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m node garantia. Economi

O Volvo N10 ja sai da fabrica com um ano de garantia. Sem limite de quilometragem. Esta é a primeira
economia que ele faz para vocé.
Mas existem outras: seu motor, por exemplo. O N10 tem poténcia adequada para as estradas brasileiras.
‘Com isso, ele mantém uma perfeita velocidade média.
E diminuindo o numero de aceleradas e freiadas, também diminui muito o consumo de combustivel e dos pneus.
Mais economia? A sua grande durabilidade. O Pesado da Volvo nao pdra, vive na estrada. E quanto menos tempo
ele passar em oficinas, mais economia vocé faz.
Mas se for o caso de parar para manutengéo, nenhum problema. A rede de pegas e servicos Volvo devolve o N10
para vocé no menor tempo possivel. E isso s6 um caminho com grande simplicidade de manufngéo permite.
Assim € o Pesado Voivo N10: economia toda vida. O que mais um frotista poderia esperar?

to

N10.N de Novo.10 de Qualidade.
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Alcool trouxe boas
surpresas a Folha

Dos trezentos veiculos que
compdem a frota da Folha
de Sdo Paulo, 180 (cem C-10,
sessenta VW entre kombi e
sedan e vinte Ford F-400)
estardo rodando a dlcool até
o fim deste ano. Sdo todos
carros convertidos em retifi-
cas: a linha VW pela Salecar e
MM; a GM, pela Boscolo e os
Ford, através da Repamo. O
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O alcool e a
falta de alimento

““Nos parses exportadores de
alimento, os atrativos a curto
prazo da conversdo de exce-
dentes agricolas em &lcool sdo
inegdveis. Contudo, nfo estd
muito claro se os efeitos polf-
ticos a longo prazo serdo tdo
atraentes.” A adverténcia € de
Lester R.Brown, presidente
do Worldwatch Institute, uma
organizagdo sem fins lucrati-
vos, dedicada a anilise dos
problemas mundiais. "Em um
mundo que ndo tem mais
qualquer capacidade exceden-
te de produgdo de alimen-
tos”’, prossegue Brown, "’a de-
cisdo de canalizar produtos
agricolas para fazer combusti-
vel automotivo elevard inevi-
tavelmente os precos da ali-
mentacdo. Para os ricos, esses
aumentos de precgos dos ali-
mentos  poderdo significar
apenas um apertar de cintos.

Mas, para as vérias centenas
de milhGes de pessoas que j4
estdo gastando a maior parte
de seus parcos rendimentos
em comida, a subida conti-
nua dos precgos dos alimentos
estreitard ainda mais a sua jg
fina margem de sobrevivén-

]

cia

km mensal
{em 1000)

W

quadro que publicamos apre-
senta as unidades converti-
das até outubro do ano passa-
do, mas, segundo José Luiz
dos Santos, chefe do Departa-
mento de Transportes do jor-
nal paulista, o item consumo
se mantém, o que ¢ 6timo,
principalmente para as kom-.
bis de entrega de assinaturas:
continuam superando (4 km/
litro) as movidas a gasolina
{3,7 km/l) em igual servico.
Outra boa surpresa é a C-10
6 cilindros no tréfego urbano,
cujo consumo (3,5 km/l) em-
pata com a similar movida a
gasolina.
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O preconceito
que vem da
desinformacgao

Os pesquisadores da Scania e
da Mercedes ficam sérios
quando falam dos perigos dos
aditivos. De fato, durante as
fases iniciais do desenvolvi-
mento, foram utilizados pro-
dutos explosivos e perigosos.
Tratava-se de tentar compre-
ender os mecanismos que re-
gem a eficiéncia de tais subs-
tdncias. “Em nenhum mo-
mento, porém, se cogitou de
propor qualquer aditivo ex-
plosivo, venenoso, importa-
do, feito de petréleo ou can-
cerigeno, para fazer do &icool
um bom combustivel’”’, dizem
os fabricantes. ’O limite de
segurang¢a tem que ser o mes-
mo dos combustiveis conven-
cionais jd em uso”’.

Sabe-se que, durante a fase
de pesquisas dos novos aditi-
vos, houve uma série de noti-
cias sobre perigos e riscos des-
ses produtos. Elas seriam a
causa de algumas das resistén-
cias sentidas hoje contra a
implementacdo de uma frota
experimental, ‘‘de extrema
importdncia para a continui-
dade desse desenvolvimento”’,
dizem os fabricantes. “Tais
noticias foram divuigadas co-
mo resultados finais dos tra-
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balhos, quando na, verdade,
eram etapas que estavam
sendo vencidas’’.

“Problemas como do reves-
timento do tanque da Viacdo
Urubupungd ({veja matéria
nesta edig¢do), apareceram em
relatérios oficiais como cala-
midades inevitdveis e intrans-
poniveis, talvez por pressa,
talvez por mé fé. O problema
da cavitagdo por exemplo,
muito mais sério, pouco foi
abordado em tais relatérios.
Também ja foi resolvido””.

"A prevengdo programada
que se sente em certos circu-
fos contra o uso do &lcool
aditivado é provavelmente
oriunda da desinformaggo. A
experiéncia é tdo séria quan-
to qualquer pesquisa sobre
energia substitutiva deveria
ser. Sabe-se hoje que a Suécia,
a Alemanha, a Nova Zelandia,
a India, a Africa do Sul e
outras nac¢des de tradi¢io tec-
nolégica, estdo de olho no
Brasil, prontas a adotarem
aquilo que estd sendo desen-
volvido aqui. E nés, devemos
abandonar um trabalho de
pesquisa pronto, sé porque
algumas informacdes foram
mal dadas?”, pergunta os pes-
quisadores.

Nao sera proibido
disel até 5,99 t

O governo ndo devers proibir
a utilizagdo de verculos disel
com PBT (peso bruto total)
inferior a 5,99 toneladas. As
montadoras de verculos e os
fabricantes de motores disel
receberam tal informacdo em
cardter oficiosa através da
Anfavea, porém, é quase cer-
to que isto ndo serd confir-
mado oficialmente.

E de se esperar, contudo, a
partir de 1982, que os vei-
culos disel até 5,90 t tenham
IPI ¢ TRU bem apimentadas.
Quem optar por unidades
nesta faixa movidas a dfsel
terd que pagar estes impostos
mais caros em relagdo aos
movidos a dlcool. O governo
quer viabilizar picapes e vei-
culos leves (tipo F-2000) com
0 combustivel dlcool e, por
i3s0, sabe que é imprescindi-
vel taxar salgadamente os
concorrentes a disel.

A Ford, percebendo que seu
F-2000, bem como o F-1000,
podem  sofrer tributagdes
mais pesadas, estd tratando
de arrumar um motor a élcool
para tais veiculos. Por isso,
fd iniciou pesquisas visando a
alcoolizagdo de seu motor
2.3 {0 mesmo usado no jipe e
na F-75 e no extinto Mave-
rick). O engenheiro Luc de
Ferran, informou a TM que
"“estamos iniciando as pes-
quisas e os testes’’.

Scania ja produz
sua linha “T”

A Scania j§ tem produzidas
28 unidades da, série T. Em-
bora ainda a nivel experimen-
tal, de aprendizado e monta-
gem, principalmente pelo de-
partamento de engenharia, a
fabrica de S3o Bernardo do
Campo vem fazendo dois ou
trés caminhdes por dia, entre
os 26 didrios. Produgio que
comegou mensal, passou a se-
manal e didria, sistematica-
mente. Segundo uma alta
fonte da empresa os novos
caminhBes sairdo pintados
de fébrica tal e qual a versio
européia. Entusiasmada, a
mesma fonte afirma que a li-
nha T serd um verdadeiro
cheque-mate, sem concorrén-
cia. "Projeto de 80, ndo de
1960", salienta. Em termos
de cruzeiros, serd uma surpre-
sa “’porque apoiada nos mais
modernos conceitos constru-
tivos e de administragio de
materiais, a nova linha terd
um pre¢o mais baixo até que
0 concorrente N 10, da
Volvo". Operacionalmente e
gracas ao sistema modular os
T podem ter versdes diferen-
ciadas e adequadas para to-
dos os tipos de transporte
pesado, safdos diretamente
da fédbrica, sem alterar o pre-
¢o final. O langamento ofi-
cial depende, agora, das reso-
lugSes dos departamentos de
marketing e propaganda. O
momento certo estd perto e,
certamente, serd nos proxi-
mos meses.



Em 75 a MB ja testava no Brasil o
cara-chata. Mas, a curto prazo,
vira o semi-avan¢ado com quatro
farois.

Mercedes deve sair
do imobilismo

A Mercedes-Benz devera sair
de seu tradicional imobilismo
e apresentar algumas novida-
des. Uma delas ¢ o freio to-
talmente a ar em veiculos de
linha, hipétese nunca antes
admitida (quer dizer, até
que a Volkswagen Caminhdes
ver matéria nesta edigdo —
ndo soltasse isto em linha) pe-
la empresa alema. Sobre a no-
va famflia de caminhdes, ha
pouco de palpével. E de se es-
perar, contudo, que a MB
esteja pensando, para a fabri-
ca de Campinas, numa nova
geragdo de caminhdes, deri-
vada do estilo frente avanga-
da (ver TM-abril/75). Naque-
la época, fotografamos o ca-
minhdo LP-2232, equipado
com motor OM-403 de
320 cv/DIN com torque de
105 mkg. Trata-se de um mo-
tor com 10 cilindros em V,
da série 400, ainda inexisten-
te no Brasil (hd também o
OM-402, de 8 cilindros em
V, com 256 cv/DIN) mas que,
provavelmente, ja se encontra
nas cogitagdes da empresa.
“Qs fabricantes no Brasil fi-
cam mais fortes com passos
muito rapidos e firmes. En-
tdo, é possivel, quando tro-
carmos os modelos de nos-
sas linhas, no futuro, que
venhamos a introduzir esses
modelos aqui’’, dizia, a TM,
em abril/75, o entdo dire-
tor-Comercial da MB, Valter
Vordewinkler.
H4 quem diga, porém, que
a nova linha cara-chata fica-
r4 para a fabrica de Campi-
nas, isto a médio prazo. A
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curto prazo, a empresa da es-
trela de trés pontas langaria
um veiculo com a mesma
cara, s6 que com grade dian-
teira quadrada e quatro farois,
ao invés de dois (TM-190).
De qualquer forma, € certeza
que a MB ndo va querer sair
fora do pédreo. Ainda mais
que o mercado de caminhdes
pesados no Brasil promete
muito: projegdes pessimistas
indicam que a frota nacional,
em 1985, terd 12% de pesa-
dos, sem duvida, um grande
avango se comparado a fatia
de 8% hoje ocupada por tal
segmento.

Caminhao GM troca
ABC pelo Vale

Em maio, 1/4 da producdo de
caminhdes Chevrolet saird da
casa nova, em Sdo José dos
Campos, fabrica construida
entre os trilhos da Central
e a via Dutra, ao lado da fa-
lecida Detroit, hoje transfor-
mada em usinagem de moto-
res (ver maquete}. Em ju-
nho, a proporc¢do se inverte:
3/4 em Sdo José e 1/4 em
Sdo Caetano do Sul, até que
em julho, a mudanca se com-
pletara.

A saida dos caminhdes abrird,
em Sdo Caetano, espaco para
o automodvel ‘3’ carro mun-
dial entre o Opala e o Che-
vette, com tragdo dianteira.
O motor do ““J serd feito
em S3o José, estando previs-
tos 330 mil unidades em
1982 (230 mil com destino
a Opel e Pontiac, do grupo
GM e 100 mil ao mercado
doméstico). Para este ano a
estimativa é de 60 mil destes
motores,

Maré baixa nao
pega caminhao

Enquanto tudo cai, o cami-
nhdo sobe. Segundo dados da
Anfavea (Associagao Nacional
de Fabricantes de Veiculos
Automotores) a frota nacio-
nal dos veiculos de 6 t PBT
para cima deverd crescer em
torno de 5% este ano em re-
lacio a 1980 (ver quadro).
No acumulado previsto para
1985, a expansdo, em relagao

ao ano passado, estard em tor-
no de 31%.

E evidente que a projecio
até 1985 pode sofrer percal-
¢os, porém, é provavel que a
meta para o corrente ano
seja alcangada. Os especialis-
tas no assunto alinham al-
gumas razoes: a safra prome-
te muito; h4 obras como Tu-
curuf, Ferrovia do Ago, ltai-
pu, em pleno andamento.
H4 ainda fatores intrinsecos:
caminhao é bem de produgao,
que gera renda (em média, o

caminhdo médio brasileiro é
amortizado entre 1,3 e 1,8
ano de uso um pesado atin-
ge 2,3 anos).

Hé quem considere 5% uma
estimativa conservadora. Para
os otimistas as vendas de
caminhdes cresceriam em tor-
no de 8%, em confronto com
o ano passado, acima, portan-
to, da taxa prevista para o
Produto Nacional Bruto. O
saldo a mais em relacdo ao
PNB estaria por conta da re-
novacdo da frota.

CONSUMO DE COMBUST IVEL
MEDIA ANUAL POR VEICULO
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{1) VW 1300, Brasfiia, Chavette, Fiat 147, Gol, Marajé 8 outros.
(2! Corcel 1, Passat, Dodge Polara, Variant, Opala e outros.

{3) Gailaxie, Alfa-Romeo, Dodge-Dart ¢ outros.

(4) Toyots, D-10, F 100 8 similaras.

Cummins lanca
motor pesado

Por enquanto, os dirigentes
da Caemi-Cummins ndo sa-
bem informar se a associagdo
Cummins-Case (veja edigdo
anterior) nos Estados Unidos
tera reflexos no Brasil. Como
se sabe, a partir de 1985, a
Cummins americana passard
a produzir 150 mil motores
por ano, numa faixa antes
inexplorada — a de 50 a
250 hp , sendo 50% para a
Case e 50% comercializados
pela prépria Cummins.

Tudo leva a crer que a clipula
da Cummins esteja analisan-
do a possibilidade de compe-
tir na faixa de motores leves
e médios. A saida da Detroit
deixou um vazio que a Perkins
e a MWM ndo estdo conse-
guindo preencher. No setor
de construgdo, o consumo de
motores da Case brasileira é
pequeno (pouco mais de 2
mil‘ unidades por ano). Mas,
somado a demanda de ou-

ams v e B

tros fabricantes, pode fazer
volume — principalmente se
a Cummins voltar-se para o
mercado agricola. A decisdo,
contudo, exigiria demorados
estudos e a fabricacdo s6 po-
deria comecgar dentro de, no
minimo, cinco anos. Antes
disso, a empresa vai reinves-
tir os lucros (que apareceram,
finalmente, no balango de
1980) num motor mais po-
tente, o NTC 475, que desen-
volve 475 cva 2100 rpm e
196 kgm a 1 300 rpm. O mo-
tor, com dois turbocompres-
sores (um para baixa rotagdo,
outra para alta), terd, em ju-
lho, uma versdo estaciondria.
Numa segunda etapa (inicio
de 1982), ganha uma opgédo
para maquina de construgdo.
Finalmente, vird o modelo
veicular, para ‘‘treminhdes”
{quem sabe, Fiat ou Volvo?)
e caminhdes especiais {(cargas
indivisiveis, betoneiras e cole-
ta de lixo). A Cummins acre-
dita muito nesse mercado e
prevé o surgimento de peque-
nos fabricantes especializados
de chassis, como ja acontece
nos Estados Unidos e Europa.



(Irsa foi testado e aprovado pelas grandes empresas
de transportes; tanto de passageiros, como de cargas.
Vocé, melhor que ninguém, sabe quanto custa ter um
veiculo de sua frota parado devido ao uso inadequado
de um Gleo lubrificante,
drsa é o 6leo que mais entende de veiculo pesado.
Feito por quem mais entende de 6leos, de assisténcia
técnica e de qualidade: a Texaco, que esta sempre ao lado de
quem leva gente daqui pra |4 e transporta carga de la pra ca.
Sem atritos, sem desgastes.

P

Tudo que merece ser feito,
merece ser bem feito,
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Fiat descobre o veio e lanca
mais um: picape Fiorino

Couto quer concluir
logo o Il PCN

“Ainda ndo tive tempo de
sentar naquela cadeira” (E
aponta a cadeira do superin-
tendente). “Sdo0 muitos pro-
blemas e tenho de comecar a
solucionar um por um‘. De
fato, Elcio Costa Couto assu-
me a Superintendéncia Nacio-
nal da Marinha Mercante num
momento bastante critico.

““Nossa idéia fixa € terminar
de vez com o Il PCN, entre-
gando todos o0s navios até
1982. Precisamos acabar com
esta novela para comecar ou-
tro projeto baseado mais na
realidade nacional e nas ne-
cessidades dos armadores. Se-
remos rigorosos Nos prazos e
também nos pagamentos’’.
Logico que sem dinheiro nada
se faz. “Por isso, minha pri-
meira preocupagao € equacio-
nar o problema financeiro da
autarquia. Resolveremos com
um empréstimo externo de
aproximadamente US$ 290
milhdes”. Elcio Couto parece
certo que o dinheiro de fora
vird. Com a verba, quer saldar
as dividas atrasadas, concluir
o Il PCN, ai entdo, "“apds tu-
do em dia, vamos preparar as
bases e definir as condicGes
das novas encomendas. Para
isso € imprescindivel regula-
mentar o decreto 1801..."

A hora é dific/lima para o auto-
movel, dar a Fiat Automéveis
procurar beber em outras fon-
tes. £ o segmento das camione-
tas de carga (entenda-se por isto
todos os picapes e furgbes até 1
t de carga e todos os fipes) foi o
odsis encontrado pela empresa
rtalo-mineira. Primeiro em 78,
no Saldo do Automével, com o
lancamento do picape 147; de-
pois veio o Fiorino furgdo (ver
TM-199) com chassi da Panora-
ma. Agora, no final de margo,
surge o Fiorino picape, para 500
kg de carga.

Resumindo: com os dois Fiorino
(picape e furgdo) sem contar
com o picape 147, que sai de I/-
nha, a Fiat conquistou, em 80,
19% do mercado de camionetas
de carga, ou seja, a terceira colo-
cacdo, perdendo da Ford (25%)
e GM (40%) e na frente da VW
(8%) e outros (Gurgel, Toyota,
Jeg etc) que deverdo acumular
os restantes 8% da faixa.

Padeiro gosta de status “Pade/-
ro também gosta de status” su
blinha Alberto Fava, diretor Co-
mercial da Fiat para explicar o
sucesso da empresa. Padeiro e
sobremaneira fazendeiro, j4 que
na distribuicdo das vendas dos
picapes e furgdes, a drea rural
participa com 60% contra 40%
consumidos nas cidades. Hd trés
categorias de compradores: co-
mércio varejista,; distribuicdo in-
dustrial e usos especiais (compa-
nhias de eletricidade, telefénicas
etc).

Importante: o preco do Fiorino
picape na regido Centro-Sul serd
de Cr$ 435 mil na versdo gaso-
lina € Cr$ 450 mil no motor a
dlcool. Atengdo: s6 & disponivel
com motor de 1300 cm® (61
cv/SAE-gasolina e 62 cv/SAE,
dlcool), ao contrdrio do picape
147, que como fd dissemos sai
de linha, e que tinha também o
motor de 1050 cm?.

O picape Fiorino é 18 cm mais
longo que o extinto picape 147.
Suas dimensées: 3787 mm de
comprimento total; 1545 mm
de larqura e 1350 mm de altura,
S6 a cacamba: 1440 mm de
comprimento por 1180 mm de
largura. A porta traseira é bascu-
idvel (tem 1100 mm de compri-
mento por 510 mm de altura).
“Aberta, permite ainda o trans-
porte de objetos mais longos”,
diz a Fiat (6 bom ndo abusar
deste rabicho por questdo de se-
guranca). Outro ponto positivo:
do solo ao assoalho da cacamba
a altura 6 360 mm, “'facilitando
a colocacdo dos volumes a serem
transportados”. O tanque de
combustivel tem capacidade pa-
ra 52 litros.

Dois-em-um A empresa garan-
te que “a suspensdo foi redimen-
sionada para assegurar O trans-
porte de 500 kg de carga util”’.
O picape Fiorino vemn equipado
com pneus radiais com carcaca
metdlica, também para agientar
mais peso.

‘A iddia & ser util’, slogan da
Fiat, casa com a difusdo que faz
dos comerciais leves. Nada me-
lhor do que agora, em época de
vacas magras, para permitir ao
consumidor um carro de duas
utilidades: no compartimento
dianteiro, um veiculo de passeio;
atrds, um verculo de carga.

A Fiat faz fé nos comerciais le-
ves (deverd produzir este ano 30
mil unidades entre mercado in-
terno e externo) assim como
confia que “‘chegaremos a 31 de
dezembro de 81 com 180 mil
verculos produzidos contra 160
mil ano passado”, diz o presi-
dente, Miguel Gongalves. A ex-
portacdo serd importantissima
nesta meta: Vamos exportar es-
te ano 45% da nossa producéo”,
ou seja, perto de 80 mil unida-
des.

Adubo esquece o
dono da carga

A Associacdo Nacional para
Difusdo de Adubos, Anda,
fez um semindrio de um dia,
em Brasilia, dia 17 de marcgo,
convidou gente da ferrovia
(René Schoppa), dos portos,
do Ministério dos Transportes
(Wando Borges) sé esqueceu
de trazer alguém do transpor-
te rodovidrio de cargas, moda-
lidade, que s6 pra dar uma
palida idéia, carregou ano pas-
sado 72,7% do adubo movi-
mentado internamente no
pais (em toneladas equivale
a 10,7 milhoes), ficando a
ferrovia com os restantes
17,7% (ou 2,3 milhdes de t),
enquanto a cabotagem nem
aparece no mapa.

A explicacdo é que o semind-
rio tinha o ““objetivo de mo-
tivar a ferrovia para o trans-
porte de adubos’. Outro ob-
jetivo foi chamar a atencio
a ineficiéncia dos portos no
recebimento da matéria-prima
importada: num ano e meio
(ano de 1979 mais primeiro
semestre de 80), o paifs pagou
mais de 6 milhGes de ddlares
de demourrage (tempo que o
navio fica a mais no porto):
23% deste valor ficou por
conta dos portos do Nordeste
e outros 77% por responsabi-
lidade dos portos das regiGes
Centro e Sul.

Quais as cargas que
dominam o TRC?

Como ndo hé, no género, na-
da assemelhado, vale a pena
reproduzir numeros aproxi-
mados sobre o potencial de
carga existente em cada seg-
mento de mercado de trans-
porte rodovidrio de carga.
Ano passado, a carga seca te-
ria 35% de participacdo (38%
¢ a previsdo deste ano); gra-
néis sélidos, 11% (10%); dleos
e combustiveis, 8% {8%): ma-
deira, 7% (7,2%). Os percen-
tuais entre paréntesis indi-
cam a participacdo este ano.
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Rio muda com
metro concluido

Diante da perspectiva anima-
dora da conclusdo dos primei-
ros 30 km do Metro-Rio, o
Plano de Integracdo de Trans-
portes voltou a ser ativado,
comecando a estudar a revi-
sdo de linhas e itinerdrios e,
sobretudo, dimensionar as
mudangas necessdrias. Para
isto, existe j@ uma dotacdo
de Cr$ 100 milhdes para a
construcdo de terminais de
passageiros, integrados, para
Anibus e metro.

Basicamente, pretende-se eli-
minar algumas linhas de 6ni-
bus e deslocar alguns pontos
terminais para estacfes me-
trovidrias importantes, como
a de Botafogo. De acordo
com os planos do Metrd, até
o final do ano, o movimento
de passageiros nos trens de-
verd ser dez vezes maior, pas-
sando dos 85 mil passageiros/
dia, para aproximadamente
800 mil/dia. Executado o
plano de integracdo previsto,
o sistema evitard a entrada
de 6nibus nas dreas centrais
do Rio de Janeiro. ‘A inten-
cdo é melhorar a eficiéncia
do sistema de transportes p(-
blicos, bastante comprome-
tida com a concorréncia do
6nibus, trens e até barcas”,
explica Arthur César de
Meneses Soares, sub-secretd-
rio de Transportes do Estado.

Metro-Rio
agora sai

Com a injecdo de 12,5 bilhdes
de cruzeiros para as obras e
montagem dos equipamentos
do Metrg-Rio, o carioca
poderd contar a partir de
dezembro, ou no médximo, em
mar¢o de 82, com os 30 km
da rede metroviéria, sua rede
basica, de Botafogo a Acari.
Os recursos ficaram com a
Unido (Cr$5 bi), CEF
{Cr$ 3 bi), igual quantia em
equipamentos negociados an-
teriormente, mais Cr$ 1,5 bi-
lhées do Programa de Mobili-
zacdo Energética.

=g

A maior parte da obra bruta
do Metrd carioca estd pronta,
faltando a montagem do equi-
pamento de sinalizagdo e con-
trole, ventilacdo e escadas
rolantes.

A Resolucdo 564/80, do Con-
selho Nacional do Tréansito
altera e fixa as novas catego-
rias e classes para condutores
de veiculos automotores.
Agora sdo cinco. Na categoria
‘A’, para veiculos motoriza-
dos de duas ou de trés rodas,
existem trés classes: ‘A-17,
para ciclomotores; ‘A-2" para
motonetas e motocicletas até
125 cc; e ‘A-3’, para motos
acima de 125 cc.

A categoria ‘B’ habilita a con-
ducdo de veiculos ndo com-
preendidos na categoria ante-
rior, cujo peso nao exceda
3 500 kg e o nimero de luga-
res seja no maximo oito, sem
contar o condutor.

A 'C’ especifica os veiculos
destinados ao transporte de
mercadorias, com peso acima
dos 3500 kg. A 'D’ enquadra
os condutores de velculos
para transporte de pessoas,
com mais de oito lugares.
Finalmente, a ‘E’ inclui os
conjuntos de vefculos acopla-
dos, cujo trator esteja com-
preendido em qualguer das
categorias anteriores em que
o condutor esteja habilitado,
mas que, pela sua natureza,
ndo se incluem em nenhuma
destas categorias.

A mesma resolucdo delibera
ainda sobre o funcionamento
e instalacdo de escolas e cur-
sos, exames de salde e psico-
técnico, entre outras deter-
minacges.

® [|l Congresso da ANTP —
Em Recife, de 6 a 10 de abril,
o terceiro Congresso Nacio-
nal de Transportes Publicos.
Informag¢Ges com a Soma —
rua Tupi, 841 — fone (011)
285-0711 — Séo Paulo.

® Feira de Hannover De
19 a 8 de abril, quando cerca
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de 40 pafses estardo expon-
do produtos de nove setores
de bens de capital, inclusive
transporte. Informacgées com
a EPI, alameda Lorena, 1304
149  conj. 1410 fone
64-4485 Sio Paulo.

® Ro-Ro Entre 30 de ju-
nho e 2 de julho, em Hambur-
go, Alemanha Federal, semi-
nario sobre ‘roll-on-roll-off’
e 0s meios de operacdo mari-
tima. Informagées junto a
Lufthansa. Em Sdo Paulo,
av. Sdo Luiz, 59 — fone
256-9833.

® | Movimat 12 Feira e
Simpdsio de Movimentacido e
Armazenagem de Materiais
de 14 a 16 de setembro, no
Palacio das ConvencBes, Par-
que Anhembi, em Sido Paulo,
promovido pelo [IMAN
Instituto de Movimentacdo
e Armazenagem de Materiais,
reunindo mais de cem expo-
sitores. Para colocar em con-
tato direto a comunidade pro-
fissional da drea fabrican-
tes, técnicos e usudrios de sis-
tema de movimentacdo e ar-
mazenagem de materiais.
Reservas de estandes com o
IMAM rua da Consolacdo,
2710, cj. 62, fones (011)
280-2480 e 881-6642 Sao
Paulo.

® Saldo Internacional de Ae-
rondutica e Espagp Em Le
Bourget, Paris, entre 5 e 14
de julho de 81. Na pauta, o
Congresso Internacional sobre
aviacdo civil, jornada da avia-
¢do geral, jornada das indds-
trias francesas da eletrénica
profissional, reuniGes do Ins-
tituto de Formacdo Univer-
sitdria e de Pesquisa do Trans-
porte Aéreo e jornada de me-
dicina aerondutica e espacial.
InformagGes em Sio Paulo
com a Promosalons Rua
Araquan, 63, CEP 01306
fone 259-0138.

""Embora o projeto ainda ndo
esteja integralmente conclui-
do, técnicos do Geipot, em
Pernambuco, admitem que
os custos de implantagdo
do trem metropolitano, ou

TUE Trem Urbano Elétri-
co, devera ficar em torno dos
Cr$ 12 bilhdes, a serem gas-
tos em cinco anos (...) mas
se justifica, apesar da falta
de recursos, pois pode econo-
mizar cerca de 14 milhdes de
litros de 6leo disel por ano,
substituir uma frota de 300
onibus e transportar, pelo
menos, 300 mil passageiros
por dia, quando estiver im-
plantado” (JB, 20/02)

A Petrobrds encomendou
ontem, nove navios para
transporte de derivados de pe-
tréleo, aos estaleiros Caneco,
Emag e Ishikawajima, em
uma operacdo realizada “‘no
momento propicio para a in-
dustria de construcdo naval,
que estd atravessando dias de
grande dificuldade’, como
assinalou o presidente da Fe-
deragdo das Industrias do Rio
de Janeiro, Artur Jodo Dona-
to, proprietdrio do estaleiro
Caneco’” (OESP, 28/02)

“A Portobras e o Ministério
dos Transportes ji estio estu-
dando as possibilidades de au-
mentar a drea de operagdo do
novo terminal de containers
do porto de Santos, que ainda
nao comegou a funcionar e
tem inauguragdo prevista para
maio. Segundo informagdes
do Ministério, as areas do cais
e estocagem seriam duplica-
das e custariam, aos pregos de
hoje, cerca de Cr$% 5 bilthées’”
(OESP, 03/03)

“Quando um Jumbo 747 de-
cola ou aterrisa em qualquer
aeroporto do mundo, a tecno-
logia brasileira esta garantin-
do a seguranca dos seus 362
passageiros e da tripulagdo.
Seus trens de pouso, que
suportam um peso de 360
toneladas, sdo fabricados com
um aco especial a liga
300 M, produzido pela Ele-
trometal, de Sio Paulo”
(4B, 04/03)

O primeiro carro elétrico de
passageiros do Brasil comega-
ra a ser produzido pela
Gurgel, com a inauguracio da
nova fabrica da empresa em
Rio Claro. E pouco depois,
com intervalos de alguns
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JA ES74°4 DISPOSICAD DOS CANAVIE]-
ROS, MO7TOR/STAS £ FROTISTAS DESTE
PAIS UM CAMINHAO FORTE, ECONOMI-
CO £ RESISTENTE. O NOVO CHEYROLET
A-60 A ALCOOL.
MAIS QUE UM SIMPLES CAMINHAO, ©
A-60 £ UM PROJETO A ALCOOL, ASSIN,
TUDO NELE FO/ ESTVOADO, TESTAOO £
P T~ APROVADO PARA FUNCIONAR CEN POR
| CENTO A ALCOOL.
O NOYO PROJETO, QUE FOI BAT/ZADO
DE 48 L, TEM 150 cv A 2000 rpm.
~_ /SSO QUER DIZER GARRA € POTENCIA
PARA QUALRQUER SERVY/FO.
Sua PARTIOA £EA FRIO, POR MEIO
OE INJECAO DE GASOLINA . E so’
e ApERTAR O BOTAO NO PAINEL, DAR
A4 PARTIDA £ ELE OBEOECE A0 D~
MANDO SEM PESTANEJAR.
£ £ POR £SSAS £ OUTRAS QUE O A-60
LA ALCOOL GANHOU O riTuco DE
OPERARIO PADRAO DO ANO.
UM TiTuLo, ALIAS, MUITO MERECIOD.
AFINAL TRATA-SE DE UM CAMINHAO
7 t QUE TRABALMHA MUITO, CUS7TA POUCO
— A e 4z — £ NAD BEBE GASOLINA EM SERVICD.

