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ONIBUS TERAO NORMAS DE SEGURANCA

A diretoria de transportes do DNER apresentou aos
empresarios de 6nibus, no final de abril, o estudo
preliminar realizado pela Transplan sobre seguranca
no transporte rodoviario de passageiros. Algumas con-
clusoes do estudo nao agradaram ao DNER. Entre elas
a de que o Departamento ndo tem condigées para
controlar a velocidade dos &nibus e que os coletivos
séo os principais causadores de acidentes nos pontos
negros da BR 110. Uma decisdo ji prevista € a oficia-
lizagdo dos onibus mistos {veja outra nota). A reco-
mendagdo que mais reacbes provocou é a que manda
melhorar os salarios dos motoristas. O DNER preten-
de padronizar a remuneragio em Cr$ 3 000,00. Sabe-
se, contudo, que dificilmente o CIP concordaria com
a medida, tida como inflacionaria.

De qualquer maneira, o alentado estudo, de quinhen-
tas paginas, podera dar origem a normas basicas de
seguranga, que deverdo vigorar a partir de julho. Uma
comissdo, presidida pelo eng° Abel Figueiredo, assis-
tente da diretoria de transportes do DNER, devera
elabora-las até o final deste més. De anteméo, con-
tudo, alguns pontos ja sdo conhecidos:

@® Cada onibus devera trafegar portando boletim de
servigo, quadro de revezamento e esquema de ope-
ragao;

@ As principais alteragbes nas normas de construcéo
dos &nibus estdo relacionadas com o conforto, j& que
a seguranga é considerada razoavel;

@ O DNER vai cadastrar todos os motoristas de 6ni:
bus e caminhao.
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® UM TROLEIBUS BEM BRASILEIRO

Massari (responsavel pela construgdo da plataforma
tipo monobloco), FNM/Fiat (grupos mecanicos), Villa-
res (grupos elétricos) e Caio (carrocaria) deverdo
apresentar, dentro de aproximadamente cem dias, um
protétipo de troleibus ao governo paulista, o qual, re-
centemente, viabilizou, através de um extenso estu-
do, a necessidade de 1280 unidades para a Grande
Sao Paulo.

“Queremos na hora ‘h’ discutir apenas com base
em resultados prédticos”, justifica-se Rémulo Massari,
diretor-superintendente da Massari S.A. Industria de
Viaturas. Sua cautela tem antecedentes. “Em 1964 fo-
mos obrigados a fechar nossa linha de produgdo, di-
mensionada para 40 unidades mensais, por falta de
encomendas.”

O citado prototipo terd basicamente as mesmas
caracteristicas dos fabricados no Brasil na década
de 1960 — ou seja, 12 m de comprimento e capa-
cidade para 110 passageiros. Pouca coisa diferente dos
troleibus importados a Italia, duzentos deles, no Rio,
com triste memodria, j4 que sumariamente tiveram
seus rlnotores elétricos originais transplantados pelos
a disel.

o UMA LINHA PARA A AFRICA

Trés grandes empresas de cabotagem (Casemiro Fi-
lho, Moraes Navegagdo e Anténio Ramos) disputam
junto & Sunaman o direito de explorar regularmente
uma linha entre o Brasil e a Africa Ocidental. Segundo
o presidente da Casemiro Filho, Mancel Martins de
Lima, os estudos de viabilidade econémica apontam
essa linha como muito promissora. No primeiro se-
mestre de 1975, as exportagbes atingiram 27900 t,
gerando fretes de US$ 4 milhdes. No mesmo periodo,
foram importadas 12 750 t de carga, que geraram fre-
tes de US$ 921 000,00. O mesmo estudo prevé para
este ano outros 10% de aumento.
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Estes nimeros levam o presidente da Casemiro
Filho a afirmar que sé o movimento atual ja justi-
fica uma linha regular, capaz de ocupar trés navios
de 5200 tph. "Mas estamos levando em conta prin-
cipalmente o futuro do comércio exterior entre Brasil
e Africa” conclui o empresario.

@ DEICMAR PASSA 35% DO CAPITAL

A Deicmar, de Santos, acaba de ceder 35% do seu
capital {de Cr$ 350 milhées em 1975) ao grupo alemao
Franz Haniel & Cia. GmbH. O objetivo € ampliar as
operagdes. “Estamos entrando no, transporte interna-
cional porta-a-porta”, afirma Cunha Neto, o conselhei-
ro administrativo da Deicmar-Haniel S.A. (nova razdo
social da empresa). “Passaremos a contar com 150 fi-
liais de nossa associada Franz Haniel espalhadas por
todo o mundo.”

Como 65% do capital continua sendo nacional,
Cunha Neto acredita que a empresa ndo vai encontrar
dificuldade para atender a lei dos contéineres, que
exige 2/3. Ele ndo se preocupa também com a pos-
sivel exigéncia de 100% de capital a ser estabelecida
pela regulamentagéo do transporte rodoviario. “Basta
constituir uma subsididria, cujos acionistas sejam bra-
sileiros”, afirma.

e DNER AUTORIZA ONIBUS MISTOS

Entre as decisbes a serem tomadas pelo DNER em
relacdo ao transporte de passageiros esta a oficiali-
zacdo da “sopa”, um tipo de transporte misto difun-
dido no Nordeste. O veiculo ndo passa de um cami-
nhdoc com boléia alargada e duas filas de bancos pa-
ra passageiros.

O onibus executivo {ar refrigerado, lugar para 28
passageiros, bar e toca-fitas) também sera autorizado
pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
e terd tarifa 60% superior & normal.
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® OBRIGATORIO SOBE OUTRA VEZ

Depois de quase quadruplicar em janeiro {quando o
custo de segurar um automovel aumentou de Cr$ 50,00
para Cr§ 190,00}, o seguro obrigatério sofreu novo
aumento, de cerca de 27%, no dia 5 de maio. Os no-
vos precos (veja tabela) possibilitardo as seguradoras
aumentar os prémios. Agora, no caso de morte ou
invalidez permanente, a familia da vitima recebera
Cr$ 27 400,00 (antes recebia Cr$ 21500,00). O prémio
para cobrir despesas com assisténcia médica também
subiu de Cr$ 4 300,00 para Cr$ 5480,00.

O NOVO CUSTO DO SEGURO OBRIGATORIO

VEICULO Cr$
Automéveis particulares 242,00
Onibus, micro6nibus e lotagdes, com cobran-

¢a de frete 2 548,00
Taxis e carros de aluguel 298,10
Microbnibus com menos de dez passageiros

e cobranga de frete 1 528,00
Veiculos destinados ao transporte de infia-

maveis, corrosivos e explosivos 637,00
Reboques e passageiros 1 847,30
Reboques de carga 76,00
Tratores e maquinas agricolas 50,90
Motocicletas, motonetas e similares 127,40

Maquinas de terraplenagem, caminhdes, ca-
mionetas, pickups e equipamentos moéveis
em geral 344,00

e PALLET DE PLASTICO ADIADO

0O aparecimento dos pallets de polietileno no merca-
do continua condicionado aos problemas de matéria-
prima. O produto deveria estar sendo comercializado
pela Goyana desde janeiro e agora ainda € anunciado
para breve. De inicio, a Goyana fabricara pallets de
dois tamanhos: 1 x 1 m e 1,20 x 1,00 m, desenhados
de modo que as garras das empilhadeiras ndo estra-
guem suas bordas. Esse produto foi desenvolvido jun-
tamente com a industria alemé Schoeller, & base de
polietileno de alta densidade.

Os fabricantes ndo querem adiantar o custo unitario
no mercado porque isso depende do prego da matéria-
prima na ocasido do langamento. Mesmo assim, Luis
Eugénio Martins, gerente comercial da Goyana, acre-
dita que o maior prego nio sera obstaculo & comercia-
lizagdo, “pois, considerando-se a constante e acentua-
da elevagdo nos custos da madeira, ndo haverda muita
diferenga de prego entre os dois tipos. Além disso, os
pallets foram projetados para durar dez anos, quatro
vezes mais que os de madeira”.

i INJECAO NA FERROVIA DO ACO

] A viagem de Geisel a Londres podera render
uma respeitavel injecdo de US$ 400 milhdes em
nossas ferrovias. O acordo de intengdes para o
financiamento veio na bagagem do presidente e
agora s6 falta assinar o acordo definitivo. Me-
tade do financiamento vira sob forma de equi-
pamentos ferrovidrios sem similar nacional, for-
necidos pela firma inglesa General Electric Com-
pany. A outra metade financiard projetos fer-
roviarios, especialmente a Ferrovia do Aco.

" INJEGAO NA FERROVIA DO AGO 1
|
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ARNEIRO HOMENAGEADO PELO MT

O presidente da NTC, Denisar Arneiro, recebeu
este més, em Brasilia, a medalha de Gri-cruz
de Mauad — uma homenagem do Conselho
do Mérito Maua, do Ministério dos Transportes.

e AS MELHORIAS DA FEPASA

A Fepasa programou para este ano trés importantes
obras: os acessos a Cajati e Piacagiiera e a constru-
cdo da variante Ribeirdo Preto—Uberaba. Com térmi-
no previsto para o préximo més de julho, a ligacdo de
72,3 km entre Juquid e Cajati permitira o adequado
escoamento da producdo de cimento, gesso e ferti-
lizantes do complexo industrial de Jacupiranga, deven-
do absorver investimentos de Cr$ 148 milhSes. A con-
clusdo das obras de construgdo do acesso a Piaga-
gliera também deve ocorrer em julho e visa a atender
a demanda de calcario e dolomita da Cosipa e ainda
ao escoamento de sua produgdo siderlrgica. Ja a va-
riante Ribeirdo Preto—Uberaba, com 172 km de exten-
sdo, integra o tronco sul (Porto Alegre—Brasilia) e
vai permitir a redugdo de 40 km no atual percurso,
exigindo verbas de Cr$ 222 milhdes, estando sua con-
clusdo prevista para dezembro deste ano.

® MOTORISTAS: QUESTOES SEM RESPOSTA

A troca de motoristas rodoviarios nas estradas de ter-
ra deve obedecer aos mesmos critérios (350 km) que
nas asfaltadas? Afinal, para vencer 350 km de estrada
de terra sfio necessarias, pelo menos, doze horas de
viagem. O DNER tomara alguma providéncia para evi-
tar as freqiientes demissoes, for¢cadas pelos proprios
motoristas, depois de dois ou trés anos de trabalho,
com o objetivo de receber o Fundo de Garantia? Na
reunido dos empresarios de 6nibus com o DNER para
discutir o estudo preliminar sobre seguranga no trans-
porte de passageiros, estas duas perguntas flcaram
sem resposta. O DNER limitou-se a afirmar que o as-
sunto “serd analisado” pela comissao encarregada de
elaborar as normas bésicas de seguranga. Sabe-se,
contudo, que ambas as questdes foram estudadas no
trabalho da Transplan.

® PICKUP AGRALE PASSA NO TESTE

A Agrale concluiu, em Caxias do Sul, RS, os testes
do protétipo de seu pickup para 1 t de carga. Inteira-
mente nacional, o veiculo é equipado com motor disel
turboalimentado e refrigerado a dgua, de dois cilin-
dros e 36 hp. J4 utilizado no trator 440 {produgdo de
250 unidades mensais), o motor mostrou que pode
desenvolver, com o pickup vazio, até 15 km/l a 86,4
km/h. Com carga maxima, o desempenho cai para 12,5
km/I e a velocidade maxima para 76,5 km/h. O mesmo
motor desenvolve 16 km/l quando transplantado para
a Kombi.

O presidente da empresa, Francisco Stedile, afir-
ma que o pickup custaria, aos precos de hoje, Cr$
70 000,00. Mas nao tem ainda planos definidos de fa-
bricagdo. Limita-se a informar que a empresa pensa
em criar uma linha de montagem em 1978. Por en-
quanto, a maior preocupagao da Agrale é atingir 98,8%
de indice de nacionalizagdo do motor, ja que muitas
pecas ainda sdo importadas da Motorenfabric, alema,
detentora da patente do motor.
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o EMPRESARIOS CONTRA O FIM DAS DUPLAS

No meio de reunido promovida pelo DNER para apre-
sentar o estudo preliminar elaborado pela Transplan
sobre seguranga no transporte de passageiros, o dire-
tor de transportes, Urquiza Nobrega, informou que o
Departamento pretende limitar a utilizagdo de duplas
de motoristas. O esquema das “dobradinhas” ficara
restritc aos percursos longos, mesmo assim quando
nao existirem cidades intermedidrias. Foi o bastante
para que o diretor da Rodonal, Claudio Regina, discor-
dasse prontamente. “A implantagdo dessa medida vai
significar uma série de novas despesas, além de néo
resolver problema algum”, declarou. “Ninguém pode
afirmar que motorista que pega o onibus durante o
percurso esta descansado. Ele pode estar até mais
cansado do que se viajasse dentro do onibus, pois,
em dupla, um motorista acaba vigiando o outro.” O
assistente da diretoria de transportes do DNER, Abel
Figueiredo, acabou reconhecendo que da teoria a pra-
tica vai uma grande distancia. "Na verdade, faltam
preparo profissional e responsabilidade aos motoris-
tas”, afirmou.

e MUNDO FABRICA MENOS NAVIOS

Continuam caindo as encomendas de navios em todo
o mundo. Com excecgdo do Brasil, Coréia do Sul e Po-
|6nia, a indastria naval entrou em crise em todos os
paises do mundo. A inddstria japonesa é uma das
mais atingidas enfrentou, no segundo semestre de
1975, reducdo de 6,4 milhdes de tpb nas encomendas
em relagdo ao periodo anterior. Na Suécia, os estalei-
ros tém planos para reduzir em aproximadamente
30% a mao-de-obra.

A Gotaverken, que chegou a participar da con-
corréncia para o Centro de Reparos Navais Renave,
ja reduziu seu quadro em cerca de 10%. No Brasil, o
Il Plano de Construcdo Naval esta garantindo as en-
comendas. No entanto, dificilmente o governo promo-
verd um programa da mesma envergadura a partir de
1980. Por isso. a Esabras (associada dos estaleiros
exportadores) trata de conseguir novos mercados. Mas
suas possibilidades de sucesso estdo condicionadas
4 concessdo de grossos subsidios governamentais.

e LIBRA VAI AO GOLFO DO MEXICO

A Libra venceu a disputa com a Netumar pela linha
do golfo do México. Para tanto, teve de abrir mao em
favor do Lloyd, seu parceiro na nova linha (cada em-
presa tera cota de 50%), de parte de sua cota (de cer-
ca de 80%) no transporte de trigo e carga geral do
Brasil para a Argentina. Para explorar o novo percur-
so, a Libra devera criar uma subsidiaria, a Companhia
Nacional de Navegac¢do, que comega a operar dentro
de seis meses com cinco navios dois de 15000 tpb
e trés de 7500.

Embora a Libra seja hoje detentora de boa experién-
cia em viagens de longo curso (o percurso Brasil—
Argentina atinge 4 500 milhas), ndo estara livre de al-
gumas dificuldades. Alguns analistas argumentam que
a empresa ndo possui navios suficientemente moder-
nos para competir com o concorrente estrangeiro (a
Delta Line) e com o préprio Lloyd. Devido as carac-
teristicas regionais, o transporte para o golfo é consi-
derado mais propicio para navios porta-barcacas. No
ano passado, a Delta Line levou vantagem de US$ 1
milhdo na divisdo do bolo com o Lioyd.
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OUTRA FABRICA MARCOPOLO

Daqui a dois anos a Marcopolo devera estar en-
carrogando os onibus da sua linha rodoviaria
(116 unidades produzidas em margo) numa ou-
tra fabrica, também em Caxias do Sul. Para isso,
um terreno de 300000 m® j& foi comprado. A
fabrica pioneira, neste caso, ficaria para a Mar-
cofrigo, empresa do grupo que se dedica a car-
rogarias frigorificas. Para a linha de veiculos
urbanos, encarrogados na Elizigrio de Porto Ale-
gre, ndao ha planos de expansao.

e IMCO ESCOLHE O BRASIL

A IMCO (Inter-Governamental Maritime Consultative
Organization), dérgdo ligado a ONU, cuja finalidade ¢
apresentar estudos visando a melhorar o sistema de
navegacdo maritima de longo curso, acaba de instalar,
no Rio de Janeiro, o seu primeiro escritério interna-
cional. Esse 6rgao foi criado em 1959 e cerca de 2/3
de seus socios sdo paises em fase de desenvolvimen-
to. O motivo que levou a ONU a inclinar-se pelo Bra-
sil para sediar sua primeira unidade externa, segundo
comentérios do secretdrio geral da IMCO, Chamdrika
Srivastava, é a perspectiva de rapido crescimento do
mercado maritimo no pais.

e RANDON UNE-SE A NICOLA

Aliando o know-how do maior fabricante francés de
carretas para cargas ultrapesadas ao prestigio do pri-
meiro fabricante brasileiro de reboques tradicionais,
nasceu no dia 30 de abril, depois de cinco anos de
“namoro”, a Randon-Nicolas S.A. Maquinas Industriais.
A nova empresa tera capital de Cr$ 12 milhdes (55%
controlados pela Randon) e funcionara em Nova lguas-
su, RJ, onde a Nicolas ja esta concluindo, em terreno
de 100000 m? cerca de 3000 m* de instalagdes

o projeto completo prevé 25000 m? de construgao.
Na primeira etapa, serdo investidos Cr$ 30 milhdes,
mas os investimentos totais poderdo chegar a Cr$
100 milhdes. A produgdo inicial sera de cinco linhas
de eixo mensais — o equivalente a uma unidade pa-
drao de 130 t.

Valendo-se também da sua grande experiéncia no
comércio exterior somente para o Brasil, a em-
presa exportou, entre 1972 e 1975, cerca de 15 mi-
Ihdes de francos , a Nicolas pretende exportar, de
inicio, 25% da producao as primeiras vendas para
a Argentina, Estados Unidos e Venezuela ja estdo ga-
rantidas atingindo 50% a médio prazo.

Um dos grandes trunfos da empresa para atingir
esse objetivo € a invulgar capacidade de seus equi-
pamentos. A Nicolas ja fabricou reboques com até
128 linhas de eixo e capacidade para 1400 t. Em ca-
sos especiais, a capacidade pode atingir 2 000 t. Cada
linha de eixo possui quarenta pneus. Segundo Olivar
Paulo Sartori, diretor industrial da Randon, uma das
maiores vantagens do equipamento é a suspenséo hi-
draulica, capaz de distribuir uniformemente o peso da
carga pelos pneus. Além disso, a plataforma pode
abaixar-se e levantar-se, facilitando a transposicao de
pontes e viadutos. As carretas tanto poderdo ser auto-
motoras como tracionadas. No primeiro caso, os eixos
possuirdao motores hidraulicos e serdo comandados
por uma central hidraulica, dimensionada para man-
ter a velocidade de 10 km/h. Segundo Sartori, estdao
previstos equipamentos com pneus maci¢os para uti-
lizacdo em condi¢coes (estaleiros, por exemplo) que
poem em risco os pneus normais.
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® OS PROBLEMAS DA ALTA VELOCIDADE

“A Inglaterra ja iniciou conversacdes para vender ao
Brasil um novo trem de passageiros. Esperamos, por
isso, que algum dia os brasileiros possam viajar a ve-
locidades superiores a 160 km/h sobre novas vias entre
o Rio e S3o0 Paulo.” Se o presidente da Rede Ferro-
viaria Britanica, Reginald March, pensava estar dan-
do uma boa noticia ao fazer esta declaracéio, no més
passado, enganou-se. Quando se ~2nsa em utilizar a
ferrovia prioritariamente para carga, a rea¢io ndo pode
ser diferente da do consultor de transportes, Theodo-
ro Gevert: “A unica razéo de ser da ferrovia séio os
trens pesados de carga e ele¢ ficarao impossibilita-
dos de trafegar juntamente com os de passageiros,
velozes”.

De acordo ainda com as opinides dos técnicos fer-
roviarios, os trilhos para composi¢ées a 160 km/h nio
permitem a circulacio de trens com mais de 22 t/eixo,
pois os econdmicos, de 32 e 36 t, desregulam a bi-
tola dos trilhos. “Mas, perdendo os trens pesados, a
ferrovia passa a ser amplamente deficitaria e, dai
para a decretacdo de sua faléncia, é questio apenas
de tempo”, adverte Gevert.

o PRIORIDADE PARA TROLEIBUS

O governo paulista devera aprovar nos proximos dias
o projeto elaborado pelas Secretarias para Assuntos
Metropolitanos do Estado e dos Transportes do Muni-
cipio de S&o Paulo que prevé a implantacdo de uma
rede basica elétrica, integrando metrd-dnibus-trolei-
bus. O plano estabelece a construcdo de 250 km de
linhas para o trafego de 1200 troleibus (dos quais
400 serdo articulados), com capacidade para 150 pas-
sageiros e 800 unidades com terceiro-eixo e capacida-
de para 100 pessoas. O prazo para execucdo do pro-
jeto é de trés anos e os investimentos deverdo somar
Cr$ 2,3 bilhdes.

O secretario dos Transportes do Municipio de Séo
Paulo, Olavo Cupertino, explica que a maior dificuldade
para a implantacdo do sistema serd de ordem finan-
ceira. Todavia, ele deverad receber aprovacio do go-
verno estadual e da EBTU, pols atende & prioridade
estabelecida pelo governo federal ao transporte de
massa e principalmente a tracdo elétrica.

CEGONHA PARA CAMINHOES

Na prancheta da engenharia de produtos da Mas-
sari (SP) estéa nascendo uma cegonha para
transportar até quatro caminhdes. O estudo, en-
comendado com bastante urgéncia aos técnicos,
considera duas opc¢des: a mais facil posiciona
os caminhdes com as cabinas para cima, mas
apresenta o inconveniente de transportar os
veiculos com seu centro de gravidade diante
do solo. Isso néo acontece com a outra opgio
(cabinas apoiadas na estrutura da carrocgaria).
Se ainda hé& duvida quanto ao posicionamento
da carga, nao ha problema sobre o semi-rebo-
que a ser adotado: terd 20 m de comprimento,
2,60 m de largura e dois eixos.

NAVEGACAO EM CRISE ATE 1985

Segundo o gerente geral de vendas em Nova
fork da Mobil, Philip Black, o consumo mundial
de oleos lubrificantes para navios caiu 20% a
partir de 1974 hoje o consumo global corres-
ponde a 600 milhées de barris/ano. Para Black,
a crise que atinge a navegacio ndo devera arre-
fecer antes de 1985. Até la, o consumo conti-
nuard diminuindo cerca de 5% ao ano. Mas a
ociosidade dos petroleiros (hoje de 40 milhbes
de tpb) devera reduzir-se a apenas 2 milhbes
de tpb.

o DISEL, LAZER E ECOLOGIA

E praticamente certo que o governo ndo vai aprovar
o desenvolvimento de automoéveis a disel. A razio é
muito simples: a permissédo implicara em estender
aos carros de passeio o atual subsidio ao disel, es-
timulando o consumo. Por outro lado, parece duvido-
so que a baixa utilizacdo do veiculo no lazer possa
compensar 0 seu maior prec¢o inicial. Restaria uma
alternativa: sé seriam admitidos carros disel como
taxis. Entretanto, mesmo assim, s6 existe uma pe-
quena possibilidade para os taxis a disel.

Nos Estados Unidos, onde o aparecimento dos car-
ros a disel foi estimulado pelo governo e o galdo de
6leo custa US$ 0,07 menos que o de gasolina, o pro-
blema é outro. Acontece que o Congresso pretende
limitar os niveis de o6xido de nitrogénio. que o motor
pode emitir.

Enquanto alguns especialistas do setor afirmam
que 1,5 g/milha é o minimo de emissdo para o motor
funcionar e ser econdmico, outros acham que 04
g/milha seria suficiente.

@ NOVAS LINHAS INTERESTADUAIS

Em maio, foram abertas duas novas linhas de énibus
interestaduais. A Real Expresso e a S3o0 Geraldo vao
operar no percurso Goidnia—Rio de Janeiro, enquan-
to a Rapido Federal e a Gontijo dividirio a execugso
da linha Goiania—Belo Horizonte. Cada uma destas
empresas terd direito a um horario por dia. Além
destas, os empresdrios aguardam com muita expec-
tativa as muitas linhas que o Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem promete definir nos proéxi-
mos dias algumas delas, como as de Montes Cla-
ros—Brasilia e Montes Claros—Goiania, 4 espera de
decisdo judicial.

o EMAQ COMPETE SOZINHA

O projeto da Emaq para a producaoc de locomotivas
néo prevé a associacdo com nenhum grupo estrangei-
ro. “O que vamos fazer € obter know-how de grupos
de fora, mas estes nio terdo participacdo acionaria
no empreendimento”, afirmou o diretor Jalio Lobo.
A Emaq admite a participacio de capital estrangeiro
somente depois de cinco anos de operagdo individual.
A participagdo de capitais de fora ndo devera superar
0s 30%. A Emaqg pretende produzir cem locomotivas
por ano com a tecnologia da MLW, do Canads (disel-
elétrica), Alco, dos Estados Unidos (motor disel) e
Bardella (parte elétrica). A Emaq prevé o inicio da
producdo de locomotivas para um ano e meio apos
a aprovagio do projeto.
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INDICADORES

iNDICE DE ATIVIDADE EM TRANSPORTES

(Consumo de dleo disel) Fonte: Petrobras JANEIRO 73 100
200

190
180
170
160
150
140
130
120
110

MAI 73 DEZ/73 JUN DEZ/74 JUN DEZ/75 MAI 76
O aumento do consumo no primeiro trimestre & da ordem de 55%

Embora decrescente em relagio ao pico de novembro, mais a tendéncia de preferéngia.pelos disgl pesados e as
quando se comparam meses idénticos do ano, o consumo dificuldades de vendas na faixa dos movidos a g_asollna.
de disel mantém indices superiores aos alcancados em A utilizagdo de contéineres vem Eresgem.io gradazlvamen-
1975. No mercado de caminhdes, cristalizam-se cada vez te, apesar das medidas de restricbes as importagdes.

