(C,4) 8.120 650

43,0 9,5 1,5 (Cyq) 8.384 3.500

14,5 1,5 73,0 7.769 2.000
18 18 18 22 81012,14

1 2 3 1 0

134 -5,0 —10,0 34,7 16,7/31,6
44,2/53,9

Na fase iniciai de avaliacdo, a Nutec
fez um balango material e energético
do processo, determinou as proprieda-
des do 6leo e o comportamento do
motor disel sem modificacdo, em tes-
te de bancada, com dinamémetro,
além do desempenho na estrada.

O consumo especffico (em g/CV.h)
de um motor Mercedes Benz DM 314
revelou-se inferior ao do dfsel. Quan-

do testado em condigBes reais de uso,
0 mesmo motor (adaptado a um Toyo-
ta) mostrou consumo de 9,1 km/li-
tro na cidade e 11 km/litro na estrada.

O Nutec pretende prosseguir suas
experiéncias, realizando testes de cor-
rosdo, ndice de cetano e taxas de re-
siduos. Vai também avaliar os aspec-
tos econdmicos do Processo.

{NGR)

PROPRIEDADES FISICAS DADOS COMPARATIVOS

Ensaios Oleo disel Prodiesel
Densidade a 250C 0,826 0,875
Viscosidade a 37,80C 5,8 ¢St 6,4 cSt
Cor (Gardner) 7 4
Ponto de Fulgor * temp. ambiente
Agua e Sedimentos 0,10% Max. 0,5%

Poder Calorifico

10.800 Kcal/kg

10.500 Kcal/kg

(*) Somente especificado para o 6leo disel de uso em motores marritimos cujo valor

minimo € de 60°C.
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SIEMENS

Quando um guindaste ouuma
ponte rolante entram em movimento, quase
sempre a Siemens esta no comando.
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Em instalagdes industriais, portuarias ou da desejada na manipulagdo de grandes cargas, mais se
construcdo civil, quando a hora é de fazer forga, a impde o uso da automagao, principalmente na
Siemens possui sempre a melhor solugdo técnica em execugdo de tarefas rotineiras. A técnica Siemens
equipamentos elétricos. A mais avangada tecnologia é passa entdo a ter papel de destaque, tornando possivel
aplicada para que os sistemas de movimentagdo de o comando digital e o processamento eletrénico, com
carga operem com a maxima seguranga. E ai que seguranga e confiabilidade operacionais. Além disso,
entram em ag¢ao a vasta experiéncia e o conheci- equipes especializadas da Siemens se encarregam da
mento técnico da Siemens, fornecendo motores, montagem, dos testes, da colocagdo em funciona-
equipamentos elétricos de comando e sinaliza¢ao, mento e da assisténcia técnica, garantindo sempre
além de dispositivos de prote¢do, com eficiéncia alta- perfeitas condigdes de operagao, em qualquer parte
mente comprovada. Quanto maior for a agilizagdo do pais. Com o comando total da situagéo.

Siemens S.A.- 0 Sdo Paulo @ Sdo Bernardo do Campo e Brasilia @ Ric de Janeiro @ Porto Alegre o Fortaleza @ Recife @ Belo Horizonte e Curitiba e Salvador e Vitoria e Belem

Equipamentos elétricos Siemens
paraguindastes e pontes rolantes.

MEN 446051 40979



Apenas dois navios, de tonelagem média de 7 000 tpb, retiram das estradas nada menos que quatro
mil caminhges, gerando uma economia de combustivel na ordem de 147 mil barris anuais de
petroleo. E aqui nasce a nova ‘febre’ brasileira: o roll-on/roll-off.

E da "febre” vem a ‘briga’. Desde o ‘trifico de influéncias’ as ‘puxadas de tapete’, todo mundo quer
derrubar todo mundo para garantir para si' a maior fatia do bélo. Transrol e Comodal lutam para
ndo deixar mais ninguém entrar. Mas a Kommar, Coral e OTM, e mais recen temente, a Hipermodal
sdo realidades incomodas as duas primeiras empresas operadoras. Seus processos de au torizacdo

: junto ao Cideti e Sunamam j4 podem ser considerados fatos concretos.
Vai daf, Kommar e OTM (vide matérias a parte), deverdo atender praticamente dois dos principais
mercados alimentadores do ro-ro: o transporte de verculos zero e o de produtos sidertirgicos. E por
tras deste ‘monopélio’ estdo, entre outros, no primeiro caso, a Anfavea, as montadoras e cinco

O grande problema do ro-ro, cargas a
parte, é a situacdo dos portos brasilei-
ros. Mal equipados, sem recursos ofi-
ciais para se aparelharem _oferecem
condigles precdrias de operacio, exce-
¢do feita talvez aos de Santos e Salva-
dor, onde os trabalhos se desenvolvem
com relativa facilidade.

No inicio do ano, o Ministério dos
Transportes obteve dotacdo de Cr$
697 milhGes, para obras nos portos de
Santos, Rio de Janeiro, Paranagui,
Vitoria, Salvador, Recife e Imbitu-
ba {SC), por conta do Fundo de Mobi-
lizagdo Energética. Depois, a Secreta-
ria de Planejamento da Presidéncia da
Republica {Seplan}, determinou segui-
dos cortes no orgamento da Unido
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cegonheiros; no sequndo, o Intra.

e as obras para os terminais do ro-ro
ficaram sem dinheiro.

O secretdrio-executivo da Comissdo
Coordenadora da Implantacdo e De-
senvolvimento do Transporte Intermo-
dal — Cideti, Paulo Romano Moreira,
diz que o Ministério mantém "o de-
sejo de tocar as obras’’, mas observa
que, dentro da escassez de recursos, o
ro-ro deixou de pertencer ao rol das
prioridades absolutas. }

Neste clima de falta de recursos, o
Ministério dos Transportes ficou impe-
dido de executar até mesmo os timi-
dos projetos para o desenvolvimento
do roll-on/roll-off, previstos no Pro-
grama de Transportes Alternativos pa-
ra Economia de CombBustiveis. Apesar

Reportagem de Ademar Shiraiashi, Fred
Carvalho e Aloisio Alberto. Texto final A.A.

de inicialmente enquadradas como
prioridade ao transporte hidroviario,
dentro da politica de reduzir o volume
de caminh8es em circulacdo, as obras
portudrias para operar o sistema est3o
praticamente paralisadas.

Como o Ministério ja cansou de re-
clamar verbas a Seplan, os portos cor-
rem o risco, ainda por muito tempo,
de ficarem sem terminais proprios pa-
ra o embarque e desembarque de chas-
sis especificos do ro-ro. A contragosto,
Paulo Romano reconhece que o Minis-
tério nada pode fazer para adequar os
portos a modalidade.

Tudo parado — As obras em Santos e
Rio de Jansiro estdo paradas. Pelo
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plano do MTr, o porto de Santos re-
ceberia reforgo e recapeamento da pa-
vimenta¢cdo do pdtio do Sabod, para
cabotagem e construcdo da ponte de
atraca¢do para ro-ro, no patio de con-
téiner da margem esquerda. No Rio,
seriam executadas obras de reforco do
cais, pavimentacdo e sistema elétrico
na Ponta do Caju. Em Paranagua, os
projetos definitivos nem chegaram a
seu término.

Em Salvador, o porto recebeu ape-
nas a pavimentagdo do pétio, improvi-
sado, no Cais da Ligacdo. Em Recife e
Vitoria, a eventual obtencio de recur-
sos permitiria a execu¢do dos projetos
de construcdo dos terminais, no pri-
meiro trimestre de 1981. Caso contra-
rio, o Ministério limitara as obras a
construgdo de rampas de acesso, in-
cluindo ai os portos de Cabedelo e
Imbituba {SC).

Se a falta de dinheiro permanecer,
com a mesma dimensdo atual, nem
mesmo as rampas serdo construidas,
embora Romano admita que esta me-
lhoria é o minimo exigido para di-
minuir o tempo de permanéncia dos
navios ro-ro nos portos. Sem as ram-
pas, os navios continuardo ao sabor
das marés, para atracagdo, e o ro-ro
permanecerd no estado atual, proxi-
mo a inviabilidade.

Apesar das deficiéncias tradicionais
da infra-estrutura portudria, Paulo Ro-
mano confirma o interesse de vdrias
empresas rodoviarias em ‘entrar no
ro-ro’ (ver matéria nesta Edicdo), for-
¢adas pelos Ultimos aumentos de pre-
¢os e até mesmo pelas dificuldades de
abastecimento de combustivel.

Mas, para quem jd ‘estd dentro’
e logicamente ndo quer sair, esta fal-
ta de adequagdo dos portos representa
uma preocupacgdo séria. Artur César da
Veiga Carvalho, gerente da Hipermo-
dal, por exemplo, queixa-se do longo
tempo de permanéncia do navio no
porto. "Atualmente, em média, leva-
mos aqui em Paranagud, cerca de 12
horas para as operagBes de carga-des-
carga. O bom seria se conseguissemos
reduzir este tempo em 40% mais ou
menos. Reduzi-lo para sete horas re-
presentaria o ideal. Mas o que fazer,
com os problemas das marés?*

Otimismo — ‘Brasileiro, profissdo es-
peranga’, Bernardo Weinert, da Coral,
acha que ""os portos ndo serdo proble-
mas, porgue ndo € o porto que vai via-
bilizar o ro-ro, e sim o ro-ro que vai
viabilizar o porto. Quando comecar
a atracar um navio por dia, no mesmo
terminal, automaticamente o pessoal
vai carregar e descarregar em menos
de 20 horas. A propria pressdo dos ar-
madores vai tornar viavel a operacdo
e o proprio trabalho provocard alte-
racdes na legislagdo"’.

Um pouco mais comedido, o
comte Paulo Nogueira Pamplona Cor-
te Real, diretor da Comodal, reconhe-
ce que O ro-ro é um sucesso, COMo Sis-
tema, no Brasil, e nossa previsdo a
médio prazo é de que toda carga trans-
portada em nossa costa serd feita em
navios ro-ro e graneleiros. Os armado-
res de cabotagem tém consciéncia des-
te fato e preparam-se, apesar de vaga-
rosamente, para enfrentar estas mu-
dang¢as. Mas, se isto nfo ocorrer, o
proprio sistema de transporte mariti-
mo em nossa costa estara falido’.

Continua afirmando que ‘‘para con-
seguir esta mudanca de mentalidade, ¢

Siderurgicas
garantem
o sistema

Com sua grande tonelagem
e fluxo constante, 0 ago
¢ o melhor cliente do ro-ro

O futuro do roll-on/roll-of no Brasil
estd diretamente ligado ao desenvol-
vimento de negociacOes das empre-
sas gue operam no setor e as usinas si-
der(rgicas. “Esta carga é que vai via-
bilizar a implantacdo deste sistema,
por oferecer quantida&e e tonelagem
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fundamenta!l dar uma prioridade de
atracacdo para os navios especializa-
dos, devido aos elevados custos de
afretamento e manutencdo. Também a
diminuicdo da estiva ou criacio de
uma estiva propria, com a presenca de
pessoal onde é necessaria. E incrivel
pagarmos os mesmos custos de um ve-
lho navio. Temos modernos equipa-
mentos, carissimos, exatamente para
evitar operacBes manuais. No entanto,
somos obrigados a trabalhar pratica-
mente da mesma forma que nos obso-
letos navios'’.

E, contradizendo Weinert, o comte
Pamplona fica no consenso geral de
que nossos portos ndo estio devida-
mente equipados, quando diz que “te-
mos que ser tdo agressivos quanto o
transportador rodovidrio e aprovei-
tar as vantagens do nosso sistema,
atualmente s6 prejudicado pelo fator
porto, nosso ponto de estrangulamen-
to, tanto financeiro como operacio-
nal”.

Adequacio — ““Toda esta politica de
reformulagdo portudria empreendida
pelo Governo, tem que ser acompa-
nhada pela instalagio de terminais
para ro-ro, com patios de descarga,
equipamentos adequados e enf nimero
de portos cada vez maior, afirma Pam-
plona. “'Atualmente, s6 temos o porto
de Salvador funcionando a contento.
No Rio, temos uma pontinha, onde
operamos improvisadamente. Santos
estd terminando o seu. Paranagui,
Cabedelo, Recife, enfim, uma série de
portos tém projetos. Mas isto precisa
ser acompanhado de uma alteracdo na
legislacdo portudria, com a adequa-
¢do das tarifas, onde, atualmente,
estdo nossos maiores custos’’.

de carga além da regularidade dos em-
barques, permitindo o fluxo regular
dos navios. O restante da carga seria
complementada por outras merca-
dorias”, explica o engenheiro e coro-
nel Luiz Carlos Franca Domingues,
superintendente de Transportes da
Cosipa.

Com caracteristicas especiais —
grande tonelagem e volume reduzido
e com seu pre¢o é constante em to-
do o pais, o ago engloba o custo de
transporte (CIF), fazendo com que a
concorréncia seja feita apenas em ter-
mos de nivel de servico. A utilizac3o
de veiculos adequados e equipamen-
to racionais, confere a este transporte
suas trés particularidades obrigatérias:
eficiéncia, agilidade e confiabilidade.

Equipamento de alto grau de sofis-
ticacdo, gerando custos mais elevados
que Os navios convencionais, O ro-ro
ndo pode nem deve, segundo empresa-
rios ligados ao setor, ‘‘andar a busca di‘
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carga”. Com uma diaria média em tor-
no dos US$ 10 mil, o navio integra-
do ao sistema ro-ro ndo pode parar
no porto. Gilberto Veloso, encarrega-
do de navegacdo da Agéncia Guanaba-
ra, de Santos, afirma que o ideal se-
riam operacOes simultdneas de car-
ga-descarga, para se obter a agilizagcdo
necessaria, permitindo menor tempo
possivel do navio parado.

Franca Domingues defende a neces-
sidade da formacdo de um ‘pool’ de
empresas siderGrgicas, como medida
imediata para racionalizacdo de cus-
tos e aproveitamento mais racional da

As novas estdo
chegando. Para
disputar fatias

No grande bolo do ro-ro,
elas pretendem ocupar seu
lugar. Com entusiasmo

Diante do ‘fantasma’ das novas em-
presas que estdo sendo constituidas, a
opinido geral dos atuais empresarios da
area é contréaria 4 concessdo de novas
permissGes, pela Cideti. Richard Klien,
da Transrol, tem a certeza que isto ndo
seria o ideal, "‘pois provocaria um ‘in-
chamento’ de oferta, para atender &
demanda existente, com prejuizos para
todos”’.

Tanto ‘acredita’ na inviabilidade de
autorizagcdo para novas empresas que,
em cima da mesa de sua secretaria, foi
possivel ler um oficio a ser enviado ao
ministro Golbery do Couto e Silva, re-
clamando da auséncia das fabricas de
automdveis como clientes do .sistema.
Explica detalhadamente que, apesar
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ocupacdo dos navios. Por outro lado,
Veloso acha necessaria a entrada de
mais navios em operacdo do sistema,
porque "'a oferta de carga ja superou
a disponibilidade de pracas”.

A mesma opinido é sustentada por
Artur Cézar da Veiga Carvalho, ge-
rente da Hipermodal, de Curitiba. ""A
situacdo  inverteu-se. Hoje, temos
muita carga e pouca praca. E mesmo
assim, por medidas de economia, es-
tamos trazendo, via rodoviaria, desde
Pogos de Caldas, produtos e material
sider(rgico, embarcando-os em Para-
nagud, para os portos do Nordeste”.

das promessas e cartas de intencdes, ha
50 meses ndo existe nenhuma tomada
de posicdo por parte das indUstrias.

Como se ndo soubesse da entrada
da Kommar, com contratos assinados
com todas as montadoras e da ja qua-
se certa autorizacdo para esta nova em-
presa, pela Sunamam. Mas, como em-
presdrio ativo e politico, faz de tudo
para conseguir segurar o filé que amea-
¢a escorrer-lhe entre os dedos.

Klien evita qualquer comentario so-
bre a participacdo da Coral dentro da
Transrol. Nao ataca, ndo defende,
evitando indispor-se com Bernardo
Weinert. Nem mesmo quando se fala
na possivel autorizacdo de uma empre-
sa ro-ro somente para a Coral. Limi-
ta-se a dizer que “'é perigosa a entrada
no setor de empresas que ndo tenham
socios com conhecimento de opera-
¢do maritima. Estes navios s& funcio-
nam quando bem operados. Muito
acidente pode acontecer. Eu estaria
perdido se ndo fosse o conhecimento
de marinha que tem o meu socio, o
comandante Barbeito”’.

Da mesma forma pensa o comte
Pamplona, da Comodal. "'Acredito ser
impossivel a proliferacdo de mais com-
panhias de ro-ro, sob pena de acabar-
mos com o sistema, ainda em seu
nascedouro. Esta d& dizerem ser neces-

saria a documentacdo de reserva ou
promessa de carga para a criagdo de
uma nova companhia, ndo é correta.
Sei da noticia da criacdo da Kommar.
Apenas por ter conquistado o trans-
porte de todos os automdveis da in-
dustria nacional. Ora, se for assim,
todo individuo com um contrato com
o dono de carga vai criar uma empre-
sa de ro-ro. Daqui a algum tempo, te-
remos mais de duzentas empresas, ca-
da uma com um ou dois navios e o
sistema estard a beira da faléncia.
Atualmente, temos a Transrol e a Co-
modal, estas no ro-ro normal, mais a
Superpesa e a Grancarga (especiais).
Se entram a Kommar, a Coral e a Di-
Gregorio, vai ficar gente demais para
um mercado so"’.

Gente demais ou ndo, a Kommar ja
é praticamente realidade, a Di Gregé-
rio ja opera normalmente na Amazé-
nia e a Coral, a Hipermodal e a OTM ja
acenam resultados positivos. Quem vi-
ver, vera!

Kommar,
vitoria do
comte Abreu

Chamando-os para
parceiros, ao invés de se
colocar como concorrente,
ele venceu

Com um contrato fechado com a
Volks, GM e Ford, para o transporte
de sua producdo de veiculos, surge a
Kommar Companhia Maritima S.A.
Como presidente, o comte José Carlos
Franco de Abreu, velho conhecedor do
tntermodal e um dos principais incen-
tivadores desta modalidade de trans-
porte nos seus nove anos no Ministério
dos Transportes, em vérios cargos e
criador e presidente do Cideti, lidera
mais uma operadora de ro-ro.