— e - 199

PROJETO 4.8L..MOTOR A ALCC

MCCANN ERCKSON




FITMRF

) CARBURADOR TEA PROVISAD PARA PART/OA
A FRIO, ATRAVES DE INJEGAC OE UM VOLUME

DE GASOLINA AUTOMATICAMENTE DOSADO,

ABEATA —

& 00 CARS

782907

. CARBURADOR COM
v ACABAMENTO

g

B/ ROMATIZADO.

& O CARBURADOR 00 A-60 TEN
3 ///5’/3 @ CORPO DU PLO, COM
{///7/ CALIGRAGEM ESPECEICA
% //%/,“ i mara MISTURA AR/ AL cooe,
Vi % AEM DE [NJETOR EM
TEFLON, PARA EVITAR
V' ENGRIPAMENTO.
! | Ocoreo 0O
CARBURAOOR £
S | PROTEG/DO CONTRA
o CORROSAO PELO
- Fe PROCESSO mAlS

s

i N

NSETADO DIRETA MENTE NO YENTUR! OO
“ARBURADOOR.

i
-
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009

+ 196
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MOOERNO QUE EXISTE!
T . A BICROMATIZALCAO

e ’ _ FILTRO DE AR PARA
SERV/

PESADO.

EILTRO OE AR TIPO SE£CO AARA SERV/ICO PESAD
COM ELEMENTO DUPLO, O FILTRO DE AR LASSUI
REGULAGEM MANUAL PARA DOSAGEA DA ENTRADA OF

AR FRIC E QUENTE.

QUANDO A TEMPERATURA AMIBIENT

ULTRAPASSAR 25°C, OEVE SE LOSICOMIR O CONIANDO
NA INDICALAD VERAO, QUE PROPORCIONA UMA M/STURA

com 70% DE AR FRI0 € 30%
DE 25°C,AALAVANCA DEVERA  ESTAR NA POS/LA0

INVERNO, QUE FORNECERA A M/ISTURA 0% DE AR
QUENTE & 30% OE AR FR/0.0
AINDA UM INDICAOOR O& RESTRICAD DO FLUXO DEAR.

DE AR QUENTE.ABAIXO

FILTRO OE AR POSSU!

ASSIM, O MOTOR/STA FI1CA SABENDO SE O ELEMENTD
FILTRANTE NAC ESTA PERMITINOO O FLUXO

NECESSARIO

A8 VALVULAS DE ESCARPA-
MENTO 00 A-60 SAO OE
AFO ALTA £L1GA £ HASTE
CROMADA

£LAS TEM um ROTOR, QUE
PROVOCA A ROTALAC CONTI-
MUA,PARA SEU MAIOR

ASSENTAMENTO E DESGASTE UNIFORME.
1S VALYULAS OE AQMISSAC SAO TAMBEM
Zud '4;0 ALrA L/GA E HASTE CRONMADA.

OL SE FAZ ASSI

AO BOM FUNCIONAMENTO OO MOTOR.

Y. © LETOR DEADMISSAO A UEC/

O COLETOR DE
AOMISSAO DO A-60
£ 7000 OE ALUMINIO,
con? AQUECIMEIVIO
. POR CIRCULALAC OE
k] Asua va BASE DO CARBURADOR.

1
1

O A-60 £ MUITO MAIS CAMINHAO

NO CUSTO INICIAL E NO CUuSTO
DE MANUTENCAO. — = "=

RESULTADO MENOS -

Resurids wenos A-60 /1981

£ MUITO MAIS LUCRO. |

U
Chevrolet /
a ) [ L;;:R:;{‘J

Marca de valo

A



tricos, de uso misto, estardo
no mercado: um microdni-
bus e um pick-up de entre-
gas, fabricados pela Engesa
e um furgdo produzido pelo
consorcio  integrado  pelas
empresas Marcopolo, Invel,
Lucas-Vulcinia, Bardella, Pu-
ma e Copel” (O Globo,
06/03)

0O presidente da Volkswagen
do Brasil, Wolfgang Sauer, em
principio, ndo comentara as
criticas dirigidas a inddstria
pelo semandrio alemio ‘‘Der
Spiegel”’, para quem a crise
vivida pela empresa o esta-
ria levando a temer pelo seu
préprio emprego. A auséncia
de comentdrios por parte do
presidente da Volks e procu-
rador-geral da Volkswagen-
wertk da Alemanha Ociden-
tal na América Latina, foi ga-
rantida por assessores da fa-
brica, que consideram a publi-
cacdo ‘‘repleta de ilagcBes ab-
surdas’’ (DCI, 06/03)

“Q Befiex informou ontem
haver aprovado, em sua alti-
ma reunido, dia 10 passado,
em Brasilia, o projeto da
Caemi Cummins MotoresS.A.,
de Guarulhos, SP, que vai in-
vestir US$ 1,3 milhdo para
modernizar sua linha de pro-
dugdo de motores. O progra-
ma terd duragdo de seis anos
e as exportagOes atingirdo
US$ 112,2 milhdes, com
um saldo liquido de divisas
de US$ 48,7 milhdes” (Gaze-
ta Mercantil, 12/03)

““Inaugurou-se ontem a penul-
tima grande estrada de roda-
gem a ser concluida no go-
verno Figueiredo: a Picos-For-
taleza, estrada de primeira
classe, com 500 km de ex-
tensdo. A Ultima serd a
Cuiabd-Porto  Velho, com
1500 km. Com a conclusdo
das duas vias, o atual Minis-
tério dos Transportes consi-
dera concluida a rede bésica
de rodovias do pais” (JB,
12/03)

“A movimenta¢do de cargas
no porto de Cabedelo (PB)
apresentou um crescimento
de 17% no periodo de 79/80
e, com a obra de crescimento
do canal de acesso ao cais de
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atracagdo e a construgdo da
rampa para o sistema roll-on-
off, o governo estadual e o
Ministério dos Transportes
esperam que, no proximo
ano, a movimentagao de car-
gas apresenta um crescimen-
to superior a 20%" (Jornal
de Brasilia, 15/03)

“A Bolivia recebeu anteon-
tem a primeira remessa de

6leo disel procedente do
Brasil, como parte do con-
vénio de intercdmbio deste

combustivel com gds lique-
feito boliviano, informou-se
ontem nesta capital. A entre-
ga de um milhdo de litros
ocorreu em Santa Cruz de
la Sierra, a leste desta capi-
tal, apds ser transportada
pela ferrovia S3o Paulo-Co-
rumbad’ (Jornal de Brasilia,
15/03)

“O Seticesp e a Associpesa

divulgaram nota, ontem,
na qual advertem o DNER
para a possibilidade de um
colapso no transporte rodo-
vidrio de cargas, caso ndo
seja revogada ou suspensa a
Resolucdo n? 1089 do DNER,
baixada em 1976 mas posta
em pratica somente na Glti-
ma quinta feira. De acordo
com a Resolugdo, qualquer
carga excepcional e indivi-
sivel (aquelas (...) com mais
de 2,60 m de largura, 4,40 m
de altura, 18,5 m de compri-
mento e peso bruto de 45 t)
terd que dispor de compro-
vante da Sunamam e das re-
des ferroviarias que ateste a
inviabilidade de ftransporte
ferroviario, maritimo e flu-
vial”* (FSP, 18/03)

“No ‘melhor fevereiro’ de
sua historia, o porto de San-
tos movimentou, no més pas-
sado, 1,79 milhdo de tonela-
das, superando em 8% feverei-
ro anterior e em 50% a média
dos 10 fevereiros anteriores
de 1,13 milhGes de toneladas.
E note-se que em fevereiro
de 1980 ha havia sido excep-
cional, quando comparado
aos da década anterior’’ (Ga-
zeta Mercantil, 20/03)

“A Viagdo Cidade Azul e Tu-
rismo, concessiondria dos ser-
vigos de transportess coletivos

urbanos em Rio Claro (SP),
comunicou a Camara Muni-
cipal que as pessoas com mais
de 60 anos de idade ndo paga-
rdo passagem em seus dnibus.
Para isto, elas deverdo solici-
tar nos escritorios da empre-
sa uma carteira que os cre-
dencie ao beneficio’” (FSP,
24/03).

® José Menezes Senna sai da
chefia de gabinete de Eliseu
Resende, para assumir o co-
mando do Geipot.

® Ribio Fernal Ferreira de
Souza deixa a secretaria parti-
cular de Eliseu para ficar na
chefia de seu gabinete.

® Na Sunamam, assume o
comte. Cesar Augusto Linha-
res da Fonseca, em lugar do
almte. Frederico Giannini,
que foi para a Coordenacdo
Executiva do Corredor de
Exportacdo Rio-Sdo Paulo.

® No DNER, varias altera-
¢Bes. Darcy Alvares Noll é
o chefe de gabinete; Paulo
Alvim Monteiro de Castro, o
diretor de Transporte Rodo-
viario; Werner Levy foi para a
Diretoria de Obras; Francisco
Pedro Gelpi para a Diretoria
de Planejamento; Paulo Anto-
nio Rocha Ouricuri assumiu
a Diretoria do Pessoal.

® Fernando de Freitas Fal
cdo ficou com a Diretoria
Administrativa, Jodo Martins
Ribeiro com a Diretoria de
Transito e Dalmo Mourdo
com a Diretoria de Manuten-
cdo.

® Ainda no DNER, Moacyr
Bermann deixa a Diretoria de
Transito para ocupar a coor-
denadoria de Seguranca Ro-
doviaria e Hélio Sa Earp
ex-diretor de Trénsito passa a
assessorar do diretor-geral,
juntamente com Ivo de Al-
meida Bicudo.

® Fabiano Vivacqua respon-
de agora pelo sistema de arre-
cadacdo da Diretoria Execu-
tiva; Francisco Mattos Brito
pela coordenacgdo de Financas,
permanecendo nos  cargos
Edmilson Tavares Lemos
(Instituto de Pesquisas Rodo-
vidrias) e Ronaldo Lourencgo
Cataldi (Procuradoria Geral).

Raul Bermann e Antonio
Lage de Oliveira foram, res-
pectivamente, para,o 79 e 69
DRFs.

® Pérsio Gomes Talarico
assumiu em fevereiro a gerén-
cia da filial paranaense da
FNV-Fruehauf, em Curitiba.
® Daniel Oltramari {ex-Fiat e

FNV-Fruehauf) esta na
Volkswagem Caminhdes,
como instrutor de Treina-
mento.

“Um alivio para os cofres da
Unido"” (Eliseu Rezende, mi-
nistro dos Transportes, no
Rio, ao anunciar que, até o
ano que vem, trés dos seus
mais caros projetos estardo
concluidos a Ferrovia do
Aco, o Il Programa de Cons-
trucdo Naval e o metrd do
Rio).

""Abusivas ou especulativas e
injustificadas” (Waldir Sied-
schiag, presidente da Associa-
¢do Nacional do Comércio de
Autopecas, em telex ao minis-
tro Delfim Netto, do Planeja-
mento, sobre a alta constante
dos precos de pecas para vel-
culos).

"“Inoportuno e muito infeliz’’
(Carlos Fanuchi de Oliveira,
presidente do Sindicato da In-
dustria de Autopecas, sobre o
telex de Siedschlag ao minis-
tro do Planejamento).

"“Basta que eu pegue o telefo-
ne e converse com meu amigo
Severo”’ (Hélio Beltrdo, minis-
tro da Desbhurocratizacao, re-
ferindo-se a Cloraldino Soares
Severo, novo diretor-geral do
DNER, sobre a proibicdo do
transporte de cargas indivis(-
veis por rodovias).

““Entdo, parece que as coisas
irdo se ajustando’ (Camilo
Penna, sobre a mesma crise,
ao acreditar que as montado-
ras deverdo reduzir os precos
na faixa de custos fixos dos
veiculos, porque estes ocorre-
rdo de qualquer maneira, mes-
MO gue O carro nao seja ven-
dido).
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Agora, vocé pode
aumentar ou substituir sua
frota com muito mais
facilidade.

A Randon esta lan¢ando o
Consorcio de Carretas.

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

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

Carreta usada vale como
lance.

Veja bem, a carreta é da

Randon, marca de confianca.

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

CONSORCIO
DE CARRETAS

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

Administragao: 'ﬁ)dobene
[ ] [ ]

Certificado de Autorizagdo do Ministério da Fazenda
Receita Federal n® 03/00/052/80 de 29.10.80
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TM viu o ro/ro
da Di Gregorio, de
Sao Paulo a Manaus

O repérter Pedro Barthomeu
Neto acompanhou uma carga da
Di Gregério, desde a sua origem,
em Sdo Paulo, até o destino,
Manaus. O carregamento vai

por rodovia até Belém. L4, as
carretas sdo colocadas em
barcacas ro/ro. Pdgina 16.
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CAPA Com a Utilissimo, o
projetista Jodo de Deus venceu mais
um concurso de Pinturas.
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Especifique
corretamente seu
duplo-reboque

O ""treminhdo’’ ndo é uma
solugdo para todo e qualquer
problema de transportes.

Por isso, sua especificacdo
requer cuidados especiais.

E o que dizem os técnicos
em caminhdes e carretas da
Scania e Fruehauf. Pdgina 22.
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Concurso:
Utilissimo marca a
vitoria da carga

Em catorze anos de concurso,

¢é a segunda vez que uma
transportadora rodoviaria de
carga conquista a capa.

Além da vencedora (a Utilissimo),
a promogdo destacou o Seletivo
da Viacdo Grande Londrinae

o Expresso Merclrio. Pdgina 26.
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O transporte
chega
d Universidade

Os pioneiros do nosso transporte nao foram
homens de muitas letras. Pelo contrario, muitos
orgulham-se de terem aprendido o que sabem
na “‘escola da estrada” segundo os mais
pragmaticos, a Unica capaz de ensinar alguma
coisa Util a alguém.

Como li, ndo me lembro bem onde, eram
pessoas pouco afeitas aos métodos de levantar
custos, apropriar despesas ou fazer balancos.
Mas, sabiam "'trabalhar duro”, quando a
situacao apertava.

N&o nego os méritos desses obstinados
cidadaos. Nas veias de cada um corria ou corre,
certamente, 0 sangue daquilo que Schumpeter
chamaria de um auténtico “entrepreneur”’. Mas
como ensina outro pensador, J.K. Galbraith, o
papel desses homens audazes e
emprendedores pode ser comparado ao dos
zangbes morrem, ap6s cumprida sua missao.
Todas essas divagagGes sugerem algumas
perguntas. Nas grandes e médias empresas de
transporte brasileiras, os atilados “zangdes' néo
estariam sendo substituidos pelas diligentes
abelhas obreiras? Isto ¢, nao estaria havendo
um processo de transicao, da era de herdi
amador para a do administrador profissional?
Devido a rapida expansao do setor, o
“fundador-faz-tudo" nao estaria, agora, abrindo

espago para o que Galbraith batizou de
“estrutura técnica”, capaz de melhor atender a
necessidade de especializacdo? Em outras
palavras: o inevitavel processo de separagio
entre 0s papéis do capital e da administracdo
nao estaria chegando também ao mundo do
transporte brasileiro?
Tenho impresséao de que a resposta a essas
perguntas € sim. Muita gente consulta esta
redagao sobre a existéncia de cursos
universitarios onde aprofundar seus
conhecimentos sobre distribuicao e transportes.
Nem sempre, a resposta era facil. No inicio
deste ano, porém a situacao sofreu sensivel
melhora.
Do Rio Grande do Sul, chega a noticia da
criagao, em Canoas, de uma Faculdade de
Engenharia de Transportes. Serd um curso de
Engenharia, com todo aquele arsenal tedrico -
tome Calculo, Fisica, Mecanica Racional,
Resisténcia dos Materiais, Geometria Descritiva,
Nomografia e outras cadeiras do mesmo calibre
indispensaveis ao bom desenvolvimento do
raciocinio légico e preciso. S6 que, ao contrario
da Engenharia Civil, por exemplo, onde a
precaucao & com a construgao de estradas, esta
especializacao estara voltada para a
movimentagao de cargas e pessoas, 0 projeto
de sistemas de transportes, o marketing e a
administrago de transportadoras.
Para néo ficar apenas num caso, em Sao Paulo.
o Instituto de Tecnologia Maua langou, dia 9 de
margo, seu curso de extensao em
Administragao de Transportes, com opgoes para
Carga e passageiros, sob a batuta do professor e
ex-diretor da CMTC, Adriano Branco.
Ainda em S&o Paulo, a Fundagdo Getulio Vargas,
incluiu, pela primeira vez, em seu “Programa de
educagao continuada para executivos'* um curso
de "Distribuicdo de produtos”, coordenado pelo
professor e consultor Claude Machline.
Estas e outras iniciativas parecem mostrar que,
se a pratica é fundamental, o caminho do
aperfeicoamento do transporte passa pelos
bancos das Universidades. Afinal, é 14 que o
conhecimento sera sistematizado, a rotina
questionada e a criatividade estimulada. S
assim o desenvolvimento técnico e
administrativo do setor poderd caminhar mais
depressa.

Eng.° Neuto Gongalves dos Reis



Vasp poupa
combustivel

Prezado Neuto: O artigo “"Vasp poupa
US$ 1 milhdo em apenas oito meses”,
de Bartholomeu Neto, publicado em
TM nO 204, de janeiro de 1981, abor-
da, de maneira extremamente clara e
profissional, alternativas para redu-
¢do do consumo de combustivel no
transporte aéreo regular, de passageiros
e carga.

A matéria é abordada de maneira tdo
pratica e acessivel que a Serv-Jet (em-
presa coligada da Mercedes Benz do
Brasil e da Volkswagen do Brasil S.A.,
responsavel pelo transporte aéreo dos
executivos de ambas), pode extrair
procedimentos Gteis, bom como redu-
zidores de custos, até no transporte
aéreo executivo.

Gostaria de cumprimentar a equipe de
Transporte Moderno pelo artigo do
Bartholomeu Neto.

J.Z. Corduan e M. Alexander, da Serv-
Jet Servigos e Pecas para Avides Ltda—
Sdo Bernardo do Campo, SP.

Rebocadores

Como geralmente acontece quando le-
mos os artigos da revista “Transporte
Moderno’’, mais uma vez, confessamos
a otima impressdo que noS causou o ar-
tigo do Eng® Pedro Bartholomeu Neto,
"Vasp poupa US$ 1 milhdo em apenas
oito meses', publicado no namero 204
de janeiro do corrente ano.

S3o0 realmente impressionantes 0s
nameros estampados no artigo e a faci-
lidade com que o autor consegue reu-
nir tais niGmeros com opinides de di-
versas empresas aéreas e do técnico
Joaguim F.S. Campos. Tudo isso, nos
déa uma excelente ligdo sobre economia
de combustivel, desde gque racionaliza-
das as operagses.

Entretanto, atendo-me exclusiva-
mente as duas Gltimas frases da repor-
tagem, gostaria de fazer um pequeno
comentario. Nossa empresa produz re-
bocadores para avides, no Brasil, ha al-
guns anos. Temos rebocadores testados
e aprovados pela FAB e em uso nas
principais empresas aéreas brasileiras.

Estamos totalmente a disposi¢do
dos interessados para discutir o as-
sunto, tanto em rela¢8o a parte técnica
e especificacBes, quanto a comercial.
Alberto Nechar Netto, diretor Comer-
cil da Cia Madal Equipamentos Indus-
triais Caxias do Sul, RS.

Maiores do transporte

Queremos langar um protesto a reda-
¢do desta prestigiosa publicacdo. Ao
recebermos nosso exemplar n® 201,
edigdo de outubro de 1980 e ao con-
sultarmos o artigo “As Maiores do
Transporte’’, mais especificamente o
setor de Transporte Rodoviario de Car-
gas, enorme foi a nossa surpresa ao
constatarmos que nossa empresa, que
no ultimo balango — encerrado em
31.01.80 apresentaumareceita bruta
operacional de Cr$ 104 783 035,00
e uma receita liquida operacional de
Cr$ 96804 148,89, nio constava do
rol da ““Maiores do Setor”.

Embora este fato em nada altere a nos-
sa disposi¢do em continuar crescendo,
bem como ndo afetard nosso conceito
frente a clientela, gostariamos que o
ocorrido fosse esclarecido aos nossos
socios e colaboradores (...)

Gilberto W. Schlev — diretor Comer-
cial da Transportadora Jacui Ltda —
Santa Maria. RS.

Se a Jacui ndo obteve na 201, apa-
rece agora na 206, defasagem, cremos,
ndo por culpa nossa. Mandamos @ em-
presa (mais especificamente a Av.
Maranhdo, 824, Porto Alegre, ende-
reco da matriz) carta pedindo o balan-
co (jd que como limitada, ndo precisa
publicd-lo na imprensa) mas ndo obti-
vemos resposta.

Intriga da oposicao

Face a publicacdo na se¢do “‘Atualida-
des’’ da edicdo mensal n® 204 de Tans-
porte Moderno da nota "Oposi¢do ven-
ce no Seticergs’’, venho, na qualidade
de presidente eleito do Sindicato das
Empresas de Transporte de Carga do
Rio Grande do Sul-Setcergs, colocar-
me a disposi¢do desta revista e, ao mes-
mo tempo, esclarecer, a bem da verda-
de e com o escopo de bem informar,
algumas impropriedades desta pu-
blicagdo:

® Jamais poderia crer que o atual pre-
sidente, a ser por mim sucedido nos
proximos dias, poderia afirmar que a
minha vitéria nas urnas foi atribuida a
uma “‘intriga da oposi¢cdo’”, conforme
divulgado. Embora ferrenha, a disputa
eleitoral entre as duas chapas concor-
rentes a Presidéncia do Sindicato, esta
eleicdo desenrolou-se em nivel tdo alto
que, atribuir uma declaracdo dessa es-
pécie ao presidente que deixa o cargo
seria uma estulticie irrepardvel, quan-

do o mesmo, no meu conceito, ndo é
homem de cometer tdo infeliz ato ao
informar dessa forma.

Isto, por si sO, ja deporia contra a sua
pessoa;

® Ademais, cumpre salientar que este
jargdo de "intriga da oposicdo” ja é tdo
surrado e ultrapassado que, além de
demonstrar que é préprio de que ndo
sabe explicar nada em termos de desas-
tre eleitoral, nada informa a seus dis-
tintos leitores;

® Absolutamente, nenhuma matéria
paga houve antes do pleito sindical, ha-
vendo, isto sim, uma reportagem de
carater eminentemente jornalistico,
que tomava posicoes com respeito a
sucessdo no Sindicato. E, nossa posi-
¢do foi perfeitamente esclarecida, o
que, absolutamente, ndo quer dizer
que houve matéria paga por iniciativa
de quem quer que seja. Cumpre tam-
bém salientar que "‘matéria paga’’, se-
gundo Lei, deve ter, ao pé da publica-
cdo a assinatura com firma reconheci-
da de quem a mandou publicar, o que,
diga-se de passagem, ndo é o caso da
reportagem em tela; (...)

Gastdo de Azambuja Prudente — Porto
Alegre, RS.

® TM confirma as declaracoes do Sr.
Adelar Schiavi. Reconhecemos o direi-
to de defesa do Sr. Prudente. Mas, ndo
vemos como possa desmentir os ter-
mos de uma entrevista que ndo conce-
deu e da qual ndo participou. A Unica
pessoa que, eventualmente, poderia ter
solicitado alguma retificacdo seria o
proprio entrevistado. A propdsito; ndo
recebemos nenhuma reclamacao do Sr.
Schiavi.

® (O fato de a reportagem do “Jornal
do Comércio” ser ou ndo de “‘carater
eminentemente jornalistico’” ndo al-
tera o depoimento do Sr. Schiavi. Ele.
realmente, referiu-se a ‘‘uma matéria
paga”

® Desconhecemos qualquer lei exigin-
do que matéria paga traga assinatura e
firma reconhecida. Na prdtica, a di-
ferenciacdo entre reportangem jornalis-
tica e informe publicitario fica inteira-
mente a critério de cada veiculo de co-
municacdo. Diga-se que, na revista
Transporte Moderno, ta/ diferencia-
cdo sempre foi a mais nitida possivel.

® Ao afirmar que houve, de fato,
“uma reportagem de cardter jornalis-
tico que tomava posicées com respeito
a sucessdo no Sindicato”, o Sr. Pruden
te confirma os termos da nota publi-

cada por TM
® TM ratifica também o uso pelo en-

trevistado do “surrado jargdo” “intriga
da oposicao”.
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Toda solucdio inteligente é simples:0 Mercedes-Benz ganha
espaco na frente para levar mais carga atras.

Comoo €spag¢o no transito

cidades anda cada vez mais
disputado, ¢ sempre bom a
gente encontrar solugoes sim-
ples e que resolvem. Como um
Mercedes-Benz.

E uma questao de logica: o
Mercedes-Benz ganha espaco
na frente para poder levar mais
carga atras. E com toda a segu-
ranga, devido a perfeita distri-
buicao de peso entre os eixos.
Em transporte, quem raciona-

liza na carga acaba recebendo o
troco em rentabilidade.

O caminhao Mercedes-
Benz € uma solugao inteligente
em qualquer direcao que vocé
olhe. Facil de manobrar, resis-
tente, econOmico, oferecendo
comodidade na carga e des-
carga de mercadorias, elea " a
O seu investimento.

A rentabilidade vem na
forma de entregas® feitas com
maior rapidez, menores despe-

sas de combustivel e menos
problemas de manutengao.

Na hora de investir numa
solugao de transporte, pense no
meio circulante que garante re-
torno seguro ao scu capital.
Opte por um Mercedes-Benz.

Solugoes inteligentes em wransporte.

A

Mercedes-Benz



REPORTAGEM

ap icormnio ao ¢ ad

Numa t.ipica jornada de bandeirante, vinte toneladas de carga sao
transferidas desde Sao Paulo a Manaus, sofrendo todas as possiveis
variancas de temperatura, umidade, pressao, acomodacao..

0 comboio hidrovirio; um ‘motd’, coletivo da regifo; a seguranca contra os ratos-d’agua e o PF numa casinha de sapé

Verdo paulistano de 1981. Neste 21
de fevereiro, a temperatura é de 200,
sébado chuvoso. A postos, no bairro
transporteiro de Vila Maria, um termi-
nal para mais de 600 transportadoras,
estdo o cavalo 118 da Di Gregorio, um
Scania LK 14138 e, ja atrelada, a
carreta ball 1076 de trés eixos da
Fruehauf, recheada com uma carga de
21311 kg, variada e valendo nas fatu-
ras Cr$ 7786961,81. Nos dois tan-
ques 900 litros de disel, o que signifi-
ca 7434 kg.

A carga, entre componentes manu-
faturados, tem como destino Manaus
e &, sem duvida, um dos exemplos
mais bem sucedidos do transporte
roll on-roll off, no Brasil. Até Belém,
3116 km de rodovias, depois 1713
km de transporte fiuvial. Total: 4829
km, cobertos normalmente em nove
dias, quatro sobre rodas e cinco ven-
cendo a correnteza de uma série de
rios, inclusive o Amazonas.

16

As 17:15, movimento. Primeiro, a
rodovia dos Bandeirantes e, em segui-
da, a via Anhangiera. E o melhor tre-
cho da viagem, ‘‘um passeio”, afirma
Paulo Albino Bernardes, fluminense de
Barra Mansa, pai de seis filhos, e pro-
fissional de volante ha 23 anos.

Neste pavimento excelente, Paulo
Bernardes é forcado a, constantemen-
te, usar o freio motor para segurar 0s
80 km/h controlados impiedosamente
pelo tacdgrafo. “Numa estrada dessa,
isso 6 um pecado”, diz o motorista
sobre a necessidade de observar o
limite de velocidade, ‘‘com toda a
seguranca, a velocidade maxima pode-
ria aqui ser bem maior”. Até Ribeirdo
Preto, j4 na Anhangiera, fica provado
o batismo de passeio. Facilidade de
ultrapassagens, amplo apoio marginal,
com dezenas de postos e oficinas e até
vérias concessiondrias quase NnoO acos-
tamento. *

O caminho mais curto até o trian-
gulo mineiro porém ndo € este. Pela
via Whashinton Luiz, passando por
Barretos, sdo 34 km“a menos. Mas, os
buracos e o estado lamentavel da pis-
ta tiram toda essa vantagem, porque a
velocidade média é bem menor e o
desgaste dos pneus preocupa: sdo 18
1100x22 custando Cr$ 662814,00.

€ também neste trecho que estd a
Unica balanga {funcionando) de toda a
viagem e logo no comego da Bandei-
rantes que &, entretanto, facilmente
driblavel por inimeros caminhos.

Em Ribeirdo Preto, ja que é possi-
vel, tentamos arranjar alojamento. Im-
possivel, nenhum quarto. ““1sso € por-
que eles ndo querem’’, diz Paulo Al-
bino, ‘‘para dormir mesmo, nada feito.
Para dar uma ‘rapidinha’ tudo bem, da
mais lucro”’. A cabina porém acomoda
duas pessoas, uma na cama, outra ne
rede.