COMPORTAMENTO ULTIMO DADO DISPONIVEL HA UM MES HA 6 MESES HA 1 ANO
DO SETOR Valor Més Variacao % Variagdo % Variagao %
PRECOS (Cr$ 1 000)

1) Scania L-11 038 327 Mai 0,0 Abr 20,6 Nov 27,2 Mai

2)FNM 180 C 247 Mai 0,0 Abr 10,2 Nov 16,5 Mai

3) Mercedes L-1313/36 198 Mai 0,0 Abr 18,5 Nov 455 Mai

4) Mercedes L-1113/48 140 Mai 0,0 Abr 16,6 Nov 21,7 Mai

5) Mercedes L-608 D-36 110 Mai 0,0 Abr 15,7 Nov 22,2 Mai

6) Chevrolet C-6803 P 83 Mai 0,0 Abr 13,6 Nov 25,7 Mai

7) Ford F-100 67 Mai 0,0 Aby 24,0 Nov 26,4 Mai

8) Kombi VW estandar 44. Mai 0,0 Abr 0,0 Nov 29,4 Mai

CONSUMO (VENDAS EM UNIDADES)

9) Scania (caminhdes e 6nibus) 305 Abr 33,1 Mar -11,3 Out 125 Abr
10) FNM (caminhoes) 267 Abr -31,3 Mar -239 Out 6,3 Abr
11) Mercedes (caminhdes) 2801 Abr -15,5 Mar -12,2 Out 6,4 Abr
12) Chevrolet (caminhdes e camionetas) 4 684 Abr 59 Mar Out 99 Abr
13) Mercedes (Onibus e chassis) 756 Abr -10,6 Mar -27,5 Out 143 Abr
14) Ford (caminhdes e camionetas) 4736 Abr 08 Mar -25,1 Out -14.8 Abr
15) Volkswagen (Kombi, Pickup) 4709 Abr -18,3 Mar 2,7 Out 11,1 Abr
16) Chrysler (caminhdes) 356 Abr 6,2 Mar -17,4 Qut 21,9 Abr

PRODUGAOQ (UNIDADES)

17) Caminhdes pesados 934 Abr 1,3 Mar 16,1 Qut 245 Abr
8) Caminhoes semipesados 990 Abr -28,1 Mar -24,2 Out 7,9 Abr
9) Caminhoes leves e médios 3915 Abr 6,2 Mar -18,3 Out -26,2 Abr
0) Onibus 862 Abr 1,5 Mar 11,9 Out 229,4 Abr

21) Camionetas 24 516 Abr 6,1 Mar -14,9 Qut 7,2 Abr
2) Utilitarios 568 Abr -19,5 Mar -21,8 Qut 1,4 Abr
3) Pneus (1 000 unidades) 1211,7 Abr -28,5 Mar -13,0 Qut -17,2 Abr

CONJUNTURA

24) Consumo de ¢leo disel {1 000 m ) 1001,8 Mar 9,0 Fev 4,6 Set 1,3 Mai
5) Consumo de energia, ind.automotiva (1000kw) 131,7 Abr 0,0 Mar 1,6 Out 7,8 Abr
6) Carga movimentada por contéineres (t) 31 657 Abr 10,4 Mar -17,1 Out 32,9 Abr
7) Numero de contéineres utilizados 3084 Abr 4.8 Mar -24,7 Out 30,9 Abr

28) Titulos protestados em transporte (Cr$1 000) 4867 Mar 2123 Fev 171,7 Set 213,5 Mar
9) Exportacao de veiculos (US$ 1 000 FOB) 27 363 Mar -13,9 Fev 4,7 Set 276 Mar
0) Pedagio na via Dutra (n.c de veiculos (1 000 unidades) 17383 Abr 0,2 Mar 0,0 Out 2,1 Abr

Fontes: Prego consumo, produgac de caminhdes: Pesquisa Prépria
Titulos protestados: ACSP
Produgao de Pneus: Anip
Consumo de energia: Light
Exportagao: Cacex
Contéineres: Cia. Docas de Santos
Pedagio: DNER
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MERCADO

,, Caminhdes esados ;,

b} 0 J
ENTRE ' \oopesq 3 eno CAPACI-
EIXOS TARA CARGA BRUTO ADAPTADO POTENCIA MAXIMA
DE TRAGAO
(m) (kg) (kg) (kg) (kg) (cv/rpm) (kg)
FNM ) )
180 C - chassi curto ¢/cabina X 348 4750 12 250 17 000 22 000 180 SAE/2 000 45 000
180 € 3 - chassi curto com 3.2 eixo de apoio 3,48-1,36 4900 18 100 24 000 180 SAE/2 000 45000
180 N - chassi normal c/cabina 426 4900 12 100 17 000 22000 180 SAE/2000 45000
180 N 3 . chassi normal com 3.¢-eixo 426-136 6150 17 850 24 000 - 180 SAE/2 000
180 L - chassi longo com cabina o 5835 5150 11 850 17 000 22000 180 SAE/2 000
210 €M - chassi curto para cavalo mecanico 3,50 5700 12 800 18 500 22000 215 SAE/2200 45000
210 S - chassi curto motor Fiat 350 5900 12 600 18 500 240 SAE/2200 50000
MERCEDEZ-BENZ
1S-1519/36 360 5095 9941 15 000 192 DIN/2 200 32 000
L$-1519/42 4,20 5095 10 000 15000 192 DIN/2 200
SCANIA
1-11038 X 3,80 5583 11417 17 000 22 000 202 DIN/2 200 45000
L-11042 c/freio reboque L-11054 420 5623 11377 17 000 22000 202 DIN/2200 45000
Ls-1 ) 540 5748 11252 17 000 22000 202 DIN/2200 45000
LS-11042 c/freio reboque 380 6833 16 167 23 000 202 DIN/2 200 45000
LS-11050 4,20 6893 16 107 23000 202 DIN/2200 45000
L1-11038 . 500 7028 15972 23000 202 DIN/2 200 45000
LT-11042 c/freio reboque 380 7645 18 355 26 000 275 DIN/2 200 70000
LT-11050 420 7715 18 285 26 000 275 DIN/2 200 70 000
LK-14035 * 500 7845 18 155 26 000 275 DIN/3200 70000
3465 6395 17 000 23 395 350 DIN/2200 45000
* Langamento em janeiro 76, preco ainda ndo conhecido oficialmente ** prego estimado
[ ] -~ [ ]
Caminhdes semipesados
CHEVROLET
D-7403-chassi curto disel 398 585 99115 12700 20500 142 SAE/3000 22 500
D-7503-chassi médio disel 443 3640 9 060 12 700 20 500 142 SEA/3000 22 500
D-7803-chassi longo disel 500 3700 9 000 12 700 20 500 142 SAE/3000 22 500
DODGE
D-900-chassi curto, disel (Perkins) 369 3557 9143 12 700 20500 40 SAE/3000 22500
D-900-chassi curto, a gasolina 363 3376 9324 12700 20500 96 SAE/4 000 500
D-900-chassi médio a gasolina 4,45 3418 9 282 12700 20 500 96 SAE/4 000 22 500
D-900-chassi médio, dise! (Perkins) 4,45 3599 9101 12700 20 500 40 SAE/3000 22500
D-900-chassi longo, a gasolina_ 500 3635 9 065 12 700 20500 96 SAE/4 000 22 500
D-900-chassi longo dise! ((Perkms) 500 3816 8884 12 700 20 500 40 SAE/3000 22500
D-900-chassi curto, disel MWM,& 399 3557 9143 12 700 20500 38 SAE/3000 22500
D-950-chassi médio, disel (MWM) 445 3599 9101 12700 20500 38 SAE/3000 22500
D-950-chassi tongo, disel (MWM) 500 3816 8 884 12 700 20 500 38 SAE/3000 22 50
FORD
F-750-chassi curto, disel 396 3885 9115 13 000 20 000 40 SAE/3000 22500
F-750-chassi médio, disel 442 4000 9 000 lg 000 20 000 40 SAE/3000 22 500
F-750-chassi longo, disel 493 4080 8 920 13 000 20 000 40 SAE/3000 22 500
F-750-chassi ultralongo, disel 538 4145 8 855 13000 20 000 40 SAE/3000 22500
MERCEDES-BENZ |
1) Chassi com cabina
L-1313/42 420 3890 9110 13000 18500 45 SAE/2 800 22 500
L-1313/ 483 3960 9 040 13 000 18 500 45 SAE/2800 22500
1-1513/42 420 429 10 705 15 000 18 500 45 SAE/2800 22 500
L-1513/ 483 4325 10675 15 000 18 500 45 SAE/2 800 22500
1-1513/51 517 4355 10 645 15 000 45 SAE/2 800 22500
1-2013/42 (6x2 4,20-130 5355 15 645 21 000 45 SAE/2800 22 500
L-2013/48 (6x2 483-130 539 15 605 21 000 45 SAE//Z 800 22500
1-2213/36 (6x4 360,30 51375 16 625 22 000 145 SAE/2 800 22 500
L-2213/42 (6x4 4,20-1,30 5420 16 580 22 000 145 SAE/2800 22500
zkldem p/carrogarias basculantes
LK-1313/ 360 2899 8610 12 500 145 SAE/2800 22 500
LK-1513/42 420 4295 10 705 15 000 145 SAE/2800 22500
5K;§213/36 (6/4) hao-trat 360-130 5375 16 625 22 000 145 SAE/2800 22 500
idem para caminhao-trator ,

L;IBIS}’BG 360 3940 22 500 145 SAE/2800 22500
1S-1316/36 ) _ 360 3940 22 500 145 SAE/2 800 22500
LS-1316/36-direcao hidrdulica 360 3940 22 500 145 SAE/2800 22 500
4& Idem para betoneira
1LB-2213/36 (6x4) 360-130 5375 16 625 22 000 145 SAE/2800 22 500

Caminhdes médios

gHEVIROLET
asolina
C-6403 P-chassi curto com cabina 3,68 2800 7900 10700 8500 151 SAE/3800 19000
C-6503 P-chassi médio com cabina 4,43 2835 7865 10 700 8 500 151 SAE/3800 19000
C-6803 Pchassi longo com cabina 500 3020 7680 10 700 8500 151 SAE/3800 19000
D- 3 P -chassi curto c/cabina 398 3120 7580 10 700 8 500 142 SAE/3000 19000
D-6403 P -chassi curto c/cabina 443 3155 7545 1070 8500 142 SAE/3000 19000
D-6503 P -chassi médio c/cabina 5,00 3345 7355 10700 8500 142 SAE/3000 19000
D-6803 P -chassi lon%;) c/cabina . X

delos produgidos sof da com meia cabina
DODGE ) ) 3,68 2940 7910 0 850 18 500 9 000
D-700-chassj curto, a gasolina 3,68 3121 1729 0850 18 500 9 000
D-700-chassi médio, a gasolina 4,45 2980 7980 0 850 18 500 9 000
D-700-chassi longo a gasolina 5,00 3175 7675 0850 8 500 9 000
D-700-chassi curfo, disel (Perkins) 3,68 3121 7729 0 850 8 500 9 000
D-700-chassi médio, disel (Perkins) 4,45 3161 7689 0 850 8 500 9 000
D-700-chassi lon o, disel (Perkins) 5,00 3356 7 494 0 850 8 500 9 000
FORD
F-600-chassi curto c/cabina a gasolina 3,96 3165 7835 1000 9000 169 SAE/4400 19000
F-600-chassi médio c/cabina a gasolina 442 3220 7780 1 000 9 000 169 3AE/4 400 19000
F-600-chassi longo c/cabina a gasolina 493 3335 7665 1000 9000 169 SAE/4 400 19000
F-600-chassi ultralongo c/cabjpau gasolina 539 3750 7430 1000 9 000 169 SAE/4 400 9 000
F-600-chassi curto c/cabina disel 3,96 3400 7600 1 000 9000 142 SAE/3000 190
F-600-chassi médio c/cabina disel 442 3445 7545 1000 9000 42 SAE/3000 19000
F-600-chassi longo c/cabina disel 493 3570 7430 1000 9000 142 SAE/3000 19000
F-600-chassi ultralongo c/capina disel 5,39 3810 7190 1 000 9 000 142 SAE/3 000 9 000

PNEUS
DIANTEI-
WIE  TRASEIROS

1 000x20"x16
1 000x20"x16

1100x22"x14

1100x22"'x14

1100x22"x14

1 100x22"x14

1100x22"x14

1 100x22"x14

1 100x22"x14

1100x22"'x14

1100x22"x14

1100x22"x14
900x20"x12 1 000x20"x14
900x20"'x12 1 000x20"x14
900x20"x14 1 000x20"x14
900x20"'x12 000x20"x14
900x20"x12 000x20"x14
900x20"x12 000x20"x14
900x20"'x12 000x20"x14
900x20"'x12 000x20"x14
900x20"x12 000x20"x14
900x20"x12 000x20""x14
900x20"x12 000x20"x14
900x20"x12 000x20"x14
900x20"x14 000x20"x14
900x20"x14 000x20"x14
900x20"x14 000x20"x 14
200x20""x14 000x20"x14

900x20"'x14

900x20"x1

1000x20"'x14
1000x20"'x14

900x20"x14
1 000x20"x14
1 000x20"x14
900x20"x14
900x20"x14
1 000x20"x14

1 000x20"x14

825x20"x18 900x20"x10

825x20"x1 900x20"x10

25x20 2x10 900x20"'x10
825x20"x10 900x20"x10
825x20"x10 900x20"x10
825x20"x10 900x20"x10

825x20"x10 900x20"x10

825x20"x10 00x20" 10
825x20"x10 900x20"x10
900x20”x12
900x20"x12
900x20"'x12
25%20"x10 900x20"x12
25x20"x10 900x20"x12
25x20"x10 900x20"x12
825x20"x10 900x20"x12
900x20"x10 1 000x20"x14
900x20"x10 1.000x20"x14
900x20"x10 1 0020"x14

900x20"x10 1 000x20"x14

PREGOS S/
ADAPTAGAO
(Cr$)

47 474,00

249 969,00
273 230,00
252 062,00
308 364,01

362 004,01
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ENTRE PESO 32 EIXO POTENCIA  CAPACI- PNEUS PRECOS S/
DE TRACAO DADE DIANTEI-

EIX0S BRUTO  ADAPTADO  (cv/rpm) MAXIMA ROS TRASEIROS ~ ADAPTACAO
MERCEDES-BENZ
Vi) A | 3685 7315 1 18500 145 SAE/2800 19 201 139 107.1
. . - x20"'x .
L @ iE g N hE Wog gm BEmw o gl
-1113/4. ' x20"'x ,
521‘11313//48 }4:4;. basculant 483 4025 6 965 11 000 145 SA/2800 19 000 900x207x12 171 458,75
idem_p/carrogarias basculantes ) .
-1113/36 3,60 3635 7365 11 000 145 SAE/2800 19000 900x20"x12 139 661,35
gmédiaj}as (4;4) © 3,60 3 8%5 7095 11 000 145 SA€/2800 19000 900x20"x12 168 12556
idem p/caminhao-trator
LS-1113/36 3.60 3695 19 000 145 SAE/2800 19000 900%20"x12 141 844,36
LAS-1313/36 (4x4) 3,60 3695 19.000 145 SAE/2800 19000 900x20"x12 171 458,75
. -~ . ofge ’ e
Caminhoes leves, pickups e utilitarios
CHEVROLET .
C-1404-chassi com cabina e carrogaria a¢o 292 720 550 2270 151 SAE/3 800 650x16"x6 65 597,00
C-1414-camioneta com cabina dupla 292 770 550 2270 151 SAE/3800 700x15"x6 7945250
C-1416-perua Veraneio (Econdmica) 2,92 935 - 151 SAE/3 800 710x15"x6 77 05;,00
C-1504-chassi c/cab. e carrogaria a¢o 3,23 910 700 2610 51 SAE/3 800 650x16"x8 68 117,00
DODGE
D-100-camioneta ¢/cagamba de ago 290 1630 709 2 359 198 SAE/4 400 825x15"x8 65 056,00
D-400-chassi ¢c/cabina 338 1860 3583 5443 203 SAE/4 000 750x16"x8 67 299,00
FORD
F-100-camioneta c/cabina cacamba de aco 291 468 550 2018 168 SAE/4 400 650x16"x6 63 507,81
F-100-pick-up STD 291 468 550 2018 168 SAE/4 400 650x16 22x6
F-100-pick-up LX 291 468 550 2018 168 SAE/4 400 X6 5882
F-350-chassi c/cabina STD 343 918 3583 5348 163 SAE/4 400 750x16"x8 7047566
F-350.L.X 343 918 3430 5348 163 SAE/4 400 750x16"x8 7115890
J eg CJ-5/4-4 portas 265 551 800 2301 91 SAE/4 400 600x16"x4 38 622,39
F-75-4x2 S1D 3.00 477 791 2268 91 SAE/4 400 650x16"x6 46 17997
F-75 4x4 STD 300 561 798 2359 91 SAE/4 400 650x16"x6 51 043,85
F-400 STD 403 2277 3723 6 000 163 SAE/4 400 750x16"x10 7343255
F-400-LX 403 2277 3723 6 000 163 SAE/4 400 750x16"x10 7411770
F-4000-STD 403 2444 3556 6 000 98 SAE/3 000 750x16"x1 106 75831
F-4000-LX 4,03 2444 3556 6000 98 SAE/3 000 750x16"x10 107 440,26
Rural (4x2 256 1423 613 2036 91 SAE/4 400 650x16"x6 46 524 52
Rural (4x4 256 1517 524 2041 91 SAE/4 400 650x16"x6 51107,80
GURGEL
égvantn-)@lo capota de lona 2,04 780 250 1030 60 SAE/4600 1330 735x15"x4 42 358,00
-2,04 180 250 1030 SAE/4 600 1330 735x15 x4 . 4691000
2 2,04 780 250 1030 60 SAE/4600 1330 735x15"x4 4317300
MERCEDES-BENZ
L-608 D/29-chassi.curto com cabina 295 2310 3690 6000 95 SAE/2 800 700x16”x10 110 142,60
L-608 D/35-chassi longo com cabina 350 2425 3575 6 000 95 SAE/2 800 700x16"x10 111570
TOYOTA
0J 50L-capota de lona 228 1500 450 1950 94 SAE/2 800 650x16"'x4 74 370,08
0J 50 LV-capota de ago 228 1650 450 2100 94 SAE/2 800 650x16"x4 7998479
0J 50 LV-8-perua com capota de aco 275 1750 525 2275 94 SAE/2 800 650x16"x4 92 080,04
0J 55 LP-B-camioneta c/carrogaria de aco 2,75 1700 1000 2700 94 SAE/2 800 650x16"x4 8876370
0J 55 LP-B-camioneta c/carrogaria 275 1700 1000 2700 94 SAE/2 800 650x16"x4 86 456,43
VOLKSWAGEN
Pickup c/cacamba 240 930 2070 52 SAE/4 600 640x15"x16
Furg3o de ago %40 1070 1000 2070 52 SAE/4 600 640x15"x16
M oue b B 7 e B
ombi luxo-4 portas X ” |
Kombi luxo-6 portas 240 1500 870 2070 52 SAE/4 €00 640x13"x16 52 536,00
~
L] [ ] ~N L]
Onibus e chassis para onibus
CHEVROLET
(G:%sglllg'a, hassi onib 4,43 10 700 151 SAE/3 800 850x20"'x10 900x20"x10 79 682,00
- -chassi para dnibus X ¥ " I
€81 2p.chass para onibus 500 10 700 151 SAE/ 3800 02010 90020°x10 81 943,00
D-6512P-chassi para 6nibus 4,43 10 700 140 SAE/3 000 850x20"'x10 900x20"x10 10 ,
D-8812P-chassi bara onibus 500 10 700 140 3a£/3 000 82050710 a00mgmds 19751838
ﬁg'ﬂ'rf'glso odovidrio ¢/ 3 - 57 5300 13 500 205 SAE/3 000
-AR-210-rodovidrio ¢/suspensdo a ar : 1 20"x12 |
RC-210 100040 ¢/SuSpencao por malas” 573 3300 13300 505 SAE/3 000 1 300202 37800000
UCL-210-rodovidrio com suspensdo por molas 57 4 850 13 500 205 SAE/3 000 1 000x20Q"'x12 260 000,00
UCL-210-urbano - 573 4850 13 500 205 SAE/3 000 900x20"x10 238 000,00
UC-210-urbano 500 4800 13500 205 SAE/3 000 900x20"x10 235 000,00
UCE-210-urbano, 573 4850 13 500 205 SAE/3 000 1000x20"x12 250 000.00
L-210-chassi rodovidrip 5,70-6,30 205 SAE/3 000 1 000x20"x12 265 000,00
MERCEDES-BENZ
) com parede, fronta, inclusive parabrisa e coluna da porta
L0-608-D/29 295 2090 3910 6000 955 SAE/2 800 750x16"x1Q 102 667,69
L0-608 D/35 350 2205 379% 6 000 955 SAE/2 800 750x167x10 103 985,10
LO-608 D/41 . 410 2302 3698 6 000 955 SAE/2 800 750x16"x10 104 679,94
26 idem sem parabrisa e colunas da porta
LO-608 D/29 295 2062 3938 6 000 955 SAE/2 800 750x16"x10 101 509,24
L0-608 D/35 350 2177 3823 6 000 955 SAE/2 800 750x167x10 102 826,65
LO-608 D/41 410 2302 3698 6 000 955 SAE/2 800 750x16"x10 103 521,50
3& chassi para onibus . i
LPO-1113/45 diregao hidraulica, motor rebai-
xado _ . 457 3615 8085 1700 145 SAE/2 800 900x20"x12 154 550,88
LP-1113/51 diregdo mecanica e 517 3545 8 155 1700 145 3AL/2 800 900x20"x12 134 15152
OF-1113/51-dire¢ao hidraulica motor dianteiro 2,17 4120 8 880 3000 145 SAE/2 800 900x20"'x12 180 021,24
OH-1313/51-direco hidrdulica, motor traseiro 517 3935 9265 3200 145 SAE/2 800 900x20"x12 185 083,30
OH-1313/51-A-Furbinado 517 3935 9365 3200 175 SAE/2 800 900x20"x12 204 261,64
4) onibus monobloco
0-362-St urbano-38 pass. (HLST 5,55 1 500 145 SAE/2 800 900x20"x12 344 154,09
0-362-Ue interurb-36 pass. (HLS) 5,55 1500 145 SAE/2 800 900x20"x12 376 698,61
0-355-rodovidrio completo-40 pass. 5,95 3400 233 SAE/2 200 1000x20"x12 484 897,36
g)aglzé 'turbmado 555 1500 175 SAE/2 800 900x20"x12 397 896,34
lataformas
0-362 ST urbano éHLST) 550 1 500 145 SAE/2 800 900x20"x12 21037255
-362 Ue interurb (HLS) 555 1500 145 SAE/2 800 900x20"'x12 216 70855
0-355rodovirio 5,95 3 400 233 SAE/2 200 1 000x20"x12 324 98294
0-362 A turbinado 555 1500 175 SAE 32 800 900x20"'x12 237 906,29
0-355-A turbinado 5,95 3400 253 SAE/2:200 1 000x20"x12 484 869,59
SCANIA
B-11063-com suspensao por molas 6,25 5210 202 DIN/2 200 11x22"x14 319910,00
ERI i(l)g&oom Suspensao a ar I b0 5100 202 DIN/2 200 11x22"x14 377 005,00
aR‘nslcom Suspenseo °°"m° % 4685(93 5160 202 DIN/2 200 11x22'x14 375 980,00
Hicom suspensao 2 @ 850" 5230 202 DIN// 200 11x22°x14 469 865,00

Na versdo tuboalimentada, a poténcia é de 275 cv (DIN) e o torque de 109 kgm.
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PRO CAO

PRODUGAO (MES DE MARGO/76)

PRODUCAO 1957 Vendas
Modelos
Mar-76 Jan/Mar-76 Jan/Mar-75 1976 mar-76 Jan/Mar-76

947 2430 847 1958 65 994 Pesados 994 2 307
381 982 357 907 39 379 FNM 389 849
188 478 148 356 8 448 L-1519 186 487
378 970 342 695 18 167 S.Scania 419 971
1377 1123 2594 42 419 Semipesados 1299 3940
54 109 48 109 2 455 D-70 68 98

1 263 D-900
25 61 10 52 1355 P-900 21 57
43 220 36 36 1041 F-750 48 215
893 2 368 729 1706 27 886 L-1513 824 2527
202 618 227 370 7530 L-2013 178 585
160 457 103 320 1889 P-950 160 458
2748 7 262 2 062 6791 252 660 Médios disel 2 654 7 306
102 344 190 529 7793 P-700 114 356
546 1507 476 1450 30907 F-600 551 1442
472 946 163 476 19 350 D-60 393 845
1574 4 465 1233 4336 194610 L1113 1596 4633
286 1029 1641 4 196 319093 Médios gasolina 1775
1 13 96 6 686 D-700 3 15
216 652 281 998 117 491 F-600 225 633
70 376 1347 3106 194 916 C-60 496 1127
822 2416 455 1437 22 709 Leves disel 915 2334
272 712 2711 F-4 000 283 672
550 1704 19 998 L-608-D 632 1662
320 780 975 59 783 Leves gasolina 258 699
65 122 127 193 4 496 D-400 37 84
148 370 382 782 54 358 F-350 113 330
107 288 929 F-400 108 285

876 2513 672 2 008 Onibus
352 950 301 937 24 878 MBB monobloco 373 1001
470 1382 320 919 34525 MBB chassi 473 1385
38 85 16 57 3599 S.Scania 37 70
16 96 35 95 939 Cummins 16 80

1771 FNN

26131 76 841 23620 67 413 1753107 Camionetas 27 635 75 155
943 3636 2629 5110 190514 C-10 1332 3528

17 44 2 641 D-100
1381 5442 1688 5086 142 665 F-75 1385 5233
369 1021 474 1540 77 546 F-100 275 858
88 233 35 121 6713 TB-PU 86 235
11 21 2 14 1286 TB-Perua 11 21
4 475 12775 3749 10115 412 107 VW-Kombi 4 864 12 562
806 2035 357 889 29418 VW-PU 905 1958
1728 5920 2020 7274 296 935 VW-Variant 2563 5811
401 1133 443 1430 180 047 Rural 352 1058
1689 4875 1563 4 662 72 831 Belina 1640 4793
11531 31923 8130 24938 265 827 Brasilia 11 530 31532
2339 6677 2275 5576 29 252 Caravan 2 447 6618
370 1150 238 614 45 325 Veraneio 245 948
706 2070 596 215820 Utilitarios 727 2 069
8 43 12 31 5 608 Toyota 5 40
101 282 9 117 2705 Xavante 101 262
597 1745 575 1691 207 507 Ford CJ 621 1767
123 465 45 491 123 465 3728 633 Automoveis 45 905 125 666
78 319 222 594 77 012 212 780 6 525 930 Total 82010 223 787

Os valores acumulados 1957/1976 néo incluem:

5 968 unidades da International Harvester (caminhdes)

1 626 unidades da Magius Deutz (6nibus)

7 484 unidades da Vemag (jipes)

Os valores acumulados 1957/1976 incluem:

53 651 unidades Vemag (automoveis), nos acumulados da VW
55 692 unidades Vemaguet, nos acumulados da Variant
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Den sor

Filme contratil.

Estudando a fundo a paletizacéo, a
Union Carbide encontrou uma maneira de
tornar esse sistema de cargas ainda mais
eficiente: cobertura com filme de polietileno
contrétil.

Essasolugao ndo podia ser mais simples
e nem mais econdmica.

Veja como funciona:

Primeiro vocé cobre toda a carga, até o
chao, com o filme contratil produzido com
polietileno da Carbide.

Depois, numa simples operacao, vocé
aplica um jato de ar quente sobre o fime.

Com a contracao, o fime
automaticamente deixa a carga compactada,
presa firmemente ao palete, formando um s6

bloco. A partir dai comegam as grandes
vantagens.

Vocé pode inclinar a carga até 60° sem
que ela se desfaga. Pode armazena-la ao ar
livre devido a impermeabilidade do filme.
Podendo ainda identificar € controlar melhor a
mercadoria no depdsito ou na expedicao pela
transparéncia do filme.

E tem mais. A cobertura de filme de
polietileno é simples, facil de aplicar,
econdmica e vocé pode comegar a aplica-la
agora mesmo.

Av. Pauiista, 2.073 - 24° andar - Sao Paulo
Tel.: 289-6100
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diretor de trafego da Transdroga, Thiers
Costa, ndo permite a compra do F-350 (a
gasolina) nem mesmo pelos carreteiros que pres-
tam servico a empresa. "Nao queremos este
veiculo indesejavel dentro da Transdroga”, con-
fidenciou ao reporter de TM, Ademar Shiraishi.

Trés anos atras, sua opinido talvez ndo fosse
tdo radical. Naquela época, o F-350 desfrutava
de invulgar prestigio entre os frotistas. Em 1973,
quando sua producéo atingiu 4 763 unidades, os
F-350 usados eram avidamente disputados. Em
1975, contudo, a producédo despencou para 2 209
unidades e o valor de revenda ja ndo é mais
0 mesmo.

Mudou o F-350 ou mudaram os frotistas? Na
verdade, mudou 0 mundo. Os frotistas estdo sen-
tindo no préprio bolso que a era do petrdleo
farto e barato chegou ao fim. E que a politica
de precos diferenciados adotada pelo governo
para conter o consumo tornou inviaveis até mes-
mo veiculos antes consagrados. De fato, se-
gundo estudos de TM, entre setembro de 1972
e dezembro de 1975, enquanto o custo opera-
cional de um caminh&o pesado disel aumentou
de 109%, o custo de um caminh&o leve a gaso-
fina subiu nada menos que 154%.

O mesmo estudo revela que a participacao do
disel nos custos do caminhdo pesado subiu de
14,9 para 19,2%. No veiculo a gasolina, o au-
mento foi ainda mais dramatico: de 18,4 para
35,3%. Com o combustivel promovido a condi-
¢ao de componente estratégico dos custos ope-
racionais, nada mais natural que os frotistas
redobrem seus cuidados, controles e medidas
de economia.
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Nesse particular, o depoimento da Transpor-
tadora Volta Redonda pode ser um exemplo bas-
tante esclarecedor. A simples idéia de utilizar
uma carreta para transportar quatro outras (va-
zias) no percurso de retorno Sao Paulo—Ipatin-
ga vai reduzir o consumo em 23%.

Para os frotistas interessados em implantar
sistemas mais sofisticados, TM apresenta a
avancada e eficiente receita de Robert D. Allen,
gerente de transportes da Douglas Aircraft Co.
“Pode ndo ser um meétodo cientifico”, afirma
Allen. 'Porém, temos prova de que funciona.”
A maioria das providéncias, contudo, estd ao
alcance da mao de qualquer frotista brasileiro.
As sugestoes de TM incluem, por exemplo, a
substituicdo da frota atual de caminhdes pesa-
dos por veiculos superalimentados. Capaz néo
s6 de reduzir o consumo de combustivel, mas
também de aumentar a produtividade da frota,
g medida ja teve sua eficdcia exaustivamente
comprovada, revela o redator José Roberto
Marks. Alids, segundo calculos do redator-che-
fe de TM, eng.° Neuto Gongalves dos Reis, gra-
¢as a melhor velocidade comercial, quatro ca-
valos-mecéanicos turbinados podem realizar o
mesmo trabalho que cinco tratores Scania con-
vencionais. E, apesar de exigirem maior inves-
timento, vdo economizar 3,35% nos custos ope-
racionais.

Um motor disel velho e cansado pode ser
substituido por outro, novinho em folha e mais
potente. O “repotenciamento”, como é conhe-
cida a operacdo, também ajuda a economizar
combustivel. E quem quiser se livrar dos inde-
sejaveis motores a gasolina pode se valer do

CAMINHOES

DISELIZACAO

Agora, disel em todas as faixas 64
GOVERNO

POLITICA DE TRANSPORTES

Os obstaculos a opgao ferrovidria
CONSUMO

Precos maiores para evitar o racionamento
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Uma solugdo realista: incentivar o 6nibus
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“transplante”, uma forma de diselizar a frota e
fugir dos longos prazos de entrega dos veiculos.
A sugestdo é do redator especializado Marco
Antdonio Souto Maior, que explica também co-
mo realizar o “transplante”.

As dificuldades para comprar caminhdes di-
sel, contudo, poderdo ser passageiras. Atenta a
auténtica "diselmania” que se abateu sobre to-
das as faixas do mercado — em 1976, de cada
cem veiculos comerciais produzidos, 76 eram
movidos a disel —, a indistria automobilistica
busca se adaptar rapidamente aos novos tem-
pos, conforme revela a andlise da redatora Ma-
ria Conceigcdo Lemos da Silva. Enquanto fabri-
cas beneficiadas pela escalada do disel pro-
curam consolidar sua posigao, tradicionais for-
necedores de veiculos a gasolina tratam de ace-
lerar seus planos de diselizagao.

Nossa receita inclui também a utilizacdo do
tacégrafo, a adogdo de pneus radiais e controle
apurado do consumo. Trés grandes frotistas re-
velam ao redator Antdnio Félix do Monte os se-
gredos desse controle. Mas € principalmente na
bomba injetora que se deve concentrar a maior
preocupagdo dos frotistas. Quem duvidar, veja
colaboragdo com a Mercedes-Benz. Tanto no la-
os resultados dos testes realizados por TM, em
boratério como na estrada, fica claro que bom-
ba injetora desregulada é sinénimo de desperdi-
cio. Os cuidados, os testes e equipamentos ne-
cessarios para manter a bomba injetora em bom
estado mereceram matéria a parte. E outro teste,
realizado por Luiz Bartolomais Jr., mostra que,
nos veiculos a gasolina, reduzir o didmetro ori-
ginal do giglé é medida totalmente indcua, se-
nao prejudicial.