Seus parceiros ndo poderiam ser
melhores: as trés montadoras, que par-
ticipardo com 33% do capital; a Anfa-
vea, com 5%; cinco empresas cegonhei-
ras (cujos nomes estdo sendo mantidos
em sigilo, mas sabe-se que uma delas é
a Brasul), com 15%; e o restante deve-
rd ficar dividido entre o comte Abreu
e a Consulmar.

Transportar veiculos zero por via
maritima é uma briga antiga, que che-
gou até a envolver ministros de Estado,
com a sistematica recusa das montado-
ras, cada uma com filosofia prépria no
tratamento do problema. Além disto,
havia a impossibilidade dos concessio-
narios em receber encomendas macicas
(300 veiculos, por exemplo, de uma s6
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Abreu: nao invadimos ...

vez) pela falta de estrutura existente
para sua comercializagdo ou mesmo ar-
mazenagem.

Ovo de Colombo Insistindo, nego-
ciando, o comte Abreu conseguiu fi-
nalmente realizar o sonho do fundador
da Translor, Walter Lorch. A formacéo
de um ‘pool’ que viesse a se propor
transportar a produc¢do nacional de
veiculos, desde o parque automobilis-
tico paulista aos portos distribuidores
do Nordeste. Partindo de uma ampla
consulta a respeito do problema, cata-
logou todas as ddvidas existentes, des-
de problemas de patios, avarias, segu-
ros, até confiabilidade, enfim, todas as
resisténcias ao ro-ro.

Depois de ouvidas as fabricas, Fran-
co de Abreu manteve contatos com
concessionarios, cegonheiros e Anfa-
vea. “Tudo isto foi um ‘ovo de Colom-
bo’  esclarece  porque se ninguém
enxergou o problema foi porque ndo
quis. Ninguém vai perder uma carga de
mao beijada. E ndo seria facil ter como
rivais os cegonheiros que, honestamen-
te, sdo 0s que mais entendem de trans-
porte de veiculos. Ao invés de colocs-
los com os perdedores, coloquei-os co-
mo socios, com participacdo nos lucros.
Consegui juntar todos os interessados
e criar uma empresa onde todos ga-
nham, tém seguranca e ndo sio obriga-
dos a abrir mdo de nada, porque, se
perdem de um lado, estardo ganhando
de outro”.

De acordo com os entendimentos
preliminares realizados, das cinco so-
cias da Kommar, encarregada da parte
terrestre do transporte, duas delas ope-
rariam no setor de alimentacdo do na-
vio, levando os veiculos até o porto de
Santos. As outras trés deslocariam seu
campo de acdo para Salvador, Recife e
possivelmente Fortaleza, fazendo a re-
distribui¢cdo dos veiculos, sobre cego-
nhas, para o mercado consumidor.
Resta apenas a definicdo de quem vai
para onde e quantas operariam em ca-
da ponta rodovidria.
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Viabilidade certa Operando desta
forma, o comte Franco de Abreu acre-
dita que os problemas até entdo encon-
trados serdo contornados. Primeiro pe-
la quebra de resisténcia por parte dos
concessiondrios. Agora, ndo terdo mais
a ameaga de serem obrigados a receber
entregas macigas de veiculos, pela for-
mula de descobrimento das cargas
transportadas.

"Quanto aos patios para atracacdo e
armazenamento dos automoveis, esta-
mos em estudos com a Portobrés e 3
administracdo de diversos portos. Ja
encontramos algumas solugdes, vidveis
financeiramente. J4 mantivemos conta-
tos com o pessoal de Santos, Salvador,
Recife e Fortaleza, com a aprovacdo
do presidente da Portobrés, Arno Mar-
kus”, diz o comte Abreu.

Um dos principais problemas a en-
frentar, sequndo Franco de Abreu é o
de manutencdo de um preco idéntico
ao do transporte rodoviario, ‘0 que vai
se tornar mais dificil de cumprir se le-
varmos em consideracdo nossa estrutu-
ra de legislagdo portudria, um verdadei-
ro entrave ao desenvolvimento deste
novo sistema”’.

Mas Franco de Abreu acha que
"existem solu¢des, como a da criacdo
de uma nova classe sindical, denomina-
da "motoristas de intermodal” ou
"operadores de intermodal”, escolhida
e formada pelos préprios elementos da
estiva atual, através dos proprios sindi-
catos, com algumas exigéncias do ar-
mador. Como, por exemplo, ter cartei-
ra de habilitagdo profissional hd mais
de dois anos e ter experiéncia na con-
ducgdo de veiculos de todas as marcas.
Com uma remunerag¢do relativamente
alta e escala de trabalho bem menos
rigida que para o pessoal da estiva co-
mum®’, defende o comte Abreu.

Nada muda  Franco de Abreu acha
que “a nossa entrada no mercado njo
vai tirar cargas de containers, produtos
siderargicos ou industrializados. Nem
da Transrol e tampouco da Comodal,
exatamente porque sO operaremos
com veiculos zero Km. Esta especiali-
zagdo da especializacdo é a meta que
deve ser procurada por todos, para via-
bilizar o sistema dentro do pais”.

O diretor-presidente da Kommar
acha que "‘provavelmente, a entrada de
uma Coral ou uma Di Gregério possa
dar atguma alteracdo no balango finan-
ceiro de alguma empresa ji existente,
mas ndo no da nossa. Afinal, nés ape-
nas conseguimos uma carga considera-
da pelas jé autorizadas como ‘algo a ser
faturado’. Ndo tiramos carga de nin-
guém e sim uma possibilidade, que po-

.deria ser considerada remota, se o ra-

ciocinio tentado fosse 0 mesmo, usado

sem sucesso em investfdas anteriores’’. >
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A Transportadora Coral acaba
de estender a Zona Franca de
Manaus seus servicos
regulares de transporte,
ligando-a a Sao Paulo e aos

M
A
N paises do Cone Sul.
A
U
S

°
Argentina, Uruguai, Chile e
Paraguai poderao receber seus
produtos diretamente de
Manaus, sem redespacho:

via terrestre
via “ro-ro”
(Argentina)

SAO  PAULO

Os conhecimentos de
embarque internacional
poderéo ser emitidos em
Manaus ou Sao Paulo,
conforme sua conveniéncia.

°
Fretes competitivos podendo
ser cobrados no todo ou em
parte tanto no Brasil como no
exterior.

[ J
Frota especial de
semi-reboques especialmente
desenhados para atender a
industria localizada na area da
Suframa.

[ J

Consulte-nos

TRANSPORTADORA

OO PO—m=2>

sA. §

Sdo Paulo: Avenida Hum, s/n° - Vila

Jaguara fone: 260-6633 - telex 22492 U
Rio de Janeiro: Rua Arlindo Janot, 36

fone: (021) 270-2952 - telex 22633

Manaus: Rua Japurd, 488 1.°andar L
fone: (092) 232,4352 - telex 92.2581
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Na Amazonig,
os problemas
sdio diferentes

O frete fluvial tem
gerado discussoes, E mais
uma questao sazonal, dizem

“Um simples telex, comunicando
que, a partir de tal data, o frete au-
mentou Xis por cento, é o lacdnico co-
municado expedido pela Sunamam,
avisando-nos que o preco do transpor-
te de cada carreta, no trecho Be-
Iém-Manaus-Belém vai custar mais tan-
to. Sem consultar as transportadoras
ou a NTC”, afirma Camilo Di Gregd-
rio, para ilustrar o impasse surgido na-
quela regido, quando a Superintendén-
cia da Marinha Mercante autorizou a
elevagdo do frete, por carreta de 12,60
m, de Cr$ 73 mil para Cr$ 98.550,00.

Durante o desenrolar das negocia-
¢Oes entre os armadores e os transpor-
tadores, teria havido um ‘acordo de
cavalheiros’, no qual seria feito um au-
mento de 20% em novembro, mais
15% em principios de 1981. Isto per-
mitiria as transportadoras refazerem
suas tabelas de fretes, repassando aos
clientes o aumento do transporte flu-
vial. Com adeterminacdo da Sunamam,
entretanto, as empresas que tém con-
tratos mais longos de servi¢os se viram
surpreendidas com a alta de 35%, sem
nenhuma possibilidade de diluir este
aumento de custos.

Entretanto, uma empresa armado-
ra, a Jonasa, segundo seu presidente,
Francisco Joaquim da Fonseca, vai
garantir o ‘acordo de cavalheiros’. A
situagdo do transporte de carretas en-
tre Belém e Manaus assume condi¢Ses
peculiares nesta época do ano, quan-
do a BR 364 fica interditada devido
as chuvas, obrigando o desvio de todo
o trafego da regido Centro-Sul em di-
recdo a Manaus para a Belém-Brasilia
e congestionando o porto de Belém.

A grande maioria deste trafego,
segundo Camilo Di Gregobrio, é cons-
titufda por carreteiros autdonomos que,
pela pressa ou pelo fato do aumento
ndo ‘pesar’ muito em seus bolsos, pe-
lo nimero unitario de carretas a trans-
portar, ndo se importam com o aumen-
to. Ao contrario das empresas, que
‘sentem na carne’ a decisdo da
Sunamam.
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Seguro, problema — Segundo Camilo
Di Gregorio, um dos principais proble-
mas enfrentados pelos integrantes da
CEM  Comissdo das Empresas de Ma-
naus formada pela propria Di Gre-
gorio, mais Sharp, Delta, Transjuta e
Transmanaus, é o do seguro da mer-
cadoria transportada. Segundo ele, as
empresas seguradoras brasileiras so-
mente operam com um limite maxi-
mo de Cr$ 150 milhdes, o que nio
cobre, em caso de perda total, os da-
nos de um sinistro com um comboio,
computando-se a embarcacdo, as car-
retas e a carga.

Para contornar este fato, a CEM
estd tentando encontrar um meio
que viabiliza a operagdo de co-segu-
ro para o RCA  Risco Civil do Ar-
mador junto a seguradoras no Ex-
terior, aumentando este limite para o
equivalente a Cr$ 300 milhes.

Enquanto o co-seguro ndo vem, a
Di Gregorio tratou de 'segurar’ me-
thor suas carretas em suas balsas, por
um processo de amarracdo exclusiva,
que Camilo se esquiva detalhar, para
garantir melhor a integridade da carga
e equipamento.

Contra o relégio — N&o fugindo a re-
gra, no ro-ro fluvial, principalmente
nos operados na Amazdnia, o fator
tempo é fundamental. Com o conges-
tionamento do porto de Belém em ra-
zdo do fechamento temporario da BR
364, varias empresas estdo enfrentan-
do problemas com os prazos de entre-
ga das cargas, chegando a demorar,
numa viagem Sdo Paulo-Manaus, via
Belém-Brasilia, cerca de 12 dias.

“Felizmente, ndo temos este pro-
blema afirma Camilo porque pos-
suimos frota propria de balsas e em-
purradores, podemos programar deta-
lhadamente nossas entregas. Hoje,
nossos veiculos demoram um tempo
maximo entre as duas cidades, de oito
dias",

OTM vem para
disputar carga
siderurgica

“’Se vem gente de fora para tirar a car-
ga da gente, nada melhor que nos,
transportadores de produtos siderdr-
gicos, operarmos com a parte mariti-
ma, com o navio”’, foi a declaracdo
de Denisar Arneiro, presidente do
Intra — Instituto Nacional de Trans-
portadores Rodoviarios de Acgo, para
justificar a criacdo da OTM  Opera-
dora de Transporte§ Modais uma

Arneiro: carga assegurada

Limitada que ainda este ano devera
se transformar em SA, com um capital
inicial de Cr$ 100 milhges.

Integrada pela Julio Simdes, Side-
ral, Sulfluminense, Della Volpe e Sio
Geraldo, a OTM ja iniciou o processo
de credenciamento para operar ro-ro
junto ao Cideti e Sunamam, através
do Intra. Tdo logo a documentagio es-
teja pronta, ‘entrardo na historia’ a
Nova Era, Star, AMR, Emate, Inter-
brasil, Transbras, Mayer, TMT (liga-
da ao Grupo Matarazzo), Tora, Ex-
presso Sfo Luis, 1001, Latino Améri-
ca, Mesquita, Excelsior e Trel, entre
outras.

Extra-oficialmente, Arneiro j& tem
confirmagdo de que o parecer do
Cideti serd favoravel. Para tanto, ja
rene um potencial de mais de 2 800
carretas, entre 1800 a 2 000 cavalos
e 80 guindastes. "Vdo alegar a ausén-
cia de um parceiro maritimo’, diz
Denisar Arneiro. ‘’Basta raciocinar
que existem excelentes profissionais
no setor. Pura e simplesmente contra-
tamos os que se fizeram necessarios.
E lembrar que a Sdo Geraldo ja ope-
rou ro-ro”’.

Esclarecendo que '‘vamos comegar
com o afretamento de apenas um na-
vio, com um minimo de 7000 tpb,
porque queremos estar sempre com 0s
‘pés no chdo’, partindo depeis para
a encomenda de uma unidade aos esta-
leiros nacionais’’, Arneiro acrescenta
que a empresa deverd transportar to-
da carga siderGrgica da Cosipa, Usimi-
nas e CSN, ““além de carga geral e de
quaisquer outras sider(rgicas 'de Sal-
vador para baixo” *'.

Constituida a nova empresa para
operar o ro-ro siderdrgico e carga ge-
ral, a eminente entrada no mercado
da Konmar para o transporte de vei-
culos, cabe perguntar se existe uma in-
ten¢do de se estabelecer um monopd-
lio no setor, pelos riscos evidentes que
pairardo sobre a Comodal e Transro‘l.—l.
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ste equipamento de refrigeracao esta
funcionandoha a s sem qualquer reparo.

O Semi-Reboque ai da foto, do Frigorifico Santo Antbnio, esta rodando hd 4 anos com um
equipamento de refrigeracdo Thermo King instalado. Neste tempo, ele ja rodou mais de 400 mil
quildmetros, 0 que equivale a dar mais de 10 voltas ao redor da terra.

Em todo esse tempo, o equipamento de refrigeracdo Thermo King

nunca quebrou e nem parou para reparos.

S&o 8.500 horas ou um ano de funcionamento

ininterrupto, sem quebras. Por essas e outras provas

é que todos estdo mudando para Thermo King.

Thermo King é economia global, e ndo apenas na

hora da compra. ER

Av. Eng. Antdnio Francisco de Paula Sousa, 1595
13.100 - Campinas Sé&o Paulo
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Quando comparado com o caminhao, o comboio hidroviario da
Diamante economiza Cr$ 2 milhdes por més, na movimentacao diaria de 1 200 t
diarias de cana. E requer apenas 1/6 do éleo disel
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A Usina Diamante, de agucar e alcool,
localizada em Jau, Sdo Paulo, desde
agosto Ultimo, utiliza um comboio
hidroviario no médio Tieté. Na chama-
da Hidrovia do Alcool, a empresa ja
opera dois portos, um a 35 e outro a
75 quildometros da Usina. A maneira
racional encontrada para transportar
até 1 200 t diarias, desde as areas de
plantio a usina, representam, no mo-
mento, uma economia de aproximada-
mente Cr$ 2 milhdes ao més.

Solugdo pioneira A idéia é antiga e
remonta a inauguracdo hidrelétrica de
Bariri, quinze anos atras. Naquele tem-
po, porém, era um projeto supérfluo
e fora de cogitacdo a curto prazo. A

partir do preco do disel (Cr$ 0,145)
e da gasolina {Cr$ 0,185) sua instala-
¢do ndo teria viabilidade econdmico-fi-
nanceira. O passar do tempo mudaria
aquele quadro: o élcool é a alternativa
(regido de plantio de cana) e o trans-
porte fluvial também, pelo seu baixo
custo.

O empurrdo ficou por conta das
condicdes peculiares da Usina Diaman-
te, que favoreceram a implantacdo do
modo fluvial. Ao contrario da maioria,
a empresa ndo se localiza no centro da
drea de plantio. Via rodoviaria, por
exemplo, um dos extremos da Diaman-
te estd a 110 km da Usina, o que, pen-
sando-se em termos de Cr$ 20,00/litro
de dfsel, elevaria os custos de produ-

céo as nuvens. 3
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Tendo como catalizador a crise
energética mundial (eclodida em 73),
os estudos preliminares estavam com-
pletos em setembro de 1978; a primei-
ra chata foi comprada em marco de
1980 e, finalmente, em agosto a ope-
racdo foi iniciada.

Os equipamentos necessdrios, se
comparados com a tonelagem trans-
portada (20 mil t/més), sdo poucos.
Um empurrador em chapa de aco-car-
bono, movido por dois motores de
230 HP (hoje, Cr$ 8 milhdes); um
guindaste movel sobre esteiras, lanca
de 12 m, para 20 t; duas balancas de
30 t para pesagem de caminhdes; e
nove chatas com capacidade de 400 t.
Custo total: Cr$ 31,7 milhdes, atual-
mente.

Operagdo hidrovidria A hidrovia do
médio Tieté foi possivel gracas as bar-
ragens, que formaram grandes lagos.
O nivelamento, ou transporte de em-
barcacGes entre um lago e outro €
feito através de eclusas. Estas tém
142 m de comprimento, 12 de largu-
ra € com um desnivel médio de 24 m.
Cada eclusagem leva cerca de 50 mi-
nutos.

A navegacdo, porém, dependeu de
vdrias obras de infra-estrutura. Ao lon-
go do rio, foi feito o balizamento, com
o fim de orientar a existéncia de for-
magbes rochosas e outros vdrios aci-
dentes geograficos. Protecdo dos talu-
des e a limpeza dos canais foram ou-
tras iniciativas obrigatorias.

A Usina Diamante coube remover
25 mil m> de solo, aplicar 4 mil m? de
concreto e 800 m?> de pedra, para a
constru¢cdo de um canal de 60 m, que
custou Cr$ 2,83 milhdes e, segundo
projecdo, hoje, deve chegar aos Cr$ 14
milhoes.

Guindaste, um dos equipamentos

Economia na agua  Para José Anto-
nio Franceschi, diretor-presidente, o
éxito da hidrovia ndo pode ser contes-
tado, tanto que em menos de seis me-
ses de operacdo, os numeros disponi-
veis estdo al a atestar (veja quadro).
"Ndo s6 em custo direto”, diz Fran-
ceschi. "“Deve-se levar em conta que
o caminhdo aglenta no maéaximo de
trés a quatro safras, enquanto que as
chatas aguentardo de vinte a trinta’’.
O investimento, desta forma, sera di-
luido em muito mais tempo, baixando
consideravelmente o indice de depre-
ciacdo.