TRANSPORTE MODERNO  Margo, 1981



Ai uma reclamagdo: ‘“Os Scania de-
veriam ter duas camas como os Merce-
des”. Quem ndo tem cdo, caca com
gato. Amarra-se duas cordas de nylon
uma em cada forca da rede. Através da
porta, passa-se a corda pela abertura
do teto solar e amarramo-la por dentro
da cabina. Os fios de amarracdo da
rede, espalhados por entre a porta e o
teto, no quadro, depois de fechada a
porta, tratam de ajeitar e estabilizar a
rede por sobre os dois bancos do
cavalo. Paulo Albino prefere a rede
mas, nunca mais, sob a carreta e
usando os ganchos de amarracdo das
lonas. Problema de seguranca. Além
de muitos companheiros assaltados,
dos insetos, certa vez, Albino foi
acordado por um cachorro tio gigan-
tesco quanto mal encarado que fazia o
reconhecimento da drea. Na cabina,
nao ha problemas e o ventilador trata
de aliviar o calor.

Até a armacdo da rede, que aconte-
ceu em Jardindpolis, SP, 340 km ro-
dados trangiiilamente e sem qualquer
esforco, Paulo teve tempo de sobra
para contar sobre as estrepolias de
alguns guardas rodoviérios. Principal-
mente, os da Baixada Fluminense e os
da Bahia. "'Gente que tem até fazenda
gracas a roubalheira na estrada’’, os
profissionais da estrada diferem do
particular, do turista, principalmente
por uma coisa, eles tem o tempo justo,
contadinho. O maior trunfo destes ‘po-
liciais’, entdo, é enrolar, tomar tempo
e, para isso, qualquer desculpa ¢ des-
culpa. Até sair a gorjeta. Tem até o
caso extremo daquele velho, alto e
magro policial de Jacarer, SP, que vai
logo falando, quando o desinformado
motorista Ihe estende os documentos:
"Que é que é isso. O senhor est4 certo,
sempre certo. Ninguém falou que o
senhor estd errado”. E.com a mdo em
concha e a boca desinibida: "s6 vim
pegar o dinheirinho do guarda. Vamos
logo e boa viagem’’. Assim termina o
trabalho do “’policial’’ diante de olhos
quase sempre arregalados e incrédulos.
Porém, neste caso, Paulo Albino nem
reclama e acha até o guarda bem sim-
péatico. ‘‘Pelo menos ele vai direto ao
assunto e ndo nos toma tempo’’. Por
isso que os rodoviadrios do Rio e da
Bahia sdo considerados os mais ‘‘en-
cardidos’’.

Domingo, logo cedinho as sete, o
cavalo 118 se mete novamente na estra-
da. Logo depois, Igarapava e a divisa
com Minas Gerais, a estrada continua
boa até o conhecido Trevdo, depois
de Uberaba e Uberldndia, onde uma
das opgBes é Goidnia. Dai para frente,
um desastre, uma colcha de retalhos.
Encontra-se até viadutos recalcados a
pouco mais de metro e meio do chio e
bem no meio da pista. Na pista um
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verdadeiro zoologico. Tamanduds, ji-
bdias, curids aos milhares, tartarugas,
macacos, etc.

Depois de Goiania, um atalho des-
conta os 34 km perdidos no interior
paulista. Ao invés de rumar 3 Anapo-
lis, Paulo Bernardes toma a estrada
de Sdo Francisco, 60 km a menos além
de "pavimento melhor”, quase inacre-
ditdvel pelo estado desta rodovia.
Buracos e panelas com até 25 cm de
profundidade e que podem contundir
seriamente o motorista. Como a dire-
¢do € hidrdulica, os buracos podem pu-
xar a roda para dentro ou para fora,
quando acontece uma violenta tor¢do
na mdo e pulso. '‘Pode-se até quebrar
a mao do motorista”, diz Bernardes.

“Em boa tocada uma
banguela de 15 km”

Neste caso, ndo hd possibilidade de
medo, é uma estrada tipica para profis-
sionais que a conhegam, e muito bem.
Os veiculos fogem das panelas sem
qualquer cerimdnia e tomam a contra-
mdo. Ao motorista que pela primeira
vez toma estes caminhos pode parecer
que seu colega de sentido contrdrio
esteja dormindo. Ledo engano. A uma
distdncia, as vezes razodvel, outras
perigosas, os motoristas voltam a ocu-
par sua mao de dire¢do.

Muitos, porém, preferem mesmo a
rodovia que passa por Andpolis, onde
logo depois desta cidade “em boa to-
cada, pode-se pegar uma ‘banguela’ de
15 km”, o que, para a maioria dos
pouco potentes caminhdes, é uma
oportunidade que ndo pode escapar.

Depois de muita lombada e buraco,
o 118 chega ao posto Alvorada, em
Goiatuba, GO, o primeiro ponto de
apoio da empresa. E através dos pon-
tos de apoio que a Di Gregério a qual-
quer hora sabe, e exatamente, qual a
posicdo de cada um dos caminhdes e

as possiveis ocorréncias. Via radio, o
motorista informa quais as condi¢Bes
de tréfego e tudo o mais. Este fica a
768 km de S3o Paulo e os outros, es-
trategicamente, serdo encontrados nos
quildmetros 1388, 2035, 2462 a dis-
téncias razodveis para prestar qualquer
tipo de assisténcia.

O primeiro reabastecimento acon-
tece no posto Carretdo, ja em Goids,
em Porangati, 1388 km. 723,1 litros
de disel, média de consumo no trecho:
1,92 km/I, Cr$ 18 800,60.

Neste municipio, um dos trechos
perigosos. Sdo 300 km de reta, quilo-
metragem astrondomica como tudo que
se vé por aqui. Pode-se imaginar a
sensacdo de alguém que leia pela pri-
meira vez uma placa informativa do
DNER nestes termos: “TRECHO EM
OBRAS, EXTENSAO: 95 km"".

Mas, o perigo do trecho tem dois
protagonistas, a reta e 0 motorista. Por
aqui, viajar em dupla (dois motoristas
revesando) é sindnimo de amadorismo,
porque ‘‘motorista que se preza nio
anda em dupla’’ e o motorista so, as
vezes cansado, tende a '‘gondolar’’
(cochilar, dormir ao volante) por estra-
das monétonas e, portanto, as aten-
¢Oes devem ser mdximas.

Bem que os motoristas tentam di-
vertir-se e espantar a sonoléncia. Antes
mesmo de Goidnia, é impossivel no-
tar-se pelo acostamento, nas centenas
de aclives, uma placa de sinaliza¢do
sequer intacta. Todas elas tem pelo
menos um furo de bala e outras pela
quantidade de rombos sdo até irreco-
nheciveis.

A primeira ocorréncia acontece no
km 2035, posto Capivara em Colinas
de Goids, pneu furado. Cr$ 220 pelo
reparo feito na sala de casa do borra-
cheiro, com mulher no cOmodo con-
tiguo a tratar do rango confundindo-se
no ar os cheiros de solda de borracha
e 0 do tempero goiano. O consertador,
na hora de colocacdo do pneu, dd uma
impressionante demonstracao de forci"
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A torre mais alta dd melhor visfo. Itens de seguranga: amuradas

laterais e presilhas de fixa¢do no piso

para fazer coincidir os furos do cubo
de roda e os da roda propriamente
dita, levanta o pneu 1100x22 com um
sO pé, a mdo esquerda para ajeitar a
direita com o parafuso.

“La, se minha mae pedir
carona nao dou nao”’

A paisagem €& constante, madeira,
arroz e feijdo. Os dois Ultimos sdo
plantados inclusive no terreno de reser-
va, os dez metros ao lado de cada
acostamento, que além de guardar
calor é plano e limpo.

Perigo mesmo é o trecho de Para-
gominas, sertdo do Para. Pouca gente
se arrisca a atravessar os 160 km du-
rante a noite, onde é s6 mata fechada,
sem posto, bar ou borracharia. "’"Nao
tem nada’”. Neste pedagco ‘o caldo
entorna’’, diz a sabedoria geral. Carro
quebrado ndo tem apoio nem de carro
da propria empresa porque "‘pode ser
um assalto’”. Ninguém pdra para nin-
guém. '‘Se minha mée estiver por la a
noite e pedir carona prd& mim, ndo
paro ndo, ndo quero nem saber”, diz
um caminhoneiro que entrava num
prato feito (PF) em Ribeirdozinho.

A coletinea de histérias do trecho
é intermindvel. Mas, famosa mesmo e
jurada aos quatro cantos € a da mulher
que, toda vestida de branco, € vista
constantemente sob umagrande drvore,
impassivel, Dizem que até ja acompa-
nhou carreta na banguela, pedindo
insistente uma carona. Sinal da cruz,
rostos sérios e cruz credo todos pre-
ferem a luz do céu para espantar os
espiritos e o medo. Valentdo sempre
aparece dizendo quando tem boa assis-
téncia, que ‘‘tou safo, passo 14 a qual-
quer hora e se me der na cabeca durmo
14 mesmo”™.

Na banguela, porém, ninguém disse
que carreta é rei. Elas sdo propriedade
quase sempre de empresas, que se li-
vram da indesejdvel ‘‘quinta marcha

paulista” com o tacdgrafo, que ‘'regula
a vida da gente”’. Terror de banguela é
o verdureiro. Em Belém, em hordrio
nobre ou ndo, a TV ndo se cansa de
divuigar que certo depdsito ““tem ver-
duras fresquinhas, diretamente da Cea-
sa de Sdo Paulo’’. Em dupla, esses
perigosos companheiros de estrada
fazem Sado Paulo-Belém em apenas 40
horas. Diz um carreteiro que "‘verdu-
reiro passa carreta na banguela enga-
tado”. Sdo considerados mesmo meio
diabdlicos porque sempre sdo vistos na
estrada a velocidades estpidas e “'bo-
letados ndo param e conseguem jan-
tar, bater um papinho e tomar o café
em quinze minutos”. Acidente para
eles, todos certeza tem, é um so.

E a comida? Vai bem obrigado.
Com uma pitada de esperteza e anos
de conhecimento, Paulo Bernardes
consegue saber o lugar, a hora certa e,
principalmente, ter comida boa e
barata. Cr$ 100 por um prato feito
caprichado na carne seca, de vaca, de
porco e de frango e substancial. Onde
ndo interessa. Tem as ‘‘casas das me-
nina'’ que baratinho e sem importar a
hora cobram pouco por um farto prato
feito a bom papo. Sabedoria de estrada
dificil de conceber pelos lugares estra-
nhos e nada chamativos.

Tao incompreensivel como a visao
que tém os motoristas. Seja noite ou
dia, quilometro de diferenca sé lanter-
na ou numero ilegivel a distancia dife-
rentes diz Bernardes que "'l4 vem o
mineirinho’’. Exatamente certo estd o
motorista, ainda ansioso para cruzar
com um companheiro que ganhara
filho em plena viagem de ida, e através
de luzes ou acenos, parabeniza-io
como todos os outros inGmeros com-
panheiros que estdo na estrada.

Gente boa e que faz as contas para
chegar no posto Chapaddo, perto de
Goiania, para ver o finzinho do jogo da
selegdo. Dito e feito. Os quatro derra-
deiros minutos de Brasil 2 x Bolivia 1
foram saboreados a omfé e péo-de-

queijo, para dar uma enganada no estd-
mago, sem perder tempo.

Entra-se na Amazonia, a 15621 km
de Belém. Inverno, tempo bom, 34o0.
Agora, um elogio para a 6tima vedacdo
térmica do LK, isolamento total e con-
fortdvel. Exatamente a reclamacdo do
condutor de um 1519. S6 de calcdo
para aglentar a sauna de sua cabina,
ele diz que a fébrica deveria ‘‘ter um
pouco de d6 da gente’’. Os dutos de
escapamento passam exatamente ao
lado dos pés do motorista, o que
torna a cabina uma garrafa térmica in-
suportdvel. "Até para dormir é ruim,
porque demora muito para esfriar a
temperatura’’.

As margens da pista, a nova indu-
mentdéria, facdo na cintura e espingar-
da no ombro. A paisagem é de contras-
te brutal. Depois de quildmetros de
selva serrada, outros tantos de destrui-
¢do feita, ora por madeireiras ora por
pecuaristas, mais nada. A ndo ser espo-
rédicas plantagGes de babac( e acaf,
arvore que d4 alimento, teto e palmito.

Termina a Belém-Brasilia e jd na
Maranhdo-Pard o caminhdo é dedetiza-
do a jatos de Detefon, para poder en-
trar em Belém, com placa anotada e
tudo. Alids, ndo € a primeira surpresa
que o Para apresenta. Logo na divisa
com o Maranhdo, Paulo Albino teve de
pagar Cr$ 150,00 para entrar no Esta-
do, o Gnico que cobra taxa.

O comboio chega a capital paraen-
se quarta-feira as 18:560, tranqiilamen-
te. Mesmo com pouco mais de 35t de
peso bruto, o consumo é excelente:
2,54 km/litro, em 3116 km foram gas-
tos 1224,6 litros (Cr$ 31840) em 95
horas de viagem, cinco a mais do que
normalmente.

De imediato, a carreta 1076 esta-
ciona no pdtio do embarcadouro pro-
prio da empresa e, logo na manha de
quinta, ruma para Manaus. Mesmo dia
em que Paulo Bernardes, Cr$ 24740
na carteira, mais Cr$ 200 de diaria, as
13 horas e com outra carreta estd no-
vamente na estrada.

Com grande habilidade, os mano-
bristas usando veiculos L 1519 nas ma-
nobras preenchem a balsa com quinze
carretas em apenas 90 min, com um
espacamento minimo 20 cm entre
elas. Com amarracdo em quatro ou seis
pontos, muros de protecdo lateral e
amarracdo transversal, a balsa Pelicano
estd pronta para zarpar, depois de ins-
pecionada pela Capitania dos Portos.

Domingo de carnaval, 2 horas. Sob
as grandes mangueiras que povoam o
centro da capital paraense, a batalha
transcorre a todo vapor, enquanto o
empurrador Africa e a balsa Pelicano
ganham a baia de Marajo. Sobre a Peli-
cano, estdo quinze carretas acomodan-
do 306,6 toneladas. Agora, sdo apenas
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Cmte. Bernardes: fora do volante a forca, is vezes

sete tripulantes a transportar as quinze
carretas. Operacionalmente, desde a
saida, o empurrador navega segundo
uma programacdo. Todos os dias de
manhd e & tarde através do radio, a
geréncia de Belém fica sabendo a po-
sicdo exata de cada um dos empur-
radores e a previsdo de passagem pela
préxima cidade. Tanto assim que Lou-
rival Vanderbrook, gerente da filial,
pode entrar em contato com qual-
quer um deles, que ndo param em
nenhum ponto até Manaus, 24 horas
por dia.

REPRESENTANTES E CONCESSIONARIOS:

BA/SALVADOR - (Repres.) - MOISES T. ANDRADE Tel.: 226-3020 « BA/SALVADOR
AUTO Tel.: 228-3998 - 231-6765 » DF/BRASILIA CAP.

VA Tel: 225-7339 - 224-4360 » MG/B. HORIZONTE
Tel.: 211-5710 « PA/BELEM (Repres. e Assist.)

COMAP  Tel.: 22-0271 « PR/CURITIBA (Assist.)
DRINA  (Assist.)
JANEIRO - (Filial) NEVA * RJ/R. DE JANEIRO
(Assist.) GRAFOTAX| - Tel.: 273-7874 » SP/S. PAULO
TAXIVEL Tel.: 8-4889 » SP/CAMPINAS (Assist.)
VICENTE Tel.: 22-3602 » SP/RIB. PRETO
SP/SANTOS - (Repres. e Assist.)

CENTRAL DE SERV. P/CARROS

{Repres. e Assist.)
EDILBERTO P. DA SILVA Tel.: 226-9692 » PR/CASCAVEL
GUILHERME DOBREZANSK Tel.: 42-4713 « PR/MARINGA (
AUTO VELOGRAFO Tel.: 27-1318 « PE/RECIFE CARLOS F. C. REPRES. Tel.: 222-3427 » PE/RECIFE
{Assist.)
TACOGRAFOS Tel.: 42-9921  RS/P. ALEGRE MARCOPEGCAS COM. E REPRES.

A. C. REVERTER Tel.: 51-0729 « SP/MARILIA
CASA DO VELOCIMETRO Tel.: 34-5677 o SP/S. ANDRE
(Repres. e Assist.) - ANTONIO VIEIRA NETO Tel.: 2984 ¢« SE/ARACAJU

T - A" OCLEA

{Repres. e Assist.)
ALCIDES BIADOLA Tel.: 34-1678 » SP/S. CARLOS
Tel: 2299_8047 ¢ AM/MANAILIC

Responsével pelo comboio é Rai-
mundo AraGjo, seu comandante, 68
anos completos dia 28, véspera da via-
gem. Experiéncia farta da Amazonia,
aqui comegou o contato com as &guas
com apenas 12 anos, portanto 56
anos de Amazonas. O conhecimento
mesmo veio do trabalho com o pes-
soal do CNP em 1949, a Petrobras
seria inaugurada sé em 1954, fazendo
o levantamento da bacia para prospec-
cdo petrolifera. Cada rio, cada parand,
furo ou igarapé, foi observado pela
missdo.

u s’

Cmte. Araiijo: experiéncia cinqiientendria no timdo

Impressiona mesmo como o sr.
Araljo conhece cada nome de rio, vila,
fazenda e arraial. Pai de sete filhos,
trés deles engenheiros e “*uma guria se
entendendo com as coisas da medici-
na e com as linguas do estrangeiro’’.

Marui, diura, carapand, porogoca,
pium, bijogé e mutuca sdo alguns dos
soldados de um verdadeiro exército de
insetos que inundam qualquer clarida-
de. E por isso que, tirando-se as luzes
de sinalizacdo instaladas na torre, proa
da balsa a bombordo e boreste a escu-

riddo predomina. Além disso, a cIarida-_,’

seg

do
egas a
S

as a

Trabalhando emsiléncio, o Tacografo Kienzle vem ajudando
muita;frota a diminuir seus gastos km por km.

Com seus registros marcando excessos de velocidade, tempos
de marcha ou parada, disténcias percormidas & o regime de
tfrabalho do motor, voce pode obter fotal controle de sua frota e
eliminar de vez todos os fatores responsdveis pelo consumo
excessivo de combustivel, desgaste dos pneus e da parte

mecanica.

Além disso. o Tacografo Kienzle permite que se crie um padr@o de
comportamento ideal para os motoristas. Desse modo,eles v&o
poder cumprir com exatidao os hordrios estabelecidos,
sem correrias e acidentes.
Agora vocé ja conhece 0 segredo dos seus
concormentes: frotas que andam bem tém Tacégafo Kienzle sob sua diregdo.

(Assist.)

IND. REPRES. TAX. Tel.. 224-8852 ¢ ES/VITORIA L. ROCHA - Tel.:
AMADEU A. RODRIGUES Tel.: 462-5516 » MG/J. DE FORA
'OSMAR GAZOTO Tel.: 23-8941 « PR/CURITIBA

OF. E COM. DE CHAVES MARINGA - Tel.: 22-2827 « PR/LON-
(Repres. e Assist.)

TAU Tel.. 234-8318 « RN/NATAL (Repres. e Assist.)

fRonmrac) - ER OV M IVEIOA

(Assist.)

COMERCIO E INDUSTRIA NEVA LTDA.

SAOPAULO - SP

FILIAIS

Rua Anhaia, 982  RIO DE JANEIRO - RJ MARINGA - PR
CEP: 0130 - Av. Rio Branco, 39-17.°  Rodovia PR 317 km 01
Fone: 221-6944 CEP: 2000 CEP: 87100

Fone: 233-1322 Fone: 24-2233

Assist.)

PEDRO T. V. LUACES - Tel.: 226-5690 » CE/FORTALEZA - (Repres. e Assist.) - CEARA
223-7249¢ GO/GOIANIA - (Repres.) - OLIVIO P. DA SiL-

ZARANTONELLI VEL
{Repres.)

(Repres. e Assist.)

ICOPERVIL Tet.: 24-1333 * RJ/R. DE

CALISTRATO H. §. - Tel.: 222-2882 » R§/P. ALEGRE - (Assist.) - SUL

Tel.: 42-5148/1655/1731 « SC/BLUMENAU - SIDAUTO REPRES. J
(Assist.) - OF. CRISTO RE! - Tel.: 296-2118 » SP/S. PAULO - (Assist.) - VET AXI OF. MEC. - Tel.: 62-4636 « SP/CAMPINAS - {Assist.)
(Assist.) - CLER DE SOUZA Tel.: 33-4865 » SP/OURINHOS
{Repres. e Assist.)

Tel.: 22-B066 ® SP/S. PAULO

(Assist.) LUIZ S.
ABC PERIMETRAL Tel.: 454-6152
{Repres. e Assist.)
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0 1519 bom de manobra e equipamentos especiais

de prejudica a visdo do ‘motorista’
que, acostumado, consegue ver perfei-
tamente todo o rio. E depois tem a
taquerana, espécie de barata voadora
que mede entre dez a quinze centime-
tros, lembrada aos arrepios porque
"“mata até drvore”’.

Durante toda a viagem, um respei-
to: s6 andar pelas margens, beirando
0 grande rio entre oito a quarenta
metros. Isto porque, na pressa de en-
tregar para o Atlantico 60 milhGes de
m3 de dgua por segundo, o0 Amazonas
consegue, nas cheias, atingir uma velo-
cidade de 12 milhas/hora, correnteza
sO suportédvel por grandes navios.

Quem enfrenta pelo meio, dizem
todos, "viaja para ndo chegar’”’ tal o
atraso que sofre o desrespeitoso. Rai-
mundo Araljo ao contrdrio, procura,
sempre que possivel, fugir do Amazo-
nas. De preferéncia a viagem é feita
por paranas, furos e rios menores, no
méaximo as margens do Amazonas
pequeno. Sim, porque quase sempre
existem dois. Com o imenso numero
de ilhas existentes, normalmente nas-
cidas de simples bancos de areia, o
Amazonas € dividido naturalmente
em dois, o lado mais estreito é o
pequeno. Essa estreiteza fica entre um
a trés quildmetros.

Nesta terra da saboarana (madeira
de lei de cor avermelhada), o coman-
dante Raimundo j& viu muita coisa
interessante. Aqui, a d4gua manda e €
responsavel pela eterna mudanca de
paisagem. Num rio que tem ‘maré’, a
forga d'agua pde e tira materiais orga-
nicos o tempo todo. Vi muita ilha
grande desaparecer e outras nasce-
ram’”’. O préprio leito do rio é prova
disso. Placas erodidas de 10 a 20 me-
tros quadrados e até &rvore inteiras
flutuam por ele, para se reunirem em
outra ilha rio abaixo ou complicar
a vida de um dos milhares de ‘'motors’’.

“Motd’’, forma popularizada de
motor, disignacdo dos pequenos bar-

cos de madeira que por aqui substi-
tuem o Onibus. Estas embarcacOes
brigam com o perigo a cada milha de
rio (sdo 925 até Manaus), toras que
chegam a um metro de didmetro e até
dez de comprimento. ‘“Muitos foram e
ainda irdo a pique por isso’’, diz Arau-
jo, logo depois de um exemplo ser
desviado pela estrutura apropriada da
Pelicano que se alarga a partir de um
quebra ondas.

A Pelicano, como outras cinco,
além dos empurradores Africa, Asia,
América, Europa e o0 quase pronto
Oceania, foram projetados pelo IPT,
Instituto de Pesquisas Tecnologicas da
Universidade de Sdo Paulo, USP, e
construidos pelo estaleiro Reunidas,
em Belém. Para tanto, o IPT, mante-
ve técnicos e pesquisadores na Amazo-
nia para chegarem a conclusdo de quais
seriam as solucOes estruturais.

O resultado final foi considerado a
contento. A velocidade atingida pelo
comboio chega ser o dobro das demais
embarcacfes. Enquanto um empurra-

Um charqueado na popa

dor normal leva entre 8 a 10 dias para
subir o rio, neste tempo, o Africa, por
exemplo, consegue fazer Belém-Ma-
naus-Belém e j& carregado e pronto
para sair. ““Uma questdo de mentalida-
de”, diz Franco Di Gregorio, diretor
superintendente da empresa. ‘‘Existem
outros empurradores com motores
também potentes. O que sucede é que
eles teimam em tirar o maximo’’. Ti-
rar 0 maximo é empurrar duas, quatro
e até seis balsas, que diluem toda a po-
téncia dos motores.

Os problemas que por aqui ocorrem
sdo grandes quando acontecem grandes
turbuléncias  essa é uma das razfes
pelas quais a empresa empurra sempre
uma balsa apenas "“quando a agita-
¢do é muito grande’’, diz o comandan-
te Raimundo, ‘o pessoal solta as amar-
ras e, consegiientemente, as balsas. De-
pois, € s6 achar”’. Esse procedimento
ndo raro causa atrasos de dias, desper-
dicados a procurar as balsas que, além
disso, ficam desprotegidas e a carga a
disposicdo de assaltos e pilhagens.

O radar japonés Furuno Mark If,
nunca viu tanta dgua. A umidade acaba
por |he arruinar a placa sensitiva e o
inutiliza por tempo indeterminado. O
bastante para que uma nova peca seja
providenciada. Os técnicos no Japdo
estdo tentando achar uma férmula
para solucionar o problema, a umidade
amazodnica é a maior do mundo. A par-
tir daf, o Africa navega pelos bons
olhos dos seus pilotos que se revesam a
cada seis horas.

O sistema operacional da empresa é
apoiado principalmente na escolha dos
equipamentos e no servico. A confiabi-
lidade do sistema estd nas solucBes
adotadas. O Africa usa dois motores
(Scania DS!I 11 MO 1) num total de
540 cv e cada um deles possue o seu
eixo e hélice. Isso garante, em caso de
emergéncia, a possibilidade de o em-
purrador funcionar com apenas um
motor.

O que ndo acontece na grande maio-
ria das outras naves. Algumas com dois
motores, porém ligados a um s6 eixo,
ndo estando afastada a possibilidade
de ficar imobilizadas. Existem também
dois geradores que funcionam para
a parte elétrica, sempre um de reserva.

Reimundo do Espirito Santo é ma-
ritimo ha trés meses. Marinheiro de
convés, pai de trés filhas, explica que,
no comecgo, “ficava pensativo”’ com
aquela vida longe da familia, mas de-
pois de um sorriso, diz gque como
terrestre s6 ganhava salério, “e agora
com Cr$ 14 mil, tem caderno e comi-
da boa pras criancas ld em casa e pra
mim aqui. Num era assim ndo, era bem
magrinho’’, completa, observando a
grossura do brago. Paraense do rio Bu-
juru, agora nem se importa com os
poucos seis dias mensais que passa em
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Habilidade na manobra e amarragdo

casa porque o importante mesmo ele
estd conseguindo.

Muito desmatamento aconteceu por
culpa do vapor. “Naquele tempo, re-
lembra Araudjo, ““dependendo do ta-
manho do navio havia necessidade de
30 a 100 milheiros de madeira’. Exis-
tiam postos de corte de madeira por
toda a rota e 0s proprios navios tinham
uma guarni¢cdo s6 para esse servico. O
motor disel, pelo menos, acabou com
isso.

Depois de Gurupa na segunda-feira,
as 19:30 da terca milhares de luzes
anunciam a unica grande cidade entre
Manaus e Belém, Santarém que talvez
venha a se tornar em breve uma nova
capital de Estado. Das suas aparentes
aguas sujas, a maioria das embarcaces
lota os tanques de 4gua cristalina e
potavel. Passamos a todo 'vapor’.

O calor nesta terca chegou a 390
num inverno sem qualquer nuvem. A
tripulacdo estranha, pois a Gnica dife-
renga entre o verdo e o inverno sio as
chuvas que ocorrem nesta estacdo e
aliviam um pouco o mormaco.

Tanto pior que o relé do congela-
dor tipo sorveteira Prosdécimo ndo
agientou. A ftripulacdo, em meio ao
parand do Corsani, sabe exatamente
onde comprar sal e improvisar na
popa um charque. Sal, 4gua e sol
manterdo a carne em boas condicGes
até a volta do Africa para Belém.

Quem tentou dar um jeito foi Car-
los Augusto Alencar, chefe de maqui-
nas, mas ele desistiu porque a ligacio
direta estava esquentando perigosa-
mente a fiagdo. Carlos é maranhense
de Arari e, aos 24 anos, tem quatro de
experiéncia no rio. J4 trabalhou para
a Jonasa, a Sanave e outras, estd aqui
também por causa do salério.

Para se firmar, sofreu bastante,
“mas depois de tomar gosto ndo quero
outra vida”. Por causa do rio, Alencar
é descasado hd dois anos. ‘O pessoal
pensava que os quatro dias que passava
em casa por més eram t3o poucos por
minha culpa’”, diz ele tentando expli-
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Sobre o rio o perigo requer atencio

car a separacdo ‘“‘com a filha da irma
de papai”. O sonho agora é partir para
a “barra a fora” (longo curso). Por
enquanto, esta satisfeito, porque a Di
Gregbrio ndo atua com passo esperado.
Isto vem a ser a virada do caminhonei-
ro, chegar e partir com outra carga ou
outros passageiros.

Ao largo, a paisagem é sempre
igual. Juta ou gado, quando ndo é
selva, quase ndo existe lavoura de
subsisténcia, razfo pela qual a men-
dicancia é feita no rio. Criancas de 3,
4 ou 5 anos, empunhando remos e
sobre pequenas canoas em forma de
caiaques, chegam o mais perto possivel
de grandes embarcacdes na esperanca
de resgatar comida ou pedir até uma
lata ou caixote.

"“Casei com a filha
da irma de papai”

Quem sempre alegra esse pessoal
ribeirinho é Antonio Ferreira, que a
bordo de um Semer torna-se o mastre
da cozinha, do guizado, de um feijdo
da peste de guarni¢do e de uma dobra-
dinha encerada até por quem néo gos-
ta. Aos b5 anos, Ferreira ndo quer
mais saber de restaurante, hotéis ou
coisas do género, porque "“ld ndo tem
hora, s6 para entrar””. No Africa ndo
é assim, o almogo é as 10:30 e o jan-
tar as 16:30, hordrio rigido da mari-
nha, com os oficiais meia hora mais
tarde. Café da manhd s6 até as 7.

Os restos generosos sdo cuidadosa-
mente embalados em sacos plésticos,
um assopro trata de encher os vazios
de ar para o embrulho ndo afundar e i3
vai mais um pouco de proteina para
aquela gente sofrida. As dadivas sdo
sempre recebidas com alegria.

Principalmente nestas ilhas conheci-
das como "fibrica de criancas’’, tal a
quantidade que pode ser vistaem cada
casa ou a se refrescar nas margens. 'E
falta de rddio, televisdo. Escuriddo e
falta de diversdo”’.