A edicdo ndo estaria completa, contudo, se
ndo delineasse as alteracGes na politica ener-
gética do governo, impostas pela crise do pe-
tréleo. Para realizar essa tarefa, TM mobilizou
uma equipe constituida pelos redatores Ariver-
son Feltrin, Isaac Gomes, Fran Netto, Luiz Clau-
dio Pinheiro e Hélio de Almeida. O resultado é
um conjunto de sete densas reportagens, abor-
dando desde as recentes mudancas na politica
de transportes, passando pela andlise da efica-
cia das medidas para conter o consumo de com-
bustivel, até as possibilidades de exploragdo do
xisto, contratos de risco, carvdo e_alcool. Sao
medidas que somente poderdo surtir efeito den-
tro de pelo menos seis anos. Até |4, resta ao
frotista encontrar novos caminhos para econo-
mizar. Tarefa para a qual Transporte Moderno
espera ter contribuido, de alguma forma, com
esta edicdo especial.
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Motor1600,
melhor desempenho.

Mais poténcia e forca de tracGo para
sua Kombi render mais no trabalho
continuo, ser &gil e répida no trénsito
urbano, aguentar as tarefas duras no
asfalto ou no campo.

Mecéanica Volkswagen, garantia de

baixo consumo e de menor custo de
manutencdo.

Mais estabilidade,
maior seguranga.

Suspensdo mais robusta, com
dupla articulagdo na traseira, para a
nova Kombi suportar até
1.070 kg de carga em
qualquer terreno.

Para rodar

macio e com

muita estabilidade
nas curvas. Novo
servo-freio com
valvula regula-
dora de pressdo nas

rodas traseiras,
garantindo

paradas mais

répidas e

seguras em

qualquer situagdo.
Péra-choque dianteiro
agora com novo elemento de deforma-
¢Go contraimpactos para maior prote¢do.

Versatilidade
de sempre,comnovo
conforto.

Péra-brisa panorémico, inteirico.
Cabina mais espagosa, com novos dese-
nhos do estofamento. Portas dianteiras
mais largas e janelas com vidros

/



sobe-e-desce. Novo  inel e volante
moderno. Entradas e ar dire-
ciondveis. Bancos traseiros facilmente
removiveis. SGo aperfeicoamentos que
aumentam o conforfo dos passageiros
e dequem dirige. Em qualquer uma das
versoes - Luxo,

Standard, Furgéo

ou Pick-up - ou

em op¢des espe-

ciais (Isotérmicaq,

Ambuldncia,

Camping, Policial

e outras), a Kombi

¢ o veiculo de maior

versatilidade que

vocé pode comprar. Seja para
comegar uma frota, seja para

renovar ou ampliar a frota que vocé &
pOSSUI.

Maiis lucros,
mesmo quando ela
deixa desersua.

Nas entregas urbanas, no
transporte rural, nos servicos leves ou
nas longas viagens com plena carga,
a nova Kombi comeca a dar lucro
desde o primeiro dia.

Durdvel, pratica, econbmica e sem-
pre protegida pela melhor Assisténcia
Técnica do Pais, a Kombi é certeza de
um bom investimento até mesmo na
hora em que vocé for trocar. Por outra
Kombi, naturalmente.

I Nova geracdo
- 9 Korcnbi @

. Nome

. Endereco - (Rua e nomero ou Caixa Postal)

il CEP Cidade Estado

I Ramo de atividade da firmo

I Tipo de carga transportada pela firma
-------------d

Para receber informagbes completas sobre a nova Kombi,

em qualquer uma de suas versdes, preencha este cupom

e remeta-o para: Volkswagen do Brasil S.A.

Caixa Pastal, 30026 - Sdo Paulo.

© VOLKSWAGEN DO BRASIL S A
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A TVR descobriu uma férmula para economizar 23% de combustivel
no escoamento das usinas siderurgicas. A partir deste més, toda carreta
longa que retorna de Sao Paulo para lIpatinga leva, como carga, uma
carreta curta. Além de reduzir o tempo em que o veiculo
trafega vazio, o sistema trouxe uma vantagem adicional: em vez de
uma viagem semanal, os veiculos passarédo a fazer duas.

Economizar combustivel € uma
tarefa que nao dispensa solugoes
criativas. Nesse sentido, a ponte
rodoviaria que a Transportadora
Volta Redonda implanta este més,
no percurso Sao Paulo—Ipatinga,
para reduzir o tempo em que seus
veiculos trafegam vazios, pode ser
um exemplo bastante esclarecedor.

"A preocupagdo maior da TVR
reside no melhor aproveitamento
da frota”, explica Walter de Cas-
tro Rocha, presidente da empresa,
e do Instituto Nacional de Trans-
porte de Ago — Intra. “Nossos ca-
minhées rodam em média 5 700 km/
més carregados e outros 3 000 va-
zios. Entdo, a medida mais econé-
mica para o nosso caso € evitar
esta ociosidade. Para isso, estamos
implantando a ponte de autotrans-
porte entre Ipatinga e Sao Paulo,
com a qual podemos economizar
23% do combustivel gasto no es-
coamento da producgdo siderirgica
da Usiminas.”

Fernando Coelho Jtnior, asses-
sor de planejamento da TVR, mos-
tra-se entusiasmado com o plano,
que, “além da economia de com-
bustivel, dobrara a produtividade
dos nossos veiculos”.

Basicamente, o segredo do sis-
tema estd na formacdo de grupos-
tarefa de quatro veiculos que com-
pensariam a falta de carga no sen-
tido Sao Paulo—Ipatinga, com o
transporte dos proprios veiculos
vazios.

Segundo Fernando Coelho, isso

16

pode ser executado de varias ma-
neiras: conjunto com carreta longa
(12,5 m) levando outro com semi-
reboque curto (8,7 m); carreta trans-
portando caminhao com terceiro
eixo; dois cavalos sobre um con-
junto e pilha de duas carretas so-
bre outro conjunto. Porém, o mais
viavel sera utilizar dois conjuntos
com carretas longas para o trans-
porte de outros dois com carretas
curtas. Nesse sentido, a TVR esta
encurtando o comprimento de al-
guns semi-reboques de sua frota.

REDUZINDO CUSTOS

O projeto, apresentado pela TVR
ao Intra e a NTC, revela que com
a ponte, ao invés de uma viagem
semanal, os veiculos passam a fa-
zer duas e cada grupo-tarefa de
quatro conjuntos, ao fim de oito
viagens por més, roda 41 712 km,
que representam 13904 km menos
do que teria trafegado se os ca-
minhdes continuassem a retornar
vazios para a usina. Obviamente,
também o consumo de combustivel
sereduz de 29420 | para 22649 |,
com economia de 6 771 |, ou seja,
23,01%.

O assessor da empresa
que o custo do transporte
curso lpatinga—Sao Paulo
16,85% (veja tabela), pois "a alta
rotatividade dos veiculos dilui o
custo fixo do equipamento. E, para
esta substancial reducdo, basta

garante
no per-
diminui

realizar cada viagem inteira em
prazo inferior a 72 h, o que é per-
feitamente possivel, pois na via-
gem de retorno dois motoristas
conduzem um unico veiculo em re-
vezamento”.

Fernando Coelho nao admite du-
vidas quanto ao sucesso do siste-
ma, confiando no bom senso dos
empresarios do setor. “A ponte
nao serd executada apenas com
veiculos da TVR, como também
com grupos-tarefa mistos. Uma
carreta de determinada empresa
pode e deve transportar veiculos de
outra empresa, porque ambas sai-
rdo lucrando. O Intra esta cuidando
dos critérios deste transporte, in-
clusive a tarifa, e a principio todas
as transportadoras sidertirgicas es-
tao predispostas a executar o ser-
vigo.”

Para o técnico da TVR, o fato de
80% das cargas movimentadas pela
empresa serem provenientes das
usinas justifica todo o seu entu-
siasmo. “Se o sucesso da ponte
for confirmado nessa fase experi-
mental entre Ipatinga e Sao Pau-
lo, vamos introduzi-la entre S&o
Paulo—Volta Redonda e Ipatinga—
Rio de Janeiro. Além disso, servird
de modelo para os outros setores
do transporte rodoviario.”

Mas Walter Rocha assegura que
o sistema nao vai parar ai. “Poste-
riormente, pretendemos integrar a
ferrovia na ponte. Para isso, a Rede
Ferroviaria Federal precisa adotar
uma visdo empresarial mais realis-
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A falta de carga no sentido

Sido Paulo—Ilpatinga é compensada

com o transporte das carretas

curtas pelas carretas longas.

Fernando Coelho assegura, que, com

a ponte, um conjunto de quatro

veiculos roda 41721 km/meés, cerca

de 13904 a menos que teriam
trafegado os caminhdes se

4 continuassem a retornar vazios
para a usina.

J “« O presidente Walter Rocha
garante que outras transportadoras
de produtos sideriirgicos poderdo

Dime. M. aderir ao sistema.
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ta e compreender que estara le-
vando caminhdes vazios para locais
onde nao ha cargas para ninguém

caso do quadrilatero ferrifero —
e estabelecer tarifas especiais.
Afinal, também para a ferrovia sera
mais interessante do que andar va-
zio sem faturar nada. E toda a con-
juntura nacional leva o transporte
para a integragao rodoferroviaria.”

Entretanto, Fernando Coelho re-
conhece a dificuldade para concre-
tizar a curto prazo esta integragao.
“Além da tarifa, persiste o proble-
ma da falta de vagbes adequados.
Contudo, como o proprio governo
incentiva e ha o interesse comum
em evitar que cada caminhao con-
tinue a rodar 3000 km/més vazio,
encarecendo o custo do transporte
e consumindo combustivel desne-
cessariamente, talvez dentro de 60
dias pessa surgir um acordo que
beneficie a todos.”

MELHORES CAMINHOS

Enquanto nao consegue a cola
boragao da ferrovia, a TVR trata de
escolher os caminhos rodoviarios
mais adequados para sua carga.
“Nunca se deve esqguecer que nem
sempre 0 percurso com menor dis-
tancia linear é o mais conveniente”,
diz Coelho. “Sempre nos preocupa-
mos com o comprimento virtual.”

Para encontrar o menor percur-
so real, o técnico da empresa apon-
ta dois métodos: o da observagao
direta e o dos desniveis acumu-
lados — defendido pelo técnico do
Geipot, Mac Dowell Costa (veja
TM nco 145, “Escolha bem o seu
sistema”).

Por enquanto, a TVR s6 tem co-
locado em pratica o primeiro ins-
trumento. “Assim, definimos que o
caminho mais curto entre Ipatinga
e Sao Paulo ndo é passando por
Belo Horizonte — 849 km — mas
sim via Governador Valadares e
pela Rio—Bahia — 869 km. Na pri-
meira opgao o consumo de combus-
tivel do Scania turbinado com se-
mi-reboque de trés eixos atinge
664 |, enquanto o0 mesmo veiculo
cobre o segundo percurso com ape-
nas 600 I."

Na rota Ipatinga—Sao Paulo, a
diferenga mais acentuada entre o
comprimento linear e o virtual re-
gistra-se no trecho Ipatinga—Belo
Horizonte, que “com numero de

Coelho: a ponte dobrou a
produtividade dos veiculos.

Rocha: nossa preocupag@o consiste
em aproveitar melhor a frota.

curvas superior a 350  fala-se em
436 —, rampas e péssimas condi-
¢Oes da pista nos seus 208 km for-
Ga bastante o caminhao. Tanto que
a média de consumo é de 0,9 km/I,
quando o normal seria 1,5 km/I".

Em estudo apresentado & Usimi-
nas, a TVR concluiu gque o tempo
médio para a cobertura do trajeto
era de 9 h. Assim, dividindo-se a
guilometragem da estrada 208
km pelo tempo gasto de 9 h,
previu-se a velocidade média de
23 km/h. Como a média atingida
pelo Scania turbinado nas rodovias
atinge 45 km/h, a empresa consi-
dera o percurso real do trecho Ipa-
tinga—Belo Horizonte superior a
400 km.

A TVR cita ainda o controle ri-
goroso como um dos mais efica-
zes meios para racionalizar o con-
sumo. “Estamos procurando aper-
feigoar e tornar mais rigido este
controle. Para isso, estamos codi-
ficando nossos boletins de viagem

e outros impressos para transferir
ao nosso Centro de Processamento
de Dados a execugao desta impor-
tante tarefa. Com a ajuda do com-
putador, teremos condigdes de des-
cobrir com maior seguranga onde
esta havendo desperdicio. Inclusive,
vamos utilizé-lo para a escolha das
rotas mais econOmicas”, afirma
Coelho.

Além disso, para eliminar a in-
terferéncia humana dos gastos de
combustivel, a TVR também tomou
outras medidas preventivas. “Todos
0s nossos veiculos rodoviarios pos-
suem tanques duplos (eliminam
abastecimentos intermediarios em
postos de terceiros) e tela no gar-
galo (evita desvios do disel e su-
jeira no tanque)”, diz Coelho.

Tantos cuidados, contudo, sé po-
derao conduzir a bons resultados
se houver a necessaria colaboragao
das autoridades. Coelho reclama
principalmente das excessivas in-
terrupgbes do sistema viario. "A
redugao do espago carrogavel sim-
plesmente inutiliza todos os esfor-
¢os da classe empresarial no sen-
tido de economizar combustivel.
Alias, o ex-presidente do Geipot,
Cloraldino Severo, sempre queixou-
se dos inconvenientes das paralisa-
¢oes do sistema viario. Todavia,
parece que nunca se fez algo para
elimina-los e diariamente vemos os
congestionamentos provocados por
obras publicas, raramente executa-
das com planejamento racional.”

Outra reclamagao de Fernando
Coelho é quanto ao horario de des-
carga. “Ele deveria ser esticado
para aproveitar o horario- noturno,
tirando os caminhdes do trafego
urbano nas horas de pico.”

Walter Rocha também acredita
que o governo pode contribuir para
o melhor aproveitamento do com-
bustivel revendo os limites de car-
ga previstos pela Lei da Balanga.
“A NTC e o Intra estdo de acordo
nesta questao. Somos favoraveis a
concessao de tolerancia de 10% na
carga maxima do eixo, aumentan-
do-se o limite maximo para 11 t."

Fernando Coelho acrescenta que
estabelecer o mesmo limite de car-
ga maxima para os Scania L, LS e
LK ndo tem sentido. “E absurdo fa-
zer o LK rodar com a ociosidade
atual e o Brasil ndo se pode dar
a esse luxo.” Pelos seus calculos,
a tolerangia de 10% da carga por
eixo trara de imediato economia de
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combustivel em torno dos 7 ou 8%
'Entao, teremos 0 aproveitamento
racional da capacidade de tragao
dos nossos veiculos.”

Para justificar o mau aprovei-
tamento da poténcia dos veiculos
pesados — sobretudo os Scania LS
e LK , o assessor da TVR afirma
que 0 Scania com capacidade de
carga para 26 548 kg tem consumo
meédio de 1,35 km/l, enquanto o
Mercedes L-1313, para 12 135 kg,
atinge a média de 3,3 km/[. “Desta
forma, baseando-se exclusivamen-
te no consumo de combustivel, no
€ boa politica substituir caminhdes
semipesados por pesados, porque o
aumento da capacidade de carga
ndo chega a ser proporcional ao
maior gasto de disel. Mas é claro
que, se acrescentarmos os custos
fixos e indiretos, a melhor opgéo
ainda é o pesado.”

Neste processo de selegdo de
frotas, a TVR baseia-se principal-
mente na capacidade de carga/
custo operacional. E esse caminho
leva a empresa a definir o Scania
LS turbinado como o veiculo ade-
quado para o transporte sidertrgi-
co. Segundo Fernando Coelho, o
turbinado da Scania tem grande
produtividade, pois ‘tracionando
25 t ele anda junto com o 1313
trucado”. No percurso Ipatinga—
Belo Horizonte, ambos gastaram
oito horas. Ja o Scania convencio-
nal necessitou de nove e meia, en-
quanto o FNM s6 conseguiu cobrir
os 208 km do trajeto em onze ho-
ras e meia. E o consumo do FNM
€ 20% superior ao do LS e 10%
maior em relagdo ao Scania con-
vencional.

Apesar de satisfeita com a rela-
Gao peso-poténcia do Scania turbi-
nado que ‘se reflete no consu-
mo” a TVR estd auxiliando o
Intra e a NTC nos estudos que es-
tas entidades estdo elaborando so-
bre os veiculos comerciais exis-
tentes no mercado e mantém certa
expectativa quanto ao 1519, pesado,
recentemente lancado pela Mer-
cedes. “Talvez ele seja uma boa
opg¢édp. Por enquanto, estamos de
olho nas reagdes dos seus primei-
ros usuarios.”

Como a maloria dos empresarlos,
Walter Rocha sempre recebe com
reservas 0s novos langamentos.
Porém, o do pneu radial ja foi ple-
namente aceito dentro de sua em-
presa. ‘Este tipo de pneu ape-
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A PONTE DA ECONOMIA

Fernando Coelho fez o célculo
dos custos operacionais de oito
viagens mensais, realizadas por
quatro Scania LS, tracionando 25
t de carga em semi-reboque de
trés eixos, no percurso |patinga—

Sao Paulo, via Governador Vala-
dares 869 km. O sistema con-
vencional representa o retorno
dos quatro caminhdes vazios e a
ponte significa a rodagem de dois
caminhdes carregando os demais.

0S CUSTOS DOS DOIS SISTEMAS

CUSTOS FIXO0S

4 x 0,0125 de depreciagao a 463 150,52 23 157,53
4 x 0,0105 de remuneracdo do capital a 463 150,52 19 452,32
4 x 1,60 de salarios de motorista e leis sociais a  2910,05 18 624,32
4 x 1/12  de licenciamento a 6 000,00 2 000,00
4 x 1/12 de seguros e taxa de acidentalidade

a 0,05 (indice de sinistralidade) a 463 150,52 7719,17
CUSTO FIXO MENSAL 70 953,34
CUSTOS VARIAVEIS (convencional)
1,2 x 10* de pecas e material de oficina a 463 150,52  0,55578
16 x 107* de salarios de pessoal de oficina

e leis sociais a 533,81  0,08541
1/50 000 de pneus, camaras e recapagens a 58 231,62 1,16463
0,529 litros de combustivel a 1,579 0,83529
14/1 000 litros de 6leo de carter a 7,37 0,10318
1,6/1 000 litros de 6leo de cambio e diferencial a 9,32 0,01491
1/3 000 de lavagens e graxas a 257,50 0,08583
CUSTO VARIAVEL/km 2,84503
CUSTO MENSAL 70953,34 + 55616 X 2,84503 229 182,52
RODAGEM MENSAL (km) 55 616
CUSTO TOTAL/km RODADO 412
CONSUMO (litros) 29 420
CUSTOS VARIAVEIS (ponte)
12 x 10" de pegas e material de oficina a 463 150,52  0,55578
1,6 x 10-* de salarios de pessoal de oficina

e leis sociais a 533,81  0,08541
1/50 000 de pneus, camaras e recapagens a 58 231,62 1,16463
0,543 litros de combustivel a 1,579 0,85740
14/1 000 litros de dleo de carter a 7,37 0,10318
1,6/1 000 litros de 6leo de cambio e diferencial a 9,32 0,01491
1,3 000 de lavagens e graxas a 257,50 0,08583
CUSTO VARIAVEL/km 2,86714
CUSTO MENSAL 7095334 + 41712 X 286714 190 547,48
RODAGEM MENSAL (km) 41 712
CUSTO TOTAL/km RODADO 190 547,48/41 712 4568
CONSUMO (litros) 22 649
ECONOMIA MENSAL
Km rodados a menos 13904
Economia de combustivel (litros) 6771
Economia de combustivel (%) 23,1
Redugdo nos custos operacionais (Cr$) 38 635,04

Redugdo nos custos operacionais (%)

S



So tem tranquilidade quem esta certo
de ter escolhido o melhor.

EQUIPAMENTOS
INDUSTRIAIS S/A.

ePontes Rolantes
ePorticos
*Monovias
e Quinchos
eTrolleys Elétricos
e Manuais
e Gruas e Bracos
Giratorios
¢ Caldeiraria Média
e Pesada (em carbono einox).

Fabrica e escritério:
Rod. Pres. Duira km 395(Guarulhos)
Tels.:

209-1505 - 209-1446

209-4892 - 209-4978
S3a0 Paulo - SP

FROTISTAS/CAPA

sar de custar mais caro tem
vida atil maior na rodagem inicial
e nas recapagens’, diz Castro. To-
davia, seu assessor de planejamen-
to recebe com ironia os qualificati-
vos, impostos pelos fabricantes aos
pneus radiais, de economizadores
de combustivel. ‘ Falar em redugdo
de 6 a 7% no consumo, apenas com
a utilizagdo de pneus radiais, nao
passa de brincadeira ou arma de
propaganda.”

De uma coisa, porém, a empresa
nao tem ddvidas: a diregdo adequa-
da é fator fundamental para a eco-
nomia de combustivel. "Por exem-
plo, ndo adianta entregar um Sca-
nia turbinado para um motorista
que so trabalhou com o convencio-
nal, pois ele ndo val aproveitar as
caracteristicas do novo caminhéo e
continua gastando a mesma quanti-
dade de disel, quando se sabe que
deveria reduzir o consumo em mais
de 10%", afirma Coelho.

Entdo, a TVR preocupa-se em
adaptar o motorista a cada veiculo,
contando com o auxilioc dos técni-
cos das inddstrias automobilisticas
na instrugdo sobre a diregcdo ade-
quada. Além disso, a empresa usa
o tacografo para observar como seu
funciondrio engata as marchas, uti-
liza os freios e os giros do motor.

MIOPIA PERIGOSA

Todas as medidas economizado-
ras colocadas em préatica pela TVR
trouxeram uma reducdo de 2,86%
no consumo de combustivel por
tonelada transportada, entre janeiro
de 1974 e janeiro ultimo.

Walter Rocha nao questiona a
validade do desejo de todos em re-
duzir o consumo de combustivel.
No entanto, ele adverte que “esta
busca de racionalizagdo do consu-
mo deve ser encarada com realis-
mo, sob pena de refrear o desen-
volvimento nacional. Temos como
exemplo da propalada integragéo
rodoferroviaria, que nado pode ser
executada a custa da agilidade, ca-
pacidade e o custo do transporte
porta-a-porta oferecida pelo setor
rodoviario. Examinar o transporte
rodoviario apenas sob o aspecto do
consumo nacional de litros de dleo
disel/t. km pode levar a distorgbes
incompativeis com uma economia
de escala e aos interesses maiores
da nagao”



Setudo o

e vocé quer de

uma transportadora é que ela leve ou traga

a sua carga, depois de ler este a ncio vocé
val querer muito mais.

Quando vocé confia a sua
mercadoria & Itapemirim Cargas, pode
estar seguro de que ela seréd apanhada
na hora marcada e entregue na data
prometida. No lugar certo e 4 pessoa
mdicada. E nas mais perfeitas condi¢coes

Para proporcionar essa garantia,

a Itapemirim Cargas precisou trabalhar
muito, aprender muito, investir muito
e se aperfeicoar sempre.

Até deixar de ser uma simples
transportadora para se tornar a mais
perfeita e eficiente empresa de
transportes de cargas hoje existente.

Uma empresa que, no seu setor, tem
sempre muito mais a oferecer a sua
empresa. Por exemplo:

Uma frota sob encomenda.

ITAREMIRIM

Os caminhoes da Itapemirim Cargas
foram construidos pela Mercedes-Benz
especialmente para o que se destinam.
transporte de cargas sofisticadas.

Sao caminhoes fechados, novos,
eficientes.

Que periodicamente sdo substituidos
por caminhées ainda mais novos e
portanto ainda mais eficientes.

Os caminhdes que nunca
dormem.

Os motoristas da Itapemirim Cargas
cumprem rigorosamente um sistema
de rodizio pré-estabelecido. Em cada
jornada, eles nunca dirigem mais do que
400 quildmetros.

E quando param para descansar ac
fim de cada perfodo de trabalho, seus
caminhdes seguem a viagem.. com outra
tripulagéo.

Dessa forma, o caminhdo nunca
pemoita na estrada.

E no final, a carga € entregue com
muitas horas ou dias ~ de
vantagem com relacao as
empresas que utilizam um
s6 motorista
para todoo
percurso.

Um aparelho chamado tacégrafo.

Todos os veiculos
da Itapemirim Cargas
sdo equipados
com tacégrafos,
aparelhos que
permitem o
\, controle

/‘\
%ﬁ‘, - \ absoluto de
} cada viagem.
1.
-
-

registra as
velocidades
desenvolvidas,
tempo dos
trajetos, numero
de paradas, aceleracao
em excesso, freadas
bruscas, etc. Analisando tudo isso,
a Itapemirim pode providenciar para que
cada novo trecho da viagem seja cumpndo
dentro da performance ideal
E isso ge traduz em eficiéncia no
transporte e regularidade na entrega.

A casa amiga a beira
da estrada.

Em trechos de aproximadamente
200 quilémetros entre um e outro, estiao
hoje nstalados ao longo das principais
estradas brasileiras dezenas de Postos
Flecha.

O tacégrafo

S&o os Pontos de Parada e os Pontos
de Apoio da Itapemirim Cargas.

Eles dispoéem dos mais variados
servigos e instalagdes, inclusive caminhdes
de reserva, pegas e motores de reposicio,
servicos de manutencio, etc.

Durante as paradas, enquanto o
motorista faz sua refei¢do ou descansa,
€ realizada uma completa revisdo
do veiculo.

E quando a viagem recomeca, tudo

estd preparado para que o motorista,
seu veiculo e sua
carga sigam

tranqiiilos.

A eficiéncia em toda
parte.

Os veiculos da
Itapemirim Cargas ligam regularmente toda
as Capitais e outras 3.189 cidades.

Nos grandes centros urbanos,

a empresa dispde das mais completas
instala¢odes e servigos préprios, como
depésitos, escritérios, lojas, terminais
de cargas, oficinas, alojamentos

e pessoal altamente especializado em
cada setor.

Mas também ao longo de milhares de
quildmetros de estradas brasileiras os
veiculos da Itapemirim Cargas estao
sempre bem acompanhados.

Eles se beneficiam dos mesmos
servigos, equipamentos e instalacdes de
apolio que servem aos tripulantes e
passageiros da Viagao Itapemirim.

Setor de Informacdes.

O Setor de Informacoes da
Itapemirim Cargas mantém em arquivo um
registro completo de todos os detalhes
referentes a cada transporte efetuado,
como caracteristicas da carga, nomes dos
motoristas e
responséveis
pelo transporte,
data e hora do
recebimento e
da entrega, etc.

Esse Setor
estd sempre
a disposicéao
para atender
a qualquer .
consulta dos
clientes sobre
cada servigo para eles efetuados.

”

ITAPEMIRIM

T ranamima manalima Paio.



FROTISTAS/SELECAO DE FROTAS

Pressionados pela nova relacdo entre os pregos dos combustiveis, os empresarios
estdo revendo velhos conceitos de selecéo de frotas. Enquanto marcas a gasolina,
longamente consagrados no mercado, viram-se repentinamente colocadas no rol
dos veiculos indesejaveis, cresceu a preferéncia pelo diesel e pelos pesados.

O aumento do prego da gasolina
e a necessidade de reduzir os
custos de combustivel estdo levan-
do os frotistas a rever radicalmen-
te seus critérios de selecdo de fro-
ta principalmente de veiculos
médios e leves. Assim, marcas
longamente consagradas no merca-
do viram-se repentinamente colo-
cadas no rol dos veiculos indeseja-
veis. O F-350, da Ford, € um bom
exemplo. “Ele dd4 mais lucro para-
do”, conclui o chefe de trafego da
Expresso Universo, Adalardo Mar-
ques Dourado. Sua constatacéo
coincide com a opinido da maioria
dos empresarios do setor de trans-
porte, que rapidamente tiraram o
F-350 da invejavel posicdo de lider
do mercado na faixa dos caminhdes
leves.

E bem verdade que a Ford rea-
giu com o langcamento do F-4 000.
Porém, esta reacdo veio um pouco

BEREEE A
Dourado: "O investimento no
retorna em dois anos”.

disel

22

tarde, quando o L-608 ja conquista-
ra quase todos os antigos usuéarios
do F-350.

O presidente da Radial, Luiz Fran-
cisco Dias da Silva, revela que est4
padronizando sua frota leve com o
Mercedinho, em substituicdo ao
F-350 e & Kombi. E o direitor de
.tréfego da Transdroga, Thiers Cos-
ta, ndo permite a venda dos F-350
nem a terceiros que prestem servi-
¢os a empresa. “Néo queremos sa-
ber deste veiculo-problema dentro
da Transdroga.”

Segundo o mapa de controle da
empresa, 62 L-608 consomem
52 198 | de disel (Cr$ 1,73/1) para
rodar 240931 km, o que dd média
de 4,62 km/I. J4 nove F-350, rodan-
do 21320 km, gastam 6866 | de
gasolina {Cr8 3,63), registrando a
média de 3,09 km/l. Como a dife-
renga de precos entire o disel e a
gasolina é acentuada, o custo km

Costa: esperando um veiculo de
2 t, mas versétil, como a Kombi.

TRANSPORTE MODERNO

do leve da Ford é de Cr$ 2,59 con-
tra Cr$ 0,93 do L-608.

Ja a Lua Nova — fabricante dos
produtos Seven Boys continuou
ampliando sua frota com leves a
gasolina, devido ao seu custo ini-
cial 50% menor que o disel. Toda-
via, as planilhas de custos mostra-
ram que aquela politica ndo podia
ser mantida, principalmente nos
percursos mais longos. “A média
de consumo do F-350 é de 2,8 km/I,
enquanto o Mercedinho faz 4,8 km.
Como a gasolina custa cerca de
110% mais cara que o disel, o
custo operacional do Ford chega a
ser trés vezes superior ao do
L-608", afirma o superintendente da
empresa, Sadatoshi Ishihara.

Das empresas entrevistadas, ape-
nas a Laticinios Pogcos de Caldas
continua encontrando aplicagéo eco-
ndomica para os seus leves a gaso-
lina. “Em distancias curtas e mui-
tas paradas, o F-350, com custo fi-
X0 menor, pode ser mais econdmi-
co para a empresa”, diz um dos di-
retores da Pogos de Caldas (veja
tabela).