Consumindo 96 litros/hora, o com-
boio hidrovidrio, custa Cr$ 19,13 a
tonelada, enquanto s6 no transporte
rodovidrio, da producdo aos portos
(10 km aproximadamente), o custo
chega a Cr$ 38,00/t e Cr$ 3,00/t o
transbordo. O transporte rodovidrio
completo chega aos Cr$ 95,00/t,
"“60% mais barato’’, dizem os direto-
res, explicando que a economia au-
menta de acordo com a distancia:
7:1 da Usina até lacanga (75 km);
4:1 de Boraceia e ltapui (35 km) e
6:1 de Bariri (45 km). Isto sem con-
tar a substituicdo de quarenta moto-
ristas por apenas seis tripulantes.

""Se se comparar o consumo de
combustivel’’, comentam os técnicos
da Cesp, Companhia Energética de
Sdo Paulo, implantadora da hidrovia,
em uma distancia de 100 km, é um
terco por tonelada em favor da hidro-
via (0,76 litros contra 2,2) e a potén-
cia necessaria para transportar 1t por
4dgua € de 0,38 cv contra 9,2 cv por
rodovia.

A implantacdo também é um
exemplo comparativo que ndo deixa
qualquer duavida: o custo quilometro
da hidrovia é de Cr$ 9,96 milhoes/km
e o de uma rodovia comum acusa
Cr$ 20 milhdes/km, em pista simples.

O comboio Dependendo do porto,

existem dois em operacdo, lacanga
a 75 km e Bariri a 35 km , o com-
boio é de duas chatas a duas ou de
trés-a-trés. Neste ultimo caso, trés fa-
zem o descarregamento, trés o carre-
gamento e outras trés sdo transporta-
das pelo empurrador para substituir
as em carregamento.

Cada uma delas tem as seguintes
dimensdes: 38 m de comprimento,
9 m de largura e um calado méximo de
1,3 m. A capacidade de cada uma de-
ias, explica Pedro Franceschi, que além
de eng® agronomo é um dos diretores
da Irmdo Franceschi Agricola, Indus-
trial e Comercial, proprietaria da Dia-
mante, ‘‘depende do tipo da cana co-
lhida, a cana torta, por exemplo faz
mais volume’’. Desta ferma, cada em-
barcacdo pode levar de 250 a 430t.
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Até o fim deste ano, serdo transfe-
ridas entre 100 a 120 mil toneladas
por hidrovia e, contando com todos os
problemas de inicio de operacdo, a
economia deverd chegar aos Cr$ 10 mi-
Ihdes. Os problemas, hoje, resumem-se
a 8 km da hidrovia, num trecho conhe-
cido como a curva da Piririca, onde
o comboio tem de tangenciar um bali-
zamento de apenas 40 m de largura no
leito do Tieté. Das 308 480 toneladas
produzidas este ano que renderam
2 milhdes de sacas de acucar e 45 mi-
Ihdes de litros de &lcool, a economia
total por més chegou a Cr$ 2,5 mi-
Ihoes, isto porque 65% da energia foi
produzida na propria empresa.

A partir do préximo ano, a Diaman-
te estard operando 15 chatas que trans-
portardo 300 mil t/safra, ‘e espera-
mos, com o desenvolvimento do trans-
porte fluvial, chegar a uma producéo
total de 1,6 milhdo de toneladas de
cana’’. Sem o comboio hidrovidrio, es-
ta pretensdo seria exagerada: as trés
chatas levam o equivalente a 130 ca-
minhoes toco ou 80 trucados.

Reportagem de Pedro Bartholomeu Neto.
Fotos de Ryniti Igarashi,

‘DistBncia 75 km — Ida e Voita 150 km

.. transporte 100.000 .

CaminhBes de 15.:° _ ton. (2} eixos

25 x 1.900.000 47.500.000,00 {di-

vidido por 4}. 11.875.000,00

Consumo de Combustivel :—

1.000.060 km dividido por 2 its

500.000 x Cr$ 13,50 6.750.000,00

[ de Lubrifi

3.920 115 dleo tubrificante a Cr$ 50,00

{196 Its/caminh&o/safra). 196.000,00

Consumo de Pneus:—

250 pneus 1000 x 20 a Cr$ 11.100,00

cada um. 2.775.000,00

Salérios do Motorista:— a Cr$ 16,80. 1.680.000,00

Encargos Sociais:— 1.344.000,00

Custo Total:— . . . . . 24.620.000,00

Custo por Tonelada:— 246.20

Transporte Disrio:— de 900 ton em 1

viagem durante 150 dias de Safra.

Nomero de Viagens necessirias:— |1}

viagens.

Gasto de Combustivel:~ 432 its por

viagem. Total de Hi x 432 = 48.000

its x Cr$ 13,50. 648.000,00

Transbordo:— 100.000 ton x 300 300.000,00

Saldrios @ Encargos da Embarcagio:— 300.000,00
de Caminhé

15 caminhGes de 9. ton x Cr$

1.025.000,00 Cr$ 15.375.000,00

{dividido por 4). 3.843.750,00

Transporte da L.avoura para a Embar-

caglo- IL.1ii viagens de 10 km, con-

siderando a meédia de 8 viagens/dia/

caminhdo em 111 dias. Total de 111.110

km, com o consumo de 2,5 its do éleo

diese! por quildbmetro: 111.110 km di-

vidido por 2,5 its = 44.444 its x Cr$

13,50 599.994,00

Consumo de Pneus:— 30 pneus a Cr$§

10.000,00 cada um. 300.000.00

Consumo de Lubrificantes:— 630 its de

6leo lubrificante a Cr$ 50,00 o litro,

resultante do consumo de 42 its por

caminhdo/Safra. 31.500.00

Salsries de Motorista:— 500.000,00

Encargos Sociais:— 400.000,00

Custe de Implantagiio:— 1.800.000,00

Custo Total:— . ........ 8.823.244,00

Custo por Tonelada:— , . . 88,23
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Transportadora
poe comboio
nas estradas

A Coral quer mostrar que
o0 ‘‘treminhao’’ é seguro,
eficiente e econOmico

Quando esta edicdo circular, ja esta-
rdo rodando pelas estradas brasileiras
dois gigantescos comboios. Traciona-
dos, um deles por cavalo Scania LKT,
outro por um caminhdo Volvo 6x4,
os dois ‘‘treminhdes” foram enco-
mendados pela Coral & Fruehauf (ve-
ja nota na edigdo anterior) e sdo com-
postos por dois semi-reboques de
12,60 m, com um do/ly intermediario.
Intercambidveis, os semi-reboques te-
rdo quinta-roda tipo ‘‘engate-rdpido’’
na traseira e poderdo transportar até
160 m? de carga, sendo ideal para pro-
dutos volumaosos (eletrodomésticos,
calcados e vestuarios), com densidade
em torno de 225 kg/m3. O compri-
mento total do comboio ultrapassa
31 m e seu peso bruto, dentro da atual
lei da balanga, chega a 73 t.

As 10 t intocaveis ‘“Toda essa histo-
ria de ‘caminhdo-comboio’ comegou
em uma reunido no Ministério dos
Transportes, quando brigdvamos pela
elevacdo de 10 para 11t por eixo”,
conta Bernardo Weinert, presidente da
Coral. Mas, eles fincaram pé nas 10 t
e pediram outras solugdes mais viaveis.
Imediatamente, comecei a desenhar
esse tipo de composicao e o pessoal
deu sinal verde para a experiéncia”’,
prossegue Weinert.

"Como, normalmente, nossa em-
presa é um verdadeiro laboratorio de
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testes da indlUstria de caminhdes e
carrocarias, decidimos tocar rapida-
mente o projeto, transformando o de-
senho em realidade. Consuitamos a
Fruehauf e a resposta veio rdpida. Nos
Estados Unidos, eles tém um compu-
tador capaz de calcular as caracteristi-
cas de distribuicdo, peso e performan-
ce de qualquer carrogaria. Em tempo
recorde, estdvamos com o desenho e
todas as especificagcGes na mao. O com-
putador previu, inclusive, a necessi-
dade de se reforcar o semi-reboque de
tragcdo, através de um suporte, que vai
da traseira até a barra de sustentacdo
normalmente existente’, explica o
empresdario.

""Resolvido esse problema, partimos
para contatos com a Scania e a Volvo,
para colaborarem na experiéncia com
este sistema, muito usado nos Estados
Unidos, mas proibido no Brasil, até
agora. A Volvo, prontamente, enviou
uma equipe de engenheiros. Eles estdo
percorrendo o trajeto por onde passa-
rd o comboio, verificando obras de
arte, curvas, descidas e subidas. E a
experiéncia jd foi autorizada pela
Diretoria de Transito do DNER”,
revela Weinert.

A 70 km/hora De acordo com a au-
torizagdo do DNER (oficio n® 309/80,
de 24 de outubro), o comboio poderd
trafegar nos percursos Sdo Paulo/Reci-
fe, Sdo Paulo/Belém, Sdo Paulo/Porto
Alegre, Sdo Paulo/Jaguardo e Sdo Pau-
lo/Uruguaiana. O DNER designard téc-
nicos da Diretoria de Transito, dos Dis-
tritos Rodoviarios e da Policia Rodo-
viaria Federal para acompanhar os tra-
balhos. Esta equipe deverd recolher
"elementos técnicos necessarios’’ para
a decisdo final do governo sobre a
liberacdo ou ndo do trafego de com-
boios.

Por enquanto, o DNER limitou-se a
algumas exigéncias acautelatérias. Os
motoristas dos treminhbes, por exem-
plo, deverao '‘ser especialmente trei-

nados para esta finalidade'’. Os cava-
los mecanicos terdo duplo diferencial
(tracdo nos dois eixos traseiros) e capa-
cidade madxima de tracdo igual ou su-
perior a 75t. As composicGes ndo
poderdo trafegar em velocidades supe-
riores a 70 km/h (40 km/h nas pontes
e viadutos) e serdo equipados com ta-
cografo. Na traseira, portardo placa de
sinalizacdo idéntica as utilizadas pelas
"‘cegonhas’’, indicando o comprimen-
to total do veiculo.

Estaveis e sequros Baseado em estu-
dos da Saab Scania (veja edicdo ante-
rior), Weinert espera obter economia
de 37,5% no consumo de combustivel,
por t/km transportada, em relacdo as
composi¢cBes pesadas de 40,5 t. Apesar
do seu grande comprimento, a compo-
sicdo tem estabilidade e seguran¢a mui-
to boas. De acordo com estudos do
I'T Research Institute, o limite de es-
tabilidade é compardvel ao de um
semi-reboque comum. ‘‘Reboques adi-
cionais nao tém influéncia na estabili-
dade, quando a distribuicao de cargas
nos pneus for correta em todos os re-
boques’’, dizem os relatérios. Pelo con-
trdrio, as unidades mais longas tém
menos tendéncia a oscilar e balancar’’.
A perda de estabilidade so ocorre
quando “‘o centro de gravidade torna-
se excessivamente alto’’. Ou entdo,
quando se travam os freios.

A conclusdo é confirmada por uma
pesquisa sobre- “compara¢do de segu-
ranca entre reboques duplos e simples
em operacdo com cavalo-mecinico”’,
realizada pelo Federal Highway Admi-
nistration, também dos Estados Uni-
dos. Depois de coletar estatisticas de
sete diferentes empresas durante oito
anos (33 mil veiculo/ano e 6 bilhdes
de km rodados), o organismo concluiu
que ‘‘as combinag8es de cavalo-meca-
nico e reboque simples estavam envol-
vidas em 30% mais acidentes que as
combinacdes de cavalo-mecanico com
duplo reboque”’.
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BETIM - 21 de novembro de
1980.

Aiesta. Plantada no
coracao de Minas Gerais, a mais
nova Unidade Industrial da
Marcopolo: a MARCOPOLO
MINAS S.A.

Profissionais com
experiéncia adquirida na
montagem de fabricas de
carrocerias no pais e no exterior,
ergueram sob as mais modernas
técnicas de engenharia, um
complexo industrial com 12.000
metros quadrados de area

INTEGRAM O COMPLEXO
MARCOPOLO:

MARCOPOLO S/A Carrocerias e
Onibus Caxias do Sul - RS
MARCOPOLO MINAS S/A

Betm MG

INVEL S/A - Onibus e Veiculos
Especiais - Caxias do Sul - RS
CARROCERIAS ELIZIARIO S/A
Porto Alegre - RS

MARCOVEZA - Manufaturas
Metdlicas Ltda. Porto Alegre RS

LINHA DE PRODUCAO MARCOPOLO
Carrocerias para 6nibus:

Urbanos Leitos
Interurbanos Articulados
Micros Trolebus
Rodovidrios e Especiars.

construida, ja atendendo em sua
primeira etapa a demanda cada
vez maior de carrocerias para
6nibus do Pais.

Acreditando em tudo,
especialmente na capacidade de
trabalho, a Marcopolo Minas
comeca a dar sua contribuicao,
entregando ja, as empresas de
transporte daregido as primeiras
unidades produzidas em Betim.
De suas linhas de montagem
sairdo em seu primeiro ano de
producdo, aproximadamente mil
carrocerias de 6nibus
"“"SANREMOQO”, que se destinardo
as empresas situadas nos
Estados de Minas Gerais, Espirito
Santo, Rio de Janeiro, Goias,
Distrito Federatl;, Bahiae
Nordeste do Brasil.

A preocupacao da

) |

Marcopolo € uma sé:.produzir
carrocerias da mais alta
qualidade, resultantes da
permanente busca de um
aperfeicoamento tecnoldgico
cada vez mais expressivo.

Aservicodo
desenvolvimento, gerando
divisas e bem-estar para todos a
Marcopolo Minas vai ampliarem
suas instalacdes os atuais
sistemas de assisténcia técnica e
reposi¢cao de pecas, retribuindo
assim o apoio que durante os
seus 31 anos de existéncia
recebeu dos empresarios e
concessionarias de transporte
coletivo.

Esta € a nossa mais nova
realidade:

&%

&% MARCOPOLO

QF MARCOPOLO MINAS S.A.

A0 FERNAD DUs *—— stc0

N W
% \\.\\' FIAL AUT V¥
\ Rodovia Ferndo Dias, BR 381, Km 9,5
/ Fones: (031) 351.4641 - 351.4776
oo .. Caixa Postal, 144
. ’_‘%2% Distrito Industrial Paulo Camilo
(" M 32.500- Betim / Minas Gerais
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Quanto ao raio (interno} de giro, é
comparével ao de um semi-reboque de
trés eixos (cerca de 9,30 m), segundo
estudos da Volvo. Faltou apenas deter-
minar o fator de desgaste que este vei-
culo provocara nas rodovias. Baseado
em célculos da Scania (veja edigdo an-
terior), pode-se prever que tal fndice
sera, certamente, muito préximo ao
dos semi-reboques.

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

OS PRIMEIROS
RESULTADOS

Na sua primeira viagem, realizada entre
S&do Paulo e Brasilia, de 6 a 9 de dezembro,
o multi-trailer da Coral provou que pode
trafegar por nossas estradas sem maiores
transtornos. Com 69 720 kg {isto é, 5050 kg
no eixo dianteiro, 16 830 nos eixos tratores,
16 700 no primeiro semi-reboque, 15100
no dolly e 15040 na segunda carreta) de
peso bruto, ou 44 260 kg de carga, a compo-
sic§o tracionada pelo Scania LKT fez o
percurso, de 1001 km, em 20h 02 min.
Manteve a média de 50 km  superior & dos
caminhdes médios  apesar da limitagdo de
velocidade imposta pelo DNER {méximo de
70 km/h e 40 km/h, nas pontes). Poderia
ter rendido mais. Porém, o motorista dimi-

A unicéio faz
a forca
mesmo

Transdroga e Zacharias
conseguem se entender e
saem ganhando com pool

Quando se trata de operagdo, seja iti-
neréario, segurancga ou agilidade, a opi-
nido dos operadores é sempre impor-
tante, portanto obrigatoria. E foi na
base do didlogo com o0s motoristas
que, tanto a Transdroga como o Ex-
presso Zacharias perceberam o porqué
da ociosidade de suas rotas em Santa
Catarina e Parana. Fazendo 0s mesmos
percursos e dividindo as cargas, a fre-
guéncia era modesta, o retorno insatis-
fatorio e a rentabilidade estava longe
da desejada. O poo/ nasceu entdo da
conscientizagdo de seus diretores, que
se uniram tendo como objetivo econo-
mizar combustivel, veiculos e propor-
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nuia a velocidade para facilitar a ultrapassa-
gem dos carros que vinham atrés.

Quanto a dirigibilidade, ndo ha proble-
mas. “Nas curvas, onde passa a roda de tra-
¢do, passam as outras”, diz A.C.S. Aguiar,
assessor da Diretoria da Scania.

O consumo deixou a desejar. Com
49550 kg (4 765 no eixo dianteiro, 12015
no trator, 11700 na primeira carreta,
9920 no dolly e 11150 na segunda carre-
ta), brutos, ou 25050 kg liquidos, o Volvo
fez 1,26 km/litro {ou 316 t.km/iitro). O
Scania rendeu 1.08 km/litro, ou 47 t, km/li-
tro, quando estudos da Scania, para um
conjunto mais leve (66 t) previam 67,5
t.km/litro.

Explicagdes para o resultado? Os moto-
res ndo sdo os mesmos do dia-a-dia. A Vol-
vo, por exemplo, utilizou um motor de
N-12. A Scania, por sua vez, escolheu um
DS-14 com 10 cv adicionais e aumentou o
débito da bomba injetora.

Mas, segundo Aguiar, a relagdo de trans-
missdo escolthida (5,88:1) previa viagem até
Belém e néo apenas até Brasflia. Com isso, o
caminhdo ficou muito bom de torque nas
subidas, mas aumentou o consumo. Nas pro-
ximas experiéncias, a Scania vai colocar
transmissdo 4,771 e espera obter 68,3
t.km/litro. A relagdo maior ‘‘segura” o cami-
nh&o, que trabalha numa faixa de alto con-
sumo especifico {1 700 rpm).

Houve também uma falha de medicgdo
{feita na boca do tanque e ndo através de
instrumentagdo). O frentista de um dos
postos ligou a bomba, mas esqueceu de ligar
o equipamento de filtragem. Resultado: ndo
entrou disel, mas o mostrador marcou al-
guns litros a mais.