Obidos fica para tras as 5:30 da
quarta. Aqui, onde o Amazonas é um
funil de menos de dois quildmetros de
largura e a profundidade ultrapassa os
160 pés (48 m), para equilibrar, por-
que este é o trecho mais estreito do
grande rio, muito diferente da exube-
réncia normal, cuja grandeza enganou
até grandes navegadores como Pinzon,
que estava certo por muito tempo que
agquela massa d'dgua era um mar.

Navegando em cabotagem em pleno
Amazonas, o Africa flutua em profun-
didades que variam de 6 a 30 pés (1,85
a 9,15 m) e gasta nesta viagem com-
pleta chegou a Belém a 10/3
16 344 litros, média de 4,77 litros/km
e com uma velocidade média de 7,68
milhas horérias, 14,04 km/h. A média,
porém, estd bem acima: 11 milhas/h
ou 20,2 km/h e 114 horas.

Passando por Itacoatiara, ja no
Estado do Amazonas, a rotacio dos
motores baixa das 1800 rpm constan-
tes. Diagnostico: barranco nas hélices,
€ necessario parar os motores e dar ré
para soltar os obsticuios. Estamos a
doze horas do destino e as margens
tornam-se mais povoadas sistematica-
mente, as construgcBes comegam a lem-
brar a civilizagdo, aparecem casas de
alvenaria e cobertas por telhas. Quinta-
feira e tudo vai bem.

As 3:50 de sexta-feira, vinte minu-
tos além do previsto por Raimundo
Araljo, quase Cr$ 46 mil mensais, o
Africa e a Pelicano chegam a Manaus,
Unica zona franqueada do pais e res-
ponsavel direta por esse fantastico
exemplo de transporte roll on-roll off
dentro de fronteiras comuns. Neste
esquema quatro conjuntos proprios e
seis de terceiros cumprem mensal-
mente a missdo de colocar e retirar da
Zona Franca 340 carretas. Do porto de
ligagdo da rodovia Manaus-Porto Ve-
Ilho, as carretas seguem diretamente
para o cliente, acelerando o desemba-
raco e aliviando ainda mais o tempo.

Reportagem e fotos: Bartd J.
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Gragas a reduzida dimensdo do dolly, o raio de giro é bem pequeno.

Cuidados e critérios
para uma boa escolha

Analise técnica e economica dos fatores que
determinam a sele¢ao correta de um ‘‘treminhao’’.
Trabalho do Eng.° René Rezende Perroni*

Economizar combustivel, reduzir os
custos de operacdo por tonelada e mi-
norar o desgaste das estradas. Este é o
tripé capaz de rebater toda e qualquer
argumentac¢do contrdria a algumas alte-
racdes na debatida lei da balanca.

Recordando-se da matéria publica-
da por TM sob o titulo “'Asas a imagi-
nacdo’’, de vérias outras publica¢Ses a
respeito e de temas apresentados em
reuniGes, semindrios e conferéncias e,
principalmente, devido a grande quan-
tidade de frotistas interessados em pro-
jetar novas composicSes rodovidrias,
me vejo na obriga¢do de colaborar opi-
nando sobre alguns tépicos de impor-
tdncia, mas que tem sido, as vezes, es-
quecidos.

Em primeiro lugar, é preciso menta-
lizar que qualquer que seja a solugio
alternativa para reduzir os efeitos do
custo do “‘ouro negro’’, esta tera desti-
no especifico. Tendo em vista as inG-
meras varidveis que definem o equipa-
mento ideal para determinado trans-
porte, jamais haverd uma solucdo pa-
drdo capaz de atender as necessidades
de todos os diferentes tipos de cargas e
condigGes de operacdo. Haverd sim,
uma série de alternativas de PBT's e
equipamentos que, por serem adequa-
dos, propiciardo inGmeros beneficios
para o pafis. A partir dai, vamos anali-
sar alguns dos principais parametros
que devem ser considerados para a es-
colha correta de uma composicdo ro-
doviaria tipo ““treminhdo”’.
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Tempo de viagem As vezes, pode-
mos ter falsas idéias sobre a viabilidade
de determinado equipamento s6 por
ndo considerarmos relevante este tem.
De nada adiantaria um “treminhdo’’
sem condi¢Ges de desenvolver velocida-
de cruzeiro préxima do convencional
cavalo e semi-reboque. Nos testes reali-
zados até hoje, com equipamento des-
te tipo, houve ocasiGes em que o mes-
mo ultrapassou verculos trucados e até
composigdes convencionais e desenvol-
veu sua velocidade de cruzeiro conside-
rada dtima, apesar da imposicdo do li-
mite da velocidade, de 70 km/h.

investimento por tonelada atil trans-
portada Da mesma forma, o sucesso
de um “multi-trailler’” estd intimamen-

te ligado a sua viabilidade econdmica e
é este, sem davida, um ponto alto des-
ta nova op¢do em transporte. Uma fro-
ta composta por “"treminhdes’’ tem ne-
cessidade de menor nimero de unida-
des tratoras e igual niGmero de tracio-
nadas, quando comparada com uma
frota convencional. Desta forma é ine-
gdvel a existéncia de uma vantagem
econémica no tocante ao investimento
inicial na frota.

Temos nos deparado freqiientemen-
te com frotistas fazendo comparacGes
de custo unitdrio de uma composigéo
“multi-trailler” com unidades conven-
cionais, sem ao menos constatarem a
diferenca de capacidade de carga (til
de ambos e, principalmente, da otimi-
zacdo de operacGes permitida por esta
opGao.

Nestes termos, é notdrio que, para
veiculos pesados convencionais chega-
se a um investimento cavalo-semi-rebo-
que da ordem de Cr$ 5,7 milhdes, pa-
ra uma capacidade de carga Gtil de 26 t
ou investimento de Cr$ 219 mil por
tonelada. No caso do treminh3o, pode-
mos chegar a valores até 18% inferio-
res.

Relagdo poténcia/peso  Nédo é novi-
dade para ninguém: desde 1/1/78 todos
os vefculos de fabricacdo nacional de-
vem obedecer a uma relacdo mrnima
de ‘6 cv/t. As unidades convencionais
(cavalo + semi-reboque) possuem de 6
a 9,2 cv/t. Légico admitir que os vei-
culos com 9,2 cv/t tém desempenho

velocidade cruzeiro, capacidade de tra-
¢do, capacidade de aclive etc — supe-
rior aos de 6 cv/t, caso se aumente o
PBT da composi¢do. Analisando-se este
aspecto, pode-se facilmente concluir
que, para manter pelo menos 5 cv/t, o
motor devera ter, no minimo, 365 cv
para o PBT mdximo vidvel, que é de 73
t. Com a liberacdio deste PBT e 5 cv/t
como minimo, uma unidade do tipo L
101 ou 1519, limitada por estes aspec-
tos poderia tracionar, no méximo, 38
t, ou seja, 4 t a mais que as 20 de carga

t — COMPARACAO ENTRE O “TREMINHAO" E A COMPOSICAO CONVENCIONAL

Mode- Carga
los e FAT g
vidveis n

dupla
tragdo

39
aixo
apoio
39
sixa
apoio

tragdo
simples

dupla
tragdo

tracdo
simples

dupia

(vac“

Investi-

Corde mento PO cuseo Compri. Cons. Rend. Lim. de
ton. tan. de memlo mada gético em
carga carga total {txkm) asfatrto
otit PESO (o kit (m) {km/1) o
(cr$/o  (cvn T

23,5
até
315
185 5,00 23,6
a a até
200 652 25,0
192 5,1 23,5
a a ate
208 669 250
122 5.;10 776,00 zaztés
197 636 79090 31,5
235
até
31,5
até
18,15

23,5
ate
31,5
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atil que atualmente sdo consideradas.
Isso, jd& descontado o maior peso de
um semi-reboque de 3 eixos frente ao
convencional de 2 eixos. Os cavalos
mecdnicos como o L 111, 1924 e 190
H estariam também limitados a usos
bastante especificos como “‘tremi-
nhGes’’. Alerto, assim, sobre a necessi-
dade de se escolher veiculos adequados
para que ngo retrocedamos a situacdo
de 1975, que deu origem aos 6 cv/t, ou
seja, morosidade e inseguranca de tra-
fego.

Comprimento do equipamento A di-
ficuldade de manejo de um equipa-
mento com mais de 30 m é a primeira
restricio do frotista. O raio de giro,
que, a primeira vista, seria um dos en-
traves para sua utilizacdo em rodovias
com curvas pronunciadas, ndo & pro-
blema, pois a maioria das op¢Ges da ta-
bela | apresenta inclusive raios de giro
menores que o da composicdo conven-
cional.

Outro ponto desfavoravel, porém
contornavel, & com relacdo a seguranca
em ultrapassagem por automdveis visto
que o tempo gasto para se vencer 30 m
é maior que para esgotar os 22 m de
uma ‘“‘cegonha’’ ji autorizados. Esti-
mamos, para um automovel comum,
uma diferenca de 1,5 s em ultrapassa-
gem com velocidade relativa de 20 km/
h. Além do mais, com j4 dito, esta so-
lucdo é para ser usada em estradas es-
pecificas, onde existam condicSes de
trafego favordveis. Desnecessirio lem-
brar que a operacdo de “treminh&es”
deve ser inter-terminais, a fim de evi-
tar-se problemas de transito urbano.

Capacidade de aclive Muitos dos
projetos que nos foram apresentados
se tornaram impraticdveis por causa do
fator acima. Sabemos que o que limita
o uso de uma unidade tratora é nor-
malmente a sua forca de aderéncia
pneu/solo ou sua forga na roda. Para
veiculos pesados, 6 mais comum o pri-
meiro caso, onde @ patinamento de ro-
das torna invidvel o veiculo para certos
aclives. Para veiculos médios, é mais
comum a forca na roda limitar deter-
minadas operagdes. No caso dos ““mul-
ti traillers”, a tabela | mostra os aclives
maéximos que poderiam ser vencidos
por diversas opgSes com PBT’s tabela-
dos em condigGes de asfalto molhado e
baixo coeficiente de atrito pneu/solo.
Convém observar a limitagdo imposta
por este fator ao uso de veiculos de
tracdo simples como tratores de dois
semi-reboques acoplados.

Rendimento energético — Um dos
pontos de maior peso em qualquer de-
cisdo sobre autorizar ou ndo a utiliza-
cdo deste tipo de unidade rodovidria &,
sem duavida, a vantagem em energia
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oferecida para cada uma das alternati-
vas. A unidade convencional, cujo con-
sumo médio é de 1,8 km/I, traciona 26
t de carga util, o que lhe confere um
rendimento por litro de disel de 26 x
1,8 46,8 t.km/l. Como se observa na
tabela, pode-se conseguir rendimento
de até 65 t.km/l, ou 38% a mais que o
convencional, através de simples apro-
vacdo do “'treminhdo”. Isto pode signi-
ficar uma enorme economia em impor-
tacdo de petréleo. Os consumos tabela-
dos sdo estimados, porém, abaixo do
que, temos certeza, conseguiremos na
prética. Em verificacdo onde compara-
mos os diversos tipos de carga existen-
tes e as possibilidades de uso de “tre-
minhdes” entre os pesados no pars,
evidenciou-se esta alternativa como
uma opcdo palpdvel, real, e 3 mio do
governo como atenuante imediato do
problema do disel.

Custo operacional por tonelada de car-
ga  Para o frotista, esta é a vantagem
real e de maior importincia. Apenas
para fins comparativos, fizemos uma
andlise sobre custos fixos, varidveis e
custo por tonelada transportada para
as diversas opcGes tabeladas e chega-
mos aos seguintes resultados, frente as
composicdes convencionais cavalo-se-
mi reboque: custo fixo maior em até
50%; custo varidvel maior em até 55%,
porém custo por tonelada transportada
menor em até 25%. Isto se explica pela
capacidade de carga util ser maior em
até 90%. Esta vantagem poderd ser
bem maior ao se operar uma frota, de
""treminhdes”, pois com maior quilo-
metragem rodada mensalmente, have-
ra, logicamente reducdo do custo por
tonelada transportada, por raz8es ja
por demais conhecidas.

Desgaste relativo de pavimento — Va-
lendo-se dos critérios utilizadas pe-
los 6rgdos de governo, verificamos
que neste importante (tem algumas
opcdes se mostraram bastante vantajo-
sas. Usando-se o treminhdo, a vida Gtil
do pavimento é maior em, até 23%,
quando a comparamos com um piso

semelhante e usado por veiculos con-
vencionais. Em uma das opcdes, a des-
vantagem foi patente e atingiu 31%.
Para a obtencdo destes indices, basea-
mo-nos em material do Geipot, apoia-
do no trabalho desenvolvido pela
AASHO, levandose em conta a fre-
qiéncia de incidéncia de eixos e fato-
res de equivaléncia. A economia permi-
tida por um bom critério de selecdo de
treminhdes também deverd ser subs-
tancial na manutencdo do pavimento.

O treminhdo vem também de en-
contro a um dos objetivos do DNER,
ou seja, melhorar a relagdo carga
Gtil/tara dos veiculos de carga no pafs.
Neste aspecto a vantagem é de 25%.
Neste item, podemos comentar tam-
bém algo sobre as ‘obras de arte’. Mais
uma vez, sendo uma solucdo para uso
especifico, ndo ha razdo para permitir
trdfego sobre pontes de madeira ou
com dimensionamento que ndo per-
mita a passagem destas composicses.

Na maioria das rodovias de pista
dupla, as pontes j4 sdo modernas e
permitem, sob licenca, o trifego de
superpesados com PBT's muito su-
periores aos pretendidos pelos tremi-
nhdes.

Os numeros citados sdo facilmente
comprovaveis e tém como objetivo
Gnico orientar, mesmo que superficial-
mente, aos frotistas que véem no tre-
minhdo uma esperanca de melhoria no
transporte rodovidrio do pais. Mesmo
porque, estudos mais complexos a res-
peito devem estar sendo desenvolvidos
por drgdos de assessoria governamental.
* Chefe da Engenharia de Vendas da
Saab Scania do Brasil, o engenheiro
Mecénico René Rezende Perroni é um
especialista em Administracdo de
Transportes e Frotas. Foi executivo
das transportadoras 1001  Cruzeiro e
da Sdo Geraldo, além de ter integrado
o Departamento de Engenharia da VW,
E também professor de Administracéo
de Transportes da Fundacdo Armando
Alvares Penteado.

O expresso
da Sul
Fluminense

A transportadora criou
um duplo-reboque puxado
pelo Scania L-111

Seguindo 0s passos da Coral, a Sul-Flumi-
nense foi a segunda empresa brasileira a en-
comendar & Fruehauf um duplo-reboque.
Segundo o diretor Técnico da transportado_—]'
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ra, Alberto Spritzer, o que determinou a en-
comenda foi “a ampliagdo do convénio da
Rede Ferrovidria Federal com a CSN para o
transporte de produtos acabados até o Cen-
tro Industrial do Rio Grande do Sul”’. Como
se sabe, esse transporte tem a pernada rodo-
viadria até Sdo Paulo, feita pela Sul-Flumi-
nense. ' Alias"”, diz Spritzer, ''nds até coloca-
mos no comboio o nome de expresso side-
rargico. Cada conjunto carrega o equivalente
a um vagdo de bitola métrica. Isso vai permi-
tir inclusive a formag¢do de cargas homogé-
neas e a unificagdo da documentagdo desse
transporte intermodal’’.

O grosso das mercadorias serdo bobinas
de grande tonelagem e chapas pesadas. Dafl
algumas diferencas de projeto em rela¢do ao
“treminh80’* da Coral. Embora o namero de
eixos seja o mesmo (nove), o conjunto terd
apenas 23,4 m. Mas, pode ficar até maior do
que os 31 m do veiculo da Coral, porque o
semi-reboque é extensivel. Isso permitird o
retorno vazio do um deles sobre o outro,
economizando combustivel.

Consumo menor Por falar em combusti-
vel, eis ai um ponto que preocupou bastante
a Sul-Fluminense. ‘‘Analisamos o0s varios
modelos de caminh8es da Scania e acabamos
optando pelo L-111, com capacidade de tra-
c¢do de 70 t", diz Spritzer. “A Coral usou
um LKT-141, que pode puxar até 100 t, pa-
ra tracionar o mesmo peso. Exatamente por
isso, obteve consumaos superiores aos espera-
dos, embora ainda vidveis. J4 o Volvo é sub-
dimensionado mas conseguiu médias me-
lhores, exatamente por isso. Com o L-111,
esperamos um consumo 15% superior ao das
composigdes convencionais, em estradas co-
mo a Dutra  isso, depois que o motorista
se acostumar com 0 veiculo. Nossa média
atual, de 1,8 km/litro com semi-reboques

Motor
Diesel Perkins
a base de troca.

15.000 km ou 8 meses de garantia

da propria fabrica.

Motor diese! Perkins de 6 cilindros
6.3572 (V) totalmente recondicionado

com pegas genuinas, para troca, em 24 horas

do seu Perkins 6.3572 (V) usado.

Consulte a Rede Nacional
de Distribuidores Perkins.

ECONOMIZE  CHEGOU A HORA

comuns, devera cair para 1,53 km/litro com
o duplo-reboque. Nossos testes comegcam em
20 de marg¢o. S6 ndo os iniciamos antes por-
que faltava resolver um problema do engate,
que jé tinha apresentado defeito na expe-
riéncia da Coral”.

Se o teste der certo  “temos quase cer-
teza que vai dar”’, diz o empresdrio e o
“treminhdo’’ for aprovado pelo governo, a
Sul- Fluminense pretende encomendar mais
doze unidades. Spritzer acredita que a com-
posi¢do podera ser utilizada também em li-
nhas longas, desde que exista concentra¢do
de cargas em algumas cidades. ““Na minha
opinido este comboio serad o desvio ferrovia-
rio do cliente. S6 que sobre pneus’’.

Por Fred Carvalho, do Rio de Janeiro.

FNV-Fruehauf
explica
o “treminhao”

A maior preocupacao
foi obter um conjunto
seguro e equilibrado

Um dos cuidados da FNV-Fruehauf ao
projetar o duplo-reboque da Coral foi com a
versatilidade do equipamento — gragas ao
dolly intermediario, as carretas sdo intercam-
biaveis. “No Canada, por exemplo®, explica
o diretor Técnico da empresa, Otaviano Ca-
margo Silva, 'a quinta-roda é montada dire-
tamente sobre a traseira da primeira carreta.
Mas, quando se usa o semi-reboque sozinho,
ele trafega carregando aquele prolongamen-
to indesejavel. A nossa solugdo ficou mais
versatil.”

A preocupacdo dominante, no entanto,
foi com o equilibrio do conjunto, de forma
a se obter seguranga nas curvas, nas frena-
gens e nas manobras. ‘‘Fizemos um conjunto
1/2/2/2/2, isto é, com todas os eixos dupios,
fora o dianteiro’’, explica Camargo. ""Outra
solugdo que recomendamos nesse caso,
para cargas volumosas éa 1/1/1/1/1, ca-
paz de transportar até 45t brutas.”

Sem “‘rabear” Com um conjunto equi-
librado, ‘‘conseguimos uma disténcia entre-
eixos grande no semi-reboque e pequena en-

Viga I d4 adaptabilidade a suspensdo
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tre os pontos de articulagdo, prossegue Ca-
margo. 'O dolly tem langa de 1,80m, Isso
permite ao veiculo detras seguir o dianteiro
constantemente, sem ‘rabear’.”

Nos Estados Unidos, utilizam-se langas
ainda mais curtas. "'"Mas, devido aos proble-
mas de manobra em nossos pdatios’’, explica
Camargo, "'preferimos ndo chegar ao limite
de encurtamento da langa. De qualquer ma-
neira, a distdncia entre 0s eixos do primeiro
semi-reboque e do dolly resultou muito pe-
quena.”’

Tomou-se especial cuidado com a posi-
¢d0 dos eixos traseiros, para evitar qualquer
balango. "Se avang¢dssemos os eixos’’, escla-
rece Camargo, “"teriamos problemas de tor-
¢do e momentos fletores elevados na parte
traseira em balanco”.

Eixo triplo, ndo  Dentro dessa concep-
G¢do, 0 uso de eixos triplos seria totalmente
desaconselhavel. '‘Os trés eixos exigiriam
grande afastamento em relacdo ao dolly’’,
afirma Camargo, "‘produzindo um ‘rabea-
mento’ maior do segundo conjunto. Aumen-
tariam também os esforgos na parte poste-
rior da carreta. Como 0s trés eixos que te-
mos no mercado sdo para cavalos simples,
iss0 acentuaria ainda mais o balango traseiro
da carreta. Mesmo com uma carreta capaz
de proporcionar boa distribui¢do de peso, a
suspensdo resultaria ainda um pouco avan-
¢ada. Por outro lado, o eixo triplo exigiria,
obrigatoriamente, tragdo dupla no cavalo”,
prossegue Camargo, ‘‘e chegarfamos a um
peso bruto muito elevado para os compo-
nentes mecanicos envolvidos.”

Quanto aos dispositivos de acoplamento
{quinta-roda e engate), a fabrica entende
que a quinta roda padréo, de 50 mm, atende
as necessidades.” *’Mesmo porque o limite do
esfor¢o da quinta-roda ao conjunto é dado
pela prépria capacidade do cavalo”, teoriza
Camargo. Em relacdo aos engates, existem,
basicamente os tamanhos de 40 e 50 mm.
“N6s achamos que, para esta aplicagdo, o
engate de 50 mm é o ideal. Chegamos a esse
resultado levando em conta o peso dos dois
conjuntos, o trator e o tracionado. Existe
uma férmula de calculo onde se entra com
as duas, para se determinar os esforgos tanto
nas aceleragGes quanto quando houver uma
pequena diferen¢a de frenagem. E conclui-
maos que, a partir das 45 ou 50 t, ja é neces-
sério o engate padrdo 1so de 50 mm”’,

Refor¢co adicional Basicamente, 0s se-
mi-reboques ndo necessitam de grandes mo-
dificagdes em relacdo aos convencionais.
"Foi necessario apenas alterar a parte trasei-
ra para receber o engate e suportar os esfor-
¢os”, diz Camargo. ‘‘No caso do nosso fur-
gdo, uma unidade monobloco, colocamos
apenas um pequeno reforco para permitir ao
primeiro semi-reboque suportar os esforgos
de tracdo, sem problemas. Normalmente,
esse reboque nio é calculado para tracionar.
Acreditamos até que o fizesse bem. Mas, por
seguranga, pusemos esse refor¢o”

Para melhorar o aproveitamento de car-
ga, a FNV-Fruehauf adotou uma suspensdo
deslizante, j4 utilizada como opcional, pro-
duzidas pela empresa. ‘‘Estamos trangiiilos
porque nossa viga 'l de se¢do constante
permite 0 posicionamento da suspensio em
qualquer lugar’”’, diz Camargo. Em carretas
convencionais com suspensdo fixa, utiliza-
mos um sistema de suspensdo de montagem
e fixagdo modular, que permite a colocacdo
na nova posi¢do, em quinze horas, sem perda
de material, para transforma-la em unidade
capaz de ser utilizada como duplo-reboque”

Para aumentar a seguranca, os duplos re-
boques da FNV-Fruehauf tém freio de emer-
géncia nas carretas e correntes de seguranga

no engate.
__IQ
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lmentada para 2 anos
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l1ais deste equipamento.

SO mesmo a Thermo King p e oferecer uma garantia dessas. Garantia
total, para 0 motor e compressor Thermo King, além das pecas vitais do
equipamento de refrigeracdo m  elo Super NWD-30.

Esta provado que 0 equipamento de refrigeracao Thermo King da mais
por seu investimento.
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CONCURSO

& DE PINTURAS

S~ DE FROTAS

Carga pura tem 2.° capa em catorze anos

No primeiro Concurso, em 1967, o veiculo de

cromo da empresa gaucha, até porque suplantou
carga era o proposito de TM, mas logo no

0s 199 pontos obtidos pela Nova Londrina (com o

segundo, por insisténcia de projetistas como
Jodo de Deus Cardoso, a promogao abrangia
também o 6nibus. Nao sem motivos  afinal o
transporte de passageiros é também uma forga
viva neste pais pinturas como as da Itapemirim
e Sa0 Geraldo foram sensago e até hoje
continuam integras, atuais, belas, fazendo
escola (basta olhar catalogos e onibus da
Alemanha).

Pois bem, a carga pura, com exce¢ao da Claudia,
empresa de mudangas, capa do Concurso de 72,
ficou num segundo plano, enquanto 6nibus e
frotas de carga propria eram os destaques. Eis
porém que neste XIV Concurso, relativo a
pinturas feitas em 80, a carga pura, através da
Sencora Utilissimo, arrebata a capa de TM, com
um total de 284 pontos {ver quadro abaixo). A
Mercurio, também do ramo, teve 218 pontos e,
por coeréncia embora tenhamos extirpado as
mengdes honrosas achamos justo publicar um

micro Seletivo) na categoria passageiros.

Alids, ndo é fato novo a queda no nivel dos
concorrentes na categoria passageiros. No X
Concurso, o jurado Roberto Muylaert traduzia a
realidade sobre as pinturas inscritas naquele ano.

"As impropriedades visuais do setor de dnibus
chegam ao nivel de gracejo”.

Seria que o Concurso ja deu mostras de
senilidade? Aproveitamos esta edi¢do para fazer
um balang¢o da promogao, entrevistando pessoas
gue acompanharam com carinho estes catorze
anos. Os depoimentos na sequéncia desta
matéria, ndo nos levam a supor que o félego da
promogao tenha se esgotado. Pelo contrario, a
dificil década de 80 gque se inicia parece indicar
que, agora, sim, € o momento, principalmente
das empresas de carga pura, utilizarem a
comunicagao visual como elemento de
marketing e de afirmacéo perante o mercado.

FINALISTAS DO XIV CONCURSO DE PINTURA DE FROTAS

Quesitos Jurados Dollo

Mercirio Plus Bon Itaipu Utilissimo Grande Londrina Cidade do Sol
ORIGINALIDADE Ferro 5 8 5 3 10 5 5
{contribuigdn da pintura Andrade 7 8 5 8 9 5 4
em termos de criatividade) Di Gregorio 9 7 5 3 10 6 7
Molina 7 6 8 6 9 5 5
Heloisio 5 6 4 4 10 5 5
Subtotais
VISIBILIDADE Ferro 3 8 8 8 10 8 8
(até que ponto a Solugio Andrade 6 8 8 8 9 [} 6
adotada resolve a visibili- Di Gregorio 5 8 8 6 10 7 7
dade do veiculo para efei- Molina 5 7 8 8 8 7 7
to de seguranca) Helofsio 4 5 8 8 10 8 7
Subtotais
PRATICIDADE Ferro 40 8 8 6 10 6 6
(a pintura & facii de ser Andrade 8 10 8 6 10 8 8
executada, mantida e re- Di Gregério 9 8 5 6 10 6 7
feita?) Molina 8 8 7 7 9 8 8
Heloisio 7 5 8 8 8 5 4
Subtotais
PROPOSTA Ferro 5 8 6 3 10 8 [}
(ndo apenas a beleza-pura Andrade 9 7 4 7 10 6 3
mas a adequagdo da beleza Di Gregério 5 9 5 6 10 7 8
ao servigo prestado e ou ao Molina 8 6 5 6 8 7 5
produte comercializadol Heloisio 8 8 7 7 10 8 8
Subtotais
PROGRAMACAO Ferro 4 8 5 3 10 5 5
VISUAL Andrade 9 8 3 8 9 7 0
ta Droeramzﬁ? té correta Di Gregorio 8 8 6 5 10 g g
em termos de ietras-cores- Molina 7 7 g 7 g-
desenho?. ete) Helofsio 5 4 4 7 7 5 5
Subtotais 23
APELO DE VENDA Ferro 6 8 6 3 10 7 6
(a embalagem resultante Andrade 7 5 0 9 10 8 0
ajuda a vender o servigo ou Di Gregorio 5 8 8 5 10 8 [
o produto?) Molina 9 9 9 5 9 8 5
Heloisio 6 5 7 8 10 6 5
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verculos para coleta, entrega . .

... ¢ assisténcia técnica

reformas de todos os tipos de pneus

o

Mais pneus reconstruidos nas
estradas e menos petréleo nos
NOossos portos; pois o pneu é
composto de 90% de derivados
de petréleo. Com a tecnologia do
Camelback JATO, obtém-se uma
perfeita reconstru¢ao da banda
de rodagem, com maior garantia
de durabilidade e seguranga.

Para que o seu pneu de caminhio,
onibus ou automavel alcance esses
beneficios, escolha um tratamento
feito com técnica avancada e
matéria-prima de alta qualidade.

A JATO oferece isto para pneus radiais ou diagonais, através de
equipamentos atualizadissimos e camelback de fabricagio prépria.
Extensa frota de veiculos para coleta e entrega automdticas, assisténcia
permanente, pessoal especializado e experiéncia de mais de 30 anos em
reformas de pneus. Isso € a JATO.Uma empresa que chega antes ao futuro.

RENOVADORA DE PNEUS “JATO” LTDA.

Rua Padre Mauricio, 270 - CEP 03351 Sao Paulo
Telefones: 271.0244 - 271.0131-271.0117 - 271.0505
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Uma pega de cambio novinha,
copia fiel da original Clark,
por um precinho de ocasido...
desconfie. Estdo jogando muita
esmola na sua sacola.

Na estrada voce descobre
que essa copia sO € fiel mesmo na
aparéncia. Ndo tem tecnologia de
uma original Clark. Nao tem a dura-
bilidade de uma original Clark. Nao
tem a garantia por escrito da Clark.

Milagre quem faz & Sao
Cristovao.

A peca de cambio que nao trai voce na estrada.
Porque ¢é oriqinal.

portal campinas



O que acharam os jurados

Sobre a Utilfssimo:

Combinagdo cinza com vermelho,
muito pouco usada, é uma fuga es-
petacular ao convencional (Molina);
Denota um esmero, uma vontade de
servir bem, uma preocupacdo com
a imagem perante os clientes
(Di Gregério);

Peca apenas pelo letreiro, quando
em movimento (Andrade);

Uma empresa de transporte de car-
ga que tenha circulando veiculos
com tal forga visual, sem d(vida,
estard promovendo, e muito, seu
produto, ou seja, 0 transporte de
carga (Ferro);

Grandes 4reas chapadas, algumas
retas e poucos dngulos, Sem dvida,
bastante simples para executar
(Ferro);

O resultado impactual, as cores, o
desenho, nos fornecem uma idéia
de firma séria (Andrade).