Mas ndo s6 a Ford foi prejudica-
da pela diselizagdo. A Volks e a
GM também sentiram o processo.
Thiers Costa assegura que o L-608,
com apenas 1/3 de sua carga total
(36 t), da a mesma rentabilidade
que a Kombi com plena carga, pois
seus custos operacionais se equi-
valem. “O problema maior é a falta
de capital para substituirmos de
imediato todas as Kombis pelos
Mercedinhos”.

Além do' alto custo operacional
da Kombi, amenizado pela introdu-
¢do do motor 1600, a Radial quei-
xa-se da fragilidade do veiculo, que
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tem vida uatil reduzida. “Em servi-
co constante, o utilitario da Volks
nao resiste mais que dezoito me-
ses”, afirma Luiz Francisco. A Ex-
presso Universo ainda utiliza ca-
minhées Chevrolet C-60, adquiridos
— segundo o diretor Adalardo Dou-
rado — em 1974 e 75 no boom do
transporte, quando né&o era pos-
sivel observar critério mais rigoro-
so na selegcdo da frota. "Porém,
agora, ja pensamos em dispor de-
les a qualquer prego, pois em dois
anos o investimento em veiculo di-
sel retorna. Duro é que a fila de
espera para o F-4 000, por exemplo,
seja de 180 dias.”

Todavia, a Ford e a Volks co-
mo as demais industrias automobi-
listicas — ainda tém grande chan-
ce para recuperar o terreno perdi-
do. Basta atender aos reclamos dos
empresarios por novos utilitarios
com motor disel. "O ideal seria um
veiculo com a versatilidade da
Kombi e capacidade para 2 t", ex-
plica Thiers Costa.

A Pogos de Caldas também de-
fende a necessidade de um novo
utilitario que se situe entre a Kom-
bi e o L-608. "Precisamos de vei-
culo com grande espago Util e boa
maleabilidade no transito urbano.”

A situagao atual do mercado po-
deria favorecer diretamente a Toyo-
ta Unica fabricante de utilitarios
disel. Mas esta ndo parece dispos-
ta a ampliar sua produgao, quanto
mais efetuar langamentos. “"Em
1973 utilizamos trés Toyota no Nci-
te do Parana. No entanto, agora é
impossivel sua aquisigdo devido ao
preco e prazo de entrega”, afirma
a Transdroga.

Qutra empresa interessada em
introduzir o Toyota em sua frota é
a Radial, o que Luiz Francisco acre-
dita ser impossivel. "Queremos ex-
perimentar cinco unidades. Porém,
ja telefonamos diversas vezes para
a fabrica, mas ndo houve resposta.”

Nas outras faixas do mercado de
veiculos comerciais, a diselizagédo
se consumou ha algum tempo. As-
sim, o aumento dos precos de com-
bustivel ndo trouxe grande modifi-
cacbes na estrutura das frotas do
setor.

Na categoria dos semipesados, a
lideranca dos Mercedes € inques-
tionavel, apesar de o chefe de tra-
fego do' Expresso Universo consi-
derar que estes veiculos mantém
esta invejavel posicdo muito mais
em conseqiiéncia da falta de opgdes
do mercado. “Q Mercedes, trans-
portando apenas 10 t, ainda é um
veiculo que consome muito (3,5
km/1}. Mas nao ha alternativa, pois
o pesado ndo nos interessa pela de-
manda insuficiente de carga.”

TRANSPORTE MODERNO
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1519: a grande esperanca para os fornecedores de concreto.

F-350: no rol dos indesejaveis.

L-608: a vitoria do disel leve.

Pocos de Caldas: distdncias curtas e muitas paradas para o F-350.

A Transdroga também aponta a
baixa densidade de suas cargas co-
mo o fator determinante para a pre-
dominancia dos médios em sua fro-
ta. Porém, Thiers Costa nédo se quei-
xa do Mercedes, considerando-o
econdémico. “Pela nossa planiltha,
56 caminhées, rodando 285 204 km,
consomem 85763 |. Sem ddvida,
3,33 km/l é uma boa média.”

A Radial utiliza quase que exclu-
sivamente’ o L-1313 no percurso
rodoviario e nada tem a reclamar.
O mesmo nédo acontece com a Li-
quigds, que ainda utiliza o F-600 a
gasolina. Alberto P. Carvalho, ge-
rente de oficina, explica que "a dis-
tribuicdo urbana de gas violentava
o Mercedes e ele n3o aguentou o
tranco”.

Contudo, Alberto Carvalho con-
corda em que, com a atual politica

de precos dos combustiveis, che-
gou a hora de buscar novas alter-
nativas para o F-600. "Até 1971 qua-
se toda a frota era de Ford disel,
mas os problemas de manutencgéo
fizeram com que voltdssemos para
o caminh&o a gasolina. Como 0 nos-
so servico exige marchas pesadas
e motor em alta rotagéo continua,
precisamos descobrir entre 0s no-
vos veiculos disel algum que se
enquadre a este ritmo de ativi-
dade.”

Outra conseqiiéncia direta dos
atuais precos do combustivel € a
preferéncia mais acentuada pelos
veiculos pesados. Assim, a Trans-
droga introduziu seis cavalos FNM
em sua frota para tracionar semi-
reboques de dois eixos. O diretor
de trafego da empresa explica que
“0 uso de caminhdes pesados pijp
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Como usar
empilhadeiras . . .
sem causar
poluicao!

A Dalgas-Ecoltec

possui 0 mais eficiente haaar
sistema anti-poluicdo
para empilhadeiras a
gasolina, GLP ou
Diesel. Este

sistema consiste

na adocéo de um
oxicatalizador,

que toma os

gases venenosos

de exaustdo,
inofensivos e sem odor.
Cormrespondendo a apenas 1% do custo operacional da
maéquina, proporciona maior rendimento e capacidade

que qualguer outro. Para servigos em tuneis, frigorificos,

porées de navios e demais ambientes confinados, o
oxicatalizador e 0 sisterna que mais vantagens oferece.
k]

DALGAS-ECOLTEC

Ecologia Técnica Ltda.
Rua Consolacdo, 3095 - Tels.: 81-4915 e 81-4996 - S4o Paulo - SP

DIGISEGURO

protege e
conserva as
suas baterias

Vida das baterias + 50%
- Controle continuo da bateria, determinando
o tempo certo da recarga.
- Alerta para completar a operacac em
andamento evitando interrupgdes perigosas.
Protege o motor e os contatores além
da bateria.
- Reduz a manutengio geral aumentandoo
rendimento operacional.
Durabilidade - instalacao facil -
confiabilidade absoluta.

- Assisténcia técnica permanente.
Digiseguro é 0 amigo indispensével das
empilhadeiras, transportadores, guinchos
elétricos e qualquer aplicagao alimentada
por baterias.

CONSTRUCOES
ELETRONICAS INDUSTRIAIS LTDA.
Av. Columbia, 212 - Cep. 04371
Cx. Postal 18.981 - SAO PAULO
Fones: 276-1747 /3914 / 0292

FROTISTAS/SELECAO DE FROTOS

CUSTOS OPERACIONAIS PARA VEICULOS 1975,

COM CARROGARIA

REFRIGERADA

MB-L 608 D F-350 GM .C-65 Pickup VW
Custos fixos (Cr$/més) 12 540,00 11 950,00 6 436,00
CUSTOS VARIAVEIS (Cr$/km)
Gasolina/disel 0,29 1,45 1,45 0,61
Oleos lubrificantes 0,05 0,04 0,04 0,02
Pegas 0,16 0,20 0,18 0,12
Pneus 0,09 0,09 0,13 0,04
Maéo-de-obra 0,10 0,10 0,10 0,04
Lavagens 0,08 0,08 0,08 0,05
Total/varidvels 0,77 1,96 1,98 0,88
COMPARATIVO POR KM RODADO
MB-L 608 D F-350 c-65 Plckup VW

km/meés Cr$/km  Cr$/km  Cr$/km  Cr$/km

1 000 13,31 12,79 13,93 7,32

2000 8,04 737 7,95 4,10

3000 495 5,57 5,96 3,03

4000 3,90 4,66 4,96 2,49

5000 3.27 4,12 4,37 217

6000 2,86 3,76 3,97 1,95

7 800 2,56 3,50 3,69 1,80

Fonte: laticinios Pogos de Caldas

mite a concentracdo de carga, me-
lhorando o aproveitamento da fro-
ta. Com terminais adequados, o im-
portante & saber usar os veiculos
certos”.

A Esso foi outra empresa que
eliminou os semipesados Mercedes
de sua frota, acabando por padro-
nizé-la com Scania. "Além do bai-
X0 consumo, o Scania dd pouca
manutencdo e tem longa vida qatil
— a idade média da frota é de dez
anos. Em tudo, ele superou toda a
nossa expectativa”, afirma Jofo
Uvo, chefe de trafego da empresa.

E Thiers Costa revela que os pla-
nos da Transdroga prevéem a cres-
cente participacdo de veiculos pe-
sados em sua frota. "Estamos satis-
feitos com a média de consumo re-
gistrada pelo FNM 2,1 km/l. Qua-
tro deles, rodando 37 708 km/més,
consumiram 17 969 | de disel. E um
gasto razodvel, mas o que estd alta
€ a manuteng¢do.”

No entanto, a maioria das empre-
sas ndo pode optar pelos pesados,
devido & baixa densidade de carga.
"0 Mercedes, transportando apenas
10 t, € um veiculo que consome
muito, mas ndo ha opcoes. A de-
manda de carga é insuficiente para
o uso de veiculos pesados”, obser-
va Adalardo Marques Dourado, che-
fe de trafego da Expresso Universo.

A grande esperanca dos fornece-
dores de concreto é o Mercedes
1519, “Ele devera ser mais econd-
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mico que o FNM e constituir-se nu-
ma nova opcdo para caminhdes-be-
toneira”, afirma o gerente de ma-
nuten¢do da Concretex, Renato Im-
piglia. J& em relagdo ao Gltimo lan-
c¢amento da Scania o LK 140

os empresarios ndo esperam redu-
zir 0os seus custos pelo menor gas-
to de combustivel, mas sim através
da sua maior velocidade média.

Entre os onibus rodoviarios, a
preferéncia se divide entre os Sca-
nia e Mercedes. Arnaldo Aquilino,
diretor da impala Auto Onibus, jus-
tifica a escolha dos motores 355 da
Mercedes pelo baixo consumo e
manutencgdo. “"No percurso S3o Pau-
lo—Belo Horizonte, gastamos 157 |

média de 4 km/l, enquanto no
Scania seriam necessérios 200 |
média de 3 km/l. Além disso, em
termos de tempo de viagem, con-
corremos com vantagem, mesmo
nas subidas, com os Scania.” En-
tretanto, Arnaldo Aquilino ainda la-
menta a impossibilidade de obter
motores Magirus V-8, que “pelo seu
desempenho, manutencgio facil e re-
frigeracdo a ar poderiam concorrer
com o 355",

A Real Expresso ndo concorda
com a Impala e prefere os motores
Scania. Cleverson Arantes, asses-
sor de planejamento da empresa,
ndo chega a entrar no mérito do
consumo de combustivel. A prin-
cipal razdp da escolha do Sce-
nia é a sua vida atil — dez anos..|@

MAIO, 1976
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Aqui seu Diesel dura
IMA1S. RETIFICA COMOLATTL a mais

completa e moderna Retifica de Motores Diesel do
Brasil. Nossos técnicos e engenheiros foram treina -
dos nas proprias fabricas para operarem equipa
mentos de aﬁa precisao, similares aos que sao usa-
dos nas mais modernas Retificas da Europa. Ga-
rantia no tempo de duragdo do seu motor Diesel.
Garantia no rendimento e na eficiéncia do seu Diesel.
Garantia no menor consumo de combustivel.

RUA MERGENTHALER, N° 799 - PBX: 260-2411 - SAO PAULO - SP



FROTISTAS/TURBINAMENTO

O investimento em caminhdes turboalimentados tem retorno garantido.
Além de economizar combustivel, a turboalimentagdo aumenta substancialmente
a velocidade comercial dos veiculos.

Resultado: quatro cavalos-mecénicos equipados com turbocompressor
podem muito bem fazer o mesmo trabalho que cinco veiculos convencionais.

Adotar motores turboalimentados
nos caminhdes pesados e 6nibus é
uma providéncia que ndo pode fal-
tar no receituario de nenhum admi-
nistrador preocupado em economi-
zar combustivel. Melhorando subs-
tancialmente a relagao peso/potén-
cia um motor Scania turbinado,
por exemplo, desenvolve 275 hp
DIN, enquanto o de aspiragao natu-
ral ndo passa de 195 —, o turbina-
mento nao s6 reduz o consumo de
combustivel como também propor-
ciona melhores velocidades-cruzei-
ro e elimina a poluigao.

Tudo comegou durante a Il Guer-
ra Mundial, quando se tornou ne-
cesséario resolver o problema de
perda de poténcia dos avides que
voavam a grandes altitudes. Surgi-
ram, entdo, os primeiros turbocom-
pressores, do tipo mecanico, de efi-
ciéncia duvidosa. Ligados ao vira-
brequim dos veiculos, eles alimen-
tavam o motor ininterruptamente,
provocando o desgaste prematuro
de todo o trem de forga. Muito mais
perfeitos, os turboalimentadores
atuais aproveitam como forca mo-
tora os proprios gases de escape
do motor. Antes de serem langados
na atmosfera, eles acionam uma
turbina, em cujo eixo estd monta-
do um rotor, que comprime o ar pa-
ra dentro dos cilindros. Com o au-
mento da pressédo média no topo
do pistédo, o cilindro acaba rece-
bendo maior quantidade de ar e de-
senvolvendo mais poténcia.

O auxilio do turbocompressor tor-
na-se particularmente importante na
tarefa de evitar as perdas de po-
téncias nas subidas de serras ou
locais de grande altitude. Nessas
condigbes, a menor pressao atmos-
férica dificulta o trabalho de suc-
¢ao dos cilindros, que acabardo re-
cebendo menos ar. E ai que entra o
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turbocompressor, para ajudar no
suprimento de ar. Quando os gases
estdo em sua temperatura normal

isto é, o motor, mesmo operan-
do na rotagdo maxima, ndo esta so-
brecarregado —, a turbina gira em
baixa rotacdo e a compressao nao
influi na alimentagdo dos cilindros.
Mas, no momento em que o motor
passa a ser exigido além das suas
possibilidades normais, o calor dos
gases de escape impulsiona a tur-
bina, injetando mais ar no motor.
Isso quer dizer que a turbina ajus-
ta-se naturalmente as condigbes de
trafego e que a mistura ar-combus-
tivel serd mantida sempre na pro-
porgéo ideal, tornando o motor me-
nos poluente, mais econdémico e
mais veloz.

MAIS VELOZ

Na pratica, tanto a redugdo do
consumo como a melhor velocidade
proporcionadas pela turboalimenta-
¢ado parecem exaustivamente de-
monstradas. Teste realizado por
Transporte Moderno em fevereiro
de 1971, logo depois do lan¢amen-
to dos primeiros caminhdes turbo-
alimentados pela Scania, compro-
vou que, no percurso Sao Paulo—
Porto Alegre, o motor turbinado
economizava 13,7% de combustivel
(veja tabela 1).. Ao mesmo tempo,
revelou-se cerca de 20% mais ve-
loz, reduzindo em cerca de 4h 30
min o tempo de percurso e man-
tendo velocidade-cruzeiro de cerca
de 46 km/h, contra 38 km/h para
o motor de aspiragao natural.

Segundo José Augusto Mariani,
superintendente de transportes dos
frigorificos Bordon (frota de 206
Mercedes, 39 FNM e 83 Scania, en-
tre os quais 30 turbinados), o tur-

binamento, apesar de caro, é com-
pensador. “Testes com um dos nos-
sos veiculos, antes e depois de tur-
binado, revelam que, embora com
indice de aproveitamento 36,6%
maior, em termos de tkm de car-
gas transportadas, o caminhao tur-
boalimentado economizou 5,64%
de combustivel”, afirma Mariani. E
os outros veiculos superalimenta-
dos tém confirmado essa economia.
Com aspiragéo natural, os L 75 de-
senvolvem 1,85 km/l e os L 76 néao
passam de 1,75 km/l. Enquanto is-
so, os turbinados deverao alcancar,
segundo a expectativa da Bordon,
2 km/l. Além disso, os controles
de tempo estimado de chegada da
empresa (inspirados no controle de
trafego aéreo) revelam que os tur-
binados conseguem grandes vanta-
gens de tempo. Nas mesmas con-
dicbes, com carga normal, tracio-
nando carreta de trés eixos, o tur-
binado faz a viagem S&o Paulo—
Campo Grande (1 050 km) em 17 h,
enquanto o caminh&ao convencional
leva 24 (veja tabela Il).

A transportadora Volta Redonda
tem vérios veiculos turbinados en-
tre os Scania de sua frota. O as-
sessor de planejamento da empre-
sa, Fernando Coelho Juinior, afir-
ma que, gracas ao maior torque e
ao regime de funcionamento em
menores rotagées, o motor turbi-
nado proporciona rendimento de
1,6 km/l, contra 1,4 km/l para os
convencionais. Nos onibus, contu-
do, a redugdo de consumo ja nao é
tao flagrante. Aparentemente por-
que, tratando-se de um veiculo mais
leve, a relagdo peso-poténcia ul-
trapassa bastante os valores ideais.
Assim, ndo é de se estranhar re-
sultados como os da Cometa (oi-
tocentos 6nibus Scania), onde nao
existe diferenca de consumo entre

TRANSPORTE MODERNO maio 1976



Os gases do escapamento acionam a turbina, em cujo eixo esta montado o rotor.

o turbinado e o convencional. Am-
bos desenvolvem 2,57 km/l. “Mas
o turbinado proporciona maior ra-
pidez, seguranca e conforto ao pas-
sageiro”, afirma Felipe Macioli, di-
retor da empresa.

OS CUIDADOS

Mas ha também resultados favo-
rdveis ao turbinamento. Segundo
Raul Freitas Fernandes, diretor téc-
nico da Viacdo Salutaris, na linha
Rio—Nova Friburgo (cerca de 20
km de serra), o 6nibus 0-362 tur-
binado desenvolve 3,66 km/I, en-
quanto o 0-352 com aspira¢do na-
tural ndo vai além de 3,39. Ja no
percurso Sao Paulo—Vitéria, o Sca-
nia turbinado consegue 3,37 km/I
contra 2,70 para o Scania comum.

Conforme o mapa de controle do
més de fevereiro do Real Expresso
(15 Mercedes e 85 Scania, entre os
quais 45 turbinados), 29 6nibus tur-
binados fabricados em 1975 roda-
ram 627 294 km e consumiram ..
192 129 | de disel — média de 3,26
km/l. J& os turbinados fabricados
em 1974 rodaram 358 970 km e gas-
taram 114 307 | de disel média
de 3,14 km/l. Todavia, ambos os
modelos tiveram desempenho bem
melhor que o veiculo convencional.
O assessor de planejamento, Cle-
verson Arantes, revela que nove
unidades 1974 sem turbina consu-
miram 45 320 | de combustivel pa-
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ra rodar 139 385 km média de
3,05 km/I.

Baseado nesses resultados, Aran-
tes acredita que o turbinado é boa
opcao, apesar do preco inicial
maior. Além disso, a manutencéo
da turbina ndo chega a afetar de
modo sensivel o custo operacional.
“Nos efetuamos o recondicionamen-
to a cada 400 000 km ao custo de
Cr$ 2800,00, e isso ndao chega a
reduzir os beneficios do turbina-
mento”, diz Arantes.

De fato, conforme estudo reali-
zado por TM (veja box “O lucro da
superalimentagéo”), tais benefi-
cios séo flagrantes, principalmente
quando se trata de aumentar a
produtividade de uma frota de ca-
minhdes pesados. Para tirar provei-
to deles, o frotista ja dispoe de
veiculos originais turbinados na
propria fabrica. Oficinas especiali-
zadas, contudo, podem perfeitamen-
te realizar rapidamente (a operagéo
leva trés dias) e com sucesso o
turbinamento de motores a aspira-
¢ado natural de caminhdes ja exis-
tentes na frota. Um turbocompres-
sor instalado em um caminhao
Mercedes fica entre Cr$ 14 000,00
e Cr$ 15000,00. No Scania, o turbi-
namento sai um pouco mais caro
(de Cr$ 20 000,00 a Cr$ 25 000,00),
pois as despesas com maé&o-de-obra
sd80 maiores.

A instalagdo da turbina nao al-
tera as caracteristicas de constru-
¢ao do caminhao ou do seu trem de

forca. Basta reforgar alguns com-
ponentes como pistdes, cilindros e
eixos de comando. Convém lem-
brar, contudo, que alguns motores
néo aceitam bem o turbinamento. E
o caso do motor FNM, cujo bloco,
de aluminio, nédo resiste ao aumen-
to suplementar de poténcia. Tam-
bém os motores do Mercedes L
1111 e Perkins nédo permitem a
adaptagdo em virtude das particula-
ridades do seu sistema de pré-ca-
maras de injegdo.

Antes de se comegar o trabalho,
deve-se analisar o tipo de servigo
que o0 caminhao vai enfrentar, pois
0s motores que véo trabalhar em
locais onde ha muito pé, fedriscos
e cascalho requerem filtro espe-
cial. Estas caracteristicas precisam
ser indicadas ao montador, para
que ele escolha o filtro certo.

Para a instalagdo do turbo, a pri-
meira tarefa consiste em desguar-
necer 0 motor para permitir facil
acesso a todos os componentes e
remover o filtro de ar. A presséo
da bomba de éleo deve ser aumen-
tada, o consumo da injegdo tera de
ser modificado. Na bomba normal,
existe uma tomada de vacuo, liga-
da ao conduto de ar para os cilin-
dros, que controla a quantidade de
combustivel a ser injetada. No mo-
tor turboalimentado, este comando
passa a ser mecanico, ligado ao
acelerador. O turbinamento exige
ainda a adaptacdo de um radiador
de 6leo adicionavel O 6leo para re-
frigerar a turbina & pescado no car-
ter, filtrado no filtro de 6leo e re-
frigerado no radiador extra, seguin-
do depois para a turbina. Apos a
refrigeragdo do eixo da turbina, o
6leo é recolhido em outro conduto,
voltando ao cérter.

O corpo do filtro de ar também ¢é
modificado, recebendo um novo bo-
cal para dar passagem ao maior vo-
lume de ar que o sistema vai exi-
gir. A tela da parte superior do fil-
tro é removida para facilitar a pas-
sagem do ar.

Os coletores de escapamento
séo substituidos por outros, espe-
ciais para a instalacdo da turbina.
O silencioso também deve ser tro-
cado por outro, para dar maior va-
z30 aos gases.

Se a adaptagdo for bem feita, a
turbina podera funcionar perfzita-
mente até cerca de 180 000 km sem
necessidade de revisdo. Para tan-
to, sdo necessarios, contudo, al-
guns cuidados especiais de manu-
tencao:

[0 A troca de d6leo do motor deve
ser feita um pouco antes da quilo-
metragem recomendada pelo fabri-
cante. O ideal é trocar o 6leo a c_a-J)
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FROTISTAS/TURBINAMENTO

da 2000 km nos caminhdes turbi-
nados.

[0 Manter os filtros de ar e dleo
limpos e utilizar sempre o elemen-

TURBINAMENTO vs. ASPIRAGAO NATURAL

to indicado pelo fabricante. é

1 Para limpar o elemento, fazer 250 £
passar o ar sempre de dentro para @
fora. Caso contrario, a sujeira vai o
penetrar mais ainda no cartucho. e

[0 Quando o motorista parar o gzo‘o 110
veiculo, deve deixar o motor fun- z 105
cionando um pouco em baixa rota- £ 100
¢ao, antes de desligar. Aquela tra- o 95
dicional acelerada antes de desligar 2 90

a chave de contatc pode provocar % 150 85
falta de dleo na turbina, pois a bom- & 80

ba para de funcionar antes da tur- 75
bina. 70

O Ao montar a turbina deve-se 65
sempre colocar algumas gotas de 100 60
6leo no bico de 6leo para que ele

nao rode a seco no inicio de fun-

cionamento.

[ Verificar sempre se nao existem

vazamentos de 6leo na carcaga de 800 1000 1 400 1600 18002000 2200 Rotacbesem rpm
turbina e, se houver, deve-se exa-

minar os respiros de 6leo, para ver

se eles estdo desentupidos ou se a | — AS VANTAGENS DA TURBOALIMENTAGAO
pressdo do cdarter ndo estd muito

alta. Qualquer barulho estranho de- Normal Turbinado
ve ser n)osilflcado rapidamente por Distancia percorrida (km) 1035,3 1035,3
um mecénico especializado. Tempo gasto 26 h 50 min 22 h 24 min
O Na estrada, o motorista ndo de-  velocidade média (km/h) 38,15 45,81
ve permanecer durante muito tem- Consumo de combustivel (litro) 796.2 686.,6
po atras de caminhdo que esteja Desempenho (km/litro) 1,30 1,50

queimando muito 6leo_ (bico aber- Fonte: Teste comparativo realizado por TM entre Porto Alegre e Sdo Paulo,

to), pois estes gases vao direto pa- utilizando um Scania normal e outro turboalimentado, ambos com carga maxima
ra o coletor de ar da turbina. de 40 t brutas.

I — O TURBINAMENTO E A VELOCIDADE

(Comparagido entre os tempos estimados de chegada para veiculos turbinados e ndo turbinados)

Percurso SP-ANP SP-BAGE SP-CG SP-PP PP-CG SP-RIO  SP-TO TO-RIO
Quilometragem Carretas Cargas 950 1530 1050 575 450 441 1100 700
Veiculos h vm h vm h vm h vm h vm h vm h vm h vm
Scania 2 eixos ' 18 56 28 55 19 55 11 52 08 56 09 49 26 42 17 41
75/76/110 N 21 45 32 48 22 48 13 4 09 50 10 44 29 38 18! 38
BC 23 41 35 44 24 44 14 41 10 45 11 40 32 34 20> 34
Scania 3 eixos 18 56 28 55 19 55 11 52 08 56 09 49 25 42 17 41

\
75/76/110 N 23 41 35 44 24 44 14 41 10 45 11 40 32 34 20 34
BC 27 35 38 40 28 375 16 36 11 4 12 37 35 315 22 32

Scania 2 eixos Vv 16 59 26 59 16 66 09 64 O7 64 07 63 23 48 14, 48
(turbinados) N 17 56 28 55 17 60 10 57,5 07 64 072 59 24 46 15 47

BC 19 50 30 51 19 55 11 52 08 56 08 55 25 44 16 44
Scania 3 eixos A 16 59 26 59 16 66 09 64 07 64 07 63 23 48 141 48
{turbinados) N 19 50 30 51 19 55 11 52 08 56 08 55 25 44 16 44

BC 21 45 33 46 21 50 12 48 09 49 09 49 27 41 17 41
FNM \' 18 56 28 55 199 55 11 52 08 56 09 49 26 42 17 4
MB N 21 45 32 48 22 48 13 4 09 50 10 44 29 38 18!, 38
1113/2013 BC 23 41 35 44 24 44 14 4 10 45 11 40 32 34 20Yy 34
\'% Vazia, N Normal, BC Bem carregada, SP Sdo Paulo, ANP

Anapolis, CG Campo Grande, PP Presidente Prudente, TO Tedfilo
Otonl, h = horas, vm velocidade média em km/h.

Fonte Bordon.

b
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O Semi Reboque Furgioe
Monobloco FNV  Fruehauf leva

uma tonelada em vantagem: ¢ forte,
robusto e pesa uma tonelada a menos.



FROTISTAS/TURBINAMENTO

OLURODAS ERALINMENTACAO

Para idénticas quilometragens men-
sais, o Scania L 100 turbinado apre-
senta custos/km cerca de 5 a 6%

Assim, os custos seriam (veja tabela)
de Cr$ 5,09740 contra Cr$ 5,27466/km.
Os quatro Scania turbinados custa-

principios apresentados em TM n~
145, dezembro 1975, edicdo especial
de custos operacionais.

superiores em relacdo ao mesmo vei- riam Cr$§ 24457520 contra Cr$ No caso dos custos operacionais
culo acionado por motor convencional. 253 183,60 para os cinco Scania con- pode-se prever ndc s6é menores des-
Assim, se a empresa pensa em com- vencionais. A diferenca (de Cr§ pesas com combustivel como também
prar apenas um veiculo, ndo seria ne- 8506,08) representa 3,35% dos cus- alguma reducdo na relagdo entre as

gécio optar pelo turbinade. Mas, quan-
do se trata de aumentar a produtivi-
dade de uma frota, nada melhor que
a turboalimentagdo. Gragcas a veloci-
dade cerca de 20% maior, quatro Sca-
nia Super podem realizar 0 mesmo
trabalho que cinco Scania do tipo
convencional.

Neste caso, as comparagbes de-
vem levar em conta as maiores qui-
lometragens desenvolvidas pelo vei-
culo turboalimentado, capazes de re-
duzir bastante os custos fixos. En-
quanto o veiculo normal desenvolve,
por exemplo, 8000 km/més, o super-
alimentado pode chegar aos 9600 km.

tos e pode alterar substancialmente a
margem de lucro da empresa.

A grande diferenga (cerca de 16,3%)
entre o prego inicial dos dois veiculos
é apenas aparente. Quando se acres-
centa o custo da adaptacdo da quinta
roda e das duas carretas (veja tabe-
la 1), o preco final do conjunto turbo-
alimentado resulta apenas cerca de
10, 25% superior ao do conjunto com
motor convencional. Essa percentagem
onera quase todos os custos fixos,
exceto o licenciamento e seguro obri-
gatorio. O calculo admite que, em cin-
co anos, os veiculos se desvalorizam
na mesma propor¢do e baseia-se nos

despesas de manutengdo e 0 preco
do veiculo gracas a maior potén-
cia, o motor trabalhara com mais fol-
ga. Mas, como é preciso considerar
também a recupetacdo periodica da
turbina, as despesas de manutencao
acabardo bastante préximos.