(NGR)

cionar servico de mais alto nivel. A
economia de operacdo chega hoje aos
25% e a frequéncia aumentou, em al-
guns pontos, de semanal a diaria.

Viagem paralela Tudo comecou com
0 comentario insistente de alguns mo-
toristas que, "‘'como curiosidade’’ con-
tavam as viagens que faziam com os
seus colegas da Transdroga. ‘‘As merca-
dorias embora diferentes’’, ressalva Ha-
roldo R. Zacharias, diretor presidente
do Expresso Zacharias, ‘‘tinham os
mesmos destinatarios, dois caminhdes
para fazer uma mesma entrega, um lu-
X0".
O poo/ comegava a nascer. Por que
ndo se unir e abiscoitar todas as vanta-
gens? Caminh&es sempre lotados, na
ida e na volta, possibilidade de assegu-
rar melhor servico e alguns pontos a
mais por se especializar em uma regido.

O dialogo entre as duas empresas, a
principio, versou sobre as angustias em
se organizar o controle da divisdo ope-
racional. Quem coleta, quem transfere
e quem entrega. As fatias, entdo, te-
riam de ser divididas buscando o obje-
tivo de alcangar a maior agilidade pos-
sivel.

A formula idegl aprovada, foi a de
dividir a operacdo em duas fases: cole-

ta  transferéncia e entrega. A Trans-
droga ficou com a coleta, transferir e
entregar foram as responsabilidades
outorgadas a Zacharias.

Zacharias: dividindo a administragao

“"Tudo foi possivel””, diz Haroldo
Zacharias, ‘‘gragas a mentalidade das
duas empresas, que resolveram deixar
de lado orgulhos familiares e dividir
gestdes e administragdo’”. E por esse
motivo que Haroldo acha dificil a apli-
cacdo de pools de carga, uma vez que
as empresas envolvidas devem, obriga-
toriamente, se afinar em todos os sen-
tidos. A mentalidade do transporta-
dor nacional deve se abrir para esse
campo’’, ressalta Zacharias.

Mas, o sucesso da conjugacdo de es-
forgos, da unido, em termos de carga,
ndo depende somente do transporta-
dor. Para o dirigente, 0o governo tem
também que arcar com sua parcela, ja
que a energia (no caso economizada)
é hoje uma das grandes preocupagdes,
sendo a primeira. "'Deverfamos ter in-
centivos e uma legislagdo’’, diz ele,
procurando divulgar a idéia de que a
expressdo pools depende da ‘““garantia
que tenham os transportadores no
mercado’’. Para que isto acontega, opi-
na Haroldo, ‘‘deveria ser baixado um
decreto que ndo permitisse a abertura
indiscriminada de empresas, principal-
mente em areas bem servidas; o gover-
no poderia incentivar as fusGes através
da cessdo de recursos do imposto de
renda, ao invés de investimentos na
Sudam etc; financiamentos elasticos
em prazo para transformagdo da frota
de veiculos médios em pesados e cons-
trugdo de terminais de carga racio-
nais”.

Outra pergunta que Zacharias se faz
é quanto ao imposto de renda: “Por
que a aliquota do IR para o transporte
de passageiros é 6% e a do TRC ¢
35%?", deixando a entender que, se O
transporte de passageiros precisa de ta-
rifa social, muito mais o rodoviario de
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carga que serve de transportador de
proteina para muita gente.

Resultados animadores A quantida
de de cargas, antes do poo/ consistia
em 8 mil entregas/més para a Zacharias
e 17 mil para a Transdroga, perfazendo
um total de 25 mil. Hoje, respectiva-
mente, 15 e 31 mil entregas por més,
um total de 46 mil entregas ou 184 mil
volumes. Um aumento de 84%.

A freqiiéncia passou a ser diaria
com atendimento mais homogéneo e
receptividade maior. ‘’Alem disso”’, co-
menta Haroldo Zacharias, ‘‘nossa em-
presa passou a operar no pals inteiro,
ao invés do cadtico transporte que fa-
ziamos entre Sul e Sudeste’”. Frise-se
que, além das duas empresas citadas,
participa também do poo/ a Transfar-
ma, que desloca mercadorias para o
Norte-Nordeste. A Transdroga faz Rio
Grande do Sul e Centro-Oeste.

Sistema Operacional Para a implan-
tacdo do poo/ foi necessaria a comple-
ta reformulacdo do esquema financeiro
das empresas. Foi inevitdvel um incre-
mento da capacidade de emissdo de
documentos (caminhdes de uma em-
presa transportando carga de outra),
aumento do numero de filiais, pessoal
etc.

Sdo rigorosos os controles de des-

ga que a Enasa
transporta nio fica
a ver navios e nem
se perde pela .7

é a maneira

mais rapida, pontual
Amalonla. e segura de se
transportar carga pelos rios da Amazonia.
A Enasa dispGe de navios mistos para
cargas leves. Rebocadores, empurradores e
balsas para cargas pesadas ou
acondicionadas em vagdes ‘containes”.

Além disso a Enasa tem experiéncia no
transporte de carga na Amazonia.

ENASA

EMPRESA DE NAVEGAGAO
DA AMAZONIA 8/A
Sede: Belém (PA)

Av. Presidente Vargas, 41 Fones:
223-3634 223-3234 223-3572.

Manaus (AM)
Rua Marechal Deodoro, 61  Fones:
232 - 7583 232-4280 234 -3478.

Jurisdicionada ao Ministério dos Transporte
S

carga, com o cadastro de volumes ava-
riados e a apuracdo das responsabilida-
des, pois uma empresa ndo pode arcar
com as avarias causadas pelo pessoal da
outra empresa. Tudo é registrado e or-
ganizado.

Uma vez ao més é feita uma camara
de compensacdo, a qual mensura a ati-
vidade das empresas envolvidas, ratean-
do-se despesas e receitas. Como exem-
plo, pode-se citar o caso de disponibili-
dade de equipamento de uma empresa
para desafogar sua associada em servi-
¢o que ndo lhe cabe. Caso a Transdro-
ga, por exemplo, tenha que transferir
certa carga, na camara de compensa-
cdo esse servigo sera debitado do crédi-
to da Zacharias, e assim por diante.

Depois do sucesso obtido pela me-
dida, Zacharias chega a afirmar que o
pool/ de carga apresenta-se como uma
alternativa imediata para a solucdo dos
transportes rodovidrios de carga, esco-
rado, é 16gico, em uma regulamentacio
federal. Diz ele que isto seria possivel
e incrementado se medidas rigidas fos-
sem tomadas, como por exemplo, res-
trigGes para o transporte de carga pro-
pria em um s6 sentido; todas as cargas
até 1 tonelada, sendo paga na origem
(CIF) para evitar o fracionamento de
carga.

Reportagem de Pedro Bartholomeu Neto.

BONADO

A Ponte
rodovidric
é exemplo

Trés empresas fazendo
pool de receita:
economia de 150 mil litros

A solugdo para o transporte de passa-
geiros entre Sdo Paulo e Santos havia
sido levantada ha muito tempo: a
ponte rodovidria. Com este ‘pool’,
tanto as empresas como o plblico
seriam beneficiados. Disse-me-disse, o
governo estadual baixou um decreto,
em setembro de 1979, dissipando dois
anos de impasses. Sucesso. 150 mil
litros poupados mensalmente, as em-
presas firmando-se economicamente e
passageiros sendo bem servidos.

Operagcdo econdmica  Os resultados
positivos a curto prazo vieram a tona.
Depois de implantada a ponte rodovia-
ria, 60 horarios didrios puderam ser
cortados, 1800 por més, o trafego

Pegas em geral
para autos e caminhodes

SERVICO AUTORIZADO

RANDON

Pecas
Equipamentos

AUTO PE AS

SUPER POSTO BONADIO LTDA

Av. Otaviano Alves de Lima 3600-Freg. do O-SP

(Marginal Direita Tiete
Junto a Ponte da Freg. do O)
Telex 1130635SPBO BR
Telefones:

857-8111 857-8322 857-8533 265-9859
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Agora, a ‘“‘ponte’’ usa menos 6nibus para transportar muito mais gente

coletivo tornou-se estavel, cumprindo
horarios de saida e, mais importante,
deixando de queimar 150 mil litros
de disel a0 més. Cr$ 3 milhdes.

O rateio dos 185 horarios diarios
legou 43% para a Zefir e 57% para
a Ultra e Viagdo Rapido Brasil, empre-
sas associadas. Com isto, a concorrén-
cia lesiva, anterior 3 ponte, foi esma-
gada. A briga pelos passageiros naque-
les tempos se fazia através de dnibus a
cada més mais luxuosos, onerando e

corroendo as finangas de cada em-
presa. Com oOnibus praticamente em
comboio, e vazios, desperdicando ‘um
po¢o de petrbleo’’ ao més, como ja
dizia José de Abreu, diretor da Ultra e
Rapido Brasil, pouco tempo apéds a
inauguragao deste sucesso operacional.

O aproveitamento de assentos
saltou dos 55% para a beira dos 90%, o
excedente de Onibus, durante a se-
mana, é hoje aproveitado para o trans-
porte de funcionarios, aumentando a

receita das empresas. A perenizacdo do
capital arrecadado da chance, agora,
para que os servicos alcancem melhor
nivel, além de proporcionar tempo
para manutengao.

Carlos Chiarone, ‘‘depois de muita
dor-de-cabega” com opera¢do, pode
ser encontrado hoje, calmamente sen-
tado em sua mesa administrativa na
sede de Zefir. “Uma solugdo que
muitos deveriam conhecer e praticar”’,
diz ele esquecido dos dois anos de
impasses que adiaram muitos lucros e
$0ssego.

Tempos mais tranqlilos Chiarone
comenta até novas solu¢des de econo-
mia, "‘porque é um absurdo, em uma
estrada de pequeno percurso e alta
densidade de trafego, existir pedagio”.
Para ele, entdo, o negdcio é aumentar
um pouco mais a TRU e diluir os
imensos congestionamentos que des-
perdicam muito mais combustivel do
gue se pensa.

Um Onibus novo de recompensa ao
més (Cr$ 3 milhdes) deveria, a0 me-
nos, servir de estimulo para que mui-
tos outros frotistas se langassem nesta
iniciativa, independentemente, nao
obrigados por qualquer decreto, mas
pelo bom senso. Mentalidades a parte,
a torcida usuaria faz figa.

A tradicio e experiéncia da GOLIVE na
fabricacao de Terceiro-Eixo, traz também a
melhor op¢ao em se tratando de
Semi-Reboque Graneleiro e Carga-Seca de 2
ou 3 eixos. Uma verdadeira caixa-forte para o
transporte de sua carga.

Reportagem de Pedro Bartholomeu Neto. Py

C

Acoplivel a ‘qualquer tipo de cavalo mecanico,
sua suspensdo foi projetada para uma perfeita
distribuicdo da carga sobre os eixos.
Construido em chapas de ago e madeira de lei,
de forma a ficar mais leve e resistente, pro-
porcionando maior capacidade de carga qtil.
Equipe a sua frota com o Semi-Reboque

“ive Garantia de lucro

TS, . Certo
I = = = S
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GOLIVE IMPLEMENTOS RODOVIARIOS LTDA.

Rod. SP 322 Armando Salles Oliveira Km 337,9
PABX 42-2399 CEP 14160 - Sertaozinho SP
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cenciao ence d o
desa io das ba erias.

Sem ruido, sem gases, ele ja esta rodando em dezenas
de paises. O problema ¢é sua bateria. Sem solugao, ele tera morte prematura

No cendrio da busca de fontes energé-
ticas alternativas, nacOes industrializa-
das e em desenvolvimento ressucitaram
velhos projetos de veiculos elétricos.
Algumas, como o Japdo, que desde as
primeiras décadas deste Século, estu-
dam o assunto, trataram de dar maior
agilidade ao aperfeigoamento do car-
ro movido a eletricidade como meio de
locomocdo e transporte ideal, sem os
problemas de poluicdo atmosférica e
sonora, que acreditam, devera substi-
tuir, em sua quase totalidade, os atuais
veiculos a gasolina, disel ou &lcool até
o ano 2000.

Investimentos macicos estdo sendo

Japdo

Mais de 4 mil
veiculos ja em
operagco

Depois de 76 anos de
pesquisas, veiculos com
500 km de autonomia.

O primeiro automoével elétrico japo-
nés foi um modelo de passeio, de seis
lugares, produzido experimentaimente
pela Escola Industrial de Kobe, nos
idos de 1924, a partir da adaptacdo de
um vefculo movido a gasolina. Cinco
anos depois, foi criada a Comissdo de
Investigacdo de Automoveis Elétricos,
sob supervisdo da Associagdo de Eletri-
cidade do Japdo e da Companhia In-
dustrial Aerondutica Nakajima.

Até 1966, entretanto, o projeto fi-
cou numa espécie de ‘compasso de es-
pera’, mesmo porque a Nakajima foi
incorporada & Nissan Automoveis.
Mas, a Baterias Yuasa continuou suas
pesquisas, buscando um acumulador
que oferecesse maior autonomia. Se-
gundo fontes do Consulado do Japdo
em Sao Paulo, atualmente, a Mitsubi-
shi Motors produz um vefculo que de-

feitos pela Inglaterra, Estados Unidos,
Franca, ltdlia, Unido Soviética, Japéao,
PolGnia e Brasil, entre outros pafses,
para a viabilizagdo dos projetos. Ao
contrario das demais nacOes, o Brasil
teve seu projeto pioneiro.  Gurgel
desenvolvido sem a menor assisténcia
financeira governamental.

O grande desafio, entretanto, se
concentra nos trabalhos de pesquisas
para a obtencdo de um tipo de bateria
mais leve, com maior capacidade de
acumulacdo de energia, capaz de supe-
rar os quase ridfculos 100 km de au-
tonomia do vefculo, uma constante de
todos os utilitdrios e carros de pas-

senvolve velocidade maxima de 80
km/h, mas sua bateria necessita recar-
ga a cada 70 km de percurso. As des-
vantagens apresentadas pela curta qui-
lometragem das baterias {existem, no
Japdo tipos que ddo até 180 km de au-
tonomia) e seu aito peso, representan-
do cerca de 1/3 do custo do veiculo,
levaram a Sony, Fuji e a Cia. Elétrica
Shinko, a desenvolver um novo tipo de
automovel elétrico. Um protétipo
equipado com um sistema de bateria
zinco-oxigénio, para superar este pro-
blema.

Este consorcio desenvolve, desde
1971 o projeto, o ““Saburu X-1" com
bateria alimentada por zinco pulveri-
zado como combustivel. Cerca de 50

sageiros projetados e em operacio.

Enquanto a Europa, Estados Uni-
dos e Japdo ja se preocupa e outras
ja desenvolvem programas de cons-
trucdo e testes de Onibus de pequena
e grande capacidade (trafego urbano,
por enquanto), no Brasil, a coisa se
limita entretanto apenas a veiculos
leves, devendo estar em operacdo, até
o final do ano as primeiras 100 unida-
des de utilitdrios, com capacidade de
carga util em torno de 1 000 kg.

Texto e pesquisa de Aloisio Alberto.

kg de p6 de zinco sdo suficientes para
alimentar o verculo durante cinco ho-
ras de funcionamento, a velocidade de
10 km/h. Como o residuo do pé de
zinco é recuperavel, ao contrario das
baterias de chumbo, torna-se mais
econdmico. Este sistema de bateria
incorpora uma bateria de niquel-cad-
mio, que as carrega por meio da pri-
meira (zinco pulverizado), durante o
periodo de marcha normal. Quando se
exige uma aceleracdo maior ou mais ra-
pida ou quando se requer uma grande
producdo de energia elétrica em
rampas longas ou abruptas , a eletri-
cidade proveniente da bateria de ni-
qel-cddmio auxilia o sistema central de
alimentacdo.

O “Fuso’’, da Mitsubichi: o Japao na vanguarda dos veiculos elétricos.
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Compacto experimental da Nissan

Segunda etapa — A partir de 1971, a
Agéncia Industrial de Ciéncias e Tec-
nologia do MITI  Ministry of Indus-
trial Science Tecnology — investiu, em
pouco mais de dois anos, nada menos
que 5,7 mithGes de ienes para o de-
senvolvimento de um veiculo elétri-
co melhorado. Conseguiu-se, entdo,
produzir um velculo com autonomia

Alemanha Federal

Quase cinco
bi para obter o
veiculo ideal

Leasing, um atrativo que

a Volks oferece, para
testar seus veiculos

Diversos programas de pesquisa e de-

senvolvimento estdo sendo executados
na Alemanha Ocidental, o investimen-

de 170 km para a versdo passageiros,
a velocidade de 40 km/h e furgdes para
entregas rdpidas, com autonomia de
220 km.

Ainda nesta segunda fase, foram de-
senvolvidas duas baterias htbridas
ferro-células de oxigénio e zinco/cé-
lulas de ar. Os resultados dos testes, a
velocidade maxima de 100 km/h, re-
velaram autonomia de 260 km no
transporte rapido de passageiros; 70
km horérios e 450 km de autonomia
para pequenos velculos de passageiros;
200 km para furgdes médios e até 500
km para furgdes leves.

Atualmente, existem no Japdo cer-
ca de 4 mil velculos elétricos em ope-
ragdo, utilizados principalmente nos
servigos leves.

Os resultados apresentados por esta
série de carros elétricos de 'segunda ge-
ragdo’ alimentam estimativas otimistas
dos técnicos do MIT!, que esperam co-
locar em circulagdo em todo o pais,
até 1985, cerca de 200 mil veiculos.

to total chega a 150 milhoes de mar-
cos — cerca de Cr$ 4,75 bilhdes a
maior parte deles a partir de 1974, —
concentrado em trés setores principais:
utilitarios, onibus elétrico de grande
capacidade e weiculo hibrido. Cerca
de 130 utilitarios (furgonetes) Volks-
wagen e Daimler Benz ja percorreram
mais de 750 mil km, com bons resulta-
dos operacionais, levando os fabrican-
tes a acreditarem que, a curto prazo,
grande nimero de usudrios de vefculos
convencionais irdo optar pelo elétri-
co. A MAN ji tem vinte onibus elétri-
cos de grande capacidade em experién-
cia em Dusseldorf e Monchengladbach,
que percorreram mais de 2,7 milhoes
de km e transportaram mais de vinte
milhdes de passageiros. Paralelamente,

) ELEKTROMOBIL

Defnmstmtmjmd‘msdwmbw
Altemative Energien fir den Strasserverkaly

Versao elétrica da Kombi: em testes ha mais de um ano nas ruas de Berlim

desenvolve-se o projeto dos vefculos
hibridos que deverdo entrar em testes
nas cidades de Stuttgart e Wesel.