Sobre a Grande Londrina:

N3do hé originalidade, apenas uma
preocupagdo em apresentar um
Onibus com aparéncia “'limpa”’ e
que traz conforto ao passageiro
(Di Gregério);

Vende de forma raozédvel o trans-
porte urbano mais categorizado
(Molina);

A embalagem

ajuda a vender

“0 Concurso
fez o que eu
esperava”

Despertou o interesse pelo
visual, acredita Muylaert,
criador da promocao

Duas preocupagBes fundamentais leva-
ram, em 1967, o entjo diretor Edito-
rial de Transporte Moderno, Roberto
Muylaert, a criar o Concurso de Pintu-
ra de Frotas. “Despertar no empreséario
o interesse pelo visual e, ao mesmo
tempo, desencadear uma identificagdo
do setor em relagdo a revista, j4 que
TM, para o transportador, era uma
espécie de intrusa”.

Catorze anos depois — dividiu este
periodo em passagens pelas revistas
Veja, como Publisher, e Visdo, como
diretor Editorial (atualmente dirige
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(Andrade);

A pintura, aparentemente simples,
ndo é muito facil de ser executada
pela quantidade de cores  quatro.
Isto sem acrescentar o preto. Por-
tanto, hé cinco cores (Ferro);
Apesar de ndo trazer nada de novi-
dade, d4 para se perceber o tipo
de servigo seletivo que faz
(Heloisio).

Sobre a Merclrio:

Original e forte. Um layout pesado
e equilibrado (Andrade);

O branco, contrastando com o ver-
de escuro, que, por sua vez, con-
trasta com o vermelho, proporciona
uma boa visibilidade ao veiculo
(Ferro);

Creio que a originalidade é s6 o que
temos neste trabatho. Ndo h4 nada
que o identifiqgue com transporte
(Ferro);

Para o tipo de transporte que a
Mercurio realiza, esta embalagem é
importante, ou seja, ajuda a vender
o servigo (Di Gregbdrio);

Sugere economia de tempo, decor-
rente de entregas rapidas (Molina):
Contribuigcdo maior dada pelo "M”’
que faz indugdo direta a idéia de
velocidade (Molina).

Obs: a pintura da Mercurio é do ar-
quiteto gaticho Norberto Bozzetti.

sua propria empresa, a RMC, que
presta assessoria de comunicagdes} |,
Muylaert estd convencido de que os
objetivos funcionaram. "“Basta olhar
os veiculos nas estradas ou nas cida-
des para perceber que a contribuigdo
de TM ¢é palpdvel, Jamais a frota bra-
sileira voltard a ser o que era antes de
1967. A mentalidade estd criada e ¢
irreversivel”. Inquestiondvel, também,
que a promog¢do foi um elemento im-
portante para quebrar o gelo do em-
presdrio de transporte com a publi-
cacio.

O jornalista e engenheiro Roberto
Muylaert admite que o Concurso pas-
sou por uma fase inicial de euforia,
com relevantes niveis de quantidade e
qualidade, desembocou numa segunda
etapa de maré mais baixa e se encontra
hoje estabilizado numa faixa em que
"20% das inscrigdes sdo de boa quali-
dade, o que jé justifica a promogdo’”.
Assim mesmo, faz uma sugestdo.
“Acredito que é o momento de uma
periodicidade bienal”,

Uma dilatacdo no intervalo é até
plausivel, pois, em tese, da quantidade
se extrairia a qualidade. Ist® ndo signi-

fica um caminho gradual 3 extincdo do
Concurso de Pintura de Frotas, por si-
nal, inspirado numa promocgo similar
feita pela revista Fleet Owner, até por-
que, além de canal de extravasamento
de vaidades, carrega alcances mais no-
bres do que um mero torneio de ma-
quilagem. A arrumacdo visual da em-
presa, fatalmente, é um ponto de par-
tida a uma programagdo global da
imagem, que, por sua vez, influencia
a empresa como um todo. Se a preo-
cupacdo for apenas uma simples deco-
ragdo do veiculo, nfo h4 davida, o
‘bonitinho’ se esgota. A forma é ne-
cessdria, porém, sucumbe 3 falta do
conteldo.

" ao faco
apenas uma
decoraccio”

Eo segredo, diz Joao de
Deus, raro projetista
que resistiu ao tempo

”0 Concurso tem um grande sentido.
O pais precisa disto. Ter esta promo- -
¢do funciona como um aviso do tipo
“empresério, organize-se”’, coloca Jodo
de Deus Cardoso, vencedor contumaz
de concursos de pintura de frotas. Che-
ga a ser até um ramerr3o, 0 comentario
ouvido a cada ano. "‘S6 da ele”’.

Procura ser modesto, sem conven-
cer "“jd estou ficando velho, tem
gente nova methor, aparecendo — e ao
mesmo tempo d4 a receita de sua dura-
bilidade. “Quem ndo resiste é aquele
que trabalha a pintura como decora-
¢do. Nio é apenas deixar Gnibus ou
caminhdo bonitinhos. Fosse assim a
imagem da Itapemirim j4 teria desapa-
recido, como desapareceram as flores,
as cinco ou dez cores numa s6 pintura,
até porque, na reposicdo, ndo hi em-
presario que agliente’”,

Nas pinturas de Jo3o de Deus, hg
no maximo trés cores. “Em geral, uso
apenas duas, a cor do fundo mais a cor
da imagem. Eventualmente, em dnibus
de luxo, coloco a terceira em filete'.
No portfolio do arquiteto hd 27 pintu-
ras (22 para dnibus e cinco em veiculos
de carga) e uma frustrag8o, s6 apagada
neste XIV Concurso, com o projeto
da Sencord Utilissimo, capa desta
edicdo de TM, "“Agora n3o vio me cha-
mar mais de ‘Jodo do Onibus’".

A preocupacdo, no entanto, nio
termina na frota. Meu trabalho é disci-
plinar o processo todo. Estende-se ao
romaneio de cargas, ao manifesto, ao



Utilissimo
rejeita o
aventureirismo

Investir Cr$ 840 mil na
imagem nao deixa de ser
uma prova de coeréncia

“Vivemos na era do planejamento,
em que o investidor deve assumir
séria responsabilidade perante a socie-
dade, mas, em contrapartida, tem o
direito de preparar o terreno em que
vai atuar, rejeitando o aventureiris-
mo’’, esta a explicagdo da Sencord
Utillssimo, especializada no trans-
porte de encomendas urgentes, com
matriz em S3o Paulo e filiais no Rio
e Juiz de Fora, para justificar os
Cr$ 840 mil (inclui toda a programa-
¢do visual, ou seja, impressos, unifor-
mes e frota) que pagou para ter uma
nova imagem.

O primeiro nome, Sencord, desa-
parece da frota formada por quatro
cavalinhos 1519; doze MB 1113 tru-
cados: cinco Mercedinho; dez D-60
no toco — nos bads, e, igualmente, nos
seis semi-reboques dois eixos da
Fruehauf. ‘‘Servico de Encomendas
Rdpidas”, reconhece o diretor Rubens
de Carvaltho, “mostrou-se diffcil de
veicular {...) e ficou decidido passar
a funcionar o nome fantasia de
‘Utillssimo’..."”

A empresa tem dez anos de vida;
até 75 era da Util, empresa de Juiz de
Fora. Seu faturamento mensal hoje
esté na casa de Cr$ 15 milhdes. Pare-
ce fadada a crescer, ndo apenas pela
filosofia prépria “o dinamismo do
transportador, sua capacidade de inves-
tir e inovar, a quantidade e qualidade
de recursos que ele implantar, sdo fa-
tores decisivos da reducdo do tempo
de circulacdo, do aumento da veloci-
dade da rotacdo e, finalmente, da
maior rentabilidade do capital indus-
trial”” — mas também pela visdo soli-
déria que tem. Compde com outras
quinze empresas (+), numa iniciativa
louvdvel, a Rio D‘Ouro Empreendi-
mentos Imobilidrios, uma holding que
ird construir e administrar um termi-
nal, no Rio, numa 4rea de 220 mil m?,
j4 comprada. A maquete da obra serd
apresentada pela CTE {(Comissdo de
Transporte de Encomendas) dia 9 de

{(+) Pancary-Americana, Dardo, Rodofino,
Unidos, Aracatuba, BR-100, ltalo-Brasileiro,
Jundiai-SP, Braspress, Expresso Eletronico,
Nascibem, Ring, Realeza, Nastromagério.
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A imagem estende-se aos Impressos.

Carvalho: direito de preparar terreno.

abril, no Maksoud Plaza, em SP, du-
rante reunido do Conet.

E a auto-regulamentagdo — (serd
que por iniciativa propria da clase, sem
interferéncia dos tentaculos da buro-
cracia, embora mais lenta e sofrida, a
ordenagio do TRC ndo terd um desfe-
cho mais sensato?) — que entra em
curso. Cada uma das dezesseis empre-
sas compra modulos, a Rio D’Ouro,
que pertence a todos, constrdi. Depois,
concluida a obra, administra a opera-
¢do. Os aglutinados no terminal pode-
r3o certamente usufruir de uma central
de computacdo; do servigo de coletae
entrega; cobranga e sistema de rédio.
E um chavio, mas vale sempre a pena
repeti-lo. A unido faz a forga.

Uma pintura
que buscou
selecdo

Explorar onibus seletivo
em Londrina, com tarifa
100% maior, foi o desafio

Roberto Palhano, publicitdrio audo-
didata, é velho conhegido de TM. Em
1972, ele ganhou mengao honrosa com

Pathano: pintura transmite status.

o projeto da Londrinense e, agora,
com a mesma empresa, volta & condi-
¢do de vencedor na categoria passagei-
ros. Trata-se de outra pintura, ji que
com a mesma, de acordo com o regu-
lamento, ndo poderia concorrer. Pa-
Ihano, que é coordenador de Comu-
nicagio de Mercado na Irmdos Lo-
pes & Cia. Ltda, coligada da Trans-
portes Coletivos Grande Londrina,
dona dos vinte micros seletivos, com
franqueza, ndo acreditava que sua
pintura pudesse emplacar.

De fato {ver comentarios dos ju-
rados nesta matéria), ndo se trata
de nenhuma obra renovadora. "A
pintura ndo deveria ter formas ou
cores misturadas que pudessem difi-
cultar os retoques sempre freqientes
num veiculo que permanece no trafe-
go urbano por mais de doze horas
didrias. Por esse motivo, ndo deve-
rfamos utilizar tintas metdlicas ou
acrilicas”, diz Palhano em seu memo-
rial descritivo.

Outra preocupagdo. “A pintura
deveria destacar os veiculos emprega-
dos no transporte seletivo, dos demais,
visto que o servigo a ser prestado pelos
mesmos previa uma tarifa 100%
maior {...) A pintura deveria transmi-
tir ao usuario uma idéia de padrdo
mais elevado de servicos, transferindo
a ele um certo status”’.

No entender de Palhano, o design
do veiculo foi um entrave, A carro-
garia Marcopolo Jr., sobre plataforma
LO 608, d4 uma impressdo desagrada-
vel ao pablico, visto que o vefculo €
curto e alto, assemelhando-se a uma
Kombi em ponto maior”.

A grande Londrina integra o grupo
Irm3os Lopes, que tem duas conces-
sOes Scania {matriz em Londrina e
filial em Maringé), além de atividades
ligadas a reflorestamento, construcdo
civil etc. Tem 278 6nibus {217 urba-
nos e 61 intermunicipais), e é dirigida
por José Lopez Lopes.
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cartdo de visita, ao terminal (veja a
ilustracdo que mostra alguns impressos
da Zacharias mengdo do XlII Con-
curso e da Utilissimo  antes e depois
da programacdo visual), até porque, de
81 em diante, a qualidade do servico é
que determinard a selecdo. Conclusio:
teremos menos empresas de maior por-
te e todas com identidades corporati-
vas. As pesquisas terdo que se subme-
ter & imagem da maior”, conclui o ar-
quiteto.

“Sempre havera
espaco para
a criatividade”

‘““Mesmo passada a fase
de euforia, o concurso nao
perdeu seu sentido’’

Acompanhei de perto todos os concur-
sos de pintura de frotas de 7M. Menos
0 inicial, realizado em 1967. Acho que
ndo perdi muita coisa. Se o primeiro
teve 0o mérito de lancar a idéia, foi a
partir do segundo, j4 em 1968, que os
resultados comecam a aparecer.

Naquela época, eu era mais novo
reporter da revista, 3 espera da pri-
meira missdo importante. Uma vez co-
nhecido o veredito do jari do segundo
concurso, foi parar em Curitiba, em
busca dos caminhdes cor-de-rosa da
Translar, vencedora na categoria de
cargas.

Embora a empresa jd ndo mais exis-
ta, lembro-me bem da pintura. Tinha
um fundo rosa, suave ('‘para agradar as
mulheres”’, explicou-me, na ocasido, o
projetista, Isaac Sender, um enge-
nheiro com ascendéncia germanica, a
preciador de bons vinhos), Mas, o que
conquistou definitivamente os jurados
foi um duplo “t" preto e estilizado,
envolvendo dois grandes circulos ver-
melhos (“funcionam como pontos de
concentracdo da imagem’’, pontificou
mais uma vez lsaac).

Com o meu irrestrito apoio, a
Translar ganhou a capa. O que eu nio
percebera é que a grande revolucdo do
ano estava acontecendo, n8o nas car-
gas, mas no setor de dnibus. Rompen-
do de vez com os padrdes tradicionais,
os (na época) estudantes de arquitetu-
ra Jodo de Deus Cardoso e Carlos Fer-
ro, hoje profissionais bem sucedidos,
surpreenderam a todos com as pinturas
da ltapemirim e Real Recife. Em vez
das tradicionais asas e setas, 14 estavam
largas faixas, envolvendo todo o oni-
bus inclusive o teto. Ja ndo mais se
tratava o veiculo por planos isolados,
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mas como um todo, um objeto tridi-
mensional.

A moda pegou. O concurso conti-
nuou dando frutos, enquanto ia-me fa-
miliarizando com o jargdo dos comu-
nicadores visuais. Veio o "milagre eco-
némico” e, com ele, multiplicaram-se
ricas pinturas de furgfes. No setor de
passageiros, em poucos anos, jd nio
havia dnibus que ndo ostentasse as lar-
gas faixas inclinadas, subindo pela car-
rocaria do veiculo.

Mesmo apds passada a euforia dos
gordos PNBs, a promogdo ndo perdeu

seu sentido. Continua estimulando a
despoluicdo de ruas e estradas, aumen-
tando a seguranga dos veiculos, incen-
tivando o uso das carrocarias como es-
paco promocional e revelando novos
programadores visuais. Certo que a ho-
ra é de sobriedade, simplicidade, eco-
nomia. Isso exige mais criatividade e
torna ainda mais importante o papel
do projetista. £ nas pdginas de TM
sempre haverd lugar para se reconhecer
um bom trabalho,

Neuto Goncgalves dos Reis

QUEMCO CO REU

Categoria: passageiros

Cosipa

Empresa Cruz

Expresso Cometa

Maria Bonita

Primatur Primavera Turismo

* Transportes Nova Londrina

Viag¢do Cidade do Sol
Categoria: cargas

Alaska

Café Sdo Bernardo

Café Paraventi

Dardo Transportes

Dollo Confeccdes

Expresso Merclrio

Irmdos Krolikowski
Metropolitan Transportes
Pextron Ind. Eletrdnica
Plus Bon
Prenda Frigorificos
Rodovi4rio ItaipQ

** Sencord Utilissimo
Transcel
Translar
Transmoveis Linoforte
Trans In (Vasp)
Yakult

(*)  Vencedor categoria passageiros

{(*)

Vencedor categoria cargas



ALCOOL ADITIVADO

e

O governo é contra, mas
as pesquisas continuam

A STI nao quer o alcool aditivado. Mas,
alguns fabricantes de motores e as industrias
quimicas ainda nao desistiram da idéia.

Com o langamento do Programa
Nacional do Oleo, o Governo, pratica-
mente, definiu uma diretriz para a
substituicdo do difsel, remetendo as
pesquisas do dlcool aditivado para o
fundo do bad. Nestas circunstancias,
tem engenheiro que até jé esqueceu os
complicados nomes dos aditivos utili-
zados nos testes engavetados hd menos
de um ano. Para falar neles, é preciso
tirar do fundo da gaveta o histérico
da vida efémera da pesquisa.

Mas nos bastidores, alguns técnicos
continuam a defender o dlcool aditiva-
do como substituto do dfsel, sem en-
tretanto declarar guerra aberta ao 6leo

vegetal, incentivado pelo Governo.
Com a redescoberta do processo de
transesterificagdo, ele chega até a ser
elogiado e todos os fabricantes de mo-
tores disel se preparam para testa-lo. O
fato, entretanto ndo significa que se
mudou de bandeira.

“Criamos juizo’””  Um dos principais
argumentos de quem defende o alcool
aditivado é de que as pesquisas estio
muito mais adiantadas do que as do
dleo e héa hoje maior facilidade de pro-
ducgdo de cana-de-aglicar do que de se-
mentes oleaginosas. Alfds, a parte eco-

ndmica vem sendo bastante discutida e
a Secretaria da Induastria, Comércio,
Ciéncia e Tecnologia do Estado de Sdo
Paulo se prepara para checar qual o al-
ternativo capaz de substituir economi-
camente o disel. Um grupo de traba-
Iho, criado através de resolucdo do se-
cretario Osvaldo Palma, em 3 de mar-
¢o, terd um prazo de 120 dias para tra-
¢ar as bases de um estudo que colocara
frente a frente dlcool aditivado e 6leo
vegetal. O trabalho prevé, inclusive, a
implantagdo de uma usina piloto para
realizar 0 processo de transesterifica-
¢do dos 0Oleos, cujo custo devera oscilar
de Cr$ 6 a Cr$ 10 milhdes. “Criamos
um pouco de juizo. Com este estudo,
poderemos definir através de pardme-
tros econdmicos qual o melhor alterna-

-tivo. Se for apontado o 6leo vegetal ju-

ro que ndo falo mais em &lcool aditiva-
do”, confessa Osvaldo Palma.

Com relagdo ao dlcool aditivado, a
SICCT daré continuidade aos testes
que Vinha executando e que sofreram
desaceleragdo com a definicdo do Pro-
Oleo. Nesta nova fase, entrard um no-
vo aditivo, além dos ja testados, impor-
tado, de fabricacdo Bofors. “Em caso
de resultado positivo, este aditivo po-
deré ser fabricado no Brasil. A perspec-
tiva é de que ele exigird uma adigcdo
abaixo de 5%, ou seja menor do que
com os outros j& testados’’, garante Os-
valdo Palma.

Pedra no sapato — A quantidade de
aditivo a ser utilizado na mistura pare-
ce ter sido a pedra no sapato da MWM,
que ndo ficou muito satisfeita com os
testes feitos com o dlcool. Dos moto-
res testados, o MWM foi o que mais
consumiu alguns aditivos. Tanto que a
empresa vé neste alternativo uma solu-
¢do apenas para situacBes emergen-
ciais.

Numa primeira etapa, a MWM tes-
tou o aditivo kerobrizol, importado,
fabricado pela Basf e com adi¢do de
12%, o motor funcionou razoavelmen-
te. Em seguida, passou a testar outro
aditivo importado, fornecido pela em-
presa americana Ethil. Neste caso, a
aplicacdo de 14% de nitrato de hexila
fazia o motor funcionar.

Na terceira fases de testes, a MWM
passou a utilizar nitrato de isoamila,
fabricado pelas Indastrias Quimicas
Taubaté. "Tivemos que utilizar 30% de
aditivo, quanto a média de outras in-
dustrias era de 17%. Embora o resulta-
do tenha sido esquisito, ndo aprofun-
damos os testes para descobrir as cau-
sas”, afirma Antonio Carlos Sabino,
chefe do Departamento de Pesquisa de
Produto da empresa.

Na etapa final dos testes, foram uti-
lizados aditivos da Oxiteno, que permi-
tiram reduzir sensivelmente as porcen-
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Sabino: resultados esquisitos.

tagens de adicdo. Com o trietilenogli-
col, conseguiu-se o bom funcionamen-
to do motor com apenas 5%. “Tam-
bém testamos pequenas amostras de
dietilenoglicol, mas logo abandonamos
as experiéncias diante da informacso
da propria Oxiteno, de que o trietile-
noglicol daria melhores resultados”,
explica Sabino.

Testes parados  Atualmente, a MWM
ndo testa mais o 4lcool aditivado.
""Ndo houve um fato que determinasse
a paralisagdo das pesquisas. O que
aconteceu foi que chegamos a um pon-
to, ndo definitivo, mas suficiente para
partir para os testes de durabilidade,
mais caros e demorados, que exigiriam
garantias por parte do governo, de que
o dlcool aditivado seria utilizado”’,
afirma Sabino. Como a garantia veio
somente para o 6leo vegetal, que além
do incentivo governamental traz a
perspectiva de, com a transesterifica-
¢do, se tornar um bom combustivel, a
MWM acabou deixando o alcool aditi-
vado para trés.

"O Ministério da Industria e do Co-
mércio apresentou um trabalho mos-
trando os planos para a implantacao de
um programa alternativo para o disel e
nele se mostra interessado no 6leo ve-
getal. Mas ndo podemos concluir, 56
pelo entusiasmo pelo Sleo transesterifi-
cado, que a decisdo é uma negativa to-
tal para o dlcool aditivado”, acredita
Sabino. Para ele, em 1990, se correr
tudo bem, o Brasil vai conseguir substi-
tuir 1/3 do disel por 6leos vegetais. Pa-
ra os restantes 2/3 do consumo espera-
do, terdo que ser encontradas novas so-
lugdes. Na sua opinido, é neste campo
gue o alcool aditivado pode entrar. E,
se isto vier a se confirmar, acredita que
o aditivo deve ser utilizado tendo co-
mo base a maior porcentagem utiliza-
da, para ndo prejudicar os motores que
consumirem mais.
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Smith: o alcool insuficiente.

Barulho diferente  Embora os testes
de performance realizados ndo sejam
significativos 4 a 5 horas para cada
aditivo , Sabino mostra que os resul-
tados permitiram detectar alguns deta-
Ihes de comportamento do motor com
a utilizagdo do élcool. Dependendo da
quantidade de aditivo, ele n3o funcio-
na tdo suavemente quando com disel
e, mesmo quando a adigdo é suficiente,
o baruiho ¢ diferente. A poténcia foi a
mesma obtida com o disel e o consu-
mo especifico variou de 280 g por cv/
hora a 310 g cv/hora. Os ajustes neces-
sarios se limitaram ao ponto de injecdo
e débito de combustivel. Quanto 3 fu-
maca, os graficos da pesquisa apontam
uma linha reta. Mas Sabino ressalta
que "o fato de a fumaca estar a zero
ndo significa que o motor ndo expelia
poluentes. O cheiro ndo era bom e cau-
sava ardéncia nos olhos. N&o chegamos
a verificar as causas. Mas, alterando al-
guns pardmetros do motor, como a ta-
xa de compressdo, o problema pode
ser solucionado, se realmente existir,
pois poluentes sdo nada mais do que
queimas incompletas”’.

O rumo a ser tomado pelas pesqui-
sas, segundo Sabino, seria agora a veri-
ficacdo de durabilidade, para que se
consiga exigir os mesmos indices obti-
dos com o dfsel. Com rela¢do ao aditi-
vo utilizado, ele mostra que a solugdo
¢ dificil e também precisam ser checa-
dos alguns pontos. Dos nacionais, o da
Oxiteno é o Unico vidvel em termos de
consumo, pois possibilita menor adi-
¢do, ou seja de 5%. O da 1QT, embora
exija um consumo maior, tem um cus-
to menor.

Atrés do aditivo  Na Motores Perkins,
o élcool aditivado ndo foi esque.ido,
embora aparentemente, o 6leo transes-
terificado, na opinido da empresa, seja
a melhor solugdo para o futuro. ""Tal-
vez o lcool existente nio seja sufitien-

te para ser utilizado em motores disel”’,
afirma lan Smith, gerente Geral de Di-
visdo de Energia.

Mesmo assim, as pesquisas conti-
nuam tanto com relagdo ao funciona-
mento do motor como para buscar so-
lugdes de abastecimento, armazenagem
e mesmo de um novo aditivo. “Testa-
mos o dinitrato de dietilenoglicol e de
trietilenoglicol, da Oxiteno, mais o ni-
trato de isoamila de 1QT. Os resultados
foram os mesmos em termos de fun-
cionamento do motor, sé com o deta-
Ihe de que o di e o trietilenoglicol ne-
cessitam de quantidades menores, mas
sdo explosivos e podem ser de dificil
manuseio. O nitrato de isoamila exige
aplicagGes acima de 17% sendo uma ta-
xa elevada. Estamos pesquisando outro
aditivo que ndo apresente estes incon-
venientes. Queremos um que nao seja
explosivo € nem necessite de um alto
indice de consumo, explica lan.

Os testes de campo com alcool adi-
tivado estdo sendo feitos pela Perkins
em um trator da Massey Freguson.
"Estamos utilizando tratores e nfo ca-
minhGes porque acreditamos que o &l
cool aditivado dever4 ser utilizado nu-
ma primeira etapa, em 4reas restritas
devido ao problema de abastecimento.
Como’ o trator tem um raio de acSo
restrito, o abastecimento n&o seria pro-
blematico”, afirma lan.

Novos aditivos — Pelas limitacSes apre-
sentadas pelo nitrato de isoamila, que
exige mistura de 17%, em média, e
também por um fator de pouca dispo-
nibilidade (a producdo deste aditivo es-
t4 condicionada 3 do dlcool iscamili-
co), a 1QT partiu para outras pesqui-
sas. O nitrato de isoamila deve ser
considerado apenas como uma das al-
ternativas. Estamos desenvolvendo pes-
quisas com outros produtos que, even-
tualmente, possam ser utilizados em
menor quantidade, ou mesmo que re-
queiram quantidades préximas aquela
do nitrato de isoamila, mas que ndo te-
nham limitagdes com relagdo a dispo-
nibilidade de matéria-prima”, explica
Ademar Vieira da Rocha, diretor da
empresa.

Entre os produtos que podem ser
utilizados, Ademar destaca o nitrato
de butila normal, que, embora seja em-
pregado em quantidades ligeiramente
superiores ao nitrato de isoamila, usa
como matéria-prima o n-butanol, que
poderd ser obtido por vérios processos,
inclusive o de fermentagdo cuja tecno-
logia é bem conhecida.

Além do nitrato de isoamila e de n-
butila, a 1QT em escala de laboratério
e alguns em escala piloto, nitrato de 2
etil hexila e mistura de isoamila e iso-
butila. Também foram preparados d_l_l’
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versos nitritos de 4-8 dtomos de carbo-
no e aditivos para misturas alcool-disel
em diversas proporcdes.

“Decisdo precipitada”  "‘Ainda esta-
mos avaliando os resultados destes tes-
tes. Outros compostos foram experi-
mentados como aditivo ao alcool pelos
fabricantes de motores disel. Alguns
apresentaram resultados promissores,
por exigirem menor quantidade do que
o nitrato de isoamila, para assegurar
desempenho satisfatorio do motor. En-
tretanto, surgiram outros problemas
que levaram os 6rgdos oficiais a dedi-
car maior aten¢do ao uso de 6leos ve-
getais em lugar do 4lcool como alterna-
tivo para o disel”, mostra Ademar.

Para o diretor do 1QT, foi precipita-
da a decisdo do governo de excluir o
4lcool como alternativo para o disel.
“Considerando a produtividade do él-
cool em relacdo aos Oleos vegetais,
achamos que é valido para as condi-
¢Oes do pals continuarmos os estudos
visando o uso do dlcool, quer aditivado
(através de pesquisas de novos aditi-
vos) ou em mistura com o dfsel”.
Assim, a |QT continua a trabalhar em
misturas bindrias (dlcool e 6leo disel)
e ternérias (dlcool, 6leo disel e 6leo ve-
getal). Os testes feitos ja apresentaram
resultados promissores, embora a em-
presa ndo se arrisque ainda a tirar con-
clusdes finais.

“Nossas experiéncias visam a permi-
tir o uso de dlcool em mistura com
6leo disel ou 6leos vegetais e também
modificar 6leos vegetais de forma a eli-
minar ou reduzir a formagdo de resi-
duos de carbono, responsdveis pelos
problemas mecanicos verificados no
uso de 6leos vegetais puros ou em mis-
tura com o disel, em certos tipos de
motores”’, conclui Ademar.

Coquetel Molotov A Oxiteno, que
desenvolveu dois aditivos para acelerar
a combustdo do élcool, continua a exe-
cutar testes de performance e de esta-
bilidade quimica de dietilenoglicol e
trietilenoglicol. “Se o Brasil ndo preci-
sar, poderemos exportar. Ja recebemos
consultas da Africa, Austrélia e alguns
pafses europeus’’, garante Pedro Luiz
Serri, chefe de divisdo de Desenvolvi-
mento Comercial da empresa.

O grande problema apontado pelos
fabricantes que testaram os aditivos da
Oxiteno é que, embora eles tenham
permitido obter o menor indice de
mistura, apresentaram o incoveniente
de serem explosivos. Defendendo o
produto, que chegou a ser chamado de
“coquetel molotov”, Serri explica que
a Oxiteno estd estudando, além da
producdo, juntamente com a Imbel e
Britanite, o transporte e o manuseio

do derivado do nitrato. Até o momen-
to, é possivel considerar que o alcool
aditivado pelo dinitrato de dietileno-
glicol é seguro no seu manuseio. Isto
com precaucdes de higiene e seguranca
semelhantes as utilidades para a gasoli-
na com chumbo tetraetila”.

O produto concentrado apresenta,
entretanto, o perigo de explodir. Por
isso, a Oxiteno esta procurando um de-
sensibilizador que possibilite o trans-
porte e manuseio seguros e que impe-
diria a obtengdo de nitrato puro. Tam-
bém estdo sendo pesquisados outros
produtos. No momento, a Oxiteno ja
testou o dinitrato de trietilenoglicol,
que segundo os técnicos, ndo é sensivel
(ndo explode) e para o qual hd linha de
desenvolvimento para um procedimen-
to de producdo.

A possibilidade de utilizagdo deste
aditivo, segundo Serri, é bastante pro-
missora. ‘‘Existe até sugestdo de um
dos fabricantes de motores disel, para
que ele venha a ser utilizado como adi-
tivo para o excedente de gasolina.
Assim, a gasolina se transformaria num
disel’’, afirma.