Em compensacdo, haverd maiores
custos de lubrificacdo e pneus. Segun-
do estudos da Pirelli, na faixa de 40
a 60 km cada aumento de 1 km/h na
velocidade reduz em cerca de 1% a
durabilidade dos pneus. Assim, o Sca-
nia Super consome certamente 8%
mais pneu que o caminhdo Scania
convencional,

SCANIA NORMAL VS. TURBINADO

OS PREGOS COMPARADOS (Cr$)

km/més Custo/km (Cr$)
Normal Super
NORMAL TURBINADO 4000 7,71192 8,16330
Cavalo-mecanico L 110 327 535,00 381 041,00 gggg gggzgg gggég?
Menos 8 pneus e camaras a gggg ;g?gig
Cr$ 2959,00 cada 2367200 2367200 9680 509740
Mais duas carretas de trés CUSTO PARA 48000 km/més
g'rxsos]o?asrgs,ggrg:d:eca a 203 130,00 203 130,00 (cinco Scania normais versus quatro Scania turbinados)
o e e s g e
Prego final 52184900 573 349,00 8;:2::22: (%) 850508

CUSTO OPERACIONAL DO L 100 A ASPIRACAO NATURAL
TRACIONANDO CARRETAS DE TRES EIXOS

CUSTOS FIXO0S

CUSTOS FIXOS

CUSTO OPERACIONAL DO L 110 TURBINADO
TRACIONANDO CARRETAS DE TRES EIXOS

0,00812 de depreciagdo a 521,849,00 423741 0,00812 de depreclagio a 575 349,00 467183
0,01208 de rermneragdo do capital a 521,849,00 6 303,93 0,01208 de remuneragdo do capital a 57534900 6 950,22
1,59 de salario do motorista e 300,00 524700 1,59 de saldrio do motorista e

leis sociais a 300,00 5 247,00 lels sociais a 3 300,00 5 247,00
1/12 de licenciamento a 6 555,00 546,25 1/12 de licenclamento a 6 555,00 546,25
1/12 de seguro obrigatério a 390,00 32,50 1/12 de seguro obrigatério a 390,00 32,50
1/12 de seguro do casco a 37 573,00 3131,09 1/12 de seguro do casco a 4142500 345209
CUSTO FIXO MENSAL CUSTO FIXO MENSAL
CUSTOS VARIAVEIS CUSTOS VARIAVEIS
0,95 x 10~* de pecas e material de 0,90 x 10" de pecas e material de

oficina a 521,849,00 0,49575 oficina a 575 349,00 0,51781
1,58 x 10°* de saldrios de pessoal de 1,66 x 10-* de saldrios de pessoal de

oficina e leis sociais a 1773.80 0,28026 oficina e leis sociais a 1773,80 0,29445
1/55 000 de pneus, camaras e 1/50 600 de pneus, camaras e

recapagens a 53 262,00 0,96840 recapagens a 53 262,00 1,05260
0,555 litros de combustivel a 1,73 0,96015 0,500 litros de combustivel a 1,73 0,86600
24/5 000 litros de éleo de carter a 9,06 0,04350 29/5 000 litros de é6leo de carter a 9,06 0,05254
20/30 000 litros de 6leo de cambio e 24/3 000 litros de 6leo de cambio e

diferencial a 8,95 0,00600 diferencial a 895 0,07160
1/3 000 de lavagem e graxas a 250,00 0,08333 1/3 000 de lavagem e graxas a 250,00 0,08333
CUSTO VARIAVEL/km CUSTO VARIAVEL/km 2,93833
CUSTO MENSAL 19 498,18 + 2,83739." CUSTO MENSAL 20 899,889 + 2,93833."
* = quilometragem média mensal. * = quilometragem média mensal

_le
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Ela foi inaugurada oficialmente no Distrito Industrial

de Feira de Santana, Bahia,

por S. Excia. o Presidente da Republica, Gen. Emesto Geisel.
Mais do que uma indUstria de pneus, ela representa

uma vitéria de todo o Pais.

A Cia. Pneus Tropical é a primeira fabrica brasileira de pneus.
Ela esta operando com o que existe de mais avancado

em equipamentos e tecnologia na fabricacdo de pneus

em todo o mundo.

Em uma area construida de 170 mil metros quadrados,

a Cia. Pneus Tropical instalou os mais modemos equipamentos,
com técnicos altamente especializados, para dar ao Brasil um pneu
de alta qualidade.

Esta fabrica € mais uma iniciativa do Grupo J. Macédo, com apoio
financeiro da Sudene, Banco do Nordeste, Desenbanco, BNDE

e a participacdo da Petrobras Distribuidora S.A. Ela representa um
investimento total de 494 milhdes de cruzeiros.

A Cia. Pneus Tropical entra em operagio produzindo 720 mil
pneus por ano. Um pneu brasileiro até no nome:

PNEU TROPICAL BR. E o que & mais importante:

criado e produzido para as condicGes brasileiras.

Com a resisténcia e durabilidade que vocé sempre procurotl.

Esta é a industria que o Pais acaba de ganhar com

a Cia. Pneus Tropical.

Uma fabrica brasileira produzindo pneus para o Brasil.

Vocé ndo acha que isto merece uma comemoracio?

//

L
- MM,//I‘/‘"/I/,J

Uma empresa do Grupo J. Macédo e Petrobras Distribuidora S.A.



FROTISTAS/TRANSPLANTE

Introduzido no mercado como forma de recuperar caminhbes com motores
cansados, o transplante (diselizacdo de veiculos a gasolina) ganhou nova
dimensdo com o aumento do pregco dos combustiveis. Agora, mais
importante que prolongar a vida de velhos caminhées é economizar dinheiro com
combustivel, até mesmo em veiculos zero quilémetro.

]

O transplante em veiculos “zero” foi um paliativo para suprir a falta de caminhdes disel.

Com a escalada do disel, os
transplantes de motores ganharam
uma nova dimensao no mercado de
caminhdes. Se eles antes eram fei-
tos quase que exclusivamente em
veiculos com o motor cansado e
carrogaria e chassis conservados,
agora os transplantes sao realiza-
dos até em caminhdes “zero”. Essa
foi uma maneira encontrada pe-
los proprios concessionarios pa-
ra cobrir a falta de caminhdes disel.

De maneira geral, tanto em um
como em outro caso, é preciso le-
var em consideracgao que em ter-
mos de economia, durabilidade e
eficiéncia o motor disel tem van-
tagens de sobra em relacdo aos
motores a gasolina.

Apesar da diferenca de pregos
entre o disel e a gasolina, o bom
senso mostra que, em alguns ca-
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sos, fazer transplante em veiculos
usados pode trazer prejuizos em
vez de economia. Como o custo do
motor disel sera naturalmente
amortizado pela diferen¢a de precgo
no consumo, a distancia a ser per-
corrida no trabalho normal é que
altera o ritmo da amortizacdo. Ca-
minhdo que anda pouco consome
pouco. Assim, ele vai requerer um
tempo maior de amortiza¢do, se
(depois de receber um motor disel)
for empregado em pequenos per-
cursos ou entregas de cidade.

BASCULANTE DUVIDOSO

Um veiculo muito usado pode nao
recuperar corretamente o investi-
mento da colocagdo de um motor
disel no caso de precisar ser re-

TRANSPORTE MODERNO

vendido. [sso em razao do estado
geral da carcaca e do restante da
parte mecanica. Veiculos com mais
de trés anos de uso podem estar
com pecas de carda, transmissao e
cambio ja& enfraquecidos, causando
problemas depois de receber o no-
vo motor.

Em vista dessas limita¢des, o es-
tudo que precede o transplante de-
ve se aprofundar no tipo de servi-
¢o, quilometragem mensal percor-
rida e estado geral do veiculo. Sa-
be-se que, devido ao maior consu-
mo do motor disel em marcha len-
ta, sua aplicacdo em caminhées
que passam a maior parte do per-
curso em baixas rotagbes também
é antiecon6mica (entrega de gas
e coleta de lixo, por exemplo). Da
mesma maneira, é duvidosa a van-
tagem da colocacao de motor disel
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em caminhdes basculantes. Isso pe-
la prépria caracteristica do servigo
(pequenos percursos) e tempo de
vida do veiculo — raramente maior
gque um ano e meio.

A escolha do tipo do motor, co-
mo primeiro passo, deve ser muito
bem estudada (a ndo ser nos casos
onde ja existam motores indicados
e utilizados pelos fabricantes do
veiculo). A regra é que o motor di-
sel deve ter, em relagdo ao motor
a gasolina, poténcia entre 10% a
menos e 20% no maximo. Esta re-
lagdo é importante para que nao
exista reducdo ou superdimensio-
namento no rendimento do veiculo.
Se um motor mais fraco acarreta
diminuigdo da carga util, um motor
mais forte (quando nao exigir re-
forco ou troca de transmissdo e
componentes) provavelmente pro-
duzira um desgaste prematuro des-
sas partes (e quebras seguidas).

DEFEITOS CASEIROS

Do mesmo modo, a adaptacao de
um motor diferente daquele utiliza-
do originalmente pela marca pode
criar problemas de layout no cofre

quase sempre por falta de espa-
¢o para sua adaptagdo. Compri-
mento e altura maiores que a area
disponivel e maior profundidade do
carter sao o0s problemas mais co-
muns nesse caso.

Em sintese, a escolha do motor
deve prever também o maior apro-
veitamento possivel do mecanismo
original do veiculo. Com isso, dimi-
nuem-se problemas mecanicos e
obtém-se sensiveis redugdes do
custo final do transplante.

Aparentemente simples, a opera-
¢édo de transplante exige outros
cuidados especiais para evitar er-
ros que podem levar a rejeigbes.
O transplante caseiro, feito sem
muita experiéncia, costuma apre-
sentar erros basicos que, natural-
mente, vao influir em toda a parte
mecanica do veiculo:

O Devido a maior transferéncia de
calor para o sistema de arrefeci-
mento no motor disel — maior que
no motor a gasolina , deve-se au-
mentar a capacidade de refrigera-
¢do adaptando-se um radiador
maior. Para isso, pode-se trocar a
colméia por uma outra com maior
area de refrigeracdo, sem precisar
trocar o radiador completo (ou tro-
car mesmo o radiador).

O A alta taxa de compressdo exi-
ge maior solicitagdo na partida do
motor disel e, assim, é aconselha-
vel a troca da bateria original por
uma de maior capacidade.
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O Conforme o caso, é preciso tro-
car o sistema de escapamento, pa-
ra que nao haja restricdo a saida
dos gases de escape.

O O motor disel exige sempre a
troca de suportes e coxins do mo-
tor por tipos mais resistentes. O
alinhamento correto do motor so-
bre os suportes é imprescindivel
para ndo surgirem problemas na
transmissdo, provocados também
pela vibragao excessiva do motor,
quando se usam coxins fracos.

O Em alguns casos Ford-350,
Internacional deve-se substituir
o platd e o disco de embreagem
por um tipo mais resistente. Quan-
do isso acontecer é preciso refazer
o alinhamento da carcaga do motor
em relagcdo ao volante e platd. O
alinhamento exige tolerancias mi-
nimas para o paralelismo e concen-
tricidade da carcaga em relagéo ao
conjunto volante/platd.

A atual falta de motores podera,
contudo, ser o maior problema para
quem se dispde a fazer transplan-
te. Nos concessionarios, quando
existem motores disponiveis eles
estdo destinados a operagdes de
transplante na prépria cota de ca-
minhdes a gasolina recebida das fa-
bricas. Em revendedores especiali-
zados em motores, a situagao nao é
diferente. A Perdiese! de Sao Pau-
lo, por exemplo, que além de ven-
der motores também faz transplan-
tes, ndo estd aceitando encomendas
de aplicagéo para prazos de entrega
inferiores a 20 dias.

FUROS DE FABRICA

O restante dos componentes é
encontrado com facilidade nas re-
vendas. Em alguns casos, essas re-
vendas também fazem transplantes.

A aplicacdo desses componentes
no caminhdo, excetuando-se o0s ca-
sos onde o modelo nao faz parte
da linha disel como o F-350
também ndo é dificil. O trabalho
varia para mais ou para menos,
conforme a marca do veiculo. Os
caminhdes Chevrolet exigem a re-
mocgao de toda a frente do veiculo
para dar espaco a entrada do mo-
tor disel. Além disso, a tampa do
capd é substituida por outra das
mesmas dimensdes, mas com mo-
dificagbes internas no reforgco da
trava para dar lugar ao radiador,
mais alto do disel. Tanto a GM co-
mo a Ford ja fazem a furacdo do
chassi para aplicagdo de motores
disel Perkins nos modelos re-
centes que saem com motor a ga-
solina. Assim, a operagcao resume-
se na troca de componentes.

O tanque recebe um tubo que f

az

retornar o excesso de combustivel.

A refrigeracdo é aumentada com

a

instalacio de um radiador maior.

O cabo do afogador é ligado a

[+]

estrangulador da bomba injetora.

No painel,
do pré-aquecedor € um vacuémetr

basta instalar o botao

o |y
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FROTISTAS/TRANSPLANTE

O RETORNO EIN CINCO IMESES

Uma das empresas que optaram
pelo transplante foi o Banco Na-
cional. Dos quinze F-35 que com-
poem sua atual frota para transpor-
te de valores, oito foram adaptados
com o motor Perkins a disel e um
encontra-se na empresa especiali-
zada da Perdiesel, onde estdo sen-
do feitos os transplantes.

Tirso A. Bazeto, da divisdo de
servicos gerais do Banco Nacional,
explica as vantagens oferecidas
pelo motor a disel. “Esses oito
veiculos que tiveram seus motores
transplantados percorrem, em mé-
dia, cerca de 6 000 km por més. O
consumo destes carros, apds terem
sido feitos os transplantes, baixou
de 2 para 5 km por litro. E ainda
temos que considerar que enquan-
to o litro do disel custa Cr$ 1,73
o0 da gasolina ja vai a Cr$ 3,61".

Feitos os cdlculos, o quildmetro
rodado pelo disel tem saido Cr$
1,46 mais barato em relagdo a ga-
solina. Por outro lado, Tirso Bazeto
afirma nao ter tido nenhuma des-
vantagem com a troca de motores
a gasolina pelos a disel.

“Primeiro, porque o disel nao en-
careceu a manutengdo”, afirma Tir-
so. "Embora os veiculos tenham
perdido em desempenho de veloci-
dade, isso para nds nao tem a me-
nor importancia. Tanto é assim que
0s seis novos veiculos que com-
pdem a frota j& foram adquiridos
com motores a disel originais.”

A unica restrigdo feita por Tirso
Bazeto é o custo do transplante. O
ultimo deles custou ao Banco Na-
cional Cr$ 40 776,00. Mesmo assim,
o investimento se paga em cinco
meses.

Outra reclamagao é contra a de-
mora nos transplantes. Segundo
Tirso, a Perdiesel levou nove meses
para efetuar a troca de motores nos
oito veiculos. O altimo deles a ser
adaptado j& se encontra na oficina
hé pelo menos um més e, segundo
ele, ndo hé sinais de que a entrega
seja efetuada tdo cedo.

O exemplo do Banco Nacional
inspirou a Brink’s S.A. Transporte
de Valores a substituir os motores
a gasolina pelo disel. Sua frota
atual é constituida quase que total-
mente por veiculos Chevrolet a ga-
solina e apenas alguns poucos Mer-
cedes a disel. Entretanto, segundo
o gerente regional, Jofre Carvalho

34

da Silva, a Brink's tem encontrado
grandes dificuldades para a aquisi-
¢do dos motores Perkins. A causa,
ele aponta, é a grande procura des-
ses motores no mercado. Mesmo
assim, as previsoes de Jofre Carva-
lho sdo bastante otimistas. Ele es-
pera que, com a substituicdo dos
motores (que ja se encontram ha
bastante tempo nos planos da em-
presa), a frota passe a economizar
40% em relacdo ao consumo atual
de combustivel.

O Expresso Universo também
realizou transplante de motores dos
seus trés F-350. Agora eles estéo
rodando com motor Mercedes de

quatro cilindros, adquiridos a mui-
to custo em agéncias de carros
trombados. O chefe de trafego da
empresa, Adalardo Marques Dou-
rado, explica que valeu a pena gas-
tar Cr§ 20 000,00 na mudanca, pois
a média do consumo subiu de 1,5
km/| de gasolina para 4 km/I de di-
sel. Por isso, o negdcio é ficar de
olho nesses Toyota e tratores ve-
lhos. Sendo, o melhor é encostar o
F-350. Sobre o desempenho do
veiculo com a adaptacdo do novo
motor, Adalardo Dourado diz que
melhorou: “Os veiculos operam na
regido de Uberlandia e trafegam
tranqiiilamente com sobrecarga de
1 t. Tanto sdo bons os resuitados
do transplante, que eu quero um
motor disel para o meu Galaxie.”

OQUE IMUDA EM DA R

Estas sdo as principais pegas
a serem trocadas para a aplica-
¢do do motor disel. Naturalmen-
te, serado diferentes para cada mo-
delo de caminhdo. Nao estdo in-
cluidos também os pequenos

Peca

Cap6 do motor

Travessa dianteira (motor)
Travessa traseira (motor)
Suporte (motor)

Coxins (motor)

Suporte acelerador
(alavanca e varetas)
Suporte do alternador
Cabo do afogador

Cabo de marcha lenta
Radiador

Defletor do radiador
Ventilador

Mangueiras do radiador
Bateria e suporte

Cabos de bateria
Reservatorio de véacuo (freio)
Tampas inferiores

Carcaga de embreagem
Haste embreagem
Articulador embreagem
Brago embreagem

Platd e disco 13" (s6 F-350)
Tampa do assoalho (cabina)
Eixo carda

Silencioso completo
Painel de instrumentos
Rel6gio vacudmetro (freio)
Botdo de preaquecedor

p/ partida a frio

componentes como bragadeiras,
tubos, porcas e parafusos que —-
como as pegas da relagdo — tam-
bém podem ser encontradas em
concessionérios.
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35 ANOS DE EXPERIENCIA E QUALIDADE.

T

VEiCULOS
MAQUINAS
EMPILHADEIRAS
COMPRESSORES
ESTACIONARIOS
GRUPOS GERADORES

INDUSTRIA E COMERCIO
“MOTORIT” S/A.

Rua da Independéncia n.® 458
Fones: 278-6411 e 278-3591
Sao Paulo (Cambuci) - SP

CARREGAMENTO DE
CAMINHOES COM VOLUMES
MAIS FACIL DO QUE NUNCA!

e Sem necessidade de rampa.

e Maior penetracio
na carroceria.

e Segura regulagem da altura
por sistema hidraulico.

o Alta capacidade, podendo
ser conjugado com outras
esteiras.

¢ Aplicagdo também para
produtos a granel.

Industria de Maquinas Santa Terezinha Ltda.
Rua Cons. Moreira de Barros, 1555 - CEP 02018 - Sdo Paulo - SP
Tel.: 298-8099 - End. Tel.: “MARIX”



Instale em sua
empresa ou no seu posto
o Unico equipamento

ue filtra de fato o éleo diesel.

economia na empresa
€ mais lucro no posto.
E a légica para o
combate a fumaca preta.

\/

Dieselimpo, o filtra-tudo & fabricado por

S. Paulo - R. Paulino Guimaraes, 121 - Fone: 228-3122
Rio - R. Melvin Jones, 35 - conj. 2.301 - Fone: 224-3444

ESCREVA: Enviamos catalogos ilustrados para
vocé conhecer melhor o Dieselimpo.

A

HORUS SERRA LTDA.

Cx. Postal 12.154 - Ag. Santana
02017 - Séo Paulo - Capital.

Nome:-
Cargor
Empresa-
End.
EP
Cidade: st

FROTISTAS/TRANSPLANTE

M S POTENCA IMIENOR CONSUIMIO

Um motor velho, pelo préprio
desgaste das pegas, apresenta me-
nor taxa de compressdo e sua re-
gulagem é bastante problemaética. A
falta de compressao exigird maior
forca do motor para atingir determi-
nada velocidade ou mesmo vencer
rampas mais ingremes e, em con-
seqiliéncia, o consumo de combusti-
vel serd maior. Entretanto, mesmo
o motor novo, mas fora da relagdo
peso/poténcia ideal, também apre-
sentard consumo de combustivel
maior em razdo do esforgo extra
exigido. Assim, um motor mais po-
tente pode ser mais econémico.

Fazendo desses conceitos sua
bandeira, a Caemi Gummins criou
o repotenciamento — substituicdo
do motor de um veiculo por outro
de maior poténcia (veja, em TM 136,
“Troca de motor melhora desempe-
nho"). Onde, logicamente, a vedete
é o motor Cummins N 855, de 240
cv a 2 100 rpm, 6 cilindros em linha,
que, turbinado, pode chegar a 350
cv (na linha veicular).

A empresa estd oferecendo ao
usudrio trés opg¢des de repotencia-
mento: a) parcial, que consiste na
substituicdo do motor e componen-
tes afins, como filtro de ar, tubo
de escapamento, suporte do motor,
carcaca da embreagem e coxins
dianteiros; b) completo, onde, além
do motor, troca-se também a caixa
de cambio (por uma Fuller RTO-950
a-A ou Spicer 1010 3-A), a embrea-
gem (pela Spicer de 14" e dcis dis-
cos), o eixo carda (por um Albarus),
o radiador (por outro de 780 pol
quadradas de area frontal), filtro de
ar e tubo de escapamento; e c)
completo, com as mesmas modifi-
cagbes do anterior, porém colocan-
do-se um motor turbinado. Embora
no FNM haja necessidade de elevar
a cabina cerca de 35 mm e o capé
60 mm, no Scania essas alteracGes
sdo dispensaveis. Em ambos os ca-
sos, porém, o aspecto externo do
veiculo permanece inalterado.

A modalidade correta de repoten-
ciamento, todavia, deve ser esco-
lhida de acordo com o servico a
que o veiculo serd submetido — ti-
pos de carga e velocidade deseja-
das. No repotenciamento parcial
(custa Cr$ 129 900,00), onde se faz
apenas a troca do motor, a poténcia
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original, de 240 cv, é rebaixada para
210 cv. Isto porque, se a poténcia
for maior, hd necessidade do ser-
vigo completo para que os outros
componentes possam suportar um
torque mais elevado. O repoten-
ciamento compieto, porém, pode
ser feito com motor de aspira-
¢do natural (de 240 cv), ao preco
de Cr$ 158 300,00 ou ainda com
motor turbinado, onde existem
trés alternativas: motor de 290 cv
(Cr$ 166 300,00), de 335 cv (Cr$
178 300,00) ou de 350 cv (Cr$
184 300,00). O servico pode ser fei-
to pelos djstribuidores Cummins (os
prazos variam de quinze a vinte
dias) ou pelo préprio usuéario, bas-
tando, para isso, adquirir o “kit",
dispor de oficina e de pessoal trer-
nado no centro-piloto da Caemi
Cummins (em Guarulhos, SP).

Algumas empresas de Sdo Paulo,
do Rio de Janeiro, Rio Grande do
Sul, Bahia e Parana ja experimenta-
ram o repotenciamento. A Metral,
do Rio de Janeiro, que tem uma
frota de 150 veiculos, fez a troca de
motores em um FNM (quando ele
havia rodado apenas 2 000 km) e em
um Mercedes. “O repotenciamen-
to”, afirma Luiz Alberto Moreira,
diretor da empresa, “é economica-
mente viavel, mesmo em caminhao
novo, pois seu rendimento compen-
sa a despesa extra.” Segundo Mo-
reira, o FNM que, com motor ori-
ginal, atingia 1,8 km/Il, com o re-
potenciamento ampliou essa média
para 2,4 km/I.

As afirmag6es de Moreira, entre-
tanto, conflitam com as da propria
Cummins. ‘Pelas informacgdes obti-
das através de usudrios” diz Ge-
rald Barker, gerente de administra-
¢a3o de marketing da Cummins, “o
nosso motor tem apresentado con-
sumo médio de 1,5 a 1,8 km/I. Con-
tudo, em um teste feito recente-
mente pela Lupércio Torres Trans-
portes S.A., um cavalo-mecanico
FNM/Fiat, equipado com motor
Cummins N-855, fez duas viagens
Sao Paulo—Cuiabd, em um total de
5810 km. Na primeira viagem a
média foi de 1,5 km/| e, na segun-
da, 1,32 km/I. Quer dizer, os resul-
tados de consumo sdo variaveis, de-
pendendo do motorista, da carga e
condic3es de estrada.”
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O Polvilhador de Calcireo da Rodoviaria
¢ acoplavel a qualquer cammhao com tragao
dianteira e traseira que, através da tomada de
forga por eixo cardd e redutor de velocidade,
aciona uma correia transportadora que conduz
o calcireo para a distribuigio no solo, pela ag¢io
de discos espalhadores acionados por caixas trans-
missoras.

A carga a ser distribuida é controlada atra-
vés de alavanca de regulagem da abertura da
tampa traseira, permitindo um fluxo correto para
as necessidades do solo, evitando assim o exces-
so ou falta do material. (calcireo ou fertilizante)

Para a protegao do sistema, existe uma em-
breagem cdnica automatica que desliga o movi-
mento da esteira quando hi uma eventual
sobre-carga. Possui estrutura em ago, especial
contra a a¢io abrasiva do calcireo.

POLVILHADOR DE CALCAREO

Veiculo Larg. Comp.  Alt. Solo
LAK-1113-36 1.980mm 3.500mm 2.300mm

Vol.
Sm3

Peso Bruto
11.000kg

Para o transporte das riquezas de nossa agri-
cultura, Rodovidria S.A. produz o semi-reboque
granelelro, implemento 1(feahzado para oferecer
a mals expressiva rentabilidade operacional, gra-
gas 4 sua concep¢io arrojada, funcionamento
rapido e eficiente.

Montada no modelo atualizado de estrutura,
a caixa de carga é constituida por compensado
naval, 3 prova de 4gua.

Suas laterais, sobre-laterais e tampa traseira
sio perfeitamente encaixadas, dimensionadas pela
granulometria e pesos especificos médios dos
diversos produtos a serem transportados.

Dotado de seis bocas para descarga lateral,
carateriza-se pela rapidez no despejo do cereal.
Possue tampas removiveis no assoalho e escada
dianteira de verificagio.

Opcionalmente, sio fornecidos os arcos para
cobertura enlonada.

SEMI-REBOQUE GRANELEIRO

Ref. do Compr. Larg. Alt. Vol. Peso

Produto Externo Externa Total Util

GR 3-DT 12350 mm 2.660 mm 2700 mm 36 m3 8.000 Kg

V4
RODOVIARIA S.A.

Unid. Ind. n.o 1 Rua Matteo Gianella, 1442 CAXIAS DO SUL (RS)
Unid. Ind. n.0 2 Via Dutra km 2 - Setor 7 ¢+ SAO PAULO (SP)
Unid. Ind. n.0 3 - Rua Ary Barroso, 223 - DUQUE DE CAXIAS (R])

Unid. Ind. n.0 4 - Rodovia BR 116 Vila Igara CANOAS (RS)



FROTISTAS/REGULAGEM

Desregular a bomba injetora para aumentar a poténcia dos veiculos
é a forma mais eficiente de se desperdicar combustivel. Testes realizados por TM,
no banco de provas da Mercedes e na estrada, comprovaram
que, para se obterem 6% a mais de poténcia, é preciso elevar o consumo
em cerca de 13%. No caso de veiculos a gasolina,
TM prova também que a regulagem estédndar € sempre a mais econdémica.

A fumaca negra, saindo pelo es-
capamento de motores disel, ainda
é, no Brasil, sinébnimo de poténcia
extra. Em vista disso, a desregula-
gem arbitrdria da bomba injetora,
“para aumentar a poténcia”, chega
a adquirir ares de conselho técnico
entre motoristas de 6nibus e cami-
nhdes. E sobrevive, apesar das con-
tinuas adverténcias dos fabricantes
de veiculos disel guanto ao desgas-
te prematuro causado no motor e o
gasto excessivo de combustivel.
Testes tém demonstrado que o au-
mento de poténcia obtida (com mui-
ta sorte conseguem-se 8%) é in-
significante para a melhoria do de-
sempenho, mas capaz de elevar o
consumo de combustivel em cerca
de 30%.

FUMAGCA ARBITRARIA

Assim, um caminhao de 20 t, com
a bomba injetora desregulada, po-
de consumir por ano (80000 km)
cerca de 4700 litros de combusti-
vel a mais.

Estudos realizados em 1970 pelo
Instituto Técnico de Aerondutica
(JTA) na via Dutra demonstraram
que 57% dos veiculos disel trafega-
vam emitindo fumaga excessiva.
Considerando-se que, na época,
55% da frota nacional de cami-
nhoes e oOnibus (total de 650 000
veiculos) estava equipada com mo-
tor disel cada veiculo percorria,
em média, 80000 km/ano , a
emissdo excessiva de fumaga cor-
respondeu a um desperdicio de 460
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milhdes de litros de-combustivel.

Segundo as conclusdes dos téc-
nicos do ITA, a emissdo excessiva
de fumaga foi invariavelmente cau-
sada pela mé& combustdo, “resul-
tante principalmente do desleixo do
proprietario do veiculo ou da sua
atitude de desregular arbitraria-
mente a bomba injetora”.

Em teste realizado por Transpor-
te Moderno nas instalagtes da Mer-
cedes-Benz do Brasil, as conclusdes
ndo foram diferentes. Na primeira
parte do teste, feita no banco de
provas (freio dinamométrico), es-
tudaram-se o trabalho e o consu-
mo especifico de um motor Merce-
des, tipo OM-352, na faixa de giros
correspondente a sua poténcia ma-
xima (2800 rpm) para as duas re-
gulagens: a estandar, de fabrica, e
a “envenenada”. O motor OM-352
foi o escolhido porque, além de
equipar o caminhao 1113 mode-
lo utilizado para a segunda fase do
nosso teste, na estrada , é ori-
ginal em outras 20 versdes da li-
nha Mercedes. Desse modo, pre-
tendeu-se ampliar o raio de acéo
do teste, obtendo-se resultados que
podem servir para diferentes exem-
plos de aplica¢gdes do veneno nes-
se motor.