O mesmo problema — Autonomia e
longo tempo de recarga das baterias é
o grande problema encontrado tam-
bém pela Volkswagen alemi. Os uti-
litarios elétricos em experiéncia, equi-
pados com motores de corrente conti-
nua, trabalham com 144 V e poténcia
constante de 17 kW (23 hp), podendo
chegar a poténcia maxima de 33 kW
(44 hp). Sua aceleragdo, de 0 a. 50 km
pode ser alcangada em 12 segundos e
a velocidade maxima é de 70 km/h.
Mas, sua autonomia é considerada ain-
da muito baixa. Apenas 50 km.

O tempo de recarga e a energia ofe-
recida também sdo problematicos.
Para cada hora de recarga das baterias,
o usudrio tem a autonomia de 6 a 7
km em trafego em estradas. No caso
de esgotamento total das baterias,
sdo necessarias entre 10 a 12 horas pa-
ra recarrega-las, em tomadas de 220 V
com capacidade minima de 16 Amps.
Na Kombi, elas se localizam entre as
estruturas dos bancos. No Furgdo, for-
mam a plataforma de carga e, no
picape, se encontram sob a plataforma
de carga. '

Sua capacidade de carga oscila en-
tre os 800 kg, o peso util é limitado
pelo das baterias: 750 kg. No transpor-
te de passageiros, comporta oito pes-
soas, mais espago para bagagem. Os
quarenta veiculos elétricos VW, em
operacdes na regido da Grande Berlim,
estdo sendo utilizados por usuérios co-
muns, em condi¢des normais de tra-
fego. Para conseguir este tipo de ‘pilo-
to de provas’, a VW entregou estes vel-
culos a V.A.G. Leasing GmbH, que ar-
ca com as despesas de manutencgdo e
consertos durante o periodo de testes,
enquanto a Volkswagem se responsabi-
liza pelos gastos relacionados com ba-
terias e sistema elétrico.

O hibrido alemdo — Embora néo se es-
quecendo da producdo de utilitarios
que até o final deste ano estardo sendo
testados pela empresa de Correios ale-
md, para a entrega de correspondéncia
e pequenas encomendas , a Daimler
Benz esta colocando em experiéncia o
onibus Mercedes hrbrido, que, nas
dreas centrais das cidades, funciona
movido a baterias e, fora delas, obtém
a corrente elétrica através de um ge-
rador acionado por motor dfsel.

Uma outra versdo, a exemplo do
modelo francés, poderd usar a energia
dos cabos aéreos €, nos trechos sem re-
de, a das baterias, acumulada duran-
te o trajeto em rede. No caso da opgdo
pelo gerador disel, o motor entra em
funcionamento automaticamente ao se
esgotar a energia das baterias.

b
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Inglaterra

Dois grupos
fortes dividem
0 mercado

Lucas e Chloride parecem
dominar e nao se procupam
com mais dois consorcios

O carro britanico: ainda em testes

Lucas e Chloride pareciam, pelo
menos até passado recente, dominar
completamente o mercado de pesqui-
sa e comercializacdo do carro elétrico

Franca

Aqui, os

onibus ganham
terreno

Estao bem adiantadas
as pesquisas para criacao
do onibus bi-modal.

Oito projetos de carros elétricos fo-
ram aprovados e estdo sendo desen-
volvidos na Franca, a partir de 1978,
depois de entendimentos das empresas
interessadas e a DTT — Direction de
Transports Terrestres, divididos em
trés categorias. A categoria ‘camione-
ta’, com capacidade de carga de 1 000
kg, executada pela Fiat (o modelo
C 35), Lucas Bedford e Peujeot
(o J-7); a categoria ‘furgonete’, com
capacidade Util de 300 kg, pela Coveto
(consércio franco-belga-italiano),

44

no Reino Unido. Embora ndo se te-
nham dados ainda de seu trabalho,
dois consoércios britdnicos estdo na
‘area’. A EVA — Eletric Vehicle As-

sociation e a EVDG — Eletric Vehicle

Development Group. Mas, ao que
parece, o bolo fica mesmo dividido en-
tre as duas primeiras. A Lucas, associa-
da a Bedford, concentra suas atencBes
nos vefculos leves camionetas, ta-
Xis e automoveis.

Enquanto isto, a Chloride da pas-
sos mais amplos. Ligando-se a Chrysler
britanica, partiu para a fabricacdo de
veiculos mais pesados: dnibus e cami-
nhdes. Vai mais longe ainda, desenvol-
vendo um programa, em colaboracdo
com a Eletric Council  uma espécie
de Eletrobras da Rainha Elizabeth |1 —
para a fabricacdo de uma bateria de
sédio-enxofre, para equipar vefculos
com capacidade de tracdo de até 7 t.
Por enquanto a Chloride-Chrysler par-
ticipa de um consbrcio com a National
Carriers, ja produzindo em série, nas
fabricas da Chrysler em Dunstable, um
modelo de caminhdo leve, com capaci-
dade de carga (tii de 1 800 kg, desen-
volvendo velocidades de até 65 km/h
e autonomia de 90 km.

Por outro lado, a Lucas-Bedford
ja fabricou cerca de uma centena
de camionetas, que estdo sendo
testadas e avaliadas por empresas
estatais inglesas, prevendo-se sua
fabricacdo e comercializacdo em es-
cala industrial a partir dos primeiros
meses do ano que vem.,

Peujeot (modelo 104E)}, Renault (mo-
delo R4), Rocaboy e Thomsom-Ra-
ganot; e os ‘veiculos ligeiros’, pela Co-
veto e a Teilthol. Todos eles recebe-
ram apoio das empresas estatais de ser-
vicos publicos, que representam os
clientes em potencial. Antes de sair das
pranchetas, estes projetos foram pes-
quisados em cerca de 760 cidades fran-
cesas com mais de 10 mil habitantes,
para se ter uma avaliacdo do quadro
real do parque de utilitarios nestas re-
gides metropolitanas e o espaco que
o velculo elétrico poderia ocupar a
pequeno, médio e longo prazos.
Paralelamente, a DTT desenvolveu
ainda dois projetos mais ambiciosos. O
do dnibus de pequena capacidade e do
trolebus bi-modal. O primeiro, que
estd sendo executado pelo consércio
Saviem-Sovel-Trégie, esta produzindo
onibus com capacidade total para 42
passageiros, utilizando o know-how
mecanico da Sovel, da Trégie pela ex-
periéncia em trolebus e da Saviem nos
demais componentes bdsicos, inclusive
carrocarias. Sua propulsdo é feita atra-
vés de um motor glétrico de 50 kW,
alimentado por um conjunto de bate-

rias de 160 elementos, de caddmio-n(-
quel, fabricada pela Saft. Sua autono-
mia gira em torno dos 80 km e peso de
560 kg. Apds quase dois anos de tes-
tes, o veiculo entra ainda este ano em
fase de comercializacdo.

Bi-modal, chegando — Um dnibus ur-
bano de grande capacidade de trans-
porte, inclusive podendo ter o articula-
do como opg¢do, também desenvolvi-
do pelo mesmo consércio, ja estd em
viabilizagdo. Trata-se de um veiculo
hibrido movido por um sistema de tra-
¢do elétrica de corrente contfnua, com
dois modos de alimentacdo. Um, por
captacdo de corrente ao longo da li-
nha, no sistema tradicional dos trole-
bus, e outro por bateria com carga
acumulada e por otimizacdo da recar-
ga. Esta, alids, é uma das originalida-
des do sistema, que permite a alimen-
tacdo automatica das baterias duran-
te o perfodo de captacdo direta de
energia através da rede aérea.

Estados Unidos

No final do
Século, dez
milhdes de carros

Embora lutem com
problemas de baterias, é
esta a previsao dos EUA.

A partir de 1976, o Congresso dos
Estados Unidos aprovou um plano de
financiamento para desenvolver o pro-
jeto do carro elétrico. O programa en-
volve recursos federais da ordem de
US$ 160 milhdes para estudos e pes-
quisas do novo veiculo, mais US$ 1 bi-
ihdo para a aquisicdo de uma frota de
carros, para a avaliacdo técnica e eco-
ndmica dos diversos modelos propos-
tos, e para acriacdo de uma rede de in-
dustrializacdo e comercializacdo de
velculos competitivos.

Cerca de quatrocentos verculos fo-
ram colocados em operacdo em 1978,
mais seiscentos no ano passado e ou-
tros 1 700 durante este ano, com pre-
visdo de 7 500 entre 1981 e 1984. Os
construtores de baterias e os principais
fabricantes de automéveis General
Motors, Ford e Chrysler, entre outros
— participam deste programa, encabe-
cando cerca de cinqienta sociedades
privadas de menor porte, que realiza-
rdo os trabalhos de experimentacdo
dos vefculos. Um plano ambicioso, que
prevé, para o ano 2 000, a colocacé’o‘J}
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Um bom atendimento significa mais tranquilidade para vocé.

Quando vocé usa os servigos do Expresso
Aragatuba, de uma coisa vocé pode estar
certo: ele vai retribuira sua preferéncia como
melhor atendimento que uma empresa de
transporte de cargas pode oferecer aos seus
clientes.

Atendendo prontamente as solicitagoesde
coletas, movimentando a sua mercadoria com
o méximo cuidado e seguranga,
transportando em caminhoes fechados e
entregando as mercadorias nas mesmas
condigGes que recebeu. Inteiras.

Tudo dentro de um prazo satisfat6rio para
vocée para os seus clientes.

Além do atendimento eficiente, o
Expresso Aracatuba coloca a suadisposigao

Centro-Oeste do pais e Noroeste do Estado de
Sao Paulo.

Uma rede de 32 filiais, estrategicamente
localizadas e com estrutura prépria, permite o
transporte itinerante para mais de 500
municipios e localidades, atendendo
porta-a-porta com muita agilidade.

Sao 32 filiais que vocé pode acrescentar a
sua rede de distribuicio e comprovar a
eficiéncia e o bom atendimento do Expresso
Aracatuba.

E tem mais. Qualquer queseja o seu
problema detransporte de cargas contecoma
assessoria do Expresso Afhcatuba. Aindaque
seja umasimples consulta ou mesmo um
pedido de informagao, vocé vai encontrar

respostas objetivas e solugoes adequadas.
Além de muita boa vontade.

EXPRESSO

ARACATUBA

TRANSPORTERODOVIARIO DE CARGAS
Sao Paulo: Av. Hum, 500 - Vila Jaguara

Tel. (PABX)831-2233-Telex011-24892

Rio de Janeiro: Rua Porema, 166 - Bonsucesso
Tel. 230-7262 -230-7495 - Telex 021-30171

Filiais em: Andpolis, Andradina, Aquidauana, Aragatuba, Barra do
Gargas, Baurd, Biriguf, Brasilia, Boa Vista. Céceres, Campinas,
Campo Grande, Corumb4, Cuiabd, Dourados, Goidnia, Guajara
Mirim, jardim, Ji-Paran4, Lins, Manaus, Penépolis, Ponta Pora, Porto
Velho, Rio Branco, Rio de janeiro, Rio Verde, Rondondpolis, Sao



Pneu que
roda mais

a
-menos

Procurar o melhor servigo
para o segundo item de custo
da sua empresa é, atualmente,
uma obrigagao. Renovamos
seus pneus e, certos da
qualidade do material e
servigo, garantimos
totalmente a aplicagiao. Além
disso, fazemos coleta e entrega
automaticas. Porque, afinal,
tempo é dinheiro.

G. BUDIN & CIA. LTDA.

00080 Tels 469-3110
469-8036
OOOOO Mogi das Cruzes, SP

Chevrolet Brasil - C-10 Veraneio

F-75 - F-100 - Jeep - Rural - Maverick
Opala

Gol - VW 1.300/1.600

Todos com garantia de 15.000 km ou 8
meses, facilitados em até 15 pagamentos.
Revisao dos 500 e 5.000 km inteiramente
gratis. Motores & base de troca.

RECAMOVO

LIDER ABSOLUTA EM CONVERSOES
NO RIO DE JANEIRO

MATRIZ: Av. Suburbana, 68, Benfica
Tels.: 234.2082 - 264.7461
FILIAL: Rodov. Pres. Dutra, km. 8,5,
Coelho da Rocha
Tels.: 756.3359 - 756.3906
ASSIST.

TECNICA: —R. S3o Luis Gonzaga, 1981, Benfica
Tel.: 284.8299

CARRO ELETRICO

em trafego de nada menos que 10 mi-
lhdes de carros elétricos ou hibridos,
somente em territério norte-america-
no.

O problema comum A exemplo das
demais na¢des pesquisadas, os Estados
Unidos enfrentam o problema das ba-
terias. O aumento da autonomia do
veiculo é um dos elementos que tém
merecido maior cuidado. Atualmente,
as baterias de chumbo, que equipam a
quase totalidade dos carros elétricos
em servico tém uma massa energética
considerada fraca: 30/40 Wh/kg, com
uma vida atil de 300 a 700 ciclos de
carga-descarga. Os acumuladores ni-
quel-cddmio oferecem melhor perfor-
mance, mas custam cerca de cinco a
dez vezes mais que as de chumbo. En-
tendem os técnicos norte-americanos
que o rendimento considerado aceits-
vel em uma bateria, para o desenvolvi-
mento em grande escala de um verculo
elétrico, deveria ser de 140 Wh/kg por
1 000 ciclos de carga-descarga, esta,
com uma duragdo minima de uma e
maxima de seis horas, alimentadas por
tomadas simples de 110/220 volts.

BRASIL

Gurgel e
Copel na
mesma luta

Uma estatal, outra privada
ensaiam 0s primeiros passos
do carro elétrico brasileiro

No Brasil, por enquanto, dois projetos
de carros elétricos estdo em desenvol-
vimento. Um, pela Gurgel, sem ne-
nhum respaldo financeiro de entidades
estatais, e outro, pela Copel Compa-

A partir deste ano, os Estados Uni-
dos desenvolvem trés programas pa-
ra a busca de uma bateria ideal. A cur-
to prazo, os acumuladores de ni-
quel-ferro 60 Wh/kg e 2 000 ciclos

e niquel-zinco 75 Wh/kg e 400 ci-
clos; a médio prazo, sédio-enxofre —
80 Wh/kg e 400 ciclos; zinco-cloro —
75 Wh/kg e 500 ciclos; e Irtio-sulfato
de ferro 75 Wh/kg e 400 ciclos; e
finalmente, a longo prazo, as baterias
de ferro-oxigénio e aluminio-ar, res-
pectivamente, com poténcia de 100 e
430 Wh/kg.

Embora utilizando ainda baterias
chumbo-icido {0 conjunto de seis uni-
dades é colocado sob a parte frontal
do verculo, entre eixos), o "Endura”’,
um modelo desenvolvido para Globe
Union, mais ou menos do porte do
Passat, tem 184 polegadas de compri-
mento, 75 de largura e seu peso total
é de 1440 kgs (as baterias, considera-
das leves atualmente, pesam 585 kgs),
desenvolve entre 30 e 35 milhas hora-
rias no transito urbano e nas estradas,
alcanga velocidades superiores a 60
milhas/hora.

nhia Paranaense de Energia Elétrica

que lidera um ‘pool’ integrado pela
Lucas-Vulcania, Puma, Invel e BBE.
Sem projetos mais ambiciosos, como
ocorre na Europa e Estados Unidos, o
programa ‘tupiniquim’ na area do vei-
culo elétrico se restringe, pelo menos
por enquanto, a producdo e comercia-
lizagdo de veiculos leves utilitarios,
em principio  destinados, inicialmen-
te, a empresas privadas de servicos pu-
blicos, como Correios, distribuidoras
de energia elétrica e telefonicas.

Em ambos os projetos, se procura de-
senvolver um veiculo com capacidade
de carga atil de 1000 kg, autonomia
de 100 km e velocidade maxima de 80
km/h, esta, superior a alguns modelos
europeus, como o polonés (vide Atua-
lidades) que prevé velocidade de apenas
25 km/h. Por enquanto, a Gurgel_jﬂ'

O Gurgel sera o primeito elétrico brasileiro para producao em série
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comeca a fabricacdo do seu vefculo,
nas mesmas instalagGes onde opera sua
linha de produgdo convencional, com
previsdo de entrega de cem unidades
até o final do ano, enquanto conclui
as obras da fébrica que montara exclu-
sivamente o carro elétrico. O projeto
Copel, entretanto, esta bem mais inci-
piente. Somente dentro de aproxima-
damente oito meses deverd estar sendo
testado o primeiro protdtipo e a pro-
dugcdo em escala comercial ndo tem
ainda data definida.

Cidades pequenas Durante a cerimo-
nia de lancamento da pedra fundamen-
tal da nova unidade de produgio da
Gurgel, seu presidente, Jodo Gurgel,
afirmou, em entrevista coletiva, que,
no momento, vejo a aplicagdo de
nosso vefculo elétrico apenas viavel
em cidades de pequeno e médio porte,
pela sua baixa autonomia 80 a
100 km. Mas, a exemplo de empresas
européias e norte-americanas, as fabri-
cas de baterias brasileiras estdo desen-
volvendo pesquisas no sentido de se
obter fontes alimentadoras mais leves
e com maior capacidade de armazena-
gem de energia, para que os grandes
centros possam contar, com bom grau
de operacionalidade, com os veiculos
elétricos’’.

Em principio, os veiculos elétricos

Faga o leasing, nao faga o lucro 105
Renovagao de frotas: aposentadoria
tem hora certa 121
Controle de custos: tarefa para o se-
nhor computador 127
Pneus: os sistemas e fichas de con-
trole 132
Custos horarios: formulas e critérios
ajudam a calcular 133
Custos: planilha ajuda a controlar 134
Renovagao de frotas: use a técnica,
mas nao se esquega do bom senso 137
Ponha sua frota dentro da lei 142
Administragao: como controlar as
despesas dos motoristas 148
As decis6es entre a compra e o ar-
rendamento 148
Motorista zeloso e pontual merece
prémio 150
O transporte de funcionarios 166
Quanto duram nossos pneus 166
O transporte brasileiro na era do al-
cool 167

Do carro de golfe, nasceu o ‘‘Melex”’

Gurgel deverdo ter seu mercado de
oferta absorvido por empresas esta-
tais — pelo menos estas cem unidades
iniciais. Mas, a partir de junho do ano
que vem, a empresa espera que Os se-
tores de entregas ligeiras jornais,
produtos alimenticios e farmaceuti-
cOos, pequenas encomendas e corres-

pondéncia venham a ter uma boa
participacdo na ‘divisdo do bolo’
consumidor.