Por Heldé Caponi

"Os problemas
técnicos ja estao
resolvidos”

Nao é preciso mexer
na bomba. Basta trocar
uma simples valvula

A Mercedes é a montadora que mais
testou, na prdtica, o dlcool aditivado.
Por volta de 1978, importou 60.000
litros de DII-2 (Diesel Ignition Impro-

‘'ver nQ 2), um nitrato de hexila, fabri-

cado normalmente para se fazer pe-
quenas corregdes nas especificagGes
do éleo diesel. ““Calculamos essa quan-
tidade com o objetivo de rodar um mi-
lhdo de km’’, conta o Chefe do Depar-
tamento de Experiéncia de Motores da
empresa, Luso Martorano Ventura.
Logo depois iniciavam-se os testes
de durabilidade, com caminhQes da
frota de testes da propria fabrica, ro-
dando entre Sdo Paulo e Peruibe. Em
setembro de 1979, o mesmo aditivo
passou a ser utilizado por 4 6nibus
0-364 da Viagdo Urubupungd, de
Osasco — as experiéncias foram acom-
panhadas pela Secretaria de Tecnologia
Industrial, do MIC, através do IPT de
Sdo Paulo, e pela Secretaria da Indus-
tria, Comércio, Ciéntia e Tecnologia

do Estado de Sdo Paulo.

Nada de bomba especial Depois de
completada, em dezembro, a quilome-
tragem prevista (os caminh&es rodaram
400.000 km e os Onibus atingitam
600.000), Ventura acredita que os re-
sultados foram satisfatorios. ‘‘Ndo
constatamos nenhum problema dentro
do motor e temos alguns com mais de
180.000 km’, diz exultante. ‘“Todas
as alteragGes ficaram em algumas peci-
nhas da bomba injetora e no bico in-
jetor. Quando esperdvamos justamente
problemas na bomba, aconteceu exata-
mente o contrdrio, as dificuldades
nessa drea foram insignificantes”.

A experiéncia comegou com uma
bomba carissima, ‘“toda sofisticada,
porque tinhamos receio que a falta de
lubricidade do combustivel pudesse
trazer problemas sérios. Tal bomba, de
fabrica¢do especial, tinha lubrificagdo
forcada nos émbolos de injecdo, atra-
vés de canais perfurados especialmente
para a passagem do 6leo lubrificante
do motor. Hoje, j4 sabemos que isso
é desnecessdrio. Basta trocar as vélvu-
las na parte superior da bomba por
outras jd& fabricadas em série pela
Bosch, no Brasil.”

Por que essas novas vdlvulas?
"“Quando iniciamos a experiéncia’’, diz
Ventura, ‘‘constatamos cavitagdo, prin-
cipalmente nas passagens estreitas do
combustivel, como os tubos de inje-
¢do e certas valvulas do sistema. Devi-
do principalmente a maior quantidade
de combustivel que tem de ser injeta-
da, o dlcool ia removendo o material
das paredes dos tubos de injecdo, o
que poderia chegar a causar um vaza-
mento de combustivel. A maior vazdo
de combustivel provoca maiores oscila-
¢Oes de pressdo no interior do sistema
de alimentag¢do, que por sua vez pro-
vocam a cavitacdo. A nova vélvula na-
da mais é do que um simples dispositi-
vo que regulariza as variagdes de
pressdo.”

QOutra revelacdo dos testes: o dlcool
é menos corrosivo do que o dfsel em
alguns pontos do vefculo. Analisdva-
mos, juntamente com a Mobil, o 6leo
lubrificante da Urubupungd a cada
10.000 km’’, conta Ventura, ‘“consta-
tando que nessa quilometragem a per-
da da reserva alcalina do éleo, isto é, a
sua capacidade de neutralizar a acidez
dos sub-produtos da combustdo, que
vdo gradualmente contaminando-o, era
da ordem de 10%, quando com éleo
diesel encontrdvamos alguma coisa
perto de 50 a 60%, o que ¢é absoluta-
mente normal. Resolvemos medir a
quantidade de ferro que contaminava
o 6leo lubrificante e verificamos que
situava-se em torno de 30 partes por
mithdo (ppm) engquanto nos motores
que estavam funcionando com 6leo
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¢ O meu garoto ha muito
tempo vinha me cobrando
um carrinho de rolima.

Depois de pronto, ele ficou
tao feliz que eu me arrependi
de néo ter feito antes.

Ele me perguntava porque
todo aquele capricho: na
escolha de rolamentos, no
cuidado com o chassis e na
preocupacao de fazer um
carrinho mais leve.

Eu disse que era nossa
filosofia de trabalho.

E ele quis saber o que
era filosofia.

E o jeito de nos traba-
Iharmos na FNV-Fruehauf,
respondi. E disse ainda: 1&
na empresa, eu participo
de uma equipe que se
preocupa em fazer os
veiculos mais leves,
mais resistentes e com
maior capacidade
de carga.

Porque os caminhbes
precisam transportar
mais carga, para

Carlos - engenheiro de
VIATURAS FNV-FRUEHAUF
e seu filho Arthur.

Ta

.

‘)

Abrap 1 163 05/08

economizar 6leo diesel e ga-
solina, que estdo muito caros.

'E isso que o governo
sempre pede.

E, transportando mais, to-
do mundo acaba ganhando
mais.

O Brasil é bem grande,
nao é?

Entao, pra levar uma mer-
cadoria 1a longe, € preciso
um equipamento muito forte.

E esse o trabalho do papai
e da equipe dele: fazer semi-
reboques e carrocerias para
clientes exigentes como
voce. ¥y

Escritrio: Rua Arary Leite, 751 - Vila Maria SP

Tel.: 291-3155 - (PABX) - Telex (011) 25854 - CEP 02123
Fébrica: Rod. Pres. Dutra, km 261 Pindamonhangaba - SP
Telex {8122} 2176 - CEP 12400

Filial RJ: Avenida Brasil, 13.385 - Rio de Janeira RJ
Tel: (021} 391-8185 (PABX) - CEP 21010

Fitial MG: Rua Dois, Lotes 9 e 10 - Cidade Industrial de

Contagem Belo Horizonte MG - Tels.: (031) 333-3700
¢ 3338214 . Telex (031} 2294 - CEP 32000
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Carretas carga-seca, extensiveis, bobineiras, graneleiras, intermodal « Semi-?eboques frigorificos e Pranchas carrega-tudo ¢ Porta-conteiners «
Conteiners ¢ Suspensdes em geral ¢ Furgdes de aluminio ¢ Coletores de lixo » Semi-reboque furgdo monobloco * Canavieiros



Ventura: problemas fora do motor.

disel,. em paralelo, encontramos cer-
ca de 75 ppm. Medicoes efetuadas pos-
teriormente no cilindro, mostraram
que realmente o desgaste dos motores
a dlcool era menor’’. Com isso é de se
esperar que o prazo normal de troca
do dleo lubrificante possa ser prolon-
gado quando se for utilizar o &lcool
aditivado. Também o sistema de esca-
pe (silencioso e tubulacdo) passam a
durar mais. 'O tubo parecia coberto
internamente de uma camada de por-
celana’’, diz Ventura. “Formou-se tal
camada, basicamente um composto de
célcio e silicio, suficiente para proteger
a prépria chapa’”. A principal razdo
para todas essas surpresas agraddveis
é a auséncia de enxofre no alcool adi-
tivado, presente no diesel em até 1,3%.

Silicato perigoso  Segundo Ventura,
o maior problema "‘foi a qualidade do
dlcool que entrava no motor”. Inicial-
mente, a Urubupungd usou um tanque
central de abastecimento revestido
internamente com silicato inorganico
de zinco. No inicio dos testes, os bicos
injetores comecaram a falhar com mui-
ta freqUéncia. ‘“As agulhas ficavam
travadas, engripadas e a durabilidade
dos bicos ia caindo de 15.000 quiléme-
tros, para 8.000, para 5.000, até che-
gar a apenas 200 km"’, lembra Ventura,
sem saudades.

“Fizemos um estudo detalhado pa-
ra detecgdo de falhas. Isso demorou.
No fim, depois de mandar esvaziar o
tanque central da Urubupungd, cons-
tatamos que a tal camada de silicato
de zinco, destinada a proteger o tan-
que da pretensa corrosdo do alcool, es-
tava se soltando. Lavamos o tanque
com alcool mesmo, € saiu uma borra
cinza. No dia seguinte nossos mecani-
cos, que ficavam dia e noite de plan-
tdo para trocar os bicos que falhavam,
puderam voltar para a fdbrica. Mais
tarde, o tanque de Urubupungd foi
trocado, e logo em seguida a experién-
cia naquela empresa chegou ao fim.
Na Mercedes, onde 0 tanque ndo € re-
vestido com nada, os bicos estdo ul-
trapassando os 50.000 km, sem pro-
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blemas, mas interrompemos o teste
com DII-2, o aditivo importado, e ago-
ra estamos usando um produto nacio-
nal e os novos bicos ji estdo com
30.000 km e continua rodando"’.

E o consumo? "0 poder calorifico
do dlcool, isto é, a quantidade de ener-
gia embutida em cada litro daquele
produto e é bom medir assim jd que
os equipamentos de injecdes trabalham
na base de volume, bem como a com-
pra de qualquer combustivel se faz em
volume € de cerca de 5 000 kiloca-
lorias, enquanto o do oleo disel € cerca
de 8 300 kilocalorias. A relacdo entre
esses dois valores nos dd quanto deve-
ria ser maior o consumo de dlcool em
relacdo ao de diesel, para fazer o mes-
mo trabalho, com o mesmo desempe-
nho. Como o motor ndo foi alterado,
sua jd elevada eficiéncia foi mantida e
0 consumo continua proporcional a
relagdo dos poderes calorificos’, diz
Aguiar, Assessor da Diretoria da
Scania. ““Tenho compartilhado com
muito interesse os resultados de nossas
pesquisas com a Mercedes, porque es-
tamos aprendendo mutuamente’’, re-
vela Aguiar.

"0 que era esperado na teoria, tem
se comprovado na prética. O consumo
de dicool aditivado nos 6nibus reve-
lou-se 60 a 65% superior ao do dfsel,
tanto nos Onibus da Mercedes, quanto
nos nossos. Eu costumo dizer brincan-
do que ndo se pode revogar a segunda
Lei da Termodindmica, de forma que o
consumo adicional é esse ai mesmo.
Mas tem gente por ai que esquece que
coisas simples como o rendimento
energético superior ao do motor Die-
sel, e faz comparacGes na base errada,
usando porcentagem, que nao é ferra-
menta de engenheiro. Um motor Otto,
especialmente fabricado para funcio-
nar com dalcool, consome “apenas”
25% a mais do que o motor a gasolina.
Acontece que nesses termos, tal mo-
tor consome mais de 100% que um
motor Diesel, para realizar o mesmo
servigo’’, diz Aguiar.

Aguiar: é s6 tomar certos gidados.

Ele comenta que a Scania tem fala-
do pouco de sua experiéncia com &l-
cool aditivado, embora esteja realizan-
do testes de grande duragdo em banco
de provas, e jd hd mais de um ano es-
teja operando o mesmo motor num
onibus da Viacdo Cometa, entre Cam-
pinas e S3o Paulo. “Nosso teste é con-
siderado coisa tdo normal, que nem se-
quer pusemos uma placa no dnibus
informando que ele é movido & dlcool.
Os ligeiros problemas com equipamen-
tos de inejcdo ndo impedem que o vei-
culo seja usado normalmente, desde
que se tome alguns cuidados, como
checar periodicamente a pressio
de abertura dos bicos injetores e
verificar se ndo estd ocorrendo ca-
vitacdo exagerada se estiver, tro-
camos o tubo e pronto”.

Por Neuto Gongalves dos Reis

Um rapido
bé-a-ba do dlcool
aditivado

Durante mais de duas horas, o editor
Neuto Goncalves dos Reis conversou
com o chefe do Departamento de Ex-
periéncia de Motores da Mercedes,
Luso Ventura, e o assessor da Diretoria
da Scania A.C.S. Aguiar, sobre os pro-
blemas técnicos e o andamento das
pesquisas para a utilizagdo de aicool
aditivado. Da entrevista, resultaram
as explicagOes abaixo que, naturaimen-
te, refletem o ponto de vista dos fa-
bricantes de motores Diesel. De qual-
quer maneira, podem funcionar como
uma rapida introducdo didética ao
alcool aditivado.

O aditivo é o
“tosforo” que inicia
a queima do alcool

A idéia de se utitizar dlcool no motor Diesel
ndo é nova. Na verdade, nasceu em 1913 e
seu pai é o proprio Rudolf Diesel, inventor
do motor que leva o seu nome. O cientista
deixou registrado para a posteridade que o
motor Diesel funciona com alcool. Mas, para
tanto, é preciso corrigir algumas caracteristi-
cas desse combustivel.

O élcool aditivado ndo passa de alcool
hidratado, misturado com um produto qui-
mico capaz de elevar sua capacidade de au-
to-inflamagdo. Antigamente, costumava-se
chamar esse produto de “‘acelerador de Com-
bustdo”. Hoje, prefere-se denominé-lo "ini-
ciador de combustdo’’. No motor Diesel, que
ndo tem vela, o alcool, sem a ajuda de um
“fbsforo” no caso, quimico ¢é incapa‘z_]
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de iniciar sua prépria combustso.

No inicio das pesquisas do alcoo! aditi-
vado no Brasil, falava-se que o aditivo au-
mentava o indice de cetano do &lcool até
um ndamero préximo a 40, minimo neces-
s&rio para a combustdo. Sabe-se que um di-
sel com indice de cetano muito abaixo de
40 ndo faz o motor funcionar. Embora o
aditivo eleve o indice de cetano do alcool,
esse indice ndo chega aos 40, mas o motor
funciona. A explicagdo? O real papel do
aditivo consiste em tornar o “atraso de igni-
¢do” do motor operado com &lcool  nor-
malmente superior igual ou menor que
com disel. Existe sempre uma demora (me-
dida ou microsegundos) entre a inje¢do

5t50 du Blec disel o eta

Atrasona gn ga0 ms

rotagdo constante

da primeira gota e o inicio da combustio.
No diesel ele é cerca de 0,7 ms (veja grafi-
co 1). O teor correto de aditivo coloca o
“atraso” de ignicdo do motor abaixo desse
valor. Portanto, medindo-se o atraso da igni-
¢do (ignition delay) é possivel definir o teor
necessario de aditivo.

Uma outra forma de se chegar ao teor de
aditivo é medindo as emiss&es de HC (hidro-
carbonetos) com diferentes dngulos de ini-
cio de injecdo. “Quando as emissBes caem
para valores abaixo de 800 ppm, o que indi-
€a uma queima completa do &lcool, o teor
de aditivo estd corretamente determinado.

O interessante é que a Mercedes e a
Scania, cada uma trabalhando independen-
temente e utilizando estes métodos diferen-
tes, chegaram ao mesmo teor de DII-2, 12%.

2 — Variacdo do teor da residuas com o dngulo de avance, por dleool com Dis-2

Hidrocarbonetos
ppmC

2000

25°
Angulo de avanco da injegao

Mesmo com alcool,
o disel continua
mais eficiente

Cada aditivo tem um preco. Assim, a se-
le¢8o econdémica do iniciador de combustdo
deve levar em conta a relagdo entre o preco
do etanol aditivado e o preco do etanol sem
aditivo (grafico 5). Num dos exemplos do
gréfico, o aditivo da 1QT requer dosagem
de 17% e custa 1,8 vezes o pre¢o do élcool,
aumentado o preco do combustivel final em
cerca de 13%. Jd o aditivo da Oxiteno
(Britanite) tinha custo mais de quatro vezes
maior que o do alcool e necessita de dosa-
gem de cerca de 4,5%; tem relagdo de pregos
final quase idéntica.

Qual o limite dessa relagdo? Teorica-
mente, aquele que ndo torne o custo opera-
cional do motor Diesel maior do que o Otto
a dlcool equivalente. Segundo os técnicos da
Scania e Mercedes, se um motor Diesel con-
some 100, o motor Diesel & alcool aditivado
chega aos 165. Enquanto is50, 0 motor Otto
(a gasolina) teria indice 160. Quando movi-.
do a alcool, esse mesmo motor consumiria
206 (160 x 1,35).

Concluso: O motor Diesel tem um
“handicap”, uma folga, uma margem adicio-
nal, cerca de 25% para cobrir o pre¢o do adi-
tivo e 0 seu maior custo inicial. Por que essa
vantagem? Os defensores do motor Diesel
chamam o motor Otto de ‘‘asmatico’’. A
"“borboleta” do carburador dificulta a entra-
da do ar, principalmente em regime de carga
parcial. Como a combustio é uma reagdo
termoquimica entre combustivel e ar, a me-

nor quantidade de ar resulta em queima in-
completa. }
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Qutro motivo do melhor rendimento do
motor Diesel é a sua elevada taxa de com-
pressdo (entre 15 e 18 para 1). Nele, a com-
pressdo é feita apenas com o ar no interior
do cilindro. O combustivel é injetado no
‘momento certo, pelo sistema de inje¢do. O
ar pode ser comprimido sem limitagdes. No
motor Otto, comprime-se a massa ""com-
bustivel mais ar’”’, que tende a detonar ex-
pontaneamente, se a compressdo for muito
alta (os motores Otto a alcool tém por isso,
taxa de compressdo abaixo de 13 para 1).
Como é a taxa de compressdo o fator mais
importante para a definigdo de quanto serd
o consumo de combustivel de qualquer
motor, o Diesel leva a vantagem por ter taxa
maior.

O professor Pischinger, da Universidade
de Aachen, na Alemanha, depois de testar a

4 — Alternativas para a abtengdo de aditvos

Teor de ad t vo necessar 0 %

Nitrato de alquila
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maior parte dos motores existentes, a gasoli-
na, disel e dlcool, concluiu que além da
eficiéncia térmica aumentar com a taxa de
compressdo (gréfico 6), o dlcool dé& um
"algo mais’’, conhecido agora como o
""Bonus’ do professor Pischinger.

O motor mais eficiente é o Diesel de in-
jegdo direta (se for turbinado, melhor ain-
da). Com injegdo indireta, ou seja, com
pré-cimara de combustido (que requerem al-
tas compressées), a eficiéncia j& ndo é tdo
boa.

Os especialistas da Scania e Mercedes
destacam a tendéncia de os motores Otto
projetados para queimar dlcool irem incor-
porando aperfeicoamentos antes privativos
do Diesel. As valvulas no cabegote por
exemplo, agora trabalham com pressdo
maior e passam a ser fabricados em ago de
alta liga, com haste cromada.

Qutro exemplo, é o filtro de ar, que,
agora, tem de ser tipo ‘‘piclon”, como nos
motores Diesel. Com isso, os precos dos ca-
minh8es com motor do ciclo Otto a 4lcool
tendem a subir. Uma certa fébrica oferece
a versdo Diesel por Cr$ 1,6 mil e a versdo
a alcool por Cr$ 1,5 mil.

Bons aditivos
sao os de cadeias
mais longas

Em geral, os aditivos em cogitagdo no
Brasil ndo nitratos de alcoois superiores ou
nitratos de etilenoglicdis (gréfico 3), tendo
sempre o proprio etanol como matéria-pri-
ma. Ndo se sabe ainda porque a dosagem ne-
cessdria varia dentro de familias diferentes
de produtos. Mas, j& se descobriu que, quan-
to maior o peso molecuar do aditivo de
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uma mesma familia, menor a quantidade
exigida (grafico 4) por litro de alcool. O ris-
co de explosdo, muito alto nas moléculas
curtas (por exemplo, no nitrato de etila),
reduz-se bastante & medida que seu tama-
nho aumenta, ou seja, que aumenta o peso
molecular respectivo.

As pesquisas da Mercedes comecaram
com o nitrato de butila, obtido a partir do
butanol, por sua vez extraido da cana. Cons-
tatou-se que esse produto s fazia o motor
funcionar na dosagem minima de 20% no
dlcool.

Aproveitando-se o 6leo fasel (um sub-
produto da fermentagdo do caldo da cana),
obteve-se o nitrato de isoamila (17%). Uma
tentativa de se obter o nitrato de etila resul-
tou num explosivo, que mesmo quase puro
foi incapaz de fazer o motor funcionar.

A essa altura, a BASF ja havia desenvol-
vido um produto feito do préprio élcool,
o nitrato de etil-amina, ou Kerobrisol —
BRA (16%). Poderia ser usado também ni-
trato de 2 etil-hexila (12%), produzido pela
BOFORS, na Suécia, com o nome comercial
de "Cetanox’’, que também pode ser feito
de alcool.

5 - Proca fnal cormnunando e custo 8 (oo 45 st

Tear do aditvo %

catermcanofrea

14 6
Taxa de compressdo

Partindo de etileno (que também pode
ser feito de &lcool), a Oxiteno desenvolveu
o nitrato de 2-etoxietanol (10%). Mas, de-
vido a dificuldade de se nitrar o produto, de-
cidiu partir para a nitracdo do etilenoglicol.
O monetilenoglicol revelou-se extremamente
instavel. Jd o dietilenoglicol (6%), quando
concentrado pode ser explodido. Em solu-
¢do com o alcool, ndo ha perigo. Mas, basta-
ria adicionar dgua ou haver uma evaporacio
do alcool para obter-se o produto puro.

A alternativa foi o trietilenoglicol (4,0 a
5,0%), que tem capacidade ilimitada de pro-
ducdo, pois € material usado na industria
textil (poliester).

O interessante é que, devido as adigOes
de reagentes, 1 litro de etanol (0 alcool de
cana brasileiro) produz 1,3 quilos de aditivo.

a penultima palavra em matéria de inicia-
dor de combustdo. Isto porque as pesquisas
continuam.
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Até o dia 22 de junho, estaremos
esperando pelo balanco de sua
espresa. Se ela é transportadora ou
fabrica equipamentos para
transporte, nao pode ficar de fora.
Tem que estar entre OS MAIORES
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(gratuitamente) desta abalizada
analise do desempenho financeiro
das maiores empresas do setor, é sO
enviar o balanco, especificar o
faturamento da sua firma e dizer em
que setor ela deve ser enquadrada
(veja relacao abaixo).

IMPORTANTE: S6 vao aparecer na
relacao as empresas que nos
enviarem seus balancos, dentro
dos prazos estabelecidos.
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MONTADORAS

Balk-deixa a duvida, Hoje, motor MWM (direita), amanhi o Man?

Caminhoes podera ter

onibus e usar motor an

A Diretoria da empresa confirma o interesse
pelo promissor mercado de onibus e a possivel
introducao no Brasil dos motores VW/Man

A entrevista coletiva concedida pela
Diretoria da Volkswagen Caminh&es,
dia 10 de marco, em Salvador-BA, du-
rante o lancamento do 11-130 e do 13-
130, pouco acrescenta ac que TM ja
havia divulgado em sua edicdo de feve-
reiro.

Fechados numa “retranca’” quase
intransponivel, os alemdes recusam-se
a revelar até os precos dos novos veicu-
los, limitando-se a informar que seriam
"levemente superiores aos dos Merce-
des” equivalentes. No mesmo dia, 03
jornais divulgavam a tabela de cotacdes
da linha VW/Chrysler. O caminhdo VW
11-130 custard Cr$ 1 634 mil; e o0 13-
130, Cr$ 1 905 mil.

Por sua vez, o diretor de Marketing,
Klauss Hadulla, negava-se a dizer o mo-
delo que sera langado até o final do
ano, para completar a linha Dodge de
caminh@es. Uma precaucio exagerada,
pois a informacdo de que a VW fabri-
card as versdes 6x4 E-1400 e DT-1400
(o primeiro, a dlcool, o segqundo a di-
sel) j& estava em nossa edi¢do de feve-
reiro.

Motor Man? Apesar da reticéncia
nas respostas explicada como uma
tatica para ndo alertar a concorréncia
—, pode-se extrair da entrevista algu-
mas tendéncias e especulactes. Res-

4z

pondendo, em alemdo, de maneira bas-
tante perfunctéria, a uma pergunta do
editor de TM sobre a auséncia dos mo-
tores VW/Man nos caminhdes brasilei-
ros, o diretor de Engenharia, A. Balk,
admitiu que tal auséncia pode ser pro-
viséria. "As leis e regulamentos brasi-
leiros ndo nos permitiriam importar o
motor da Alemanha”, explicou o téc-
nico responsdvel pelo projeto do cami-
nhdo (veja entrevista na continuacdo).
“Por outro lado, desenvolvé-lo no Bra-
sil, poderia levar até quatro anos, retar-
dando o projeto. Daf a opgdo por mo-
tores de terceiros, principalmente, da
MWM. Isso ndo significa, porém, que a
VW nunca terd o seu motor”.

No desenrolar da entrevista, Hadu-
Ila se encarregaria de reforcar ainda
mais essa possibilidade. “O motor Man
é para o futuro”, declarou. “Jé fize-
mos estudos e ele cabe em nosso cami-
nhdo. Estamos falando do modelo
mais recente, o Man D-02. A VW tem
50% dos direitos de uso e fabricacdo
desse motor”’.

Alids, ndo seria de se esperar que a
VW, uma fébrica européia, repetisse
aqui uma estratégia de eficiéncia duvi-
dosa, tipica de montadoras america-
nas. Como se sabe, GM, Ford e Chrys-
ler, geralmente, tém se dado mal no
mercado de caminhdes. E uma das cau-

sas do fracasso esta justamente na au-
séncia de motores préprios ou, quando
eles existem, na utilizacdo de equipa-
mento de ma qualidade (caso da De-
troit).

Onibus também  Certo que o motor
eleito pela VW (o0 MWM D.229.6, de
130 cv a 3 000 rpm) recebeu aprimora-
mentos exclusivos para a VW. Gracas a
modificagBes no cabecote e no sistema
de inje¢cdo, ganhou mais poténcia e
consumira menos combustivel. Fora o
fato de que, se turbinado, chega facil-
mente aos 175 cv. Ndo é menos certo
também que a VW tratou de se preca-
ver contra escassez atual do mercado,
através de contratos rigorosos com a
MWM. De qualquer maneira, a produ-
¢do para 1 981, inicialmente calculada
em 3250 unidades, baixou para 3 000
no release distribuido pela Assessoria
de RelagBes Piblicas da empresa e para
2 800 durante a entrevista coletiva.

Aparentemente, apesar do nome, a
VW Caminh8es ndo descarta a possibi-
lidade de vir a fabricar chassi para éni-
bus. Bombardeado pelas perguntas de
varios jornalistas, Hadulla ndo teve co-
mo negar o interesse da empresa por
esse mercado. N3o especificou, porém,
prazos, nem modelos.

Outro ponto de interrogagdo conti-
nua sendo a versdo que vird apds as
duas iniciais. A VW confirma a inten-
¢do de langar um veiculo por ano, mas
ndo revela de que modelo. Um dos di-
retores da empresa limitou-se a uma li-
geira referéncia ao caminhdo 9-130, ja
fabricado na Alemanha e sem concor-
rentes no mercado brasileiro.

A lenta agonia  Quanto aos automé-
veis Polara e Dodge Dart, sua morte
parece apenas uma questdo de tempo.
Como as vendas de veiculos de passa-
geiros estdo em violenta crise, sera "'di-
ficil, praticamente impossfvel manter
os dois modelos”’, reconheceu Hadulla.
Observou também que os atuais niveis
de vendas no mercado interno sdo “to-
talmente antieconémicos’’. Em 1980,
foram comercializados 6 200 Polara e
274 Dart. O que salvou foram as ex-
portacBes, que atingiriam 350 unida-
des por més. Em janeiro, as vendas in-
ternas cairam para apenas 130 Polara e
2 Dart. Mesmo assim, a VW Caminhdes
ndo admite oficialmente o fim dos au-
tomoveis. “lsso ndo passa de especula-
cdo da imprensa, dos revendedores e
dos concorrentes”, disse Hadulla.
"Alias, tais boatos ndo s$30 novos. Re-
petem-se desde 1979. Falaram que o
Polara ia morrer, mas, nesse intervalo,
as vendas chegaram a aumentar de se-
tecentas para 1 300 unidades’”.

Qutro indicio da lenta agonia dos
automdveis é a inexisténcia de planos
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para a sua "alcoolizacdo”. A fabrica
prefere concentrar seus esforcos nos
motores a 4lcool hidratado (ciclo
Otto) para caminh&es. Embora a maio-
ria dos fabricantes de caminhes ache
essa solucdo antiecondmica, Hadulla
acredita na sua eficiéncia, em certas si-
tuacBes especificas. ‘Vendemos dez
caminhdes a alcool a uma fébrica de ci-
mento com operacdo padronizada
onde o D-950 a disel percorria 53 km,
transportando trezentos sacos de ci-
mento. Os caminhdes estdo fazendo
nove viagens {antes, realizavam cinco),
com quatrocentos sacos. E, gracas a
sua grande poténcia (175 cv), a fabrica
j@ pensa na Julieta”.

Os 40%, um sonho  T&o pouco orto-
doxa quanto a opc¢do pelo motor de
terceiros ou pelo édlcool no ciclo Otto
parece a escolha inicial da faixa média
e semi-pesada. E voz corrente de todos
0s especialistas em transportes que,
com a criagdo dos terminais de carga, o
mercado caminhard para as pontas. En-
quanto os pesados fardo a transferén-
cia entre terminais, os leves executardo
a coleta e distribuicdo nas cidades. Ha-
dulla, no entanto repete que 53% da
producdo nacional de caminhdes esta
na categoria média e semi-pesada e que
“ld se encontra a preferéncia do carre-
teiro”. Reconhece que “as indicagGes
sdo de malor participacdo do passado’”.
Mas, “tal participagdo nunca vai atingir
os sonhados 40%. Da frota de cami-
nhdes nacionais {(cerca de 1 milhdo),
grande parte trabalha fora das estradas.
E ndo cabem 40% de caminhdes pesa-
dos em nossas rodovias’’.

Por Neuto Goncalves dos Reis

Valorizando
o técnico
brasileiro

Nesta entrevista, Axel Balk, diretor de Enge-
nharia da Volkswagen (um dos trés alemaes
entre 250 pessoas que compdem o departa-
mento de engenharia de produtos) ressalta a
capacidade dos técnicos brasileiros como fa-
tor essencial para que a empresa pudesse de-
senvolver 0 11-30 e o 13-130 emn 21 meses,
quando “o normal seriam de 40 a 45 meses”’,
Um detalhe: a VW nio tem estas faixas de
caminhdes na Alemanha, nem em guaiquer
parte do mundo.

™ Vocé ndo acha critico o fato de a
montadora depender de motores de ter-
ceiras?

AB — Vou responder em duas partes. Na
Europa, ha fabricas que somente montam
seus caminhS8es com motores proprios. Ja
nos Estados Unidos, h4 uma tendéncia de se
usar motor de terceiros, isto é, empregar o
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motor desejado pelo consumidor. Pessoal-
mente, acho que o futuro esta nas maos des-
se segundo grupo.

TM A despeito de sua opinido, hd insisten-
tes rumores de que a Volkswagen AG, da
Alemanha, a mesma que comprou a Chrysler,
estaria em negociagBes para a aquisicdo da
MWM. E verdade?