O TESTE NO BANCO

No final, os resultados dos en-
saios em banco de provas mostra-
ram que, para se conseguir um au-
mento de 6% na poténcia, o con-
sumo se elevou em quase 13%

O caminhdo 1113, testado em es-
trada com as duas regulagens, re-
gistrou indices de consumo ainda
mais exagerados.

Ao todo foram feitas seis medi-
¢bes no banco de provas, sendo
trés para regulagem do motor. As-
sim, as trés primeiras medi¢des do
quadro | foram feitas com o motor
trabalhando com a regulagem cor-
reta, ou seja, com a bomba injetora
regulada conforme especificagdes
de fabrica. A rotagdo (rpm) e a car-
ga (quilos) que aparecem no qua-
dro sdo dados fornecidos pelo ins-
trumento do banco de provas. A po-
téncia, em cv (DIN), é resultante
desses dois fatores e dada pela
férmula:

rotagéo carga
P f
1000

onde f é o fator de redugédo para
corrigir a pressido ao nivel do mar,
calculado segundo a norma DIN em
1,077 para o dia em que foi reali-
zado o teste.

O consumo foi calculado com o
auxilio da bureta do préprio banco
de provas, cronometrando-se o tem-
po em segundo para consumir 1 li-
tro de 6leo e transformando-se para
litros/hora segundo a férmula:

3 600
C

t

Completadas as trés medicdes
para o motor com a bomba injetora
regulada, passou-se a fase do “ve-
neno”. O lacre da bomba injetora,
do mesmo motor, foi rompido para
se conseguir o aumento do débito,
voltando-se 4,5 voltas na porca do
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No banco de provas, 6% no aumento da poténcia elevou em 13% o consumo.

Na estrada, a desregulagem da bomba injetora fez o consumo subir 34%.

POTENCIA X CONSUMO

BOMBA INJETORA REGULADA Quadro 1

Rotacao Carga Poténcia Tempo p/ Consumo
{rpm) (kg) (ev) consumir {(1/h)
1000 cm® (s)
A 2 800 40 120 120,2 29,95
B 2 800 40 120 120 30
C 2 800 40,5 122 119,8 30,05

BOMBA INJETORA DESREGULADA Quadro I

Rotacdo Carga Poténcla Tempo p/ Consumo  AUMENTOS (%)*

(rpm) (kg) (cv) consumir (1/h) N
1000 m* (s) Poténcia Consumo
D 2800 42 126,65 105 34,28 55 14,2
E 2800 41,5 125,14 109 33,02 42 10,6
F 2800 422 127,25 106,2 33,89 6,0 12,9
(*) Em relacdao aos resultados do Quadro |, linha B
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batente da cremalheira. As medi-
¢coes referentes a esta fase do tes-
te estdo no quadro Il.

A comparacdo dos resultados ob-
tidos nos dois quadros mostra que
o motor desregulado suportou, em
média, uma carga de 2 kg a mais
devido a elevacdo de 6 cv na po-
téncia. Em compensa¢do, o consu-
mo cresceu demais, de forma in-
compativel com o aumento de po-
téncia obtido.

Tomando-se a linha B do quadro
| como média das trés medicoes pa-
ra a bomba injetora regulada, veri-
fica-se que o motor consumiu 30
litros de d6leo por hora para pro-
duzir 120 cv de poténcia a 2800
rpm. Ja na linha F no quadro
para produzir 127,25 cv de potén-
cia a 2800 rpm — o motor desre-
gulado consumiu 33,89 litros de
6leo/hora. Em relacdo a média do
quatro |, o acréscimo de poténcia

foi de apenas 6% 120 para
127,25 cv  , enquanto o consumo
aumentou em 129% -—— 30 para

33,89 |I. Em termos razodveis pode-
se admitir um aumento no consu-
mo de oleo combustivel de apro-
ximadamente 6,03% para a produ-
¢8o dos 7,25 cv a mais.

O TESTE DE ESTRADA

Em termos préticos, o teste com
o veiculo simulando condicoes de
estrada, pode ser até mais impor-
tante do que as medicdes feitas no
banco de provas. Nesta fase do tes-
te ndo foi possivel obter dados de
variagdes da poténcia. Apenas ve-
rificaram-se as diferencas de con-
sumo nas duas situagdes: regula-
gem de fabrica e "envenenada”.

O veiculo escolhido foi o cami-
nhio modelo 1113, saido da linha
de fabricacdo e com o motor (OM-
352) ja amaciado. Para o caminhdo
atingir o peso total de 10660 ad-
missivel pelo fabricante, ele foi car-
regado com blocos de concreto.

O circuito utilizado para o simu-
lado foi escolhido dentro da pro-
pria Mercedes, incluindo-se rampas
para forgar o regime maximo de ro-
tacoes. Dessa maneira, procurou-se
obter as variacdes caracteristicas
do trafego na estrada para consu-
mo de combustivel.

A medi¢do do consumo foi feita
por uma bureta graduada de 2000
ml, instalada no préprio caminhao
e com circuito completo: partindo
do tanque passando pela bureta e,
depois até a bomba injetora com
retorno pela bureta até o tanque.
Na medicdo desprezou-se a distan-
cia percorrida pelo veiculo, uma \ng‘,}
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que o circuito foi igual para as duas
regulagens.

O consumo com a bomba injeto-
ra corretamente regulada foi de 730
ml (para a extensdo total do cir-
cuito). Em seguida, com a bomba
envenenada, o consumo passou a
ser de 980 ml. Em termos percen-
tuais, ele foi cerca de 34% maior
do que o registrado pelo motor re-
gulado.

Em termos técnicos, a explicagao
para o consumo é simples e conhe-
cida. A alteracdao no -curso do ba-
tente da cremalheira da bomba in-
jetora faz com que a quantidade
méaxima de 6leo injetado nas cama-
ras de combustdo aumente. O mo-
tor disel, ao contrario dos motores
a gasolina, deve trabalhar sempre
com excesso de ar nas camaras de
combustdo — no minimo de 20%

— em relagdo a mistura ideal ar/
combustivel. Sendo assim, a quei-
ma é sempre perfeita. Com o au-
mento do débito da bomba, a com-
bustdo passa a ser imperfeita por
excesso de combustivel e, conse-
giientemente, por falta de ar. Nesse
ponto o motor expele .a -fumaca ne-
gra ou reacgdes de "cracking” da fa-
se de combustido, produzida pela

queima de combustivel em excesso.|@

REGULAGEIM ESTANDARE A M IS ECONO K4

Muitos mecéanicos, tentando eco-
nomizar combustivel, substituem os
giglés do carburador por outros
menores. O resultado disso é que
o veiculo acaba gastando até mais
combustivel e o proprietdrio arris-
ca-se a ter grandes prejuizos com
a provavel queima de uma vélvula
(motivada pelo aumento da tempe-
ratura resultante de mistura pobre)
ou o desgaste prematuro da em-
breagem, for¢cada demais nas arran-
cadas em razdo do funcionamento
deficiente do motor.

Este teste, efetuado por Trans-
porte Moderno, mostra na pratica
aquilo que os técnicos afirmam em
teoria. Usamos para o ensaio uma
pick-up Ford F-100 e o dinaméme-
tro da revenda Ford Caltabiano, SP.

tniclalmente, fizemos os testes
de consumo em determinadas velo-
cidades e na poténcia efetivamente
transmitidas as rodas, com a regu-
lagem estandar. Posteriormente os
giglés "de alta” originais do car-

Com o giglé menor, a poténcia nas
rodas diminuiu e o consumo subiu.

CONSUMO
Velocidade Giglé normal Giglé menor
(km/h) (n° 26) (n° 23)
80 7.1 km/1{ 6.4 km/1
100 6,2 km/1 6.3 km/1
120 58 km/1 52 km/1
POTENCIA EFETIVA NAS RODAS
Giglé original Poténcia Giglé menor Poténcia
(cv) (cv)
em 2° marcha a 4400 rpm 78 em 2° marcha a 4400 rpm 68
em 3. marcha a 4400 rpm 30 em 3. marcha a 4400 rpm 25
em 3. marcha a 100 km/h, em 3. marcha a 100 km/h,
em 2300 rpm 65 a 2500 rpm 62
Nota: os 100 km/h na 3 marcha do giglé maior foram atingidos a 2 300

rpm, contra as 2500 rpm do giglé menor.
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burador foram substituidos por gi-
glés menores. O teste foi refeito
nessas condicbes e o resultado
mostra (ver tabelas comparativas)
que com o giglé menor a poténcia
nas rodas diminuiu e que o consu-
mo aumentou. O consumo s6 foi li-
geiramente inferior a 100 km/h —
52 km/l no giglé original contra
6,3 km/l com giglé menor — mas
a diferenca pode ser considerada
desprezivel.

Durante o teste com giglé me-
nor, tornou-se evidente o fenéme-
no de “falhas” de carburacio (pe-
quenos ruidos surdos, acompanha-
dos de um leve trepidar do motor).
O veiculo, nessas condigbes, tor-
na-se bastante desagradave! de di-
rigir, exigindo demais do conjunto
de embreagem, pois as arrancadas
tornam-se mais dificeis. O motoris-
ta é obrigado a "patinar” mais em-
breagem para poder arrancar (o
problema é maior com o veiculo
pesado). Dessa forma, a vida qtil
da embreagem pode ser sensivel-
mente diminuida.

O teste com o giglé menor teve
de ser paralisado varias vezes, por-
que a temperatura do motor subiu
demais. A andlise do monéxido de
carbono expelido pelo escape mos-
trou que a mistura estava muito po-
bre, elevando a temperatura interna
do motor. Numa viagem mais longa,
as valvulas do motor correm o ris-
co de fundir-se em virtude da alta
temperatura. Nesse caso, elimina-se
qualquer possibilidade de se obter
alguma economia com o estrangu-
lamento do giglé, pois o risco de
quebra do motor (valvulas) é muito
grande.

Um teste pratico mostraria com
mais evidéncia o consumo maior
provocado por um giglé menor. Is-
so porque, se o veiculo obtém me-
nor poténcia nas rodas (tabelas),
ele vai exigir maior nimero de tro-
ca de marchas e mais “pé embai-
x0" no acelerador para executar o
mesmo trabalho do giglé normal.
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FROTISTAS/BOMBA INJETOR A

Um dos segredos da economia de combustivel consiste em néo
descuidar da bomba injetora. Aqui, os equipamentos e as recomendacdes dos
fabricantes sobre as providéncias mais importantes. Entre elas, a calibragem e a
substituicdo dos bicos, a revisdao completa da bomba, a
sincronizacao bomba-motor e as medidas para prevenir defeitos.

Aos 200000 km a bomba passa por uma revisdo completa. A sincronizacdo deve ser feita aos 70/80 000 km.

Um dos mandamentos basicos
dos frotistas tem sido, tanto quan-
to possivel, observar os conselhos
dos fabricantes na manutencdo e
uso de seus equipamentos. E os
cuidados a serem tomados com a
bomba injetora seguem a mesma
cartilha. Assim, segundo a Bosch,
a manutencdo do sistema de inje-
cao deve variar em funcdo do esta-
do do motor e sua solicitacdo (em
que regimes trabalha). Entretanto,
somente um motor em bom estado
de funcionamento pode ditar paréa-
metros exatos sobre a.politica cor-
reta a ser adotada. Normalmente,
os bicos injetores devem ser cali-
brados — observar pressao, forma
de jato, desimpedir qualquer orifi-
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cio obstruido e verificar a estan-
queidade a cada 30/40 000 km e
substituidos entre os 100000 e
150 000 km. Aos 70/80 000 km, de-
ve ser feita a sincronizagdo da
bomba com o motor e, quando atin-
gir 200 000 km, toda a bomba inje-
tora deve passar por uma revisio
completa.

Algumas dessas tarefas podem
ser executadas dentro da propria
oficina da empresa, com o auxilio
de aparelhos especiais. A calibra-
gem dos bicos injetores, por exem-
plo, pode ser feita com a ajuda de
um aparelho da Bosch (o EFEP 003
B/BR, que custa Cr$ 2 800,00). Atra-
vés de uma alavanca manual, ajus-
ta-se a pressdo (que varia de acor-

do com o motor) requerida pelo bi-
co, conforme as especificagdes.
Observando a forma do jato e o
som de injegdo, o bombista podera
constatar a existéncia de orificios
estrangulados ou qualquer irregula-
ridade no jato. O aparelho é dotado
de um mandmetro que indica se a
pressao esta correta neste caso
o ponteiro deve tremer e, depois
de aliviada a presséo, retornar sua-
vemente. Se isto ndo acontecer, o
retorno de combustivel estara sen-
do exagerado e o d6leo mal apro-
veitado. O problema, entdo, estara
na deposigdo de sujeira nos orifi-
cios do bico (combustivel mal fil-
trado) ou na sua coqueificagao (ex-

cesso de fumaca). O aparelho 'p_ﬂ}

1

e
4



FROTISTAS/BOMBA INJETORA

mite também a verificacdo da es-
tanqueidade (vedacdo correta da
agulha da bomba). Neste caso, os
bicos tém de fornecer combustivel
e cessar o fornecimento no mo-
mento exato para que a combustéo
seja perfeita. No teste, coloca-se a
pressdo a até 20 kp abaixo da ne-
cessaria para cada tipo de motor
e, manualmente, verifica-se se a
ponta do bico injetor estad seca. Se
estiver molhada, o bico precisara
ser substituido.

Constatada a obstrugdo dos inje-
tores (por sujeira ou coqueifica-
¢do), o problema poderd ser corri-
gido com um estojo para limpeza
(EF 8486 B/BR), também fornecido
pela Bosch (custa Cr$ 1 300,00). O
estojo é composto por doze agu-
lhas (usadas na limpeza dos orifi-
cios de injegdo), fresas, raspado-
res, escovas e ferramentas espe-
ciais. Contudo, se usados incorre-
tamente, esses instrumentos po-
dem inutilizar um elemento da
bomba ou mesmo provocar o alar-
gamento des orificios, acarretando
a desregulagem da bomba. Os fa-
bricantes condenam o uso — ado-
tado por muitas empresas de li-
xas, pastas abrasivas ou rasquetas.
Além desses cuidados bésicos, a
bomba deve ser sincronizada a ca-
da 70/80 000 km. Este trabalho po-
de ser feito de trés maneiras: ma-
nualmente, com equipamento ele-
tronico (da Sun Electric) ou mech-
nico (da Bosch).

AS FORMAS DE REGULAR

O processo de sincronizagdo ma-
nual é aplicado em bombas que te-
nham sistema de vedagdo simples.
Inicialmente, retira-se o pistdo da
valvula e a mola de pressdo do pri-
meiro cilindro (geralmente o pri-
meiro ao lado do ventilador do mo-
tor). Em motores que usem o sis-
tema de flange (como o Mercedes-
Benz), onde é possivel a alteragdo
da posicdo da bomba em relagdo
ao bloco, soltam-se os parafusos de
fixagdo, deixando, porém, a flange
montada. Estas operagdes devem
ser feitas com o volante do motor
na posicio de inicio de débito (a
marca do volante precisa coincidir
com a da carcaga da bomba inje-
tora). Dessa forma, o pistdo do pri-
meiro cilindro estara na posicdo de
compresséo, permitindo o inicio da
combustdo (o ar ja estard preaque-
cido para receber a injegdo de dleo
disel).

O proximo passo serad girar a
bomba injetora em sentido normal
(da rotagcdo do eixo}, de maneira
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que o pistdo baixe por gravidade.
Coloca-se, entdo, um cano curvo
no porta-valvulas do primeiro ele-
mento e faz-se o bombeamento
através da bomba alimentadora ma-
nual, utilizando-se sempre o oleo
bem filtrado. Com a presséo, o dleo
fluird através do cano curvo. A se-
guir, movimenta-se a bomba no sen-
tido inverso da rotagdo do eixo, per-
mitindo ao pistdo voltar a posicéo
normal. Com isso, o orificio de en-
trada de combustivel do elemento
comeca a ser obstruido e o fluxo
de combustivel, através do cano
curvo, comec¢a a diminuir até che-
gar ao gotejamento. Se a bomba es-
tiver bem regulada, a saida sera de
duas a trés gotas por ‘minuto. Ex-
cedendo esta quantidade, é preciso
fazer outro ajuste entre as marcas
da carcaca da bomba e do volante,
até atingir o volume adequado. Con-
seguida a quantidade desejada,
recoloca-se o pistdo da bomba e a
mola de pressdo, fixando-se os pa-
rafusos da flange.

Caso o motor, ao invés de utili-
zar o sistema de flange, empregar
o de acoplamentos elasticos (Sca-
nia, por exemplo), soltam-se os pa-
rafusos do semi-acoplamento e gi-
ra-se 0 eixo da bomba no sentido
inverso da sua rotagdo. Para que o
pistdo volte a sua posi¢do, gira-se
o eixo no sentido da sua rotagédo
normal.

Embora adotada por algumas em-
presas, a sincronizagdo manual é
recriminada pelos fabricantes de
equipamentos para esse fim. A Sun
Electric, que fabrica uma lampada
ponto/tacometro para verificacdo
do “ponto” do motor (ponto inicial
de igni¢do} na bomba ou no injetor,
o avango na bomba ou no injetor
e a rpm da marcha lenta até a ro-
tacdo maxima, foi uma das que con-
denou esse processo. “Enquanto

L

O aparelho da Sun indica o
avango ou atraso de injegdo.

nos outros sistemas”, diz Adao Lo-
resto do Nascimento, instrutor téc-
nico da Sun, "a regulagem e o exa-
me séo feitos com o motor estacio-
nado, fazendo com que, por este
motivo, as folgas ndo sejam leva-
das em conta o motor esta isen-
to de carga , o nosso aparelho
pode checar o inicio de injecdo com
o0 motor em baixa rotagdo e, a se-
guir, com avango. Depois, com a
movimentagdo do motor sob carga,
a injecdo podera acusar nova desre-
gulagem. Segundo Loresto, falta
precisdo aos outros métodos, es-
pecialmente nos motores que usam
“avango” {Mercedes, por exemplo),
por ser impossivel a leitura exata
do angulo correto a olho nu.

O CHECK-UP DA BOMBA

O equipamento que custa Cr$
17 700,00 funciona com um
transruptor (ligado ao porta-valvu-
la) e um cabo colocado na bateria
do veiculo (ou na corrente elétrica
comum). Com a pressdo exercida
pelo 6leo ao passar pelo transrup-
tor, o circuito fechara e a passagem
do combustivel sera anotada porque
a lampada indicadora (estroboscopi-
ca) estard acesa. Observado atraso
ou avanc¢o de injecdo (nos motores
a flange), movimenta-se o eixo de
comando da bomba injetora, ajus-
tando-o. Esta operagdo pode ser fei-
ta com o motor em funcionamento.
Nos motores com sistema de aco-
plamento elastico, em que nio é
possivel a movimentacdo da bom-
ba, ajusta-se o semi-acoplamento
com o motor parado. Por outro la-
do, o aparelho nio possibilita de-
terminar a medida de vazido de
combustivel. O operador, uma vez
acesa a lampada, sabe que a inje-
¢do comegou mas nao pode medir
a quantidade de combustivel que a
vélvula estad fornecendo ao motor.
Como o sistema leva em conta as
marcas de inicio dé débito, através
do volante e carcaca da bomba, se
o motor sofrer qualquer desajuste
elastico a sincronizagcdo sera apro-
ximada.

Ja a Bosch fornece, para o mes-
mo fim, a bomba manual de alta
pressdo (a EFEP 453 B/BR, prego
de Cr$ 1500,00), que dispensa, ao
contrario do método de sincroniza-
cdo totalmente manual, a retirada
do pistdo da valvula, bem como da
mola de presséo, evitando que o la-
cre da valvula seja removido. O
aparelho é conectado diretamente
entre um ou mais filtros (hd moto-
res de dois filtros) e o porta-val-
vula do primeiro elemento. Usandb
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o oleo disel ja filtrado pelo préprio
motor, o equipamento, através do
método da alta pressdo, abre a val-
vula da bomba injetora. Como no
processo manual, o combustivel co-
mega a verter pelo porta-valvula e,
por meio de um tubo adaptado a
uma mangueira, retorna ao sistema.
Quando, ao se efetuar a rotagdo do
eixo de comando no seu sentido de
giro, o pistdo do primeiro elemen-
to assumir a posi¢gido de obstrugéo
méaxima em relagido ao furo de ali-
mentacéo do cilindro, o fluxo chega-
ré ao gotejamento, verificando-se,
entdo, o inicio do débito.

Mesmo tomando essas cautelas
com o sistema de inje¢do, a bomba
deve passar por um check-up com-
pleto aos 200 000 km. Servigo que,
normalmente, as empresas prefe-
rem entregar aos concessionarios.
Para as bombas Bosch utiliza-se um
equipamento de bancada de testes
(o EFEP), que regula e testa as
bombas, os reguladores de rotagdes
€ os avancos. Algumas empresas,
porém, preferem adquirir esse equi-
pamento (custa Cr$ 400000,00) e
executar o servigo em casa. Prética,
porém, desaconselhada pelos pré-
prios técnicos da Bosch. “Para que
uma bancada seja economicamente
vidvel”, explica Peter Fischer, dire-
tor-do departamento de assisténcia
técnica da Bosch, "teria que ser
utilizada integralmente, ou seja, que
a empresa tenha problemas com
150 bombas por més.” E segundo
José Carreno, chefe de oficina da
Borghoff, concessionaria especiali-
zada da Bosch em Sdo Paulo, uma
empresa com 700 veiculos, em mé-
dia, precisaria regular vinte bombas
por mes.

Mas, antes mesmo da verificagao
e corregdo de possiveis defeitos, a
preocupa¢dao maior deve ser a de
preveni-los. Um cuidado bésico é a
verificagdo da pureza do 6leo disel,
onde a troca do filtro (ou dos dois,
se houver) principal e a limpeza do
filtro da bomba, a cada 12 000 km,
é imprescindivel. Se isto ndo acon-
tecer, com a saturagdo da sujeira
no filtro (a deposicdo obstrui os
poros entre a carcaga e o elemento
filtrante) e a pressdo exercida pelo
disel (o combustivel precisa passar
pelo filtro para chegar a2 bomba in-
jetora), os detritos conseguem pe-
netrar na bomba, causando danos a
valvula e interditando os orificios
do bico. E, a cada troca de éleo lu-
brificante, a limpeza do purificador
de ar e do filtro é também indis-
pensavel.

A GARANTIA DO LACRE

Quando, porém, o motor ficar um
longo periodo paralisado (no caso
de ser transportado por via mariti-
ma, por exemplo) o dleo ndo pode-
réa permanecer na bomba injetora.
Caso contrario, ocorrera a resinifi-
cagdo do combustivel, provocando
corrosdo nas valvulas e pistdes da
bomba, além de prendé-los a carca-
¢a. Para evitar o problema, substi-
tui-se todo o dleo por querosene
(isento de 4cidos e agua), benzina
ou mesmo oleo disel, adicionando-
se a esses produtos 5 a 10% de
dleo antioxidante. O mesmo deve
ser feito com relagdo ao dleo do
carter, deixando-se, em seguida, o
motor funcionando cerca de 15 min.
Na limpeza ou lavagem do motor,

quando o equipamento de injegao
nédo for ligado ao sistema de lubri-
ficacdo, é necessario também im-
pedir a penetragdao de &gua, vapor
ou qualquer elemento de limpeza
no interior da bomba injetora.

Outra regra apregoada pelos fa-
bricantes é a manutengdo dos la-
cres da bomba. Este procedimento
pode representar um “certificado
de garantia” para uma regulagem
feita em oficinas especializadas e,
também, que o motor estara traba-
lhando segundo o regime de carga
para que foi dimensionado, renden-
do, em conseqiiéncia, o maximo.
Muitas empresas, porém, confun-
dem desempenho com rendimento
e, rompendo o lacre, aumentam o
curso da cremalheira. O desempe-
nho do veiculo melhora, mas o con-
sumo sera maior porque o motor
estara, constantemente, com exces-
so de alimentacao.

Pode acontecer, porém, que o sis-
tema ndo seja acionado por longo
periodo, ou haja mesmo uma ine-
vitavel entrada de ar na injegdo.
Nesses casos, os fabricantes reco-
mendam que se faga uma sangria.
Primeiro, o trabalho é feito na bom-
ba injetora, abrindo-se o bujdo de
sangria e acionando-se a bomba ali-
mentadora manual. Depois, san-
gram-se os bicos injetores, soltan-
do-se as conexdes dos porta-injeto-
res e fazendo com que o motor,
através do motor de partida, dé
duas ou trés voltas. A sangria € in-
dicada também para bombas 0 km,
que ainda ndo foram colocadas em
funcionamento e quando a bomba
ou os dutos de entrada e de pres-
sdo, por qualquer razdo, estiverem
soltos ou forem desmontados.

Apresenta as novas
versoes dos seus equipamentos:

lider absoluta em lavagem automética.

CHARGER!ell- mod. 76 -
para 6nibus, caminhdes,
carretas e containers.

WAP-ELAN - mdquina a
alta pressdo e dgua quente
para pré-lavagem de vei -

q

-
' 4 -
R

—

Médquinas para lavagem de
carros ferrovidrios, metrés e
tréleibus.

culos e limpeza de pecas etc.

0 mais moderng equipamento a 1 escova para lavagem de 6nibus. Fabricado
com a alta tecnologia CECCATO-DMR, é destinado a pequena e média empresa.
Apresenta alta velocidade de desempenho, em trabalho altamente rendoso.

Av. Jabaquara, 3.075 - Tels.: 276-1375/4967
C.P.-8019 - End. Telegr.: SWING SAO PAULO - SP



FROTISTAS/TACOGR A FO

Disciplinando a atuagdo do motorista e controlando a
velocidade do veiculo, o tacdgrafo contribui para reduzir o consumo de combustivel
e aumentar a seguranca dos passageiros e da carga. Alguns frotistas,
contudo, ainda ndo acreditam na eficacia deste frio e implacavel fiscal.

O DISCO
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O disco do tacégrafo apura a velocidade, os tempos de operagdo e a quilometragem percorrida.

Dirigir suavemente e evitar as
altas velocidades sdo dois manda-
mentos fundamentais que nido po-
dem faltar na cartilha de um mo-
torista preocupado em economizar
combustivel. Mas como pode a em-
presa se assegurar de que tdo im-
portantes recomendagées estao
sendo seguidas a risca?

Para manter os motoristas sob
permanente controle ndo é neces-
sario montar uma custosa equipe
de fiscais. Basta apenas Instalar
um tacégrafo em cada veiculo. Sob
a silenciosa e eficiente fiscalizagao
do aparelho, o motorista ndo mais
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podera “ajeitar” os horarios, a ve-
locidade e os tempos de parada —
pratica comum quando o controle
é feito apenas por fichas de via-
gem, preenchidas por ele mesmo.
Muitas vezes, 0 motorista imprime
velocidade ao veiculo para ficar
mais tempo descansando ou des-
viar-se do itinerario para atender
a interesses particulares. Todos
esses fatores contribuem para
a utilizagao antiecondmica do vei-
culo, além de prejudicar a seguran-
¢a da carga ou dos passageiros. O
tacografo impede semelhantes ma-
nobras, registrando todos os movi-

mentos do veiculo, do inicio ao fim
da viagem. Quildmetros percorri-
dos, horas gastas, nimero, tempo
e horario das paradas, velocidades
méaxima e média nada disso es-
capa ao seu rigoroso controle.
Quem quiser comprovar essas
virtudes na pratica, podera optar
entre duas marcas, ambas impor-
tadas da Alemanha: VDO e Neva.
Tanto uma como outra sdo forneci-
das em trés modelos — com au-
tonomia para 12 horas, 24 horas
ou sete dias — todos com opgao
para conta-giros. O prego varia de
Cr$ 4 582,00 (diario) a Cr$ 6 866,00

TRANSPORTE MODERNO — maio 1976



(com conta-giros). Enquanto o tacé-
grafo Neva é acionado a corda, o
VDO é totalmente automatico (elé-
trico).

Segundo o representante brasi-
leiro da VDO, a auséncia de corda
representa uma grande vantagem.
“O motorista ndo pode alegar que
esqueceu de dar corda.” Contudo,
a Neva assegura que, em 25 anos,
seus tacografos de corda nunca
trouxeram problema algum, pois
ndo é o motorista quem normal-
mente da corda, mas sim o funcio-
nario destacado para trocar o dis-
co. Além disso, o fusivel do sis-
tema elétrico seria sempre um pon-
to wvulnerével. “Mexendo nele, o
motorista pode paralisar o funcio-
mento do aparelho.”

FUNCIONA ASSIM

A corda ou elétrico, o tacégrafo
pode ser instalado em qualquer
parte do veiculo, mas, geralmente,
é colocado no painel para facilitar
o controle por parte do motorista.
Pesando menos de 2 kg e medin-
do menos de 150 mm de didmetro,
tem aspecto semelhante ao de um
velocimetro e ndo destoa do con-
junto de equipamentos do painel.
Frontalmente, apresenta um veloci-
metro, relégio, oddémetro e lampa-
da de alarma — para prevenir o mo-
torista quando o veiculo ultrapassa
a velocidade méaxima permttida.

Seu funcionamento é semelhan-
te ao de um relégio. Um cabo fle-
xivel se encarrega de fazer a co-
nexédo entre o tacdgrafo e o pinhio
do velocimetro. Uma caixa de en-
grenagens (adapter) faz as corre-
¢bes necessdrias para se obter a
relacdo adequada entre as rotagtes
do veiculo e o mecanismo do ta-
cografo.