Jodo Gurgel acredita que, no ma-
ximo dentro de cinco anos, a tecnolo-
gia no setor vai conseguir desenvolver
uma bateria satisfatoria, quando o
carro elétrico se tornard “o velculo
urbano por exceléncia, uma espécie
de segundo carro da famflia, para as

1~
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compras, locomogédo casa-trabalho, ca-
sa-escola, deixando o veficulo conven-
cional somente para viagens mais
longas”.

Grandes cidades Ao contrario da
Gurgel, o consorcio liderado pela
Copel pretende testar seu protdtipo
em Curitiba e outras grandes cidades
paranaenses. No sentido de procurar
aumentar a autonomia do veiculo, a
Copel vai instalar em cada unidade o
controlar eletrdnico (Chopper), que de-
verd conseguir um rendimento adicio-
nal de pelo menos 20% na capacidade
normal das baterias.

No consércio, as responsabilidades
ficaram com a Bardeila Boriello Ele-
tfomecanica (motor de tragdo, geracdo
auxiliar e demais acessorios do con-
junto motriz), Lucas (baterias), Invel
(carrocarias para fixac3o e acondicio-
namento no chassis), Puma (chassi
completo, incluindo vigas, eixos dian-
teiro e traseiro com rodas, sistema de
transmissdo do cambio, roda traseira
e sistema de direcdo), e Copel, que
além do fornecimento do Chopper,
se responsabilizard pela energia elétri-
ca necessaria ao recarregamento das
baterias alimentadoras. A comerciali-
zagdo do vefculo, entretanto, somente
devera se dar depois de um ano de tes-
tes dos prototipos. _]

Os melhores artigos de TM,
agora a sua disposi

Assessoria técnic
Servigo

a de alto ni

vel,

de
sa a Para ajudar
de organi, caolver seus proble
de frotag. £ a%agae dmin:stragso
Crs 7 93 apenas o cygio.
$ 70,00 poy artige sto;
O Dicas para comprar e vender veiculos
usados 167
O Michelin sacode os radiais do trans-
porte 173
O O Brasil descobre o aerofélio 178
O As 45 t: solugao ou mero paliativo? 180
O Rampa de servigo acelera manuten- N
ao (Ouro e Prata) 181  EditoraTM Ltda
O Como manter 2 350 dnibus (CMTC) 181 Rua Said Aiach, 306 CEP 04003
O Quando usar o aviao 183 Fones: 549-9974  71-5493
O Os custos operacionais de 78 veicu- Parailso  Sédo Paulo, SP
|OS 184 D : H
o : esejo receber os artigos ao lado
a \s:‘:iztos operacionais de doze automé 185 assinalados. Para tanto, estou
O De Belém a Manaus através do Rio enviando O cheque O valepostal
Amazonas 187 novalorde Cr$
O As seiscentas maiores empresas do Nome
setor de transportes 188 Empresa
O Quanto as empresas pagam pelo R
quilémetro rodado 190 ua
O Telesp e PM aprovam o lcool 190 N. CeP
0O Vale a pena investir na suspensao a Cidade
ar 191 Estado
O Quando renovar sua frota 192
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A RETIFICA COMOLATTI COLOCA AQ
SEU ALCANCE, OMOTOR A BASE DE TROCA,
ONDE EM 15 MINUTOS E PELO MESMO PREGCO
DE UMA RETIFICACAO NORMAL,
VOCE TEM A DISPOSICAO UM MOTOR
COM AS CARACTERISTICAS DE UM NOVO.

GARANTIA DE ATENDIMENTO

Sdo 320 motores por més e uma frota de 11 veiculos para
coleta e entrega.

GARANTIA SUPERIOR AO NOVO

S&o 4 meses ou 100.000 Km. de garantia.

QUALIDADE ASSEGURADA

Teste de dinamémetro controla o perfeito funcionamento
e desempenho do seu motor.

CONSULTE O PERCIVAL pelo telefone {011) 260 2411

Retifica Comolatti

garantia

COMOLATTI

R Mergenthaler 799 telex 011 32403 PBX 260 2411
Sado Paulo SP {proximo ao n® 260 da Av. Gastdo Vidigal Ceasa)

EQUIPAMENTOS

Mais frio nos onibus

Com menor preco, a Recrusul tenta 0 mercado

Na ‘briga’ pelo mercado de equipamentos de refrigeracdo
para 6nibus, a Thermo King tem agora concorrente. Des-
de novembro, a Recrusul esta comercializando seus mo-
delos convencionais 4120 e 4125, acoplados ac motor
do 6nibus. Enquanto desenvolve um equipamento para
ser colocado sobre o teto do veiculo, com apenas 17 a
18 cm de altura, ja estdo em testes dois protétipos em
Sapucaia do Sul. Além disto, a empresa estd prevendo
para breve o lancamento do condicionador de ar, quente
e frio. Nos atuais modelos, a temperatura-ambiente do
velculo oscila entre 18 e 22 graus, desde que o isolamen-
to térmico seja feito dentro das especificacGes da fabrica.

Seu custo estd, a precos de novembro, em torno dos
Cr$ 500 mil, mais Cr$ 200 mil de instalacdo. As unida-
des de refrigeracdo sdo produzidas pela Refrima, empre-
sa coligada da Recrusul, na Zona Franca de Manaus, o
que |Ihe da o beneficio da taxacdo do IPI em menos 18%,
tornando-o competitivo em termos de preco final.

O acoplamento do aparelho de refrigeracdo ao pro-
prio motor do onibus elimina espacos ociosos, gera me-
nor ruido e menor peso. Inclusive, um 6nibus com mo-
tor de 147 cv aceita perfeitamente a acoplagem e, se tur-
binado, melhor ainda”, afirma Eduardo Ferreira, gerente
de vendas da empresa em S. Paulo.

Embora o equipamento seja semelhante e o custo
operacional igual, “‘nosso custo é mais baixo, em relacdo
ao Thermo King. Nossa importacdo de componentes é
quase nula, enquanto a Thermo tem um indice muito
maior’’, esclarece Ferreira. Ja com cerca de 250 unidades
no mercado, a Recrusul iniciou sondagens e contatos no
Uruguai e Argentina, para exportacoes.

"0 mercado é muito irregular  diz Eduardo e, no
inverno, ele fica em baixa quase total. No verdo, os em-

v e

presarios querem o equipamento ‘para ontem’ *’.

Os modelos acoplados tém seu acionamento pelo mo-
tor do veiculo, através de uma polia eletromagnética co-
mandada 4120-51, o compressor é acionado por motor
disel independente. O compressor é acoplado por meio
de uma luva elastica ao motor formando um anico con-
junto montado em coxins sob rigida estrutura de aco.
Recrusul  Viaturas e Refrigeragdo  Av. Luis Pasteur,
1020 — BR-116 — km 16,93200 Sapucaiado Sul RS
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Pneus radiais para 0nibus e
caminhdes, hoje em dia, nada mais
5d0 do que uma resposta as
necessidades do mercado. Pneus

s de aguentar maior
quilometragem, maior mimero de
recauchutagens e de proporcionar
uma economia real de combustivel.

A Pirelli vem fabricando e
vendendo estes pneus radiais no
Brasil desde 1971, ou seja, bem antes
do petrodleo entrar em crise. O que
deu a ela tempo suficiente para
chegar a um nivel de sofisticagio de
produto coerente com as exigéncias
atuais. Assim, hoje, a Pirelli tem
condigdes de oferecer um pneu para
cadatipo de estrada e de uso, ou seja,
o indice mais alto de economia por
percurso.

PS12 Super 89 SN66 HT 74 ART7

Faz 10 anos que estamos na estrada
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Participe do seminario A importancia dos pneus na produtividade do transporte

Os pneus costumam figurar em terceiro lugar entre os
itens de maior peso nos custos do transporte.

Em muitas empresas, chegam a aparecer em segundo
lugar.

Serd que vocé jd parou para avaliar quanto dinheiro
pode estar perdendo com pneus mal escolhidos, mal
calibrados e mal controlados? Ou serd que, ao centrar
fogo sobre o inimigo publico n.° 1 - o preco do
combustivel , nio estd deixando o n.° 2
perigosamente & solta?

A pritica recente tem mostrado: é indispensével
prevenir-se por igual contra ambos. Que, além do
mais, mantém obscuras ligagdes entre si: um dos
efeitos do mau uso dos pneus é o aumento do
consumo de combustivel.

Muita gente estd levando o assunto a sério. De um
lado, usudrios esforgam-se por desenvolver técnicas
de operagao, manutengio e controle mais adequadas
as proprias peculiaridades. De outro, os fabricantes
de pneus dinamizam seus departamentos de
assisténcia aos clientes, para assessora-los na
implantacio de sistemas de controle cada vez mais
eficientes. O Governo, por sua vez, preocupou-se em
incluir os pneus como um dos itens que mereceram
acompanhamento numa ambiciosa pesquisa sobre a
inter-relacdo entre os custos de construcao,
conservacao e utilizagao de rodovias.

de 17 a 19 de margo de 1981.

De 17 a 19 de marco de 1981, Transporte Moderno
reunira todos os interessados no assunto para amplo
debate e intercambio de conhecimentos, no seminario
““A importancia dos pneus na produtividade

do transporte”.

Um encontro obrigatério para: 1) empresérios e
técnicos de empresas de transporte de carga e de
passageiros; 2) grandes e médias empresas, de
quaisquer ramos de atividade, que disponham de
frota prépria; 3) construtoras, mineradoras e outros
grandes frotistas; 4) fabricantes de pneus;

5) recuperadoras e fornecedores de matérias-primas e
equipamentos para recauchutagem; 6) 6rgaos oficiais
e empresas de consultoria ligados a transportes;

7) montadoras e encarrog¢adoras de veiculos.

Solicite mais informagées a

Revista

EditoraTM Ltda  tranisporte mod

Rua Said Aiach, 306 CEP 04003 - telefones 549-0602,
549-0237, 549-3592 e 71-9837 - Sao Paulo, SP.

Rua Uruguaiana, 10 Grupo 1603 - CEP 20050 -
Yelefone 221-9404 - Rio de Janeiro, RJ.



Pregos do més anterior

MERCADOS

FIAT-DIESEL
190 - caminhdo trator

MERCEDES-BENZ

L-1519/42 - chassi com cabina
L-1519/48 - chassi com cabina
L-1519/81 chassi com cabina
LK-1519/42 - chassi com cabina
LS-1519/36 - chassi com cabina

1.8-1519/42 . chassi com cabina-leito

L-2219/36 - chassi com cabina 6 x 4
L-2219/42 - chassi com cabina 6 x 4
L-2219/48 - chassi com cabina 6 x 4

LB-2219/36 - chassi com cabina 6 x 4

1.5-1924/36 - chassi com cabina

LS-1924/42 - chassi com cabina-leito

LS-1924/36-A - chassi com cabina

1.5-1924/42-A - chassi com cabina-leito

SAAB-SCANIA
1101482
1510150
111138 S(A)
L11142 S(B}
L11154 S{A)
111154 S{B}
LS11138 S{(A)
1511142 S{8}
£811150 S(A}
1511150 S(B)
LT11138 S{A}
LT11142 S(B)
LT11150 S{A}
LT11150 S(B)
1.K11138 S{C)
LK 14138 S{C)
LKS14138 (C)
LKT14138 {C}

* Semi-reboque + carga + 53 roda
Na versdo turbo-alimentado, a
poténcia ¢ de 295 hp.

ENTRE
eixos  TARA
{m) 9

3,50

420 5400
483 5510
517 5569
420 5430
360 5395
320 5590
360° 6120
420° 6166
483 6210
360 6120
360 6705
4.20 6885
3.60 6 750
4,20 6930
3,80 5450
5.00 6790
380 5615
2.20 5655
5,40 5780
5.40 5780
280 6 865
4.20 6925
5,00 7 060
5,00 7060
380 7715
4,20 7785
5,00 7915
5.00 7915
3,80 5 400
380 6570
3:80 7 760
3,80 8900

CARGA
{kg)

98600
9490
9431
9570
26 605"
26 410*
15 880
15 834
15790
15 880
33 295
33 115
33 250"
33 070"

13 550
16 210
13 385
13 345
13220
13220
16 1356
16 075
15 840
15840
22 285
18 215
18 085
18 085
12 600
12 430
15 240
21 000

CAMINHOES PESADOS

PESO 39-E1X0O
BRUTO ADAPTADO
(kg} {kg)

22 000
22 000

22 000

26 000
19 000
18 000
23 000
30 000

a) Diregdo hidraulica, freio motor, assento ajustavel,
macaco 20 ton., 2 tanques de 200 iitros,
amortecedores dianteiros e super alimentador.

*Caminhgo trator isento de 1Pl incluiu 52 roda.

b7 4

CHEVROLET

743 PXA - chassi curto com cabina
753 PXA - chassi médio com cabina
783 PXA - chassi tongo com cabina

DODGE

P-900 -
P-900 -
P-900 -
0-850 -
D-950 -

D950

chassi curto (Perkins)
chassi médio (Perkins)
chassi longo (Perkins)
chassi curto (MWM)
chassi médio (MWM}
chassi longo {MWM}

FIAT-DIESEL

140 N
140 L

140 SL

140C

FORD

F-13000 -
F-13000

F-13000 -
F-13000 -
F-13000 -
F-13000 -
F-21000

£-21000 -
F-21000 -

chassi médio MWM
chassi fongo MWM

chassi uitra iongo MWM
chassi médio Perkins
chassi fongo Perkins
chassi uitra tongo Perkins
chassi curto

chassi médio

chassi longo

MERCEOES-BENZ

1.-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 - chasssi com cabina
L-1316/42 - chassi com cabina
.-1316/48 - chassi com cabina

TRANSPORTE MODERNO

ENTRE

TARA
EIXDS

tm} (kg}
3,98 3578
4,43 3632
5,00 3692
3,99 3706
4,45 3735
5,00 3765
3,99 3700
4,45 3599
5,00 3816
3,59 3800
4,00 3830
4,87 3990
2,96 3590
4,42 4 066
4,92 4132
5,38 4234
4,42 4 045
4,92 4115
5,38 4130
4,67 5185
5,18 5230
5,79 5276
3,60 3845
4,20 3890
4,83 3960
3,60 3890
3,60 3940
3.60 3970
4,20 4015
4,83 4085

Dezembro, 1980

POTENCIA
{ev/rpm}

290 SAE/2 200

215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
215 SAE/2 200
268 SAE/2 200
268 SAE/2 200
310 SAE/2 200
310 SAE/2 200

203 DiN/2 200
203 DiIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/ 2 200
296 DiIN/2 200
296 DIN/2 200
296 DIN/2 200
375 DIN/2 200
375 DiN/2 200
375 DIN/2 200

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(kg)

32 000

45 000
45 000
45 000
45 000
45 000
45 000
45 000
100 000
100 000
100 000
100 000
45 000
45000
45 000
120 000

PREGOS

PNEUS PNEUS

DIANTEIROS  TRASEIROS  SYADAPTACAO

Cr$)

1100 x 22 x 14 2739 718,00
1000 x 20" x 16 1887 673,70
1000 x 20" x 16 1902 247,74
1000 x 20" x 16 1915 457,82
1000 x 20" x 16 1921 787,08
1000 x 20" x 16 1899 214.96
1000 x 20 x 16
1000 x 20 x 14
1000 x 20" x 14 2631 303,44
1000 x 20” x 14 2650 382,46
1000x 20" x 14 2623 981,22
1100 x 22 x 14
1100x 227 x 14
1100 x 22" x 14
1100 % 22" x 14 3313 809,97
1100 x 20" x 14 2 108 013,00
1100 x 20" x 14 2525 937.00
1100x 22" x 14 2882 641,00
1100 x 22" x 14 3002 612,00
1100 x 22 x 14 2987 676,00
1100 x 22 x 14 3073 990,00
1100 22" x 14 3317 169,00
1100 % 22" 14 3437 140,00
1100 x 22 x 14 3432 040,00
1100 x 22" x 14 3518 354,00
1100 x 22 x 14 394181000
1100 22" x 14 4061 781,00
1000x 22 x 14 4087 913,00
1000 22" x 14 4167 227,00
1000 22" x 14 3191 835,00
1000 x 22 x 14 3525 004.00
1000 x 22" x 14 3959 532,00
1000 x 22" x 14 4584 173,00

b} Cabina leito, direcdo hidraulica, freio motor,
assento ajustavel, macaco 20 ton., 2 tanques de
300 fitros, amortecedores dianteiros e
super alimentador.

CAMINHOES SEMI-PESADOS

PESO 39 EIXO
BRUTO ADAPTADO
(kg) {kg}

12700 18 000
12700 19 000
12700 19 000
12700 20 500
12700 20 500
12700 20 500
12 700 20 500
12 700 20500
12700 20 500
13500 21 500
13 500 21 500
13 500 21 500
21 500

13000 20 500
13 000 20 500
13000 20 500
13 000 20 500
13 000 20 500
13 000 20 500
20 500

20 500

20 500

13 000 21 500
13 000 21 500
13 000 21 500
13 000 21 500
13 000 21 500
13 000 21 500
13 000 21 500
13 000 21500

POTENCIA
{cv/rpm}

142CV/3000RPM
142CV/3000RPM
142CV/3000RPM

140 SAE /3 000
140 SAE/3 000
140 SAE/3 000
138 SAE/3 000
138 SAE/3 000
138 SAE/3 000

165 SAE/2 600
165 SAE /2 600
154 SAE/2 600
165 SAE/2 600

127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800
123 ABNT/3 000
123 ABNT/3 000
123 ABNT/3 000
127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800
127 ABNT/2 800

147 SAE /2 800
147 SAE/2 BOO
147 SAE/2 800
147 SAE /2 800
147 SAE/2 800
172 SAE/2 800
172 SAE /2 80O
172 SAE/2 800

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(kg)

18 000
19000
18 000

22 500
22500
22500
22500
22 500
22500

23 500
23500

c} Cabine leito, freio motor, 2 tanques

300 litros, assento ajustavel,

amortecedores dianteiros, macaco

20 ton,, diregdo hidraulica.