AB  Ndo ¢ verdade. A MWM tem contrato
para nos fornecer motores no Brasil e ¢é isto
que vai acontecer. E, depois, ndo haveria
qualquer possibilidade de ligagdo com a
MWM, porque a Volkswagen AG j4 tem
com a MAN, na Alemanha, um acordo de
desenvolvimento conjunto de caminhdes.

™ Mas a MAN ndo estd instalada no
Brasil?

AB Justamente por isto que pudemos
desenvolver caminhées sozinhos. Quer dizer,
onde a MAN opere temos que atuar junto
com ela. Além do que, vermos no Brasil um
mercado muito amplo para caminh8es. Te-
mos uma confianga no pars e no seu elemen-
to humano, apesar de todos os problemas
econdmicos encontrados.

™ Por que a Volkswagen Caminhdes
decidiu entrar de infcio fustamente na faixa
do caminhdo médio? N&o lhe parece um
segmento em fase de descrédito?

AB O desempenho do mercado nio pare-
ce confirmar que existe uma tendéncia
ruim ou desacreditada. E quero dizer que
dois motivos especificos nos levaram a faixa
média: para a VW, houve melhores condi-
¢cOes de agilizar o langcamento deste cami-
nhdo. O segundo motivo é que veiculos de
11 e 13 t de peso bruto podem nos forne-
cer um maior nimero de derivados, exem-
plificando, versGes 6x2, 6x4..., enquanto
o segmento abaixo de 11t se restringe a
utilizacBes especificas e a possibilidade de
diversificagdo é mais dificil.

™ E depois do 11-130 ¢ do 13-130,
quais 0s préximos langamentos?

AB Os proximos seriam as faixas onde
os competidores tém veiculos de maior
sucesso, quer dizer ao redor de 6t PBT.
Mas ¢ cedo para falar nisso. Devo dizer que
nossa missdo na engenharia é estudar todas
as possibilidades. Isto ndo significa que nos-
sas idéias sejamn aceitas pelo marketing e
depois aprovadas pelos grémios na Ale-
manha.

TM A propésito, qual a interferéncia prin-
cipal da Volkswagen AG?

AB O inicio do projeto dos caminhdes
foi na Alemanha. No Brasil, fizemos os pro-
totipos e os testes. Na Alemanha foram fei-
tos outros testes com equipamentos ndo
disponiveis no Brasil.

TM £ alinha LT com quem ficard: com a
VW automéveis ou VW Caminhdes?

AB O acordo das duas empresas é de que
até o tipo 2 (Kombi) a responsabilidade é
da VW do Brasil. Acima dessa tonelagem,
fica por conta da VW Caminhdes.

TM  Vocé quer colocar mais alguma coisa?
AB  Tivemos pouquissimo tempo para de-
senvolver o 11 e o 13 t. Exatamente 21 me-
ses. O normal seria 40 a 45 meses. Gostaria
ainda de dizer que quando cheguei ao Brasil,
a engenharia de produtos tinha de 60 a 70
pessoas; agora, estamos com 250. Destas, so-
mente trés sdo alemn3s. Estou muito orgulho-
so pelo fato de meus colegas brasileiros con-
seguiremn num periodo curtissimo de tempo
desenvolver um produto que resistiu ao pa-
drédo de qualidade VW na Alemanha.

Por Ariverson Feltrin
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O protetor LUBRIFICADO
SUPER-EXTRA que multiplica a
durabilidade da camara e do pneu.
E o mais resistente porque &
fabricado com a melhor
matéria-prima e rigorosamente
testado em laboratério e campo. E
seu custo final por km & 5 vezes
menor que o dos protetores
comuns (teste de campo).

PROTEC SUPER-EXTRA
LUBRIFICADO:

A protecdo definitiva para suas
camaras.

PROTEC

PROTEC IND E COM DE
ARTEFATOS
DE BORRACHA LTDA
Av. Guarulhos 3656 CEP 07000
Fone: 208-0267 Guarulhos, SP



SEMINARIO

Radia diagonal, a ‘briga’ no Semindrio

Pela primeira vez, o pneu saiu da berlinda,
para ser discutido em publico. Durante trés
dias, foi o assunto do Seminario de TM.

Nem tudo que estd por baixo deve ser
relegado a um plano inferior. Pelo me-
nos, este ndo deixa de ser um principio
de l6gica. Mas, durante muito tempo,
o empresariado do setor de transportes
procurou agir isoladamente, guardando
para si — quase que a sete chaves — tu-
do aquilo que conseguira desenvolver
dentro de um dos mais importantes as-
pectos econdomicos de sua atividade: o
pneu.

Até que a Editora TM conseguiu
reunir mais de 120 pessoas técnicos,
administradores e diretores  ligados
aos setores de transporte, recauchuta-
doras e fabricantes de pneus, num se-
mindrio que durou trés dias, no Brasil-
ton Hotel, em Sdo Paulo, para que, pe-
la primeira vez, o assunto deixasse de
ser tab( e passasse a ser debatido aber-
tamente, cada um relatando sua expe-
riéncia.

Embora ndo constasse no programa,
a grande ‘vedete’ do encontro foi a
'briga’ radial x convencional. Desen-
tendimentos & parte, ao final, chegou-
-se a0 consenso comum de que a 'ra-
dializacdo’ dos pneus — pelo menos
para o transporte pesado € um fato
irreversivel. O que ndo quer dizer que
se conseguiu definir qual o espaco que
seria destinado, dentro do mercado,
ao pneu diagonal. Por enquanto, os
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grandes frotistas ndo pensam ainda em
substituir radicalmente seus estoques
de pneumadticos pelo radial, primeiro
por fatores de ordem econdmica e se-
gundo, por uma questdo pratica.

Qualidade aceitdvel — O publico aguar-
dou, com relativa expectativa, a pales-
tra de Anselmo Gelli, supervisor do
Dept9 Pneumdtico da Vega Sopave, de
Sdo Paulo. Acreditava-se que o apre-
sentador iria desancar os fabricantes
de pneus e recauchutadoras. Nem tdo
agressivo como se esperava, nem tdo
passivo assim, Gelli destacou que o
empresdrio deve exigir do fabricante
de pneus ou das recauchutadoras uma
qualidade, pelo menos, aceitdvel de
seus produtos ou servigos, atualmente,
com raras excecoes, abaixo da critica.

Concentrando suas criticas mais no
fabricante, Anselmo Gelli afirma que o
pneu reformado é tdo ruim quanto o
pneu novo e gue as fabricas deveriam
oferecer um produto bem mais manu-
seado, para que os recauchutadores ti-
vessem melhores condigGes bésicas pa-
ra as reformas necessarias, devolvendo
ao cliente um produto relativamente
bem trabalhado.

Gelli ndo deixa de ter razdes para
suas queixas. Além de seus veiculos
“percorrerem ruas chéias de irregula-

ridades, as vezes sem quaiquer pavi-
mentagdo (. . .) enfrentam a dura pro-
va dos aterros sanitdrios, onde descar-
regam o lixo. Ai, os caminh8es rodam
até 200 m sobre vidros, latas, pregos,
etc. Nem sempre, o motorista pode ver
o que tem embaixo das rodas, pois to-
do este material estd, em parte, camu-
flado por camadas de terra”.

Fabricante defende Contestando
Gelli, Sebastiano Gentile, responsével
na Pirelli pela assisténcia técnica as re-
cauchutadoras afirma que, “com a pro-
gressiva evolugdo tecnoldgica das in-
dustrias de pneumaticos, sdo fabrica-
dos hoje pneus cada vez mais robustos,
resistentes e de estrutura extremamen-
te complexa e sofisticada’’. Destaca
ainda que a Pirelli, “pioneira na intro-
ducdo de pneus radiais para onibus e
caminhdes no mercado brasileiro, des-
de 1970, concentrou seus esforgos
num trabalho constante e progressivo
de conscientizagdo junto a recauchuta-
dores e, principalmente, junto aos fa-
bricantes de equipamentos para refor-
ma de pneus’’.

Entre outros pontos, destacou que
o primeiro cuidado para garantir um
bom resultade na recuperagdo fica a
cargo exclusivo do usudrio, o qual de-
verd retirar o pneu de uso antes que o
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desgaste da banda de rodagem supere
o limite de seguranca, representado
pelos ‘indicadores de desgaste’ existen-
te no fundo dos desenhos.

Gentile acrescenta que os equipa-
mentos para efetuar o exame dos
pneus na oficina de reforma podem ser
utilizados tanto para pneus diagonais
como para radiais, sem restri¢ées. ‘’Pa-
ra exame mais detalhado dos pneus
radiais, entretanto, pode-se utilizar
raios X",

Carga em cima Sem duavida alguma,
Charles A. Faure, diretor da Michelin,
foi o conferencista que maior carga de
perguntas teve a responder, apds sua
palestra. Isso, depois de ‘defender o
seu peixe’, afirmando que '‘por causa
de sua constru¢do de uma s6 capa de
codornéis de aco, o pneu radial com
cabos de aco, ¢ sem sombra de duvida
o que oferece maior possibilidade de
verificar este potencial (N.R. ao re-
ferir-se a0 nimero maior de recauchu-
tagens do radial, em rela¢do ao diago-
nal}. Simplesmente, é preciso conhecer
um certo nimero de regras. E trabalho
dos fabricantes instruir os recauchuta-
dores sobre este assunto””. A partir daf,
Faure comecgou a receber o verdadeiro
‘bombardeio’.

Anselmo Gelli comecou, pedindo,
inicialmente, sua opinido sobre as re-

CA INHOES E
CA INHONETAS

cauchutadoras (alids, com grande re-
presentacdo no Semindrio), Faure afir-
mou serem “excelentes’’ insistindo que,
na recauchutagem, a carcaca do pneu é
o elemento principal de seguranca, vol-
tando a citar o velho ‘chavéo’ do gran-
de ndmero de bandas de rodagem de
pneus diagonais espalhados nos acosta-
mentos de nossas principais rodovias,
numa sutil alusdo a uma das vantagens
do radial.

Recusando-se a responder se a Mi-
chelin iria associar-se & Associacio Na-
cional da Industria de Pneus, bem co-
Mo quais as garantias que sua empresa
daria ao usudrio com relacdo aos pos-
siveis defeitos de fabricagdo, Faure
destacou ainda quaisquer insinuacoes
de que a empresa francesa tivesse qual-
quer intencdo em montar uma ‘recau-
chutadora tamanho familia’, para con-
correr diretamente com os empresarios
ja atuando no setor.

S$6 na tragdo Embora defendendo o
uso do radial, Clovis Guimardes Quei-
roz, gerente de Operac8es da Sharp
Transportes ainda acha prematuro o
uso deste tipo de pneus, mostrando as
caracteristicas especiais de operacdo. O
maior problema da Sharp, segundo
Queiroz, é a mé qualidade do piso das
balsas que transportam as carretas. O
radial, por ser mais aderente ao solo,

Mercedes, Toyota, Chevrolet e Ford
OKM e Caminhdes e Onibus Mer-
cedes usados com o menor preco
de S&o Paulo, financiamos para todo

sofre mais desgaste quando nas ope-
racGes de embarque-desembarque das
carretas nas balsas, pelos arrebites e
parafusos, bem como no cais em Ma-
naus, onde os pneus se chocam com
freqiiéncia com pedras, pedacos de fer-
ro e madeira, seu uso é desaconselhado.

"As laterais do radial ficam mais ex-
Postas. Ao entrarem ou sairem da bal-
sa, 0s pneus também sofrem impactos
decorrentes dos desniveis da prancha”.
E acrescenta que “embora todos os
nossos cavalos usem exclusivamente
radiais, nas carretas, isso ndo ocorre a
mesma unanimidade. O cavalo meca-
nico também entra na balsa, mas, nes-
te caso, é mais facil o motorista des-
viarse dos obstdculos. Agora, estamos
pensando numa solugdo para o proble-
ma das carretas’’,

Operando com pneus radiais desde
1977 — Goodyear — a Sharp ndo pen-
sa, pelo menos por enquanto, em colo-
cé-los em suas carretas. S6 mesmo nos
cavalos, "“porque ele é excelente na es-
trada, desde que naturalmente ela te-
nha boa pavimentacdo, como ocorre
ao longo do trajeto percorrido por nos-
sos caminh@es’’, completa Queiroz.

Aloisio Alberto

OBS: A Editora TM terd a disposicdo dos
interessados, os anais do Semindrio. Conta-
tos pelos telefones (011) 549-0602/0237,
com Angela.

o Brasil até sem entrada.

ﬂgéncia Junior
de "Deiculos Ptda.

Av. Marqués de S&o Vicente, 1.700

Fones: 67-3738 ¢67-3757 ¢67-0961

67-6136 eS3do Paulo

maquinas modemas e desenhos atuais
recapagem

recauchutagem

consertos

pneus de carros

caminhdes

onibus

recauchutagem de pneus radiais Pirelli
balanceamento para caminhdes

pneus de empilhadeiras

Telefones:

Rua Manoel Silvino Bandeira de Mello, 145
Vila Guilherme - CEP 02054 - Szo Paulo



ENTREVISTA

“AC CPRECIS P RAR ECR SCE ”

O presidente da CMTC, de Sao Paulo, Abdo
Hadade apoia o articulado, condena o Padron e
defende a iniciativa privada no TUP.

Hadade: a compra dos articulados pode sair ainda nesta administragio.

TM — A partir de quando a CMTC comeca a
usar os articulados em S3o Paulo e quantos
serdo comprados?

Hadade O plano dos dnibus articulados a
disel esta em estudos. Mas, ja temos alguns
parametros, Se entrarmos, teremos de locar
esses Onibus numa Gnica garagem, especiali-
zada. Uma garagem viavel opera com cem a
duzentos carros. E ndo poderemos deixar
para depois. A compra sai ainda nesta admi-
nistragdo.

TM  Antes disso, quais as etapas a vencer?
Hadade Primeiro, o Prefeito pediu uma
consulta 4 populacdo. Fizemos isso e todos
os entrevistados foram favoraveis a introdu-
¢80 do articulado. A segunda fase consiste
em verificar que linhas comportam o veicu-
lo. Terceiro, temos que decidir qual serad a
marca. Ndo chegamos ainda a esse resultado.
Finalmente, teremos de buscar os recursos
para adquirir o carro. Sdo Cr$ 8 milhdes ca-
da um. O que faremos € um pacote onde en-
trardo também as empresas particulares.

TM — A CMTC testou ou, eventualmente,
testard 0 0-305 articulado da Mercedes?
Hadade Acreditamos na padronizacdo da
frota. Se o articulado Mercedes estivesse em
producédo, ndo tenha duvidas, estaria em tes-
tes também.

TM  Quais os planos da CMTC para os mi-
crobnibus?

Hadade Estamos testando trés, Um é o In-
vel com chassi de Kombi e motor de Passat,
para dez lugares. Qutro & o chassi Puma,
com carrogaria Marcopolo, para doze luga-
res. O terceiro é o Ford (Furglaine), seletivo
para doze passageiros, com motor alcooli-
zado pela Santo Amaro.

TM A CMTC renovou a frota alguns anos
atrds, comprando exclusivamente monoblo-
cos, J3 estéd chegando a hora de substituir
esses Onibus. Que marca ou tipo teréd prefe-
réncia?

Hadade Ainda nio estd prevista a aquisi-
¢d0 de novas unidades. Mesmo porque ainda
estamos pagando os 2 mil Gnibus comprados
no passado.
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TM — Que resultados estd mostrando o teste
com o Scania-Caio?

Hadade O veiculo esta desenvolvendo 1,6
km/litro de disel contra 2,3 a 2,5 para o
convencional, e transportando trés vezes
mais passageiros.

TM  Sabemos que a CMTC testou o articu-
lado Volvo-Marcopolo. Hoje, experimenta o
Scania-Caio. Comparativamente, qual a me-
Ihor solucdo? E verdade que o pessoal da
CMTC tem ligeira preferéncia pelo Volvo,
devido a posicdo do motor?

Hadade Quem entra no Volvo, acha que
ele &€ mais simpatico. S6. Mesmo que hou-
vesse preferéncia para o Volvo, haveria o
problema de o veiculo ndo contar com o fi-
nanciamento da Finame (NR  tem indice
de nacionalizacdo inferior aos 94% exigidos
pela Finame).

TM A CMTC usaria o 6nibus Padron?
Hadade Se ela tivesse 50% de subsidio do
governo federal e pudesse usa-lo como exe-
cutivo, haveria essa possibilidade.

TM — Quer dizer que o Padron ndo € énibus
para o0 “povso’’?

Hadade E um carro que vai custar o dobro
do monobloco. Entdo, para o "povdo’’, a
gente prefere comprar dois no lugar de um.

TM  Mesmo que este um dure o dobro?
Hadade Muitas vezes, vocé tem de apagar
o fogo...

TM A segunda etapa do Programa do Tro-
lebus j& deveria ter sido executada em 1980.
No entanto, a concorréncia ndo saiu. Quais
s40 os problemas e planos nessa drea?

Hadade Estamos aguardando a definicdo
sobre a participacdo do governo federal no
programa. No ano passado, deram-nos cr$
746 milhdes (faltam ainda Cr$ 186 milhdes,
que devemos receber esses dias) e langamos
quatro linhas de 44 km, construimos uma
garagem e adquirimos duzentos trolebus. Es-
te ano, pedimos Cr$ 2,2 bilhdes para insta-
lar seis linhas, pagar 30%*dos 210 carros de

dois eixos necessarios e construir uma gara-
gem na Zona Sul da cidade. E estamos
aguardando a definicdo. Tdo logo tenhamos
o dinheiro, iniciaremos as obras nas avenidas
Brigadeiro Luiz Antonio, 9 de Julho e Santo
Amaro,

TM  Entdo, o Programa dos Trolebus estd
atrasado?

Hadade  Se recebermos a definicdo ainda
agora, vamos recuperar O atraso. Hoje, com
a experiéncia adquirida, consegue-se agilizar
mais a construgdo de subestagdes, a contra-
tagdo de fornecedores.

TM  Na primeira etapa, havia muito desen-
tendimento entre os 6rgdos envolvidos? Isso
Jd foi resolvido?

Hadade Hoje, o entendimento é perfeito,
com reuniles peridbdicas entre Sabesp,
CMTC, Telesp. Aquilo que se v& na Celso
Garcia e Radial Leste um paliteiro de pos-
tes, um com 'S5 cm’’ de distdncia do outro
ndo vai acontecer mais. Vamos utilizar o
posteamento da Light, E vamos instalar sub-
estacOes nas proprias ruas e ndo mais nas pa-
rarelas, onde os terrenos sdo mais caros. No
tinel da 9 de julho, por exemplo, temos tu-
bulagdo reservada exclusivamente para nos.

TM  As divergéncias mais graves eram com
a EMTU, a planejadora do sistema. Sem a
EMTU, como é que ficou o planejamento?
Hadade Tem a Emplasa, com a qual o re-
lacionamento & tranquilo. Hoje mesmo, re-
cebi pedido de 14 para indicar dois técnicos
para participar de um estudo que estdo fa-
zendo.

™ As famosas “‘ilhas’’ para embarque e
desembarque de passageiros que deram tanta
discussdo vdo ser mantidas em futuros proje-
tos?

Hadade Elas ndo sdo muito simpaticas.
Mas, mostraram-se eficientes. Na Paes de
Barros, diminuiram o ndice de acidentes.
TM — Qual €, atualmente, a posicdo da
CMTC diante das empresas privadas de
transporte coletivo?

Hadade Acho que n3o é aconselhavel a
CMTC crescer. Quanto mais Onibus tiver,
mais prejuizo vai dar. Quanto pior O trans-
porte, mais a CMTC cresce. E quanto me-
lhor o transporte privado, mais a CMTC vai
se limitando as suas funces de fiscalizar.

TM  /sso representa uma mudanga de ati-
tude em relacdo as administracbes passadas,
ndo?

Hadade — De fato. No passado, o empresa-
rio ndo podia colocar articulado, dnibus de
12 m, microdnibus, fazer melhoria nenhu-
ma. Hoje, estamos dando essa abertura. Por
exemplo, esse ‘‘diretdo’’ ltaquera-Centro é
particular e esta fazendo o trajetoc em 38 mi-
nutos. Curitiba introduziu o articulado, vias
expressas, uma série de inovagdes. O que o
poder pUblico investiu? Nada. S6 planejou e
0 empresério executou. Acho que 0 empre-
sario precisa ter uma participa¢do maior no

transporte.
JO
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MERCADOS

FIAT-DIESEL
190H - caminho trator

MERCEDES BENZ{***)
L:1519/42 - chassi com cabina
L-1519/48 - chassi com cabina
L-1519/51 - chassi com cabina
LK-1519/42 - chassi com cabina
LS-1519/36 - chassi com cabina
LS-1519/42 - chassi c/cab. leito
LS-1924/36 - chassi com cab.
LS-1924 - chassi com cab.-ieito
L-2219/42 - chassi com cabina
L-2219/48 - chassi com cabina
LB-2219/36 - chassi com cablna
LS-1924/42-A - chassi com cabina
LS-1924/42 - chassi c/cab.-leito

SAAB-SCANIA
L10142
LS10150
L11138 S(A)
L11142 S(B)
L11154 S(A)
L11154 S(B)
LS11138 S{A)
LS11142 5(8)
L811150 S(A)
LS11150 s(8})
LT11138 S{A}
LT11142 s(B}
LT11150 S(A)
LT 11150 S(B)
LK 11138 s(C)
LK14138 S(C)
LKS14138 (C)
LKT14138 (C)

voiLvo
N-10 - cab. dupla

*Semi-reboque + carga + 52 roda
Na versdo turbo-alimentado, a
poténcia é de 296 hp.

DI rans
(k)

{m)
4,20 5400
4,83 5510
517 5569
4,20 5430
3,60 5395
4,20 5 690
3,60 6 705
4,20 6 705
4,20 6 166
4,83 6210
3,60 6120
4,20 6 930
4,20 6 885
380 5 450
5,00 6790
3,80 5615
4,20 5655
5,40 5780
5,40 5780
3,80 6 865
4,20 6925
6,00 7 060
5,00 7 060
3,80 7715
4,20 7785
5,00 7915
5,00 7915
3,80 6 400
3,80 6 570
3,80 7760
3,80 8900

CARGA
(kg)

CAMINHOES PESADOS

PESO
BRUTO
(kg)

3% EIXO
ADAPTADO
(kg)

22 000
22 000

22 000

a) Diregdo hidréulica, frelo motor, assento ajustével,
macaco 20 ton., 2 tanques de 200 litros,

amortecedores dianteiros e super alimentador.

*Caminh&o trator isento de iP inciuly 52 roda.

CHEVROLET

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

D0DGE

D-950 - chassi curto (MWM)
D-950 - chassi médio (MWM)
D-950 - chassi iongo (MWM)
Dodge E-13 Alcooi

Dodge E-13 Alcool

Dodge E-13 Alcool

FIAT-DIESEL
140N

140 L
140SL
140C

FORD(""")

F-13000 - chassi média MWM
F-13000 - chassi iongo MWM
F-13000 - chassi uitra iongo MWM
F-13000 - chassi médio Perkins
F-13000 - chassi longo Perkins
F-13000 - chassi ultra longo Perkins
F-21000 - chassi curto

F-21000 - chassi médio

F-21000 - chassi iongo

MERCEDES-BENZz(***}
L-1313/36 - chassi com cabina
L-1313/42 - chassi com cabina
L-1313/48 - chassi com cabina
LK-1313/36 - chassi com cabina
L$-1313/36 - chassi com cabina
L-1316/36 - chassi com cabina
L-1316/42 - chassi com cabina
L-1316/48 - chassi com cablina

TRANSPORTE MODERNO

ENTRE

TARA
EIXOS

{m} (kg)
3,98 3678
4,43 3632
5.00 3692
3,99 3700
4,45 3599
5,00 3816
3,99
4,45
5.00
3,59 3800
4.00 3930
487 3990
2,96 3590
442 4066
4,92 4132
5,38 4234
4,42 4048
4.92 4115
5.38 4190
467 5185
5,18 5230
5.79 5276
3,60 3845
4,20 3890
4,83 3960
3.60 3890
360 3940
360 3970
4,20 4015
483 4085

Fevereiro, 1981

9700
9570
9510
15910

8934

APACI-
POTENCIA DADE
{cv/rpm) MAXIMA
(kg)

290SAE/2200 50 000
215 SAE/2200 32000
215SAE/2200 32000
215SAE/2200 32000
215SAE/2200 32000
215SAE/2200 32000
216 SAE/2200 32000
268SAE/2200 40000
268 SAE/2200 40 000
215SAE/2200 32000
215SAE/2200 32 000
215SAE/2200 32000
310SAE/2200 40000
268SAE/2200 40000
203 DIN/2200 32000
203DIN/2200 39000
296DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 45000
296 DIN/2200 100 000
296 DIN/2200 100 000
296 DIN/2200 100 000
296 DIN/2200 100 000
296 DIN/2200 45000
375DIN/2200 45000
375DIN/2200 45000
375 DIN/2200 120 000

b) Cabina leito, dire¢ao hidréulica, frelo motor,
assento sjustével, macaco 20 ton., 2 tanques de
300 litros, amortecedores diantelros o

super alimentador.

CAMINHOES SEMI-PESADOS

PESO 30 EIXO
BRUTO ADAPTADO P ?Tf"c')“
(kg) tkg) cvirem

12 700 1BO00 142 CV/3 000 RPM
12700 19000 142 CV/3 000 RPM
12700 19000 142 CV/3 000 RPM
13000 20500 138 SAE/3 000
13000 20500 138 SAE/3 000
13000 20500 138 SAE/3 000
13000 20500

13000 20500

13000 20500

13500 21500 165 SAE/2 600
13500 21500 165 SAE/2 600
13500 21500 154 SAE/2 600
21 500 165 SAE/2 600
13000 20500 127 ABNT/2 800
13000 20500 127 ABNT/2 800
13000 20500 127 ABNT/2 800
13000 20500 123 ABNT/3000
13000 20500 123 ABNT/3 000
13000 20500 123 ABNT/3000
20 500 127 ABNT/2 800
20 500 127 ABNT/2 800
20 500 127 ABNT/2 800
13000 19500 146 SAE/2 800
13000 19500 147 SAE/2 800
13000 19 500 147 SAE/2 800
12 500 19500 147 SAE/2 800

19500 147 SAE/2 800

13 000 19 500 172 SAE/2 800
13000 19500 172 SAE /2 800
13 000 19 500 1725E/2 800

CAPACI-
DADE
MAXIMA
(kg)

19000
18 000
19 000

22 500
22 500
22 500

21650

21650
21600
21 500
22 500
22 500

PRECOS

PNEUS PNEUS

DIANTEIROS  TRASEIROS S/ADf‘c"r o ea0
1100 22" x 14 413207400
1000 x 20" x 16 2427 202,26
1000x 20" x 16 2046 064,97
1000x 20" x 18 2 463 05803
1000x 20" x 16 2471 196,72
1100x 22" x 16 244217159
1000 x 20" x 16 2515 230’86
1100x 22" x 14 3653401,04
1000x 20" x 14
1000x 20" x 14 3411 986,21
1000x 20" x 14 3436 725,80
1,000 x 20" x 14 340249160
1100 % 22" x 14 410383747
1100x 22 x 14 372381605
1100 20" x 14 3160 943,00
1100 x 20" x 14 3703 243,00
1100x 22" x 14 4 309 600,00
1100x 22" x 14 4488 958,00
1100x 22" x 14 4 466 623,00
1100 22" x 14 4595 660,00
1100x 22" x 14 4 880 206,00
1100x 22" x 14 5 059 564,00
1100x 22" x 14 5047 984,00
1100x 22” x 14 5177 021,00
1100 22" x 14 5 944 094,00
1100x 22" x 14 6 123462,00
1000 x 22" x 14 6 165 067,00
1000 22" x 14 6294 104,00
1000x 22" x 14 4732 661,00
1000 x 22" x 14 5196 261,00
1000 x 22" x 14 5 766 867.00
1000 22" x 14 6 830 755,00

462617700

c) Cabina lejto, frelo motor 2 tanques
300 litros, assento ajustével,
amortecedores dlanteiros macaco

20 ton., diregao hidrautica.

PRECOS
PNEUS PNEUS
DIANTEIROS  TRASEIROS & AD?C':;‘)‘CM
900x20x12 1000x20x14 160097600
900x20x12 1000x20x 14 1608 34200
S00x20x12 1000 20x 14 1639 454.00
900x20"x 12 1000x20"x14 1649 853,00
900x20"x 12 1000x 20"x 14 1 654 996.00
900x20"x 12 1000x 20"x 14 1 675 346.00
1617 865,00
1 522 596,
1541 318,00
900 x 20" x 14 2037 656,00
900 x 20 x 14 2 055 047,00
900 x 20" x 14 2 059 986,00
900 % 20" x 14 2017 486,00
900x2010  1000x 2014 1503 050,00
900x 2010 1000x2014 151071500
900 x 20-10 1000x 20-14 1521 966,00
9002010  1000x2014 139951100
900x 2010  1000x20-14 1 406 651.00
900x2010  1000x2014 1417 124.00
900 x 20-10 900x 2012 1923 75700
900 x 20-10 900x2012 1933 572.00
900 x 20-10 900x 2012 1947 967.00
900 x 20" x 14 1513 941,85
900 x 20" x 14 1502 647,48
900 x 20" x 14 1532 147,31
900 x 20" x 14 1 508 602,84
900 x 20" x 14 1751 450,18
900 x 20" x 14 1697 427,87
900 x 20” x 14 1686 133,50
900x 20 x 14 1715633,33
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Ultramo proporciona
aos motores mais forca
e muito mais
resisténcia.

Ultramo lubrifica as
partes vitais dos
motores, eliminando os
residuos de carbono e
neutralizando a acidez

roveniente da
combustéo.

Ultramo protege
ontra o desgaste e a
orrosdo, mantendo o

otor limpo por muito

ais tempo.
Servico pesado por
on o0s periodos e
ra alho para Ultramo.

Por isso, a Viacédo

arcia usa Ultramo.

Ela sabe, melhor do
ue ninguem, que uma
mpresa soO vai pra
ente quando o bruto é

om e o liquido, melhor
" da.

Familia Ultramo

Para quem pensano
rendimento da
empresa e no
rendimento do veiculo.

an ome or icao ruo
or é o liquido.