Trés ou quatro estiletes com
ponta de safira registram, num dis-
co-diagrama revestido por uma
leve e sensivel camada de para-
fina, toda a movimentagcdo do vei-
culo. Cada um dos estiletes tem
uma tarefa especifica:
® O primeiro marca, de forma re-
tilinea, a velocidade do veiculo.
Sua leitura permite ao frotista de-
terminar ndo s6 a velocidade média
do veiculo, como também se os li-
mites de velocidade foram respeita-
dos e as formas como o motorista
conduziu o veiculo. Aceleragbes e
freadas bruscas, por exemplo, sdo
facilmente identificadas. Normal-
mente, o disco marca velocidade
de até 90 km/h. Conforme as ne-
cessidades da empresa, contudo, o
fabricante pode converter a escala
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em milhas, possibilitando o regis-
tro de velocidades mais altas;

® Cabe ao segundo estilete regis-
trar os tempos de operagio efetiva.
Quando o veiculo estd em movimen-
to, o estilete traca uma linha de
cerca de 1 mm de largura. Com o
veiculo estacionado, o reldgio con-
tinua funcionando normalmente. O
registro, contudo, reduz-se a uma
linha fina. Se o veiculo estiver pa-
rado, mas com motor ligado, ainda
assim o disco é sensibilizado. Nes-
te caso, a linha apresenta ligeiras
variagoes;

® O terceiro estilete registra os
quildometros percorridos, utilizando
uma linha sem ziguezague;

® Finalmente, o quarto estilete,
opcional, grava, no verso do disco,
as rotagbes do motor, permitindo &
empresa determinar as marchas uti-
lizadas pelo motorista. Sua utiliza-

¢ao é mais comum nos caminhdes

Scania que, em determinadas con-
dicdes, podem ter sua vida (til se-
riamente prejudicada se operarem
em regimes de alta rotagéo.

Para colocar o disco no tacdgrafo,
basta abrir o aparelho, utilizando-se
uma chave. A colocacido deve obe-
decer ao horério indicado pelo visor
e a operacdo é registrada por um
picote. Se o tacdgrafo for aberto e
fechado novamente, o disco sofrera
novo pico. Isso dificulta a adultera-
¢do por parte do motorista, durante
a viagem.

Alias, ndo é facil para o motoris-
ta burlar a cerrada marcagao do ta-
cégrafo. Muitos desligam o cabo,
mas se esquecem de que o reldgio
continua funcionando. O estilete
que marca os periodos de marcha
e estacionamento também inde-
pende da alimenta¢cdo do cabo
funciona por vibragdo. O expediente
de abrir ligeiramente a tampa e cur-
var os estiletes também é facilmen-
te denunciado pela leitura do disco.
O motorista se esquece, contudo, de
que, neste caso, a marcacao inicial
comecara abaixo de zero. Costuma-
se bloquear o funcionamento do
aparelho por meio de elésticos e pa-
litos. Mas um técnico experimenta-
do constata imediatamente qualquer
tentativa de fraude. Segundo os fa-
bricantes, “desconhece-se atual-
mente qualquer método infalivel de
violagdo do aparelho”.

O custo de manutengdo, igual-
mente, ndo serve de argumento
contra o tacégrafo. A manutengéo
restringe-se praticamente a limpe-
za e a regulagem dos relégios e a
troca periddica dos cabos de adap-
tacdo. Na verdade, qualquer meca-
nico pode receber treinamento pa-
ra cuidar do aparelho, de grande

durabilidade. Alguns tacdgrafos
vendidos pela Neva em 1950 ainda
estdo funcionando normalmente.
Os discos também custam barato
(Cr$ 1,00 cada) e sua anédlise n3o
oferece dificuldades. Uma sé pes-
soa, de nivel secundério, pode cui-
dar, sozinha, dos discos de cem ta-
cografos.

“Os custos s3o minimos”, afirma
José Ribera, chefe do departamen-
to técnico da Neva. “Mas muitos
frotistas ainda preferem ter cinco
ou dez fiscais no lugar do tacégra-
fo". De fato, as representantes na-
cionais das duas fabricas alemas
afirmam que a demanda do apare-
lho ainda é pequena (5000 unida-
des por ano), a ponto de n#o jus-
tificar a instalacdo de uma fabrica
no Brasil, apesar das altas taxas de
importacdo (o tacégrafo foi inclui-
do pelo governo no rol dos supér-
fluos). Todavia, a VDO acredita que
o frotista estd tomando consciéncia
das vantagens do tacdgrafo.

Na verdade, ha atividades onde
o tacégrafo se torna indispensdvel.
Nos 6nibus rodovidrios, capazes de
desenvolver elevadas velocidades,
por exemplo, sua eficacia parece
indiscutivel. H& até mesmo uma lei
no Congresso que pretende tornar
obrigatério o uso do tacégrafo nes-
se tipo de veiculo. Se aprovada,
seus beneficios seriam evidentes.

REDUZINDO OS CUSTO¢

“O tacégrafo possibilitou a em-
presa reduzir em 20% os custos
operacionais da sua frota de 1200
onibus Mercedes”, afirma o chefe
do setor de trafego da Itapemirim,
Adevair Rodrigues de Oliveira.
“Por isso, logo apos a compra da
Penha, passamos a equipar os se-
tecentos .Scania desta empresa
com tacdgrafo.”

Para os incrédulos, Adevair ex-
plica que nado ha segredo. “A re-
ducio do consumo vem com a obe-
diéncia a uma velocidade média
ideal. Hoje os nossos Onibus fa-
zem de 3,7 a 4,00 km/l no percur-
so S@o Paulo—Fortaleza (3 100 km),
economizando 130 | de combustivel
em cada viagem.

Seguindo as instrugées da Mer-
cedes, a empresa limita a veloci-
dade méxima a 92 km/h. "Assim,
as curvas sdo feitas em menor ve-
locidade e os pneus sofrem menor
desgaste”, afirma Adevair. “A me-
lhor conducgdo do veiculo, com me-
nos freadas bruscas e curvas to-
madas em velocidades compativeis,
prolongou a vida dos pneus de
30000 para 40000 km. Outra egg-J)



FROTISTAS/TACOGRAFO

nomia visivel foi a de o6leo lubri-
ficante. Antes, havia reposicdo de
8 litros na linha S&o Paulo—Forta-
leza. Agora, s6 sdo necessarios 4
I”, conta Adevair.

A Real Expresso também insta-
lou tacdgrafo em todos os seus
cem oOnibus. Todavia, Cleverson
Arantes, assessor de planejamen-
to, é bem mais comedido ao falar
dos resultados. “A redugdo no con-
sumo ndo foi além dos 5%.” Mas,
mesmo assim, segundo os célculos
da empresa, o tacografo ainda
é um bom investimento, capaz de
retornar em dois anos de uso. “Pa-
ra a nossa empresa, que consome
500 000 | de combustivel por més,
os 5% j& representam 25000 I.”
Além disso, Cleverson explica que
a economia de combustivel deve-
se somar também a de pneus, ma-
nutengdo e redugdo de acidentes.
“Somando-se tudo, had redugdo de
10 a 15% nos custos globais.”

A Real considera 100 km/h a ve-
locidade-limite para seus onibus
Scania no percurso S&do Paulo—
Brasilia (1 050 km), feito em 14 ho-
ras, a média de 80 km/h. “Acima
de 100 km/h, o consumo sobe acen-
tuadamente”, diz Cleverson. “E, se
o veiculo andar a menos de 70
km/h, terd de utilizar segunda ou
terceira marchas e, ai, o consumo
serd igualmente excessivo. Entio,
o ideal é trafegar entre 80 e 100
km/h. E o tacoégrafo garante esta
regularidade”, conclui.

EFICIENCIA RELATIVA

Mesmo algumas transportadoras
de carga tém obtido sensiveis re-
dugoes de custos com o tacégrafo.
O Expresso Universo testou o equi-
pamento em dois de seus veiculos
rodovidrios. Satisfeito com os re-
sultados, Adalardo Marques Doura-
do, chefe de trdfego da empresa,
quer instalar o aparelho em todos
os sessenta caminhdes de sua fro-
ta. “Controlando a velocidade mé-
dia em torno dos 40 km/h e nao
permitindo mais de 80 km/h, conse-
guimos, nos dois veiculos com ta-
cografo, reduzir o consumo em
20% ", informa Dourado.

A Esso também considera o ta-
cografo um instrumento auxiliar
indispensavel & economia de com-
bustivel. “Nés utilizamos o tacé-
grafo, juntamente com os relatd-
rios dos motoristas e uma equipe
de fiscais, para controlar a movi-
mentacdo de nossos motoristas”,
explica o chefe da frota, Jodo Uvo.
“Mas € o aparelho que acaba acu-
sando as irregularidades. Além
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Colocar o disco é tarefa simples.

disso. o tacografo registra ainda os
giros do motor e, deste modo, o
motorista é obrigado a engatar as
marchas no devido tempo. Ora, tu-
do isso influi nos gastos de com-
bustivel.”

Em determinados tipos de vei-
culos, porém, a eficiéncia do tacé-
grafo parece menos evidente. “Em
termos de consumo de combustivel,
acho muito relativa a utilidade do
tacografo”, afirma Giuliano Boran-
ga, gerente geral da Transauto. “O
maior consumo ocorre justamente
quando se exige mais do motor, es-
pecialmente nas subidas. E, justa-
mente ai, as altas velocidades se
tornam impossiveis.”

A experiéncia da Laticinios Po-
¢os de Caldas parece comprovar
esta afirmag@o. Enquanto os cami-
nhdées Mercedes nio revelaram
sensivel reducdo de consumo, oS
F-350 passaram a render 3 km/l,
quando a média anterior era de 2,5
km/l. Mas a adogdo do tacégrafo
pela LPC ndo se prende somente &
necessidade de reduzir a velocida-
de. “Em termos de consumo nido
interessa apenas saber se os 80
km/h foram mantidos, mas como
o motorista chegou a eles”, afirma
Edison Macedo Osternack, geren-
te de transporte da empresa. “O
F-350, por exemplo, chega rapida-
mente aos 80 km/h.”

Assim, mesmo que seja desne-
cessdrio limitar a velocidade ma-
xima, resta ainda ao tacografo a
tarefa de fiscalizar a maneira co-
mo o motorista dirige. Isso justifi-
ca a utilizagdo de tacografo mes-
mo em frotas pesadas como a da

Transportadora Volta Redonda. “Ele
fornece meios para verificar a re-
ducdo de marchas, freadas, etc.”,
justifica o assessor de planeja-
mento, Fernando Coelho Jr. "E
claro que este controle melhora o
consumo.”

Mesmo que a economia ndo seja
evidente, o empresario ndo podera
desprezar o acréscimo de seguran-
¢a trazido pela instalagdo do tacé-
grafo. A Viagdo Diadema, de Sao
Paulo, por exemplo, ndo acredita
que o tacografo possa reduzir o
consumo de combustivel, devido ao
percurso urbano em que opera.
Mas estd instalando o aparelho
nos seus 132 onibus. “O tacografo
da maior seguranca, na medida em
que evita os abusos dos motoris-
tas, que nao poderdo andar a mais
de 60 km/h", diz o diretor Gerr
Behrend.

A Impala Auto Onibus também
ndo cré que possa reduzir o con-
sumo de combustivel apenas insta-
lando o tacégrafo. “O aparelho re-
gistra as arrancadas e freadas
bruscas. Mas isso n&o significa
que ele se constitui em instrumen-
to economizador de disel”, afirma
o diretor da empresa, Arnaldo
Aquilino. A empresa, contudo, ins-
talou tacografo em seus 45 onibus,
por motivos de seguranca.

VIGIAR OU CONSCIENTIZAR?

Mais que um simples problema
econdmico, a adogdo do tacdégrafo
envolve também aspectos psicolé-
gicos. Por isso, a Viagdo Cometa,
por exemplo, prefere o tradicional
controle através de folhas de ser-
vigo. "O motorista gosta de liber
dade e ndo de ser vigiado”, justi-
fica-se o diretor Felipe Mascioli.
“0O importante é conscientizi-lo so-
bre suas obrigagoes.” Oscar Con-
te, diretor-superintendente da Plu-
ma, também nao aceita o tacografo
em sua empresa. "Toda tentativa
é valida. Mas eu acredito que os
custos dependem da maneira co-
mo o motorista conduz o veiculo.
E ninguém trabalha bem tendo um
aparelho fiscalizador ao seu lado.”

Mas, da mesma forma que pode
funcionar como fiscal implacével,
o tacdgrafo pode revelar-se tam-
bém precioso advogado para o mo-
torista. Como os discos tém vali-
dade juridica, ndo sio poucos oS
casos em que motoristas foram
isentos de culpa, gracas & apresen-
tacdo dos discos em tribunais pa-
ra comprovar que o veiculo ndo
desenvolvia velocidade excessiva
no instante do acidente.
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Mais versatilidade
com o push-pull

Disponivel no trator scraper 627B
da Caterpillar, o arranjo push-pul!
(empurra-puxa) pode, segundo a
empresa, aumentar a versatilidade
e a eficiéncia da maquina. De facil
operacao, o equipamento amplia €
flexibilidade de trabalho de trator.
O 627B tem dois motores disel Ca-
terpillar de 228 cv cada, com tra-
¢ao nas quatro rodas. Possui oito
marchas a frente a velocidade de
até 54,7 km/h.

Em 1975, a empresa promoveu
melhoramentos no outro modelo de
“scraper”, o 621B. Trata-se de ma-
quina que desenvolve 335 cv no vo-
lante e tem oito marchas a frente,
atingindo 50 km/h. A transmissao
permite mudangas automaéticas en-
tre a segunda e qualquer marcha
superior escolhida pelo operador.
Como o0 6278, sua profundidade ma-
xima de corte chega a 34 cm.

Para breve, 0s novos
compressores portateis

De inicio, o modelo XA 120; de-
pois, o XA 80, 0 XA 60 e o XA 160.
Estes serdo oS compressores por-
tateis rotativos de parafusos com
injecdo a 6leo que a Atlas Copco
Brasileira S.A. promete para 1976,
conforme Informou Robert Peter, di-
retor do Departamento de Relagoes
Publicas.

O XA 120 (90% de nacionaliza-
a0) ja esta sendo produzido na no-
ra fabrica da Atlas Copco, em Pi-
raporinha, um bairro de Diadema,
SP. Produz uma descarga efetiva de
ar (com carga total, maxima rota-
¢do e em presséo normal de traba-

Entre os langcamentos da
Atlas Cocpo estdao a
unidade de perfuragéo de
bancada ROC 701, capaz de
perfurar 38 e 45 mm com
didgmetro de furo de 64 a
127 mm, e 0 compressor
XA 120, que produz uma
descarga de ar efetiva de
18 1/s (7,1 m’/min).

tho) de 18 1/s (7,1 m3/min). Condi-
cionada a altitude e temperatura
ambiente, a pressdo maxima de tra-
balho € de 8,5 bar (123 psi). A pres-
sd0 normal é de 7 bar (102 psi) e
a minima de 4 bar (58 psi). Sua ve-
locidade normal e méaxima chega a
2 500 rpm com carga e a 1200 rpm
sem carga. O sistema de resfria-
mento (através de ventilador mon-
tado no compressor) é a 6leo. Mo-
tor Perkins, refrigerado a agua. O
XA 120 pesa 1460 kg, tem 4400
mm de comprimento, 1 650 mm de
largura e 1 630 mm de altura. Apro-
xima-se de 45 | a capacidade do re-
servatorio de ar.

Outro langcamento da Atlas Cop-
co, a ROC 701, unidade de perfura-
¢ao de bancada, representa a intro-
ducado de nova geracdo desse tipo
de equipamento. Dotada de langa
dobradica e nova broca silenciosa
para pedras (COP150EB), a ROC
701 é a mais potente furadeira
pneumatica do programa Atlas Cop-
co, para perfuracdo de 38 e 45 mm
e diametro de furo de 64 a 127 mm.
O indice médio de penetragdo é da
ordem de 1 m/min em granito duro,
com a broca de 64 mm. Com dois
motores de tracdo, a ROC 701 atin-
ge 5 km/h. Sua forma de tracdo em
baixa velocidade é de 65 kW: sobe
em aclives de até 30°. O peso total
chega a 6,25 t.

Equipada com um braco articula-
do, possibilita maior area de cober-
tura de trabatho e maior nimero de
furos (pode perfurar até debaixo de
seu propria chassi). Opcionalmente,
vem equipada com coletor de pé
DCT 97 que elimina 99,9% da poei-
ra desprendida durante a perfura-
¢ao, reduz o esmagamento secun-
dério dos detritos e aumenta a ca-
pacidade de perfuracdo em 5%.

TIB: dumper para concreto e .

mesas para centrais.

Nos planos da TIB, as
centrais para barragens

Garantindo que a Técnico Indus-
trial do Brasil estd apta a produzir
centrais de grande porte para bar
ragens, Renato Angelo Ferro, Seu
diretor comercial, lembra que a TIB
langou quatro novidades em 1975,
todas 100% nacionais: o dumper de
caminhao para colocacdo de con-
creto; a central Portalto (de descar-
ga alta); as turbomisturadoras Te-
ka THZ 750 e 1 500 e mesas de co-
mando eletrdnicas para centrais
aperfeicoadas.

Diz Renato que o setor de ma-
gquinas e equipamenigs para pro-
ducao e distribuicao de concreto é
responsédvel por cerca de 60% do
faturamento da empresa (os outros
40% provém de projetos especiais
para finalidades diversas, fabrica-
dos sob encomenda, e de servigos
de caldeiraria em geral). Em 1975,
o faturamento total foi de Cr$ ..
70 600 000,00 (a Técnico Industrial
do Brasil produziu 320 betoneiras e
cerca de 75 unidades de centrais de
concreto, com capacidade variando
de 10 a 120 m/h), devendo chegar
a Cr$ 112000 000,00 neste ano. A
empresa espera vender US$ 600 000
para o exterior, especialmente pa-
ra paises da América Latina.
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D65A-6A: poténcia de 140 hp.

No mercado, a
novidade da Komatsu

Com muita festa na fabrica de
Susano, SP, a Komatsu-FNV entre-
gou a seus distribuidores os noves
primeiros tratores de esteira D
65A-6A, segundo modelo de sua li-
nha de fabricagdo em nosso pais.

Dotado de motor disel Cummins
de injegao direta, servotransmissao
Komatsu, embreagem de direcao
em banho de éleo, o D65A-6A pos-
sui material rodante com rolete e
rodas-guia lubrificados permanente-
mente e providos de vedadores flu-
tuantes, que nao requerem lubrifi-
cacéo, além de vedadores de po6 ex-
clusivos nos pinos de buchas, “o
que aumenta em 30% a vida datil
das esteiras”. Sua poténcia € de
140 hp, com 1 850 rpm no volante e
15730 kg de peso operacional. In-
dice de nacionalizacdo: 70%.

Ha oito "anos no Brasil, onde fa-
bricou inicialmente o modelo D50
A-15C (hoje com 80% de nacionali-
zacao), a Komatsu prepara-se para
tornar realidade a producao de equi-
pamentos pesados, como motonive-
ladoras, caminhdes fora-de-estrada
e os demais produtos de sua linha.
Além disso, esta instalando a fun-
dicao propria, que viria atender
as suas necessidades, reduzindo
custos e permitindo maior controle
de qualidade.

Aumenta a producao
de tratores industriais

Desde a inauguracao de sua fa-
brica de Sorocaba, SP (em julho
passado), a Massey-Ferguson trans-
feriu para la toda a producdo de
tratores industriais e de constru-
¢ao (na capital paulista sdo produ-
zidos os tratores e implementos
agricolas). Da nova sede industrial
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saem agora os modelos MF 3366
e MF 500B, de esteira, e MF 65R
e MF 95X, de rodas, estes ultimos
acoplados com pa carregadeira
frontal e retroescavadeira.

A Massey-Ferguson, por sinal, in-
tensificou a fabricagdo de tratores
de esteira no ano passado, apesar
de algumas dificuldades quanto a
importacao de componentes {moto-
res e varias pecas vém da ltalia).
Segundo llo Soares Nogueira, dire-
tor do departamento de relacdes
publicas, atualmente mais de 80%
dos tratores de esteira estdo traba-
lhando em desmatamento para fins
agricolas. E o caso do MF 3366 flo-
restal, variacdoe do “trator mais po-
tente de sua categoria”, com mo-
tor disel de seis cilindros e 92 cv
no volante a 2200 rpm.

Por outro lado, as atuais preo-
cupagdes com o saneamento basi-
co levam a empresa a antever gran-
des possibilidades para os modelos
MF 65R 250/252, trator carregador
sobre rodas com retroescavadeira.
Ele tem aplicagdes na abertura de
valetas, limpeza de canais e servi-
¢os gerais de escavacao.

No ano passado, as exportacdes
foram poucas, pois o mercado inter-
no absorveu a producdo. Mesmo as-
sim, o valor total das maquinas ven-
didas ao exterior (Africa e Améri-
ca lLatina) ultrapassou os 7 milhdes
de dolares. Para 1976, a Massey-
Ferguson espera crescimento de
20% tanto na fabricacao de trator
agricolas como de esteira.

MF 95X: produto da nova sede.

MF 3366: 92 cv no volante.
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Vocé sabia que a SANO fabrica
uma DEFENSA em concreto
armado cuja finalidade é EVITAR
ACIDENTES EM ESTRADAS?
Procure-nos para informagodes
e detalhes.

SA.
industria e comercio
RIO DE JANEIRO GB R. Senador Pompeu, 196

ZC 14 - Tel.: 223-1820. DDD 021

SAO PAULO SP R. Marques de Itu, 88-6.° and.
Tels.: 35-2351 e 35-3660 - DDD 011

BELO HORIZONTE MG - Tet.: 26-4022 DDD 0312
BRASILIA DF Tel.: 42-0513 DDD 0612
BELEM - PA Tel.: 26-1458 DDD 0912
CAMPINAS SP Tel.: 85224

CURITIBA PR - Tel.: 24-8343 - DDD 0412

JUIZ DE FORA MG Tel.: 28870

PORTO ALEGRE RS Tel.: 24-2229 DDD 0512
SAO JOSE DOS CAMPOS SP  Tel.: 21-3422
RECIFE PE Tel.: 24-6513 DDD 0812
VARGINHA MG Tel.: 3068.
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Boa posicao para
o trator de esteira

Com a previsdo de produzir
4800 a 5000 maquinas este ano,
a Malves S.A., antes de pensar em
qualquer outro projeto, estd preo-
cupada em consolidar a posicao do
trator de esteira MD 2 100 no mer-
cado (o langcamento aconteceu no
ano passado).

De acordo com Olavo Eneas Ger-
mano, coordenador de marketing
da empresa, o novo trator (equipa-
do com motor Cummins disel de
210 hp, 4 tempos; 5 marchas a fren-
te e 4 a ré; peso: 18250 kg) ' pas-
sou a atuar em uma faixa de mer-
cado antigamente dominada por si-
milares importados, como o DHB
da Caterpillar”. Embora tenha sido
concebido para uso em construcéo,
o trator, vendido ao prego de CrS
1092 000,00, pode também atender
a fazendeiros, uma vez que & equi-
pado com escarificador.

No ano passado, a Malves pas-
sou por um trabalho de estrutura-
cdo, através da instalagdo de nova
unidade industrial em Campinas,
SP, e reaparelhamento das suas
instalacoes em S&o Paulo, nos bair-
ros de Vila Anastacio e Casa Ver-
de. Assim, a empresa, que em
1975 exportou de 30 a 40% de suas
vendas, acredita que 1976 seja um
ano de boas perspectivas, “apesar
de retracdo do mercado no primei-
ro trimestre”

Um tanel sem o
perigo do monodxido

Os motoristas que atravessarem
0 maior tunel da rodovia dos Imi-
grantes (o TA-10/11, 1210 m de
extensdo) ndo correrdo o menor
risco de envenenamento com o
monodxido de carbono que se des-
prende dos carros. Isso porque os
técnicos da Dersa (Desenvolvimen-
to Rodoviario S.A.) instalardo ali

e

-

TA-10/11: o tunel sob controle.

iV

um moderno sistema de alarma pa-
ra os casos de acidentes e conges-
tionamentos.

Toda vez que os gases chegarem
a niveis perigosos para a satude dos
usuarios, serdo acionados 24 ven-
tiladores, de 90 cm de didmetro
cada. Eles operam em cadeia: a
medida que os gases aumentam, os
ventiladores, de oito em oito, co-
mecam a trabalhar. Antes disso, o
tunel serd fechado ao trafego, to-
tal ou parcialmente: um semaforo
indicara, com o sinal vermelho, a
obstrucdo de uma das faixas ou de
todas elas.

Além da seguranga do conjunto
de 24 extintores (carga individual
de 6 kg) dispostos em seu interior,
o tunel TA-10/11 contara com um
circuito fechado de TV, que vai pos-
sibilitar a observacdo de qualquer
ocorréncia, permitindo as providén-
cias imediatas a partir do Centro
de Controle Operacional. Em todos
0s onze tuneis da Imigrantes, se-
maforos (colocados a uma altura
de seis metros, um para cada fai-
xa) disciplinardo o trafego em ca-
sos de emergéncia.

Manual pratico de
hidraulica e pneumatica

Ja estd em segunda edicdo o li-
vro “Hidraulica e Pneumatica In-
dustrial e Modvel Elementos e
Manutencdo — Manual Pratico de
Oficina”, do engenheiro-mecanico
Janusz Drapinski, professor da Es-
cola de Engenharia da Faculdade
Armando Alvares Penteado e da
Faculdade de Tecnologia do Centro
Estadual de Educacdo Tecnoldgica
e diretor dos Institutos Brasileiros
Reunidos de Manutencio, Hidrau-
lica Industrial e Solda.

Em treze capitulos, o autor trata
os sistemas hidrdulicos e pneuma-
ticos, redes condutoras e dutos, re-
servatorios, acumuladores, condi-
cionadores e fluido, cilindros e in-
tensificadores de pressdo, coman-
dos, controles e instrumentos, bom-
bas e motores, valvulas, aplicactes
e exemplos de circuitos, direcao
hidraulica, transmissdes hidrome-
canicas, conversores de torque,
controle hidraulico das transmis-
sbes Power Shift, manutencdo de
circuitos hidraulicos.

O manual foi elaborado para uso
do centro de treinamento de uma
grande construtora, para possibili-
tar ao pessoal de manutencdo de
maquinas com dispositivos hidrdau-
licos a compreensao de seu fun-
cionamento. Acompanhado de de-
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senhos, esquemas e circuitos, o
manual é complementado por qua-
tro apéndices contendo a simbolo-
gia recente e antiga do setor, o
glossario dos termos técnicos uti-
lizados, indicacdo das principais
normas técnicas e projetos de nor-
mas, especificagbes, métodos de
ensaio, padronizacdo e terminolo-
gias sobre hidraulica industrial.

Milhoes de ddlares
na expansao da Valmet

O presidente mundial da Valmet
Oy, Jakko lhamuotila, visitou o Bra-
sil especialmente para anunciar os
planos de expansdo da empresa em
nosso pais: investimentos da or-
dem de USS 11 milhées para pos-
sibilitar aumento superior a 78%
na producdo de tratores agricolas
(em 1975. o total chegou a 14 080
unidades; a meta para 1979 é de
25 000). Daquela quantia USS 7 mi-
Ihdes serdo para aquisicdo de ma-
quinas e equipamentos de origem
nacional; USS 2 milhées para cons-
trucées e os outros USS 2 milhdes
serdo gastos em maquinas e equi-
pamentos importados.

Esse projeto de expansdo serd
executado no prazo de 36 meses
para se enquadrar nas normas es-
tabelecidas pelo Conselho de De-
senvolvimento Industrial (CDI) e
gozar da concessido de estimulos
fiscais, como isencdo dos impos-
tos de importacdo e de IPl. Dos
equipamentos importados, USS 1,4
milh&o representardo investimentos
de risco da Valmet Oy, sob a for-
ma de aporte de capital.

No Brasil desde 1960 (a empre-
sa é finlandesa), a Valmet apresen-
tou projeto inicial para fabricacéo
de 3000 tratores. J& em 1975, fo-
ram exportados mais de USS 25
milhdes para a América Latina e o
faturamento foi de CrS 875 milhGes.

Carreira de arquiteto
para o servigo publico

Criar a carreira de arquiteto jun-
to ao servico publico estadual, se-
parando-a da carreira de engenhei-
ro. Esta a solicitacdo que a direto-
ria do Conselho Regional de Enge-
nharia, Arquitetura e Agronomia
(Crea), da Sexta Regido, resolveu
formular as autoridades estaduais.

Segundo o arquiteto Ruy Gama,
coordenador da Camara de Arqui-
tetura do Crea, a separacado permi-
tiria que se evitasse uma reunido
de profissbes hoje perfeitamente
individualizadas.
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unca é demais lembrar

0 que 0 mais completo programa de servicos
pode fazer por voce.

CAT PLUS compreende um
atendimento total que lhe é proporcionado antes,
durante e apds a compra de sua maquina
pelos Revendedores da maior e mais completa
linha de equipamentos rodoviérios do mundo.

A Caterpillar, com instalacdes
no Brasit ha mais de 20anocs, €, também,

o fabricante nac!onal com o maior nimero REVENDEDORES
de modelos. Cuidar desta “familia” tem sido CATERPILLAR
nossa at|V|dade nos U|tImOS 40 anos. Caterpillar, Cat e (B saoc marcas da Caterpillar Tractor Co.

CAT PLUS Ihe oferece: Assessoria na Selecio do Equipamento  Grande Estoque de Pecas  Servicos de Manutencao Preventiva e Corretiva - Servico Es
cidlizado de Material Rodante  Servicos de Pecas a Base de Troca Andlise de Desgaste por Absorcao Atdmica Cursos para Mecénicos e Opera
res. Tudo iss0 e 0 atendimento perfeito da maior rede de Revendedores do pais. com suas modernas oficinas e pessoal técnico formado na propria fabr
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Nas reunides do lll Encontro’Nacional da Construgao,
realizado em Porto Alegre, entre 3 e 11 de abril,

nao houve assuntos proibidos.

Quebrando velhos tabus, as 49 teses
apresentadas abordaram desde o controle
da natalidade, passando pelas dificuldades
com a mao-de-obra, até os critérios de
julgamento de concorréncias publicas e

a estatizacdo da engenharia.

“Entram e saem congressos, en-
contros e simposios e as Coisas
permanecem Como antes.”

Esta preocupagdo do arquiteto
Gilberto Pacheco Fernandes, na sua
tese-depoimento “Quatro anos de-
pois”, apresentada durante o I
Enco, realizado em Porto Alegre, de
3 a 11 de abril, certamente foi ar-
refecida pelo nimero de teses (49),
quatro dezenas a menos do que o
Enco anterior, em 1974, no Rio (o
I Enco foi em Sao Paulo, em 1972).