PRECOS
PNEUS PNEUS
DIANTEIROS  TRASElROs  S/ADAPTACAO
{Cr$l
900x20x12 1000x20x 14 1095 454,00
900x 20x12  1000x20x 14 1107 812,00
900x20x 12 1000x20x 14 1124 400,00
900x 20" x 12 1000x20"x 14 349 967,00
900x 20" x 12 1000x 20" x 14 952 028.00
900x20"x 12 1000x 20" x 14 966 027.00
900x 20" x 12 1000x 20" x 14 1073 663,00
900x 20" x 12 1000x 20" x 14 1077 331.00
900x 20" x 12 1000x 20" x 14 1091 842,00
900 x 20" x 14 1481 436,00
900 x 20 x 14 1494 080,00
900 x 20 x 14 1497 671,00
900 x 20" x 14 1466 772,00

900 x 20-10 1000 x 2014 1162 855,00
900 x 20-10 1000 x 20-14 1168 788,00
900 x 20-10 1000 x 20-14 1177 489,00
900 x 20-10 1000 x 20-14 1107 359,00
900 x 20-10 1000 x 20-14 1113 008,00
900 x 20-10 1000 x 20-14 1121 259,00
900 x 20-10 900 x 20-12 1472 837,00
900 x 2010 900 x 20-12 1480 351,00
900 x 20-10 900 x 20-12 1491 373,00
900 x 20" x 14 1167 542,93
300 x 20" x 14 1168 832,78
800 x 20" x 14 1181582,88
900 x 20" x 14 1163 425,52
900 x 207 x 14 1350 707,84
900 x 20" x 14 1 309 046,26
900 x 20" x 14 1300 336,1C
900 x 20" x 14 1323 086,20

51



CAMINHOES SEMIPESADOS

ENTRE PESO 30 EIX0 CARACH PRECOS
EIXOS TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENGIA MAXIMA PNEUS PNEUS S/ADAPTAGAO
{m) {kg) {kg) (kg) (kg) {ev/rpm) (kg} DIANTEIROS TRASEIROS Cr$)
LK-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4015 8 985 13000 21 500 172 SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 1304 928,84
LS-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4165 20 835* 15 000 172 SAE/2 800 25 000 1000 x 20" x 16 1620 379,17
L-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4235 10 705 15 000 21650 147 SAE/2 800 21650 1000 x 20" x 16 1283 489,87
L-1513/48 - chassi com cabina 4,83 4 325 10 675 15 000 21650 147 SAE /2 800 21650 1000 x 20" x 16 1318 870,58
L-15613/51 - chassi com cabina 5,17 4 355 10 645 15 000 21 650 147 SAE/2 80O 21 650 1000x 20" x 16 1331617,13
LK-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4 295 10 705 15 000 21 650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 16 1515 353,68
L-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4340 10 660 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22500 1000 x 20" x 16 1434 993,18
L-1516/48 - chassi com cabina 4,83 4412 10 588 15 000 22 000 172 SAE/2 800 22500 1000x 20" x 16 1460 373,90
L-1516/51 chassi com cabina 5,17 4 450 10 550 15 000 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 16 1473 120,45
LK-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4 340 10 660 16 000 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 16 1647 175,10
L-2013/36 - chassi com cabina 6 x 2 3,60° 5321 15329 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 1587 467,51
L-2013/42 - chassi com cabina 6 x 2 4,20* 5 386 16 264 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 1 596 065,56
L-2013/48 - chassi com cabina 6 x 2 4,83* 5458 16192 21 650 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 1611 989,05
L-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60° 5385 16 265 21 650 147 SAE/2 BOO 21650 1000 x 20" x 14 1835 306,84
L-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4 3,60° §450 16 200 21 650 147 SAE/2 80O 21 650 1000 x 20" x 14 1844 24117
L-2213/48 - chassi com cabina 6 x 4 4,83+ 5522 16128 21 650 147 SAE/2 80O 21650 1000 x 20" x 14 1862 836,56
LK-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60* 5385 16 265 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 14 1848 083,53
LB-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60°* 5385 16 265 21 650 147 SAE/2 BOO 21 650 1000 x 207 x 14 1835 306,84
L-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60* 5431 16 569 22 000 172 SAE/2 800 22500 1000 x 20" x 14 1968 738,32
L-2216/42 - chassi corn cabina 6 x 4 4,20* 5496 16 504 22 000 172 SAE/2 800 22500 1000 x 20" x 14 1977 672,65
L-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4 483" 5 568 16 432 22 000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 14 1996 268,04
LK-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60° 5431 16 569 22 000 172 SAE/2 80O 22500 1000 x 20" x 14 1981 515,01
LB8-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60* 5431 16 569 22 000 172 SAE/2 800 22500 1000 x 20" x 14 1968 738,32
* Semi-reboque + carga + 58 roda.
CAMINHOES MED!OS
CAPACH-
ENTRE PESO 39 EIXO - PRECOS
TARA CARGA POTENCIA DADE PNEUS PNEUS
EIXOS {kg) (kg) BRUTO  ADAPTADO {evirpm) MAXIMA  DIANTEIROS  TRASEIROs S/ADAPTAGAO
tm) {kg) kg) k! {Cr$)
CHEVROLET
643 NGA - chassi curto com cabina 3,98 2990 8010 11 000 18 500 151 CV/3800RPM 19 000 825 x 20 x 10 900 x 20 x 12 616 070,00
653 NGA - chassi médio com cabina 4,43 3025 7975 11 000 18 500 151 CV/3 800 RPM 19 000 825x 20 x 10 900 x 20 x 12 617 844,00
683 NGA - chassi longo com cabina 5,00 3210 7 790 11 000 18 500 151CV/3800RPM 19 000 825x20x 10 900 x 20 x 12 631 957,00
683 NXA - chassi curto Perkins 3,98 3 300 7 700 11 000 18 500 142 CV/3 600 RPM 19 000 825x 20 x 10 900 x 20 x 12 847 506,00
653 NXA - chassi médio Perkins 4,43 3 350 7 650 11 000 18 500 142 CV/3 000 RPM 19 000 825 x 20 x 10 800 x 20 x 12 848 683,00
683 NXA - chassi longo Perkins 5,00 3525 7 575 11 000 18 500 142 CV/3 000 RPM 19 000 825x20x 10 900 x 20 x 12 856 002,00
DODGE
P-700 chassi curto disel (Perkins) 3,98 3121 7729 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 29" x 10 816 027,00
P-700 - chassi médio disel {Perkins) 4,45 31861 7 689 10 850 18 500 140 SAE/3 000 13 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 816 692,00
P-700 - chassi longo dfsel {(Perkins) 5,00 3356 7 494 10 850 18 500 140 SAE/3 000 19 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 832 942,00
FIAT
120C 2,92 5 320 13 180 18 500 900" x 20 1223 175,00
120N 3,59 5 380 13110 18 500 900" x 20 1 235 000,00
120L 4,00 5420 13080 18 500 800" x 20 1245 158,00
120SL 4,87 5480 13020 18 500 900" x 20 1248 650,00
FORD
F-11000 - chassi médio MWM 4,42 3533 7 467 11 000 18 Q00 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1007 354,00
F-11000 - chassi longo MWM 4,92 3699 7 401 11 000 18 000 127 ABNT/2 800 13 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1012 493,00
F-11000 - chassi médio Perkins 4,42 3510 7 490 11 000 18 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 26-10 900 x 20-12 885 604,00
F-11000 - chassi longo Perkins 492 3546 7 454 11 000 13 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 900 x 2012 890 123,00
F-12000 - chassi médio MWM 4,42 3733 7767 11 500 19 000 127 ABNT/2 800 13 000 900 x 26-10 900 x 20-12 1 102 658,00
F-12000 - chassi longe MWM 4,92 3790 7710 11 500 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1108 283,00
F-12000 - chassi médio Perkins 4,42 3714 7786 11 500 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1 000 134,00
F-12000 - chassi longo Perkins 4,92 3765 7735 11 500 19 000 114 ABNT/3 000 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1005 237,00
F-19000 - chassi curto 4,67 4751 14 249 19 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 3900 x 20-12 1337 500,00
F-19000 - chassi médio 5,18 4 796 14 204 13 000 127 ABNT/2 800 19 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1344 324,00
F-18000 - chassi longo 5,79 4842 14 158 19 000 127 ABNT/2 800 13 000 900 x 20-10 900 x 20-12 1354 332,00
MERCEDES-BENZ
L-1113/42 - chassi com cabina 4,20 3765 7 235 11 000 18 500 147 SAE/2 800 18 000 900 x 20" x 12 1064 082,43
L-1113/48 - chassi com cabina 4,83 3835 7 165 11 000 18 500 147 SAE /2 800 13 000 900 x 20" x 12 1 085 696,73
LK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3715 7 285 11 000 18 500 147 SAE/2 80O 19 000 900 x 20" x 12 1068 053,12
LS-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3775 15 225* 11 000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 1081 971,81
LA-1113/42 - chassi com cabina 4 x 4 4,20 4 045 6 955 11 000 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 1305 245,42
LA-1113/48 - chassi com cabina 4 x 4 4,83 4115 6885 11 000 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 1329 416,90
LAK-1113/36 - chassi com cabina 4 x 4 3,60 3995 7 005 11 000 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 1329 416,90
LAS-1113/36 - chassi com cabina 4 x 4 3.60 4 055 14 945°* t1 000 147 SAE/2 8OO 19 000 900 x 20 x 12
CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS
o i CAPACI
B ne  TARA  CARGA BRoTD  AcAbiO L POTENGIA DADE PNEUS PNEUS SADATS 0
(kg) {kg) {cv/rpm) MAXIMA DIANTEIROS TRASEIROS ¢
(m) tkg) (kg) (kg) {Cr$)
CHEVROLET
144 NEA - chassi curto e carrfago 2,92 1000 545 2125 90 CV/4 500 RPM 710x 15x 6 431 476,00
144 NG A - chassi curto e carr/ago 2,92 1760 545 2305 151 CV/3800 RPM 650 x 16 x 6 441 413,00
148 NGA - chassi cab. dupla 292 1810 500 2305 151 CV/3 800 RPM 650 x 16 x 6 586 877,00
244 NGA - chassi c/cab. carr/aco 2,92 1810 1210 3020 151 CV/3 800 RPM 700x 16 x 8 499 713,00
254 NGA chassi longo c/cab. carr/ago 3,23 1910 1110 3020 151 CV/3800 RPM 700 x 16 x 8 518 195,00
244 NNA - chassi curto c/cab. carr/ago 2,92 1870 1150 3020 90 CV/2 800 RPM 700x 16 x 8 693 509,00
254 NNA - chassi longo cab/aco 3,23 1970 1050 3020 90 CV/2 800 RPM 700 x 16 x 8 711 991,00
146 NGA - p. veraneio 2,92 1970 540 2510 151 CV/3 800 RPM 710x 15x 6 608 812,00
DACUNHA
Jeg 58 SAE/4 400 735x 15" x 4 387 470,00
PUMA
4t MWM - chassi médio 3,40 2000 4 000 6 000 83 DIN/1 600 750 x 16" x 6 847 837,00
4t Perkins - chassi médio 3,40 2000 4 000 6 000 b 82 DIN/1 600 750 x 16" x 6 821 910,00

TRANSPORTE MODERNGO Dezembro, 1980



DODGE
P-400 - chassi disel com cabina

FIAT-DIESEL

80 C - com barra estabilizadora
80 N - com barra estabilizadora
BO L - com barra estabilizadora

FORD
Jeep-Cj-5-4x 4
F-75-4x2
F-100

F-1000

£-2000

F-4000

GURGEL
X-12 - capota de lona
X-12RM

fibra-de-vidro

L-608 D/29 - chassi com cabina
L-608 D/35 - chassi com cabina
LO-608 D/35 - chassi ¢/ parte frontal
e pare-brisa, para furgdo integral
LO-608 D/29 - chassi ¢/ parte frontal
e para-brisa, para furgdo integral

TOYDTA

O J50-L - capotade lona

O J50 LV - capotade ago

O J50 LV-B - perua de aco

O J55 LP-B - perua ¢/ carr. ago

O J55 LP-B3 - camionetas ¢/ carrog.

VOLKSWAGEN
Pick-up com cagamba
Furgfo - de aco

Kombi - estandar
Kombi - luxo

Kombi - luxo 6 portas

FIAT-DIESEL
140 OD

MERCEDES-BENZ
. C/ parede frontal, inclus. pdre-brisa
£.0-608 D/29
L0-603 D/35
£0-608 D/41
. C/parede frontal, sem para-brisa
LO-608 D/29
10-608 D/35
LO-608 D/41
Chassis para 8nibus
LPO-1113/45 - motor dianteiro
OF-1313/51 motor diantairo
OH-1313/51 motor traseiro
OH-1316/51 motor traseiro
OH-1517/55 - motor trasairo
0-355 - plataforma de dnib. rodov.
0-362 - 38 assentos-urbano
©0-362 - 36 assentos-interurbano
0-362-A - 36 assentos-interurbano
0-355 - 40 assentos-rodovidrio
Onibus monoblocos
0-364 11R - 39 poltronas-urbano
0-364 11R 39 poltronas-urbano

-

N

w

>

0-364 12R - 44 poltronas-interurbano
0-364 12R - 44 poltronas-intarurbano
0-364 13R - 48 poltronas-rodovidrias

SAAB-SCANIA
B-111
BR-116 - suspensdo a ar
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(m)
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6,
480/6,50

TARA
{kg)

TARA
(kg}

2090
2205
2330

5210
5522

* Com mdtor turbo-alimentado, a potédncia atinge 296 hp.

TRANSPORTE MODERNO Dezembro, 1980

CAMINHOES LEVES, PICKUPS £ UTILITARIOS

CARGA
{kg}

250

250

500
3690
3575

3795
39810

CARGA
(kg}

3810
3795
3670

8085

9 265
9210
105625

3% EiX

PES! 0
BRUTO ADAPTADD

(ka)

2000
2130
2650
2810
2810

2155
2155

1870
1870

{kg)

POTENCIA
(ev/rpm}

82 SAE/2 800

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

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

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

95 SAE/2 800
95 SAE/2 800

95 SAE/2 BOO
95 SAE/2 800

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

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

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

PESO
BRUTO
(kg)

3¢ EIX0
ADAPTADO
{kg)

POTENCIA
{ev/rpm)

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

202 DIN/2 220
202 DIN/2 200

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(kg)

9 000
9 000

9 000
8000

CAPACIH-
DADE
MAXIMA
(kg)

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

750 x 16" x 8

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

600 x 16-4
650 x 16-6
825 x 156
700 x 16-8
750 x 16-10
750 x 16-10

735x 15" x 4
735x 15" x 4
600x 15 x 4
735 x 15" x 4
735 x 15" x 4
700 x 16" x 10
700 x 16" x 10

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

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

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

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

900 x 20" x 14

750 x 18" x 10
750 x 16" x 10
750 x 168” x 10

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

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

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

PRE?OS =
$/ADAPTACAC
Cr$)

744 566,00

976 821,00
988 450,00
1001671,00

304 455,00
326 948,00
431 960,00
745 772.00
748 910,00
822 672,00

387 173,00
426 632,00
511 921,00
420 339,00
459 895,00
851 503,20
862 542,33

797 384,23
787 282,15

535 690,00
569 160,00
707 070,00
627.720,00
611 180,00

337 653,00

PRECOS
S/ADAPTACAO
(cr$)

1339 610,00

758 204,99
767 933,97
773 065,72

749 649,75
759 378,73
764 510,48

1059 163,64
1205 662,70
1249 558,53
1366 482,43
1716 28387

1868 984,00
2023272,00
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TABELA DE VEICULOS USADOS (ONIBUS, CAMINHOES E UTILITARIOS)

1966 1967

DODGE
D-900 Dieset 200000 240 000 280 000 310000 360000 420000
D-400 Gasolina 6 300 12650 19 550 25 300 31 050 37950

D-400 Diesel 157 300 200 000 250000 300000 350000 400 000
D-700 Diesel 120 200 150 000 200000 300000 350000 400 000
D-900 Gasolina 19 650 25 300 32 200 32 200 32 200 382 950

D-950 MWM Diesel 12 650 200000 250 000 300 000 400000 500000 600 000 700 000
FIAT DIESEL

70N 380000 400000 450000

80N 520 000 700 000
130N 420000 500000 550 000 650 000
140N 860 000 960 000
180 C 260 000 295000 360 000 400 000 540 000 600000 700 000 750 000
180 C3 360 000 420 000 480 000 540000 660000 750 000 840 000
18ON3 300 000 400 000 460 000 520 000 580000 700 000 730 000 900 000
180 R 720 000 700 000
210CM 340 000 400 000 480 000 540 000 570000 636 000

208 600 000 700 000 730000

190 € 780 000 900 000

190 840000 960000 1 140 000 1 500 000
190 H 2150 000
FORD
£-350 (8 cil.} 95 050 108 800 118 800 135 000 162 000
F-600 Disel 240000 260 000 300 000 350 000 400000 480 000 600 000
F-100 {8 cil.} 81000 86 400 97 200 118800 135000
F-100 {4 cil.} 150000 170 000 250 000
F-400 (8 cil.) 170000 180 000
F-400 Dise! 300 000 350000 400000 450000 550 000
F-7000 Disel 250 000 450 000 600 000
F-700 Disel 365000 420000 550000 650 000
FT-7000 - 350 000 580 000 650 000
F.75 {6 cil.) 45 000 55 000 70 000

F-75 4 cil) 95 000 100 000 120 000 150 000
Jeep (6 cil.) 45 000 50 000 60000 70 000
Jeep (4 cil) 80 000 88 000 100 000 140 000
Rural {6 cil.) 30 000 35 000 45 000

Rurat {4 cil.} 55 000 65 000 75 000
GM

C10{4cil) 90 000 100 000 135 000 190 000
C1016 cit.} 100 000 115 000 155 000 220 000
C15{6cil) 85000 125000 165000 230 000
Veraneio Luxo 70000 100000 125000 190 000
Verangio SL. 80000 130000 130000 290 000
D-6503 Perkins 100 000 130 000 1585 000 185000 260000 320000 450 000
C-60 Gasolina 58 800 64 900 76 700 94 000 106 400
D-6803 110000 140 000 165000 200000 280000 340000 480000
MERCEDES

L1313 309 600 352 000 424 000 484 000 528 000 572000 682000 720 000

L608 D 296 000 335 000 400 000 410000 480 000

L1513 462000 495 000 540 000 620 000 650 000 710 000

L1113 335 000 342 000 3756000 424 000 475 000 510000 562000 620000

LS-1819 470 000 540 000 620 000 700 0600 770000 860000 930 000

L:2013 610000 400 000 440 000 540 000 620 000 605 000 710 000 780000 930 000

151924 A 1000000 1250000 1430000
LS-1924 1100000 1.350 000 1600 000
SCANIA

L76 450000 480000 520000 600000 650000 800 000

LS-76 780 000 920 000

L1110 900000 1000000 1150000 1250000 1 400000 1500000

LS-110 850000 1050000 1200000 1300000 1450000 1550000 - -

L1t 1800 000 2000000 2200000 2500000
L5111 1850 000 2050000 2250000 2600 000
LT-111 1600000 1800000 1950000 2100000 2300000 2500000 2700000 2800000
LK-140 1900 000 2 100 000 2 300 000

LKS-140 2000 000 2200000 2400000

LK-141 2.900 000
LKS-141 3.000 000
LKT-141 3.800 000
08S.: Os mode
088.: Os modelos Scania L-76 e L-110, quando turbinados, custam o valor acima com um acréscimo aproximado de Cr$ 200.000,00.