(Fernando Campinha Garcia Cid, Diretor-Presidente

¥




LK-1316/36 - chassi com cabina
LS$-1316/36 - chassi com cabina
L-1513/42 - chassi com cabina
L-1513/48 - chassi com cabina
L-1513/51 - chassi com cabina
LK-1513/42 - chassi com cabina
L-1516/42 - chassi com cabina
L-1516/48 - chassi com cabina
L-1516/51 - chassi com cabina
LK-1516/42 - chassi com cabina
L-2013/36 - chassi com cabina
L-2013/42 - chassi com cabina
L-2013/48 - chassi com cabina X
L-2213/36 - chassi com cabina 6 x 4
L-2213/42 - chassi com cabina € x 4
L-2213/48 - chassi com cabina 6 x 4
LK-2213/36 - chassi com cab. 6 x 4
LB-2213/36 - chassi com cab. p/bet.
L-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4
L-2216/42 - chassi com cabina 6 x 4
L-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4
LK-2216/36 - chassi com cab. 6 x 4
LB-2216/36 - chassi com cab. p/bet.

*Semi-rebogque + carga + 52 rode.

VDLKSWAGEN
13-130 - curto
13-130 - médio
13-130 - iongo

MERCADDS

CHEVRDLET(*)

643 NL A - chassi curto com cabina
653 NLA : chassi médio com cabina
683 NLA - chassi iongo com cabina
643 NXA - chassi curto Perkins

683 NXA - chassi médio Perkins
683 NXA - chassi iongo Perkins

(*) Versdo asicooi Cr$ 74 071,00
DDDGE

D-700 DI - chassi curto dise! (Perkins)
D-700 DI - chassi médio disei (Perkins)
D-700 DI - chassi iongo disei (Perkins)

FIAT
120C

FDRD(***)

F-11000 - chassi médio MWM
F-11000 - chassi longo MWM
F-11000 - chassi médio Perkins
F-11000 - chassi longo Perkins
F-12000 - chassi médio MWM
F-12000 - chassi longo MWM
F-12000 - chassi médio Perkins
F-12000 - chassi longo Perkins
F-19000 - chassi curto
F-19000 - chassi médio
F-19000 - chassi iongo

MERCEDES-BENZ(***)
L-1113/42 - chassi com cabina
L-1113/48 - chassi com cabina
LK-1113/36 - chassi com cabina
LS-1113/36 - chassi com cabina;
{caminhd#o-trator)
LA-1113/42 - chassi com cabina;
tragdo total (4x4)
LA-1113/48 - chassi com cabina;
. tragdo total (4x4)
LAK-1113/36 - chassi com cabina;
tragdo total (4x4)

CHEVRDLET

144 NEA - chassi curto e carr/aco®
144 NGA - chassi curto e carr/aco®
148 NGA - chassi cab dupla*

244 NGA - chassi c/cab. cat/aco

254 NGA - chassi longo ¢/cab. carr/aco
244 NNA - chassi curto c/cab. carr/aco
254 NNA - chassi iongo cab/aco

146 NGA - p. veraneio**

*Versio a 4lcool: + Cr$ 39 930,00
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CAMINHGES SEMI-PESADDS

cAPACH-
ENTRE PESO 39 EIXD ‘ :
TARA CARGA PDTENCIA DADE PNEUS PNEUS
Em:))s ko) tkg) B'}.‘(-;")'D AD‘;"“:,ADD {cv/rom) MA().EI:AA DIANTEIRDS . TRASEIRDS
5
3,60 4015 8475 12500 19500  172SAE/2800 22500 900 % 20" x 14
3:60 4065 20835 19500  172SAE/2800 25000 1000 x 20" x 16
420 5295 10705 15000 19500  147SAE/2800 21600 1000 x 20" x 16
4583 4325 10675 15000 19500  147SAE/2800 21 600° 1000 20" x 16
517 435 10645 15000 19500  147SAE/2800 21 650 1000 x 20" x 16
420 4205 10705 15000 19500  147SAE/2800 21650 1000x 20" x 16
420 4340 10660 15000 19500  172SAE/2800 22 500 1000 x 20" x 16
4,20 4340 10660 15000 19500  172SAE/2800 22500 1000 x 20" x 16
517 4400 10600 15000 19500  172SAE/2800 22500 1000x 20" x 16
420 4320 10660 15000 19500  182SAE/2800 22500 1000x 20" x 16
3,60 5310 15690 21000 147SAE/2800 21650 900 x 20" x 14
4,20 5355 15645 21000 147SAE/2800 21650 900 x 20" x 14
4,82 5395 15605 21 000 147SAE/2800 21650 900.x 20" x 14
360 5375 16625 21650 147SAE/2800 21650 1000 x 20" x 14
3,60 5420 16580 21650 147SAE/2800 21650 1000 x 20 x 14
482 21 650 147SAE/2800 21650 1000 20" x 14
360 5375 16625 21650 147SAE/2800 21650 1100% 20" x 14
3:60 5375 16625 21650 147SAE/2800 21 650 1000 x 20" x 14
360 5420 16580 22000 147SAE/2800 22500 1000 x 20" x 14
120 5465 16535 22 000 172SAE/2800 22500 1000 x 20" x 14
4,82 22 000 172SAE/2800 22500 1000x 20" x 14
3,60 5420 16580 22000 172SAE/2800 22500 1000 20" x 14
360 5420 16580 22000 172SAE/2800 22500 1000%20" x 14
CAMINHOES MEDIDS
CAPACI-
ENTRE PESD 39 EIXD PNEUS PNEUS
ARA  CARGA PDTENCIA DADE o
Eixps  TOR ) BRUTD ADAPTADD ki MAXIMA DIANTEIROS'  TRASEIRDS
{m) {kg) {kg) (kg)
398 2990 8010 11000 18500  151CV/3800RPM 19000  825x20x10 900x20x 12
443 3025 7975 11000 18500  151CV/3800RPM 19000  825x20x10  900x 20 x 12
5.00 3210 7790 11000 18500 151CV/3800RPM 19000 825x20x10 900 x 20 x 12
3598 3300 7700 11000 18500  142CV/3000RPM 19000  825x20x 10 900 x 20 x 12
443 3350 7650 11000 18500  142CV/3000RPM 19000 825x20x10 900 x 20 x 12
5.00 3525 7575 11000 18500  142CV/3000RPM 19000 825x20x1Q  900x 20x 12
398 3121 7729 10850 18500 140SAE/3000 19000 825x20"x10 900x 29" x 10
4,45 3161 7689 10850 18500 140SAE/3000  19000.'. 825x20”x 10 900 x 20" x 10
.00 3356 7494 10850 18 500 140SAE/3000 19000 - 826x 20" x 10 900x 20" x 12
2,92 5320 13180 18500 900" x 20
359 5390 13110 18500 900" x 20
200 5420 13080 18500 900" x 20°
ag1 5480 13020 18500 900"".x 20
442 3533 7467 11000 19 000 127 ABNT/2800 19000  900x20-10 900 x 20-12
492 3599 7401 11000 19 000 127 ABNT/2800 19000 900 x 20-10 900 x 20-12
442 3510 7450 11000 19000 114 ABNT/3000 19000 900 x 20-10 900 x 20-12
492 3546 7454 11000 19 000 114 ABNT/3000 19000 900 x 20-10 900 x 2012
442 3733 7767 11500 19 000 127 ABNT/2800 19000 900 x 20-10 900 x 20-12
492 3790 7710 11500 19 000 127 ABNT/2800 19000  900'x 20-10 900 x 20-12
442 3714 7786 11500 19 000 127 ABNT/3000 19000 900 x 10-10 900 x 20-12
4.92 3765 7735 11500 19 000 114 ABNT/3000 19000  900x20-10 900 x 20-12
467 4751 14249 19000 127 ABNT/2800 19000 900 x 20-10 900 x 20-12
5.18 4796 14204 19000 127 ABNT/2800 19000 900 x 20-10 900 x.20-12
579 484z 14158 19000 127 ABNT/2800 19000 900 x 20-10 900°x 20-12
4,20 3765 7235 11000 18 500 147SAE/2800  19.000 900 x 20 x 12
483 3835 7165. 11000 18 500 147SAE/2800 19000 900 x 20 x 12
3,60 3715 7285 11000 18500 147SAE/2800 19000 900 x 20 x 12
3,60 3775 15225 11000 18500 147SAE/2800 19 000 900%°20 x 12
4,20 4045 6955 11000 147SAE/2800 19000 900 x 20 x 12
483 4118 6885 11000 147SAE/2800 19 00D 900.x'20 x 12
3.60 3995 7006 11000 147SAE/2800 19000 900 x 20 x 12
CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIDS
CAPACI-
ENTRE PESD 39 EIXD
TARA  CARGA PDTENCIA DADE PNEUS PNEUS
EIXDS BRUTD ADAPTADD ANEUS
e (kg) tkg) ol ikl fcv/rpm) MA()'E;;VIA DIANTEIRDS  TRASEIRDS
2,92 1000 545 2125 50 CV/4 500 RPM 710x 15x 6
292 1760 545 2305 151 CV/3 800 RPM 650 x 16 x 6
2.92 1810 500 2305 151 Cv/3 800 RPM 650 x 16 x 6
2,92 1810 1210 3020 151 CV/3 800 RPM 700 x 16x 8
3.23 1910 1110 3020 151 CV/3 800 RPM 700 x 16 x 8
292 1870 1150 3020 90 CV/2 800 RPM 700x 16x 8
323 1970, 1050 3020 90 CV/2:800 RPM 700 x 16X 8
292 1970 540 2510 151 CV/3 800 APM 710% 15x 6

**idem, + Cr$ 43 401,00

TRANSPORTE MODERNO

PRECDS _
S/ADAPTACAD
- (Cr$) ’

2107 669 69
2439 320,62
2451 195,29
2475910,58
2456 302,22
2439 320,62
2616 665,44
262854011
2653 255,40
2633647,04
2616 655,44

PRECOS
S/ADAPTAGAD
cr$}

965 255,00

1311 939,00

1207 002,00
1207 841,00
1228 344,00

838
822258
88888888388

£8
oOWN

o
2388558
SN AN

x®
N
-
~N =

1414 280,25
1440 349,77
1419 558,77

1438 057,16

1734811.85
1766 938,34

1734811,85

PRECDS
S/ADAPTACAD
ce$)

614 217,00
626 270,00
832 057,00
717 307,00
74340300
1026 755,00
1053 713,00
870 749,00

Marco, 1981



ENTRE
EIXOS
{m)

DACUNHA
Jog
PUMA(***)
MWM - curto
MWM - médio
MWM - longo
Perkins - curto
Perkins - médio
Perkins - longo
DODGE
D-400 DD - chassi disel com cabina 3,38
FIAT-DIESEL
80 C - com barra estabilizadora 3,00
80 N - com barra estabilizadora 3,60
80 L - com barra estabilizadora 4,41
FORD(***)
Joep-Cj-5-4x4 2,06
F76-4x2 2,99
F-100 2,91
F-1000 23
F-2000 3,42
F-4000 4,03
GURGEL(*"*)
X-12 - capota de lona 2,04
X-12RM 2,04
G-15CD 2,23
X-12TR - fibra-de-vidro 2,04
G-15CS 2,04
X-12 Caribe, Gas.
X-12 Caribe Alcooi
X-15TR Gas.
X-15 TR Aicool
G-15 CS Furgdo Gas.
G-15 CS Furgso Aicool
G-15 CD Mod. Carga G
G-15 CD Mod. Carga A
MERCEDES-BENZ(***)
L-608 D/29 - chassi com cabina 295
L-608 D/35 - chassi com cabina 3,50
L0-608 D/35 - chassi c/parte frontal

e para-brisa, para furgdo integral 3,50
LO-608 D/29 - chassi c/parte frontal

e para-brisa para furgdo integral 2,95

TOYOTA(***)

0O J50-L - capota de lona 2,2
0 J50 LV - capota de aco 2,28
O J50 LV-B - perua de ago 2,75
O J55 LP-B - perua c/carr. aco 2,95
O J55 LP-B3 - camionetas ¢/carrog. 2,95

VOLKSWAGEN("**}
Pick-up - com cagamba 2,40
Furgdo - de ago 2,40
Kombi - estandar 2,40
Kombi - luxo 2

ENTRE
EIXOs
(m)
FIAT-DIESEL
140 OD 54
MERCEDES-BENZ{***)
1. C/parade frontal, inclus. para-brisa
LO-608 D/29 2,95
LO-603 D/35 3,50
LO-608 D/41 4,10
2. C/parede frontal, sem para-brisa
LO-608 D/29 2,90
L0O-608 D/35 3,50
1.0-608 D/41 4,10
3. Chassis para dnibus
OH-1316/561 motor traseiro 5,17
OH-1517/55 - motor traseiro 5,55
0-355 - plataforma de dnib. rodov. 5,95
0-362 - 38 assentos-urbano 5,55
0-362 - 36 assentos-interurbano 5,55
0-355 - 40 assentos-rodoviario 5,95

4. Onibus monoblocos
0-364 11R - 39 poitronas-urbano352
0-364 11R - 39 poltronas-urbano 355
0-364 12R - 44 poltronas-inter, 352
0-364 12R - 44 poltronas-inter. 355
0-364 13R - 48 poltronas-rodoviario

SSAB SCANIA(***)
B11S

8111 Ar
BR116 S
BR116 Ar

VOLVO

B-58 - susp. ar
8-5B - susp. mola
B8-58 - urbano
B-58 - articulado

(***) Novos pregos ndo fornecidos petas montadoras.

TRANSPORTE MODERNO  Margo, 1981

TARA
{kg)

TARA
(kg)

4475

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

PESO  39EIXO CAPACI- PRECOS
CARGA POTENCIA DADE PNEUS PNEUS
() ~ BRUTO ADAPTADO {cv/rpm) MAXIMA DIANTEIROS  TRASEIROs S/ADAPTACAO
{kg) (kg) o) (Ce$)
58 SAE/4 400 735 % 15" x 4 490 957,00
1172 428,00
1 206 928,00
1237 134,00
1131 752,00
1170 020,00
1186 393,00
82 SAE/2 800 750 16" x 8 1088 420,00
5290 7800 97 SAE/2 600 750 x 16" x 12 1403 385,00
5270 7800 97 SAE/2 600 750 x 16 x 12 1420 092,00
5285 7800 98 SAE/2 800 750 x 16" x 12 1439 088)00
605 1701 820 ABNT/4 600 600 x 16-4 388 198,00
791 2268 829 ABNT/4 600 600 x 16-4 414 178,00
660 2270 923 ABNT/5 200 825 x 15.6 580 217,00
1006 3015 83 ABNT/3 000 700 x 16.8 1000 341,00
2010 4105 83 ABNT/3 000 750 x 16-10 1,004 056,00
3556 6000 85 ABNT/3 000 750 x 16.10 1 103 640,00
250 1010 60 SAE/4 600 735x 15" x 4 543 777,00
250 1100 60 SAE/4 600 736 x 15" x 4 599 196,00
500 1600 60 SAE/4 600 600 x 15" x 4 688 135,00
250 1100 60 SAE/4 600 735x 15" x 4 590 356,00
500 1480 60 SAE /4 600 736 x 15" x 4 645 633,00
541 565.00
595 722,00
657 168,00
722 884,00
642 530,00
706 783,00
653 620,00
718 982,00
3690 6000 95 SAE/2 800 9000 700 x 16" x 10 1132686,45
3575 6000 95 SAE/2 800 9000 700 x 16" x 10 1147 000,79
3795 6000 95 SAE/2 800 9000 750 x 16" x 10 1048 162,90
3910 6000 95 SAE/2 800 9000 750 x 16" x 10 1035 232,04
2000 85SAE/2 800 650 x 16" x 4 694 000,00
2130 85 SAE/2 800 650 x 16" x 4 738 000,00
2650 85 SAE/2 800 650 x 16" x 6 892 000,00
1000 2810 85 SAE/2 800 650 x 16" x 8 780 000,00
1000 2810 85 SAE/2 800 650 x 16" x 8 759 000,00
930 2155 58 SAE/4 400 735x 14" x 4 429 000,00
1070 2155 58 SAE/3 400 7365 x 14" x 4 389 048,00
%60 2156 58 SAE/4 400 735x 14" x 4 448 028,
915 1970 58 SAE/4 400 735 x 14" x 4 500 214,00
ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS
CAPACI-
PESO I EIXO PRECOS
CARGA POTENCIA DADE PNEUS PNEUS
(kg)  BRUTO  ADAPTADO {ev/epm) MAXIMA  DIANTEIROS TRASEIROs S/ADAPTACAC
(kg) (kg) (kg) {Cr$)
165 SAE/2 600 900 x 20 x 14 1980 475,00
3910 6000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 758 204,99
379 6000 95 SAE/2 800 750 16" x 10 767 933,97
3670 6000 95 SAE /2 800 750 x 16" x 10 773 065,72
6000 96 SAE/2 800 750 x 16" x 10 749 649,75
6000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 750 37873
6 000 95 SAE/2 800 750 x 16" x 10 764 51048
9210 13200 172 SAE/2 800 900 x 20" x 14 1757 139,03
10525 15000 1000x 20" x 16 2206 943 76
13400
11 500 900 x 20" x 12
11 500
13 400 900 x 20" x 12
314484973
3669 446,03
423263264
377098471
254557514
2452 761,00
3117 198,00
2 948 460,00
3 450 756,00
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PNEUS

PRODUCAO VENDAS
CATEGORIAS 1980 1981 1980
Janeiro Janeiro Janeiro Janeiro

Caminhdes e 6nibus 295.324 343.263 311.083 349.822
Camionetas 163.747 165.991 149.460 133.907
Carros de passeio 1.285.494 1.126.617 1.320.495 1.073.596
Motocicletas 32.236 24.679 34.928 27.886
Motonetas 2.987 7.997 4415 7.604
Trator Agricola dianteiro 34.265 31.680 28.551 24531
Trator Agricola traseiro 23.614 21.704 24.745 18.269
Mdquinas terraplenagem 8.662 7.922 7.463 7.432
Veiculos industriais 51.635 55.263 52.497 58.264
AviBes 1.779 1.748 2.358 1.848
Total Pneus 1.889.643 1.776.864 1.935.995 1.703.159
Total Cdmaras de Ar 1.426.198 1.332.686 1.226.981 1.127.73:
Radiais* passeio 361.817 426.015 351.991 373.361

caminhGes 6.641 12.527 6.358 10471

Total 368.458 438.542 358.349 383.832

* Os pneus radiais estdo incluidos nos totais por categoria.

CARROGARIAS PARA ONIBUS (JAN. 81)

EMPRESA ASSOCIADA Urbanas Rodoviarias Intermunicipais Micros Especiais E‘:\;’rgg’;
Caio 255 8 58 321
Caio-Norte 40 1 3 8 652
Marcopolo 123 40 163
Elizidrio 81 81
Invel 18 18
Ciferal 23 29 2 *18 72
Reciferal 6 4 10
Ciferal Paulista 79 1 80
Nielson 88 88
Serrana 9 37 3 49
Total geral por tipos 511 290 9 106 18 934
Exportacdo 31 17 18 66

arf/22/08/79 * Troleibus Fonte: FABUS

INDUSTRIA FERROVIARIA

Locomotivas Carros de Passageiros Vagbes*
PRODUGAO
1980 1981 1980 1981 1980 1981

Janeiro 4 0 10 10 143 139
Fevereiro 0 1 12 16 210 237**
Marco 7 14 220
Abril 6 5 210
Maio 1 11 132
Junho 3 652 197
Julho 0 19 116
Agosto 4 16 25
Setembro 9 15 30
Outubro 5 18 18
Novembro 8 31 o**
Dezembro 12 34 163***
Acumulados 227 1 464 266

1976 106 87 4479

1977 110 103 2 638

1978 42 164 3053

1979 47 337 2513

1980 59 227 1464

1081 1 26 266

*Exceto Cia. Vale do Rio Doce Fonte: SIMEFRE e ABIFER **Mais 50 incompletos

TRANSPORTE MODERNO — Margo, 1981



PRODUCAO DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

PRODUCAO 1957 MODELOS VENDAS
Jan-81 Jan-80 1981 Jan-81
836 542 102 219 Cam. Pesados 632
5 20217 Fiat 180/190 63
28 665 Fiat 210 (255
298 325 16 197 MBB 1519/2219 187
77 40 1893 MBB 1924/2624 41
8 3 366 MBB 1929 13
330 174 34 757 Scania 111/140 297
38 124 Volvo 31
2029 1752 138 867 Cam. Semi 2 264
210 80 10 448 CB 900/950 293
97 32 4743 GM 70 Perkins 122
644 GM 70 DDAB D
134 18 7 832 Fiat 130/140 183
406 286 11324 Ford 700 406
8;8 1 04 8(1) g;o Ford 8000/ 10 Todo més, TM leva até sua mesa, de
5 8 MBB 1313/1513 900 fati inf -
380 299 21 Bog MBE 2013/2213 350 forma condensada e objetiva as informa

¢Oes necessdrias para sua empresa decidir
3248 3640 447 937 Cam, Med. Dies. 3248 com conhecimento de causa sobre trans-
portes e administrar methor sua frota

125 93 14 222 CB 700/750 112
640 970 67 775 Ford F-600/7000 667 .
947 101 63618 GM 60 Perkins 886 '
19 036 GM 60 DDAB
1536 1566 283 286 MBB 1113 1583
478 206 328 711 Cam. Med. Gas. 426 t
r\ .
6 656 CB 700 r
119 122 Ford F-600 A~
478 206 202 933 GM C-60 426
2037 2272 183 566 Cam. Leves 1809 q)
132 10 3050 CB 400 Gas. 130
188 84 9 080 CB 400 Die. 70
23 3 5829 Fiat 70/80 66
900 1319 105 228 Ford 400/4000 904
794 856 60 379 MBB 608 639
1064 872 126 703 Onibus 1047
2 570 Fiat 130
711 724 72 701 MBB chassis 723
306 128 44 179 MBB monobloco 237
41 7 6610 Scania 111/116 66 ,,M,J
6 13 643 Volvo 21 WVW érmf,
5015 4 864 678 178 Camion. Carga 4 889 L e
2648 CB D-100 e
934 415 19 136 Fiat Pick-up 895
194 507 176 507 Ford F-75 243
806 561 106 776 Ford F-100 792
1143 1 537 270 632 GM C-10 gas. 1042
1413 1125 27 103 GM C-10 die. 1417
323 278 20476 Toyota pick-up 284
202 441 55 000 Volks pick-up 216
519 541 228 844 Utititarios 497 EditoraTM Ltda
345 335 211638 Ford CJ-5/4 355
140 103 10 489 Gurgel X-12/20 100
34 13 6717 Toyota 0J-50 42
13 380 26 638 2 589 982 Camionetas de Passag. 14 234
58 159 6 560 318 Autombveis 53 603
74 047 99 492 11 385 325 Total Geral 82 649
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POLITICA DE TRANSPORTES

As mudancas de Eliseu. Por ele mesmo

Trocas na dire¢io do
DNER e da Sunaman. Nelas,
0 dedo de Eliseu Rezende

"Em time que estad perdendo até gin-
dula leva culpa’”. No fraseado popular
talvez esteja a explicagdo das substi-
tui¢des de David Elkind por Cloraldino
Soares Severo, na direcio geral do
DNER, e de Jodo Carlos Palhares por
Elcio Costa Couto, na superintendén-
cia da Sunamam.

O interessante é que aos substitui-
dos, restou o banco de reservas com di-
reito a 'bicho’. Palhares aceitou ainda
que constrangido: “’...esta secretaria
(NR: Secretaria de Transportes Hidro-
vidrios) que vou assumir e nem sei o
nome completo, porque é dificil de
decorar’’, disse emocionado no discur-
so de posse. J& Elkind ndo aceitou o
convite ‘para assumir o Geipot. Como
ndo houve nenhuma explicagdo ofi-
cial para as trocas, nas cerimdnias de
transmissdo dos cargos, entre despe-
didas e parabéns, as interpretagdes fo-
ram a tonica:

® 'O ‘buraco’ da Sunamam €& muito
maior que o divulgado. Palhares teria
recebido uma adverténcia de Eliseu,
mas continuou a fazer o ‘jogo’ dos es-
taleiros, af recebeu cartdo vermelho.
Como é do time do Golbery, foi trans-
ferido para um lugar qualguer. Inven-
taram cargo para ele;

® Ja o Elkind saiu por ndo aceitar o
jogo politico de Eliseu. Ndo aceitou
o cargo no Geipot porque ndo joga na
reserva. As dividas do DNER podem
ser um dos motivos de sua queda;

@ Eliseu estd mexendo para preparar
sua campanha ao governo mineiro. Es-
t4 agradando ao Delfim, para conseguir
verbas, com isto terminar suas obras;

e E certo que o Eliseu ndo foi pressio-
nado. Foi tudo idéia dele. Fez tama-
nho suspense, que pegou os novos ti-
tulares sem planos; tampouco sabiam
da posse. Tramou tudo junto com o
Wando, secretdrio geral do Ministério
dos Transportes. Ninguém desconfiava
de nada. Agora dizem que ele vai aca-
bar com a Cideti;

® Existe uma conversa por ai da
transformagdo do DNER em mero or-
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gdao normativo, passando os DERs a
responsaveis pela contrugdo e manu-
tengdo das estradas. Mas isto sO6 daqui
a dois anos’’.

Os filosofos de gabinete, além das
especulagdes sobre os motivos das tro-
cas, ainda exercitavam consideragoes
psicologicas. 'E s6 olhar os dois. O
Elkind tem cara de ser auto-suficiente,
enquanto o Severo parece ser mais
obediente. Isto pode facilitar o traba-
lho politico de Eliseu, em Minas, Es-
tado mais agraciado pelo seu Ministé-
rio  Ferrovia do Ago, novas estradas,
verbas para BH, etc. . .

Fred Carvalho/Ariverson Feltrin

SINDICATOS

Meta basica
do Setcergs é o
porto seco

Prudente assume
prometendo colocar o
terminal em acao

até o final do ano.

0 novo presidente do Sindicato das
Empresas de Transportes de Carga no
Rio Grande do Sul, Gastdo Prudente,
comega sua gestdo de trés anos com
uma meta bdsica: a conclusdo do por-
to seco de Porto Alegre. Empossado
no dia 2 de margo, ele pretende ver

ainda este ano quarenta ou cinqiienta
empresas localizadas neste porto ro-
doviario no bairro Sarandi. O esforgo
neste sentido, segundo o presidente
do Setcergs, pretende beneficiar pe-
quenas e médias empresas que, nor-
malmente, teriam dificuldades em ad-
quirir terrenos e construir seus pro-
prios terminais. A idéia é conseguir li-
nhas especiais de crédito para elas,
porque, diz Gastdo Prudente, "“h& ges-
tdes em andamento pelas quais s vai
para o porto seco quem pode’’.

Outro objetivo da nova diretoria &,
segundo Prudente, “’abrir o sindicato
a todas as empresas’’, superando a
barreira comum que as diretorias criam
reunindo um pequeno grupo de asso-
ciados a sua volta e marginalizando a
grande maioria. S30 trezentas as em-
presas associadas e, pelo menos, 260
delas, pelos calculos do novo presiden-
te do Setcergs, precisam do apoio do
Sindicato por se encontrarem sem
qualquer acesso as informacgdes da ca-
tegoria. Esse, no entanto, é um traba-
lho a ser feito a médio prazo.

Concentragdo de forgas  Além disso,
a nova diretoria pretende criar diversos
tipos de convénio para beneficiar os
associados. Tanto com clinicas médi-
cas quanto com fornecedores de au-
to-pecas e companhias de aviagdo, vi-
sando "‘a concentragdo de forgas’’, co-
mo diz Prudente, em vez de pulverizar
esse tipo de atendimento, hoje, a cargo
de cada empresa individualmente. Se-
ria, também, uma forma de dar novo
dinamismo ao sindicato, segundo Pru-
dente, afirmando que foi em sua pri-
meira gestdo, de 1974 a 1977, que ele
cresceu e ganhou forga.

No plano politico, a nova diretoria
pretende desenvolver uma campanha
no sentido de preservar o transporte
rodoviario. Gastdo Prudente alerta pa-
ra 0 que seria uma ameaga ao TRC:
incentivo do Governo aos transportes
ferroviario e aquaviario, deixando o ro-
doviario em segundo plano. De concre-
to, o que atemoriza o setor, diz Pru-
dente, é o fato de o Governo ter limi-
tado as compras de petroleo aos mes-
mos niveis do ano passado. ""La por
setembro ou outubro, esta meta es-
tara superada’’, calcula o presidente do
Setecergs, ‘e entdo, teremos dificul-
dades de abastecimento”’.

A defesa do transporte rodoviario,
que podera ser feita em articulagdo
com sindicatos de outros estados, ba-
seia-se na agilidade do mesmo em rela-
¢do aos demais. ““Queimamos combus-
tivel, mas temos eficiéncia’’, afirma
Gastdo Prudente.

Pela Agéncia Coojornal

TRANSPORTE MODERNO =

P PR



Foi-se o tempo do
mbustivel barato. O nosso transporte
foviario precisa adotar uma nova
ratégia. E hora de Iutar contra o
sperdicio, inimigo comum de todos os
listas. E hora de racionalizar para
1Cer.

Parece absurdo que um
‘nero respeitavel de empresarios
dainsistam no uso de caminhées
dios no transporte rodoviario. Ora. na
rada os pesados sdo invenciveis.

Na ponta do lapis. o calculo é
iples: se um Unico Scania é capaz de
2r, NUMa so viagem. o trabalho de 2
ninhdes médios. imagine um comboio
pesados! Lucra o frotista com maiores
ihos, lucra o pais com economia de
nhustivel.

Esta € uma convocacéo geral
empresarios que nao querem entrar
ta luta para perder: ataquem de carga

ada!

alternativa imediata.
inhdes. énibus. motores

cionarios e maritimos.

1S € services a qualquer hora, em

0 Brasil. ,}
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Agradecemos aos frigorificos Bordon, Prenda e Roggero pela cessao dos caminhées para a foto.

Novage "t a
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So Locomotiva tem dois tipos de cobertura.

chuva ou poeira que Lonil nio agiiente. Para garantir mais
ainda sua carga; Lonil tem a qualidade e os 70 anos de
quem mais entende de cobertura neste pais: Locomotlva,

De grdo em grdo, a galinha enche o papo. Quem
trabalha com carga a granel sabe muito bem 0 que isso
significa. Por isso, proteja bem sua carga e seus lucros

& Ta¥W

com uma cobertura forte, resistente, feita com ,—=————=—==—=== N é claro. Na hora de proteger a carga, ndo

fibras revestidas de PVC ‘e que dura toda !
a vida: Lonil Locomotiva. Ndo ha vento, sol, |

| | LOCOMNOTIVA | |

A COBERTURA SINTETICA IDEAL
PARA GRANEIS EM GERAL

deixe de proteger seus lucros com Lonil
! Locomotiva. Vocg sabe, de grio em gréo...

o