TOYDTA

Pick-up 120000 150000 180000 210000 240 000 270 000 300 000 330000 360 000 390000 420000 450000 480 000
Lopa 101 800 127300 152700 178200 203600 228 100 254 600 280 000 305 500 330000 356400 382 000 407 300
Ago 108 500 135 600 162800 190000 217000 244 200 271300 298 500 325 600 352700 380000 407000 434 100
Perua 135000 168800 202600 236300 270000 304 000 337600 371400 405 200 438900 472700 506 000 540 200
VOLKSWAGEN

Furgdo 30 000 40 000 60 000 80000 100 000 130 000 170 000
Kombi-8T 65 000 75 000 95000 115000 140 000 160 000 200 000
Kombi-LX 75 000 85 000 105000 125000 150000 180 000 220 000
Pick-Up 65 000 76 000 95 000 115 000 140 000 160 000 200 000

A tabela foi elaborada com base em dadas fornecidos nos meses de setembro e outubro pelas firmas: Janda, Comolatti, Borda do Campo, Codema, Cibramar, Toyobra e Pompéia Veiculos. Os vatares corres-
pondem ao prego de venda de vei culos sem equipamento especial, em bom estado, revisados, e para caminhdes com carroceria de madeira.

ONIBUS

MERCEDES

0-321 Mon, Rod. 121000 143 000 148 500

0-321 LP Rod. 96 800 121 000 145 200

0-321 Mon. Urbano 48400 60 500 72 600

0-352 Mon, Rod. 18t 500 198000 275000

06352 Mon. Urb. 121 000 147400 181 500

0-362 Mon. Rod. 330 000 385000 418 000 554 500 605 000 726 000 968000 1010000
0-362 Mon Urb, 217 800 242200 302 500 363 000 484 000 605000 726 000 825 000
1111-LPQ Urb. 84 700 96 800 121 000

1113-LPO Rod. 220000 253 000 275 000 330000 385 000 440 000 550000 726000 902 000 101 200
1113 LPO Urh 207 700 217 800 242 000 302500 341000 363 000 484 000 550000 847 000 946 000
OH-1313 Urb. 121 000 182 500 220000 264 000 423 500 550000 726000 854 000 957 0600
OH-1313 LPO Rod. Sou A 220 000 242 000 266 200 302 500 484 000 605 000 781 000 1.089000 1210000
Micro-onibus Rodovidrio

LO-608/35 242 000 440 000 495000 550 000 605000 660000 715000 880 000
LO-608/41 302 500 423500 484 000 605 000 660000 726000 781 000 880000
Microdnibus Urbano

LO-608/35 220000 275 000 330 000 385000 484000 550000 715000
L.0-608/41 181 500 217800 242000 302 S00 385000 550000 605000 770 000

FIAT DIESEL

130.00 Urb, 780000 850000 1030000
10 R « 876 000 1200000 1 330 000
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Out-80

92

266
50

409

148
85

132
250
94

1 391
444

4074

129
758
1346

1841

37
143
2703

100
155
82
1400
966

1411

63
744
456

84

64

6 465

616
368
785
1710
1927
419
640

296
177

95

24
20522
74 498

113515

PRODUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

PRODUCAO
1957 MODELOS
Jan/Out-80 Out-80 Jan/Qut-79
1980
99 623 Pesados
1070 51 422 19 832 Fiat 180/190
153 28 665 Fiat 210
2724 273 2445 15 382 MBB 1519/2219
565 46 247 1.646 MBB 1924/2624
7 61 119 358 MBB 1929
3.130 331 2.438 33.740 Scania 111/140
19.256 2.007 16.490 132.203 Semi-Pesados
1.188 79 667 9 669 CB 900/950
521 16 286 4442 GM 70 Perkins
47 644 GM 70 DDAB
1502 140 1.122 7 320 Fiat 130/140
2.467 270 2.185 10170 Ford 700
164 235 1290 Ford 8000
10 431 1174 9 461 78 096 MBB 1313/1513
2383 328 2487 20 572 MBB 2013/2213
30993 3433 32 940 438 292 Médios Disel
789 g7 749 13306 CB 700/750
7 092 726 7 542 65 843 Ford F-800/7000
39 587 582 7 264 60 592 GM 60 Perkins
755 19036 GM 60 DDAB
13 525 2028 16 630 278 915 MBB 1113
153 1326 327 915 Médios Gasolina
127 22 6 630 CB 700
119122 Ford F-600
1166 153 1304 202 163 GM C-60
21726 2235 18 856 176 908
411 49 375 2 588 CB 400 Gasolina
928 51 352 8634 CB 400 Diesel
1 081 266 1380 5610 Fiat 70/80
11 553 864 8 552 101 923 Ford 400/4000
7 753 1 005 8197 58 163 MBB 608
10 750 904 10 195 123 304 Onibus
106 7 147 2 548 Fiat 130
6 708 701 6 880 70728 MBB Chassis
2360 159 2828 43 130 MBB Monobloco
534 29 332 6 440 Scania 111/116
442 8 8 463 Volvo
50 907 44 222 662 883 Camionetas de Carga
2648 CB D-100
9 980 826 4992 17 058 Fiat Pick-up
3784 455 4918 175 458 Ford F-75
6 649 620 5 590 104 639 Ford F-100
12654 1454 13 146 266 578 GM C-10 Gasolina
10 735 1151 g9 084 22 900 GM C-10 Drsel
2949 316 2943 19 595 Toyota Pick-up
4156 515 3549 54 007 Volks Pick-up
5.100 376 4960 227 409 Utilitarios
3180 210 3379 210647 Ford CJ 5/4
1767 145 1 386 10134 Gurgel X 12/20
253 21 195 6 628 Toyota DJ50
208 606 29 570 226 517 2539674 Camionetas de Passag.
595 176 58 649 511 197 6 390 736 Automoveis
951 803 103 426 872 527 11 118 952 Total Geral
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Out-80

45

297
87

507
2 408

124
48

109
240
88
1346
453

4 100

58
703
1347

1992

12

2734

100
147
99
1 337
1 051

1358

63
813
361

73

48

607
327
797
1650
1859
92
252

280

120

7

16 923
61 146

95 657

VENDAS

Jan/Out-80

7 486
1.192

2647
541
5
3.101

18.837

1.113
527

1634
2360

162
10 132
2919

30570

768
7 086
9 494

13 222
1752

11
1641
21729

438
916
1151
11548
7676

10 558

130
6611
2884

618

315

49 539

9798
3742
6 638
12 501
10 550
2587
3723

3210
1660
232
205 567
586 975

938 115



PNEUS

PRODUGCAO VENDAS
CATEGORIAS 1979 1980 1979
Jan/Out Outubro Jan/Out Jan/Out Setembro Jan/Out

Caminhdes e dbnibus 2.910.292 357.079 3.229.404 2.965.530 361.560 3.289.17%
Camionetas 1.354.638 173.769 1.571.187 1.363.242 156.302 1.534.540
Carros de passeio 12.876.107 1.424.115 13.707.223 12,750.167 1.399.956 13.217.374
Motocicletas 150.980 43.642 358.998 144.181 27.101 304.798
Motonetas 40.931 4,949 40.271 43844 5.007 41.345
Trator Agricola dianteiro 290.574 35.648 363.800 294.036 33.885 352.560
Trator Agricola traseiro 191.310 24.217 238.649 203.371 25.063 239.439
Maquinas terraplenagem 87.559 9.268 99.623 87.620 12215 103.061
Veiculos industriais 324.008 75.470 609.905 336.471 76.022 608.137
Avides 21.830 811 19.306 20.370 995 19.422
Total Pneus 18.248.229 2.148.968 20.237.366 18.209.832 2.098.106 19.709.851
Total Cdmaras de Ar 14.659.873 1.419.701 14.566.308 14.381.920 1.580.653 14.432.758
Radiais * passeio 2.930.132 461.533 4.306.804 2.898.662 456.803 4.035.224

caminh&es 78.478 14.592 104.640 70.621 18.371 109.638

Total 3.008.610 476.125 4.411.444 2.969.283 475.174 4.144.862
* Os pneus radiais estdo incluidos nos totais por categoria. Fonte: ANIP.

CARROCARIAS PARA ONIBUS (1980)

Total Geral

EMPRESAS Urbanas Rodovisrias Intermunicipais Micros Especiais por Empresas

Jan/Out  Out Jan/Out  Out  Jan/Out Out Jan/Out  Out Jan/Out Out Jan/Out Out

Caio 1.974 261 21 3 37 2 361 69 62 3 2.455 338
Caio-Norte 358 43 25 2 e} 58 e} 450 54
Caio-Rio** 282 30 3 315
Marcopolo 1.124 130 264 51 1 1.389 181
Eliziario 969 115 969 15
invel 493 60 97 9 599 60 |
Ciferal 556 56 350 40 80 7 117 *13 1.103 116
Reciferal 96 9 37 4 20 2 153 15
Ciferal Paulista 598 83 5 1 13 - 616 84
Nielson 797 97 797 97
Serrana 120 18 211 25 130 8 a61 51 |
Total geral por tipos 5.446 645 2,600 302 389 19 683 129 189 16 9.307 1.111
Exportacdo 366 56 215 26 143 57 237 32 961 171
* Trolebus. ** Desativada em julho de 1980.
INDUSTRIA FERROVIARIA
Locomotivas Carros de Passageiros Vagdes
PRODUCAO
1979 1979 1980

Janeiro 3 4 24 6 335 143

Fevereiro q 0 18 0 420 210

Marco 3 7 24 13 315 220

Abril a4 6 32 0 190 210

Maio 3 1 8 11 171 132

Junho** 1 3 25 49 64 197

Julho 5 0 30 16 73 126

Agosto 6 4 24 16 75 25

Setembro 3 9 38 15 42 30

Qutubro 3 5 35 12 283 18

Novembro** 0 8 33 31 74 75

Acumulado 32 239 126 1696 1683

1976 106 87 4479

1977 110 103 2538

1978 34 164 35613

1979 64 337 2 500

1980 Prev. 70 250 1400
* Exceto Cia. Vale do Rio Doce Fonte: SIMEFRE e ABIFER

56 TRANSPORTE MODERNO — Dezembro, 14#



L BERO

“As 45 t sao apenas
um limite politico”

Schimitt: aproveitar cavalos extras

A Randon ndo esta indiferente ao es-
forgco dos encarrocadores na busca de
melhores solugcBes para o transporte
pesado. Durante o | Encontro do dos
Transportadores de Carga da Regido
Sul, realizado em Sao Paulo, entre 11
e 12 de novembro, o diretor Técni-

co da encarrogadora, Astor Milton
Schimitt, defendeu a urgente necessi-
dade de se ‘‘rever o critério de peso
bruto total’’ de nossos veiculos.

Schimitt quer desvincular o PBT
das 45t “um valor que acredita-
mos politico” para amarra-lo ao
conceito de poténcia e/ou capacida-
de maxima de tracdo do veiculo”.
Entende ‘“ser esse o parametro basi-
co na orientacdo dos conjuntos trans-
portadores’’. Assim, seria possivel me-
lhor aproveitamento das ‘‘potenciali-
dades mecéanicas dos veiculos’, prin-
cipalmente das poténcias e capacidades
de tracao, ‘‘onde existem enormes
potenciais 0ciosos"’.

Menor desgaste  Segundo o técnico,
‘0 responsdvel direto pelo desgaste
prematuro da capa de nossas rodovias
é o PBT. Um veiculo devidamente po-
tenciado, equipado com carrocarias
apropriadas, pesos por eixo dentro da
lei e pneus adequados causara menos
danos a rodovia que um veiculo levan-
do menos peso, porém, sobrecarrega-
do. Se pudéssemos operar um conjun-
to tracionado por caminh3do de dois ei-
x0s motrizes, de forma a transportar
maior carga liquida, terifamos menos

Ligando o Brasil aos dois grandes paises vizinhos,
Argentina e Uruguai, o Expresso Mercurio transporta
sua carga internacional, com a experiéncia

de quem entende do que faz.

patinamento, reduzindo o desgaste das
rodovias.”’

Para aplicar sua idéia, Schimitt
sugere, além da vinculagdo do PBT a
poténcia do veiculo, a revisao do arti-
go 84 do Cdédigo Nacional de Transito,
que impede a utilizagdo de mais de
duas unidades (inclusive a tratora).
Quer também que 0 governo estude
novos valores para as dimensbes das
novas composi¢cdes (comboios) rodo-
viarios.

Com tais mudancas, seria possivel
alcancar-se carga |fquida de até 42,5t

isto é, 60% a mais que a 26,5t pra-
ticadas hoje (veja quadro /). Estes va-
lores poderiam ser alcancados sem ne-
nhuma alteragdo adicional nos veiculos
tratores (quadro 11).

Mesmo com a manutengio das 45 t,
ainda se poderia aproveitar melhor
nossos veiculos (quadro /11). Segundo
Schimitt, “‘superadas as dificuldades
obvias de manobrabilidade, existe hoje
inegavel vantagem para O conjunto
velculo trator mais reboque’’. Para os
semi-reboques duas boas solu¢des sdo
o terceiro-eixo direcional e o terceiro-
eixo intermediario (neste caso, com os
dois eixos traseiros distando entre si

mais de 2,40 m).
o)

E para lhe dar a malor cobertura,

oferece completa infra-estrutura de
servigos, com moderna frota de

. - caminhobes e grandes terminais de carga.
/ "Cl"'", Carga agilizada

Porto Alegre:
Av. Sertdrio, 6.500
Fone: 41-8200 / Telex: 511218 EMER BR



REMOL

RETIFICA DE MOTORES LTDA

Avenida dos Autonomistas 6794
Fones: 801-8971 ¢ 801-3410 ¢ 801-0398
CEP 06200 Quitauna - Osasco - Sao Paulo

Em suas novas instalacoes

EM 2 MINUTOS ESTA
MAQUINA MONTA E

DESMONTA UM PNEU

SEM DEIXAR MARCAS

A Ebert Super

1001/0001 é a

mais revolucionaria

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

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

ja foram

comprovadas

por mais de duas

mil empresas ligadas

ao transporte rodoviario

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

EBERT SUPER

CAMINHOES
E AUTOMOVEIS

Rodovia Federal BR-116, n.° 3104 e 3116
End. Tel. “ADEBERT” Fone 95-1954 e 95-2458
C. Postal 32 93300 NOVO HAMBURGO-RS

| EFEITOS DA VINCULACAO DO PBT A POTENCIA

PBT PBT Tara Carga (%) Carga (P:;.) Contravengdes

Conjunto )

475 450 150 325
15,5
16,6 36,5
67,5
255
8,0
450 19,5 395
10 10
16,5
10 10

DIMENSOES CONFORME OS ATUAIS INDICES DO C.N.T.

Il OPCOES PARA AS 45 T DE PESO BRUTO

Conjunto P(?;I’ T(at;a
70

40,5 14,0

25,5

42,0

15,0

25
450 145

DIMENSOES CONFORME gs ATUAIS INDICES DO C.N.T.

legal () (¢} (1) PBT

PBT e Art. 84
do CNT, com trés
unidades
-
B
o2
Carga Poténcia
PBT (%) HP
b
26,5
27,5
30,0 67 270
30,5
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Foi-se 0 tempo do
abustivel barato. O nosso transporte
Jvidric precisa adotar uma nova
atégia. E hora de lutar contra o
erdicio, inimigo comum de todos 0s
stas. E hora de racionalizar para
ser.

Parece absurdo que um
1ero respeitavel de empresarios
.ainsistam no uso de caminhdes
rf0s no transporte rodoviario. Ora, na

da os pesados sdo-invenciveis.
Na ponta do lapis, o célculo é
les: se um unico Scania é capaz de
. huma sé viagem, o trabalho de 2
¢ mhdes médios, imagine um comboio
sados! Lucra o frotista com maiores
08, lucra o pais com economia de
bustivel,

Esta € uma convocacdo geral
azmpresarios que nao querem entrar
r luta para perder: ataquem de carga
+dal

P .

3.7 nativa imediata.
tinhdes, énibus, motores

siondrigs e maritimos.

as e servi¢os a qualquer hora, em

1 0 Brasil.

+
Agradecemos aos frigorificos Bordon, Prenda e Roggero pela cessdo dos caminhdes para a foto.

novagéncia
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S0 Locomotiva tem dois tipos de cobertur:

 De grdo em grdo, a galinha enche o papo. Quem
trabalha com carga a granel sabe muito bem o que isso
_significa. Por isso, proteja bem sua carga e seus lucros

chuva ou poeira que Lonil ndo agiiente. Para garantir m
dginda sua carga, Lonil tem a qualidade e os 70 anos
quem mais entende de cobertura neste pais: Locomoti

com uma cobertura forte, resistente, feita com r=========———=—-— N € claro. Na hora de proteger a carga, r:

fibras revestidas de PVC e que dura toda !

deixe de proteger seus lucros com Lo
a vida: Lonil Locomotiva. Ndo ha vento, sol, |

i Locomotiva. Vocé sabe, de grio em grio...

|
|
______________ y

A COBERTURA SINTETICA IDEAL
PARA GRANEIS EM GERAL