Pois nd3o ha davidas de que a
quantidade dentro do contexto —
“entram e saem congressos e as
Coisas permanecem como antes”
s6 €, no minimo, um acumulo de
decisoes adiadas.

Assim, aos 1600 congressistas

engenheiros, arquitetos, econo-
mistas, administradores de empre-
sas, empresarios, construtores, pla-
nejadores — foi reservado um en-
contro (dentro do possivel) inseri-
do na realidade. Nem que para isso
temas picantes emergissem a ple-
nario. “Antigamente havia assuntos
proibidos e o planejamento fami-
liar era um deles”, apontou o pre-
sidente da Apeop — Associagao
Paulista de Empreiteiros de Obras
Publicas, engenheiro Henrique Gue-
des. “Mas, hoje, ndo podemos en-
tender um nacionalismo que toma
por émulo uma nova China, nem
uma religido que permita nascer um
homem para que ele sofra por toda
a vida.”

Mais do que uma bandeira poli-
tica, o clamor de Guedes “no
Brasil ha um déficit de 8 milhdes
de casas, o que significa 40 mi-
lhées habitando favelas™ — € uma
veemente defesa dos lucros da

Vi

classe. “O problema interessa tam-
bém as empresas de obras publi-
cas, pois o desvio de investimento
para acudir as necessidades mais
prementes de alimentacdo e satde
impede a harmoniosa distribuicédo
de recursos para obras...”

Igualmente preocupado em abor-
dar temas melindrosos, contudo
realistas, o engenheiro Victor Hen-
rique Foroni, diretor-técnico da
Método Engenharia, sacudiu a diver-
sificada platéia presente ao Centro
Administrativo do Estado gaticho,
em Porto Alegre. “Existem”, dizia
ele, “sérias dificuldades com a
mao-de-obra da construgao brasilei-
ra, que € de péssimo nivel e sem
qualquer formacdo profissional.” E
a Foroni ndo escaparam compara-
¢oes sobre conseqiiéncia e Causa
do problema. “A produtividade na
Europa e Estados Unidos é cCinco a
seis vezes maior que no Brasil e o
nivel salarial também e trés a qua-
tro vezes superior.”

Mas nem s6 de dendncias indi-
viduais viveu o Encontro. Assim,
provavelmente inspiradas pela efer-
vescéncia dos temas, duas das trés
entidades que organizaram o |l
Enco — Sindicato das Indistrias da
Construcdo Civil do Rio Grande do
Sul e Camara Brasileira da Indus-
tria da Construgdo — enviaram um
telegrama ao presidente Ernesto
Geisel. Onde manifestavam trés
grandes preocupacdes: a estatiza-
¢do da engenharia, a importagéo da
tecnologia desnecesséria e a res-
tricdo de ofertas de obras ptiblicas
em licitagoes.

Sobre as licitacoes, alids, deri-
vou, talvez, uma das teses — “0O
preco médio da concorréncia de

Falcdo Bauer: na pavimentacio,
concreto no lugar de asfalto.

obras publicas” de maior im-
portéancia do Encontro. O autor, o
mesmo Henrique Guedes da tese
“Controle de Natalidade e Planeja-
mento de Obras”, deixou bem cla-
ro seu alerta. “Quase sempre os
precos mais baixos sdo apresenta-
dos por empresas que se encon-
tram em dificuldades. Ai, entdo, o
preco acaba ndo sendo suficiente
e elas terminam n@o cumprindo os
prazos, o que determina um custo
mais elevado ao Estado do que se
ele tivesse contemplado uma pro-
posta mais alta, porém mais rea-
lista.” A proposta de Guedes: “Com
a adogdo do critério do preco mé-
dio, a avaliacdo levara em conta
sempre uma faixa de prego e eli-
minara os que estiverem 10% aci-
ma ou 10% abaixo. Entédo, é s6 es-
colher o mais baixo e mais perto
da média, que serd o vencedor”.

Nao faltaram, a exemplo da tese
sobre o controle da natalidade, ou-
tras proposicoes igualmente exoti-
cas. Embora, como a maioria, den-
tro do espirito do Il Enco, ou seja,
baseadas em fatos reais. Segundo
o engenheiro paulista Teodoro Ros-
s0, no campo da pavimentagdo exis-
tem perspectivas promissoras para
o aproveitamento do lixo. E lembrou
que pesquisas realizadas no Texas
Transportation Institute permitiram
produzir, a partir de residuos soli-
dos, um novo tipo de material para
pavimentacdo asfaltica chamado
“Littercrete”. Enquanto na Rolla
University, de Missouri, um agrega-
do, também para pavimentacao, foi
elaborado reciclando-se apenas o
vidro contido no lixo.

Ao mesmo tempo em que Rosso,
com certa veeméncia, defendia o
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Newton Cavalieri: o unico
problema é achar o cimento.

aproveitamento do lixo e citava a
adesdo do Brasil aos paises enqua-
drados em pesquisa-lo, um ponto
conflitante interpunha-se entre os
engenheiros paulistas Falcao Bauer
e N wton Cavalieri. Enquanto o
primeiro, apresentando uma tese
qgue reivindicava, na pavimentacao,
a substituicdo do asfalto pelo con-
creto “ha muita disponibilidade
de cimento”, dizia —, Cavalieri re-
batia afirmando que “mesmo ago-
ra a demanda tem sido superior a
produ¢do das fébricas™

Ja o diretor-geral do Il Enco, Joel
Teitelbaum, ndo parecia preocupa-
do com divergéncias de posicées.
Mas sim em fazer um balango elo-
gioso “ao numero de trabalhos
apresentados e selecionados, sua
gualidade e as preocupagdes com
0os aspectos tecnoldégicos e admi-
nistrativos”.

E nado se pode discordar de Tei-
telbaum. Pois, das 49 teses apre-
sentadas, 40 foram indicadas para
exames nas comissbes, 26 das
quais receberam aprovagao em ses-
sdo plenaria. Entre as 26 aprova-
das, 19 teses estdo relacionadas
com problemas de empresa. E, iso-
ladamente, os trabalhos sobre tec-
nologia representaram 34,6% do
total aprovado.

Somente um fato registrado no
transcorrer do Il Enco, embora rea-
lista ao extremo, devera ser evitado
no IV Enco, em Belo Horizonte, da-
qui a dois anos. Mesmo porque ©
desmoronamento de um poértico de
tubulagées sobre um automdével, tal
como aconteceu em Porto Alegre,
nao € certamente o tipo de aciden-
te recomendado numa convengao
de construtores.
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A colaboragao das entidades
de classe da industria de
construgado com o poder pi-
blico - Henrique Guedes

Comissdo Permanente dos
Encos Mauricio Melighen-
er

Posigao do engenheiro e do

arquiteto na atividade da

construcdo civil. Formagao

profissional, legislacao e re-

iulamentagéo especificas -
ulio Sayao Romita

Formacao  profissional
Paulo Henrique

Quatro anos depois  Gil-
berto Pacheco Fagundes

0O preco médio da concorrén-
cia de obras publicas - Henri-
que Guedes

Da necessidade de criagao
de titulo especial de crédito,
a ser emitido em UPCs, nas
operagdes imobilidrias em
geral - Alfredo Vieira

Dos reajustamentos e suas
implicagées nas licitagdes e
contratagao de obras - Ryldo
Pires Ferreira

Operagles  repetitivas na
construgdo  Teodoro Rosso

Caracterizagao da resistén-
cia ao fogo no ambito das
edificagdes - Teodoro Rosso

Algumas experiéncias com
investigacoes geotécnicas e
ensaios de carga de estaca
N.S. Parate

A cravacado de estacas na
varzea do rio Gravatai Leo-
nardo de Alemida Bernardi

Conservacao de edificios pu-
blicos - Antdnio Sobral

Presente e futuro dos mate-
riais de construgao - Teodoro
Rosso

Aplicagao do programa de
garantia de qualidade as
obras civis das usinas nu-
cleares Roberto Mitsinchu
Hokama

Concreto _para usinas _nu-
cleares Daltro Barros Silva

Cibramento/Escoramento
com estruturas tubulares
Walter Azevedo da Costa

O ENCO EM TESES

SUMARIO

O autor propoe apartici?.agéo de representantes dos emgrei-
teiros nas comissoes de licitagdo para defender a comunidade
dos aventureiros e incompetentes do setor.

A criagao deste 6rgao permitira o melhor acompanhamento
da aplicagio das realizagoes aprovadas nos ENCOs.

0 arquiteto carioca defende o fortalecimento dos orgaos de
classe; assessoramento a construgao civil na investigacao téc-
nica; consolidagao de consciéncia profissional voltada para a
defesa dos interesses da coletividade; adequagéo dos curricu-
los, conceituando-se a Universidade como grande centro de

esquisas e forte geradora de conhecimentos e o melhor ajus-
amell'lto da regulamentacao aos objetivos da formagao profis-
sional.

Denuncia a submissao do homem ao trabalho e propde ele-
mentos concretos para a sua verdadeira colocagao, como pes-
soa humana dentro do organismo das empresas.

“Entram e saem congressos, encontros e simposios e as coi-
sas permanecem como antes” — é o autor expondo suas
p'rlepcupacoes quanto a solugdo do problema habitacional bra-
sileiro.

O engenheiro paulista lembra que a obrigagao do Estado é
pagar a prego justo e “para isso devera considerar nao so o
custo pecuniario, mas também a qualidade, rendimento, pra-
zos e especificagoes técnicas”.

Visa a criagdo da Nota Imobiliaria, destinada exclusivamente
as operacoes imobiliarias e imune de qualquer restrigdo na
sua comercializagao, entre construtores, mutuarios, contra-
tantes, bancos e agente do Banco Nacional da Habitagao.

O custo da casa padrao aumentou 609,49% de janeiro de
1967 a A/anelro de 1976, enquanto a variagao da UPC ficou
nos 479%. Assim, o autor procura demonstrar a necessidade
de adogdo de legislagdo especifica e realista para as licitagoes
e contratagio de obras.

A repeti¢ao pode melhorar substancialmente a produtividade.
Em seu trabalho, o0 engenheiro paulista mostra os seus efeitos
sobre o rendimento da mao-de-obra e ilustra um método para
a programacao de processos repetitivos de construgao.

Conclui que a resisténcia ao fogo é condicdo essencial para
a seguranca contra incéndios. “Materiais incombustiveis e twe
geram proporcao de gases toleravel devem ser preferidos. No
entanto, devido ao Onus gue representam para o custo de
construgao, as exigéncias devem ser tecnicamente fundamen-
tadas e nao pecar por excesso de severidade.”

“Apesar da importancia fundamental da boa fundacao, as in-
vestigacoes geotécnicas, fiscalizagao e ensaios ainda sao rea-
lizadas descuidadamente na construgdo.” Por isso, o autor de-
fende a necessidade de modificagdes nos servicos de
cravacdo de estaca e ensaio de carga para vencer o tabu da
falsg economia e incompreensdo do estaqueamento ade-
quado.

Mostra um critério de escolha e execugéo de estacas, na var-
zea do rio Gravatai, Porto Alegre. “Em terrenos nao estabiliza-
dos ou consolidados geologicamente, deve-se considerar
acréscimo de carga na«estaca e para obras de estruturas rigi-
das ou hiperestaticas — viadutos, pontes etc. — o uso de es-
tacas metalicas, apoiando-se na camada de material de ele-
vada resisténcia.”

Alerta sobre as conseqiiéncias da falta de conservacao dos
edificios publicos e prega a divisao do encargo entre o usuario
e 0 6rgao oficial responsavel técnico.

Sugere medidas visando a baratear o custo dos_materiais,
através da melhoria do processo produtivo e redugéao dos des-
perdicios.

Explica a importancia deste pro§rama para o desempenho sa-
tisfatério e seguro da usina nuclear. Para sua aplicagao, o en-
genheiro carioca alerta sobre a necessidade dos adequados
{:Ianejamento execucao e documentacao das agdes sistema-
icas de apor&o com as diretrizes estabelecidas no projeto, es-
pecificagoes e programas.

Procura familiarizar os engenheiros nacionais com os proble-
mas ligados a produgao, especificagao e controle tecnologico
do concreto.

Define os principios basicos da estrutura tubular e as vanta-
gens de sua utilizagao, comparada a madeira. O autor docu-
menta sua tese com estudos feitos pela Construtora Norberto
Odebrecht.
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a sombra de uma érvore.

Hoje alguns milhdes a mais de
pessoas podem ler esta revista. En6s
nos orgulhamos disso. o

A Abril tem uma Divisdo inteira
que s6 cuida de Educacédo. Ela edita
livros e manuais de alfabetizacao e
educacdo continuada, livros didati-
cos, fasciculos para acompanha-
mento de cursos através de televi-
sdo e radio.

Nesta Divisdo sdo feitas cartilhas
especiais para educar o agricultor ou
para ensinar a muita gente como
prevenir-se de doencas. A Abril esté
trabalhando para transformar aque-
las cansativas licdes do passado em
material de ensino atualizado, atraen-
te, bonito e interessante. E, além dis-
S0, a um preco acessivel para todos.

Plantamos nossa arvorezinha com
muito entusiasmo e confianca. Ela
cresceu e floresceu. O campo da
Educacdo ndo era tdo arido como
muitos pensavam. Mas, ainda nao é
tempo de descansar. Muitos milhdes
de pessoas ainda nao podem ler
esta mensagem.

Por isso, estamos plantando mais
e mais arvores, para gue a sombra
delas todos possam aprender.

vii

ENCO

TESE/AUTOR

Seguranga em andaimes ou
fatalidades as vezes é sin6-
nimo, de cinismo  Andres
Cristian Nacht

O Instituto Brasileiro de Im-
permeabilizagdo e as nor-
mas técnicas brasileiras de
nmpermeabngcao na cons-
trugdo civil - Enio José Ver-
goza

Gas combustivel alternativa
mais econdmica para utilizar
energia térmica  Antdnio
Marcio Avellar

Argamassa de cal e areia
preparo Hélio Alves de Aze-
vedo

A necessidade da criagao do
Servigo Nacional da Cosntru-
¢ao Civil - Vitor Henrique Fo-
roni

As perspectivas abertas pelo
Il Polo Petroquimico as in-
dustrias . de materiais de
construgao Ledo Emilio
Maitz

Etica e regulamentagdo pro-
fissionais para engenheiros
José Nelson Beck da Silva

Influéncia da temperatura
em algumas das proprieda-
des mecanicas do concreto
de resina poliéster - Yasuko
Tesuka

Tecnologias alternativas
para habitagdo de baixo
custo  Banco Nacional da
Habitagao

Os desperdicios na constru-
Iao civil - Mauricio Melighen-
er

Prova de carga em laje Luiz
Carlos Gusso e Favio Koff
Coulon

Casa propria e setor da
construgio José  Couri
Netto

Controle de natalidade e pla-
nejamento de obras Henri-
que Guedes

Planejamento sistémico de
pesquisa - Banco Nacional
da Habitagao

A demanda de construgdes e
o problema de déficit habita-
cional na regido metropoli-
tana de Porto Alegre Cilon
R. Estivalet

Sugestoes para a dinamiza-
fg{:‘io do_Plano Nacional da
abitacao - Mario Trindade

Conselho do Governo  Poli-
tica Habitacional - Comissao
da Divisdo de Construgao Ci-
vil do Instituto de Engenha-
ria de SP

O ENCO BEM TESES

SUMARIO

Elabora os 13 mandamentos para um andaime_econdmico e
seguro, explicando que, com um pouco de consciéncia, a fata-
lidade teria sua presenca dramaticamente reduzida.

Apresenta as recém-aprovadas normas técnicas como o ins-
trumento de defesa contra maus servicos e de fiscalizagao
consciente da impermeabilizagao. Define ainda as atribuioes
do IBI.

Contém informagdes técnicas relativas a aplicagdo de gas
combustivel para sistemas de aguecimento de agua. “Para a
construcao cwil, o gas representa a melhor e mais econdmica
fonte de energia téermica.”

Procura conscientizar os engenheiros quanto ao preparo das
argamassas nos canteiros de obras.

0 novo Orgao utilizaria as verbas destinadas atualmente ao
SENAI na formacao de engenheiros especializados na aplica-
séo de tempos e métodos e de tecnicos de nivel médio, além

a reduperagao dos trabalhadores de obra em todos os niveis.

Andlise das perspectiva que se abrem as ind(strias de mate-
riais de construgao com a implantagao do il Polo Petroquic
mico, nos municipios galichos de Montenegro e Triunfo, alem
das obras viarias e para a gaseificagao do carvao.

Aponta o desconhecimento de normas e leis como fatores ba-
sicos da desagregacao da classe e explica como é montada
a disciplina de Etica e ReEulamentat;éo Profissionais na Es-
cola Politécnica da PUC/RS.

Verifica que a sensibilidade das resinas sintéticas a tempera-

tura ambiente infiui sobre os concretos de resina. “A deforma-
ao §umenta consideravelmente acima de certa tempera-
ura.

0 BNH narra os trabalhos de coleta de amostras e ensaios
de resisténcia e durabilidade para se encontrar o adequado
uso do solo estabilizado na construg¢ao de casas de baixo
custo.

A aplicagao correta dos conhecimentos e dos meios colocados
a disposicao da engenharia de hoje pode eliminar os desperdi-
cios, E a consegtiencia seria a redugao dos custos em cerca
de 15%. Em seu trabalho, Melighendler relaciona 123 itens
que podem melhorar a rentabilidade da empresa construtora.

Os técnicos da Tecnosolo mostram a montagem e os resulta-
dos da frova de carga executada pela empresa em trecho da
Iaje do 1.° pavimento de obra efetuada em Porto Alegre.

Fervoroso defensor da casa propria (“a casa como instituicao

s6 se realiza quando for propria”), Couri acredita que os proje-

tos habitacionais devem levar em conta um elementar levan-

:jamento socio-economico dos provaveis promitentes compra-
ores.

Depois de concluir que o rédpido aumento populacional é o fa-
tor que mais influencia a iminuiséo da renda per capita, o
autor defende o controle da natalidade, como forma de trans-
formar “um grande mercado potencial, mas de baixa capaci-
dade aquisitiva, num mercado dinimico de elevada capaci-
dade de consumo”.

Apresenta um enfoque sistémico de pesquisa (modelo ado-
tado pelo BNH), nos seguintes capitulos: classificagao, arrola-
mento, programacao, proposicao e contratacao e projetos de
pesquisa, Complementarmente, traz anexos, quadros de con-
vénios elaborados e contratos efetuados.

Define o déficit habitacional na Regiao Metropolitana de Porto
Alegre e, apos descrever aspectos da diretriz espacial do
Plano de Desenvolvimento Metropolitano, indica um modelo
pragmatico para estimar a demanda potencial de habitagdes.

O autor descreve e comenta o Plano Nacional da Habitacao
e conclui apontando alﬁumas sugestdes: revisao dos limites
de faixa da tabela da RC 36/74; adogao de um sistema de
taxas progressivas; remanejamento das faixas; adogao opcio-
nal de vendas pelo sistema Price ou SAC; e complementacgao
do sistema com financiamentos para a grpducéo a taxas bai-
)éaNsPFara as faixas de interesse prioritario do governo e do

O Instituto de Engenharia exgoe seus pontos de vista sobre
o problema habitacional de SP. “Se considerarmos 0s nime-
ros totais para o Estado de Sao Paulo”, diz o Instituto, “tere-
mos a demanda de 1 770 000 habitacoes até 1980, sendo

ue deste total mais de 80% situam-se na faixa entre 1 e

0 salarios minimos.” Dai a necessidade de enfrentar o desa-
fio dos niimeros. “Jamais deveremos esquecer”, conclui, “que
a meta é ‘o homem e sua evolucao social', razao pela qual
toma-se imperiosa uma politica habitacional humana, sem ser
utdpica.”
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0 transporte de cargas no Brasil,
majoritariamente rodoviario, inicia uma fase de
grandes transformacdes, ditadas pela necessidade de
racionalizacdo do processo e redugdo de custos, aliada
a demanda sempre crescente.

Impde-se a adogdo de sistemas integrados de
transporte, onde as vantagens de cada meio sdo
melhor exploradas em beneficio da eficiéncia global.

0 interesse do Governo a esse respeito pode ser
sentido através da regulamentacdo da “lei do
container” e da recente constitui¢do de Grupo de
Trabalho, que devera apresentar recomendagdes para
a formulacao de uma politica nacional integrada de
transporte de mercadorias.

Reunindo, pela primeira vez, os mais destacados
profissionais, responsaveis pelo desenvolvimento do
transporte nacional, o Semindrio Brasileiro de
Transporte Intermodal vai colocar vocé frente a frente
com os principais conceitos que envolvem a
implantagdo deste sistema.

OBJETIVOS

¢ Estabelecer um melhor entendimento global dos
problemas envolvidos no transporte intermodal e
suas solugdes.

o Expor e debater os planos governamentais
com os responsaveis pela implantacdo do transporte
intermodal no Brasil.

e Mostrar as experiéncias do transporte
intermodal ja efetuadas no pafs.

e Ampliar a perspectiva do setor através do
intercambio de experiéncias.

Dias: 05a 09 de julho

Local: Auditério Brasilio Machado Neto  SESC
Rua Dr. Vila Nova, 22B (S30 Paulo - SP)

Horério: Das 19:00 as 22:15 horas

Promogdo:
tr nsporte moderno

ASSOCIACAO NACIONAL DAS EMPRESAS

ntec DE TRANSPORTES RODOVIA®I0S DE CARGA

r—————— CUPOM DE RESERVA = oo suvs mns s moom

Solicitoa reservade. . ... ... vaga(s) no Semindrio Brasileiro de Transporte intermodal, promovido pela Abril-Tec Editorae a
Assaciag3o Nacional das Empresas de Transportes Rodovidrios de Cargas. Estou ciente que esta reserva nio implica em minha
inscricdo imediata e que a validade deste cupom & de até 5 dias antes do inicio do seminanio, havendo necessidade de confir-

Realizacdo:
ABRILTEC > o : o

Para maiores informagdes e inscricdes: Rua Aurélia, 670-Tel.:

262 - 5316 (S30 Paulo, SP); Av. Brigadeiro Luiz Antonio, 2522 - 1°,
sala 1 - Tel.: 288-7561 (Sdo Paulo, SP); Rua do Passeio, 56, 11°
Tels.: 244-2022, 244-5057 e 244-5152 (Rio de Janeiro, RJ).

TEMAS PRINCIPAIS E CONFERENCISTAS CONVIDADOS

///

(preliminar)

Dia 05 de julho (segunda-feira)
18:30 as 19:00 Abertura dos Trabalhos

Cmt. José Carlos Franco (Ministério dos Transportes)

19:00 s 20:30 Conferencista: José Menezes Sena (GEIPOT)

A atuagdo e os planos do Governo em relagdo a integracdo de transportes.

20:45 as 22:15 Conferencista: Theodoro Gevert (METRO-SP)

Transporte Intermodal: conceitos, vantagens e limitagdes

Dia 06 de julho (terca-feira)
19:003s 20:30 Conferencista: René Fernandes Schoppa (RFF S/A.)

ARFF S/A e a infegragdo dos tra

20:45 35 22:15 Conferencista: Fernando Coelho Jr. (TVR)

Auto-Trem e Piggy-Back: as experiéncias brasileiras

Dia 07 de julho (quarta-feira)
19:00 as 20:30 Conferencista: Frederico José Aflavo (SCTT)

0 transporte por containers

20:45 as 22:15 Conferencista: Denisar de Almeida Ameiro (NTC)

A rodovia como cliente da ferrovia

Dia 08 de jutho (quinta-eira)
19:00 &s 20:30 Conferencista: Arno Oscar Markus (PORTOBRAS)

A Portobras e a infegracdo dos tra

20:45 as 22:15 Conferencista: Richard Klien (FINK) e Bernardo Weinhart (CORAL)

Roll-on/Roll-off: as experiéneias brasileiras

Dia 09 de jutho (sexta-feira)
19:00 as 20:30 Conferencista: Carlos Alberto Borgneth (VASP)

O transporte aéreo de cargas e a infegracdo dos tra

20:45 as 22:15 Conferencista: Reginald Uelze (EAESP/FGY e FETRASUL)

magio.

Nome:

Cargo:

Empresa:

Endereco:

CEP:.

(0 cupom de reserva sb tem vali

A integracdo dos transportes sob o prisma da logistica empresarial

Para garantir a sua participagdo, reserve hote mesmo sua

vaga. Para tanto, basta enwviar o cupom
deste anincio. Mas ndo

, 50 insCriclo so serd efetivada com o pagamento da 1axa.
até 5 dias antes da seminério).
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ILUMINACAO

Ao realizar um projeto de iluminagao de rodovias,

o técnico precisa satisfazer algumas condigdes minimas.

O objetivo deve ser o de alcancar iluminamento adequado
e um padrido de luminancia uniforme e contraste

perfeito, além de eliminar o ofuscamento.

Nos manuais de projeto de rodo-
vias, seguranca e iluminacdo an-
dam de ma3os dadas. Segundo os
conceitos atuais, a iluminagao ideal
de uma rodovia é exatamente aque-
la capaz de proporcionar ao trafego
noturno o mesmo nivel de seguran-
ca do trafego diurno, sem que o
motorista necessite acender os fa-
réis do veiculo. Naturalmente, mui-
tas limitacoes técnicas e econdmi-
cas dificultam a realizacdo desse
objetivo. No entanto, algumas con-
dicdes minimas ndo podem ser es-
quecidas, ao se realizar um proje-
to de iluminagdo.

O lluminamento adequado No
caso de estradas sujeitas a grande
volume de trafego, deve-se garantir
iluminancia da superficie da rodovia
de, no minimo, 2 cd/m?, que cor-
responde a iluminamento médio de
20 a 30 lux. Estes valores permitem
a visualizacdo, com detalhes, de
objetos de tamanho de um tijolo a
distancia suficiente para a frena-
gem do veiculo. Além disso, dispen-
sam a utilizacdo de fardis, manten-
do o ofuscamento dentro de limites
aceitaveis.

Existem projetos de iluminagéo
que, devido a depreciagdo do fluxo,
utilizam valores iniciais de até duas
vezes o aconselhado (2 cd/m?), que
mesmo assim deverd ser mantido
ao maximo a custa de programas
de manutencao.

[1 Padrao de luminancia Qual-
guer que seja o local, deve-se man-
ter a luminancia uniforme, tanto no
sentido longitudinal, quanto trans-
versal da pista, principalmente
quando ocorre uma alternancia en-
tre trechos a céu aberto e tGneis.

X

As vezes a uniformidade na dire-
cdo transversal é mais importante
do que na diregdo longitudinal, pois
a auséncia de uniformidade nesta
ultima direcdo pode melhorar a es-
timativa de distancias e assegurar
um contraste dos objetos contra
uma parte do fundo. Com relacédo a
uniformidade transversal, convém
fazer um estudo bastante aprimo-
rado. As irregularidades nesta dire-
¢&o, principalmente quando o piso
estd molhado, dificultam grande-
mente a percepg¢do, mesmo tratan-
do-se de grandes objetos. O concei-
to de luminancia, apesar de ser bas-
tante complexo, juntamente com
as respectivas caracteristicas da
instalacdo (relagdo entre o espaca-
mento dos postes e a altura de
montagem das lumindrias) permi-
tem verificar com relativa precisao
até que ponto um determinado .pro-
jeto foi bem executado. Depois de
diversas pesquisas, constatou-se
que, para um projeto ser econdémi-
co, a relagdo entre o espagamento
e a altura das luminédrias deve si-
tuar-se entre 3,0 e 3,5 e que, para
gue exista uma boa uniformidade
dos niveis de iluminacdo, a relacdo
entre o nivel médio de iluminamen-
to (em qualquer secgdo transversal)
e o nivel de iluminamento minimo
deve ser sempre inferior a 3,0.
Convém observar que, devido ao
fato de essas relagbes serem obti-
das por meio de simples quocien-
tes, torna-se indiferente utilizar-se
o valor da luminancia ou do ilumi-
namento (a proporgdo entre eles é
aproximadamente igual a 15). Nes-
tas condi¢des, a regra pratica para
o calculo da altura das luminarias
(altura de montagem largura da
pista + largura do acostamento)

talvez fornega resultados um pouco
diferentes dos ideais.

[0 Contraste dos objetos contra
seu fundo — Outra exigéncia para
gque uma iluminagao possa ser con-
siderada ideal é que os objetos
apresentem um contraste pronun-
ciado. Os fatores que concorrem
para a sua obtencdo, apesar de néo
existir reciprocidade, sdo: ilumina-
mento suficientemente elevado,
ofuscamento restrito e uniformida-
de padronizada. Quando os objetos
recebem iluminacdo de todas as di-
recoes, nem sempre ocorre um
contraste suficiente com o fundo.
O problema agrava-se quando se
trata de objetos escuros sobre pis-
ta amida. Verificou-se, apés uma
série de testes, que a sensibilidade
ao contraste, a acuidade visual —
respectivamente, capacidades para
observar fendmenos de luminancia
e pequenos detalhes e a veloci-
dade de observagdo aumentam na
razao direta da luminancia adotada.
Tomando-se como exemplo que um
objeto de 0,2 X 0,2 m deve ser vi-
sivel a uma distancia de 100 m,
mesmo que a lumindncia desse ob-
jeto seja somente 2/3 da luminén-
cia do fundo, a superficie deverd
apresentar no minimo um valor de
2,0 cd/m2. Neste ponto chega-se a
um impasse. Objetos com tais di-
mensdes ndo podem ser despreza-
dos. Entretanto, valores maiores de
contraste sdo dificeis de se obter
na pratica.

[0 Limitacoes do ofuscamento

Da mesma maneira que a variacio
excessiva da luminancia, o ofusca-
mento pode provocar sensagdes de
desconforto e cansago neste ca-
so é chamado de ofuscamento des-
confortavel. O ofuscamento atua di-
retamente sobre o desempenho vi-
sual, sensibilidade ao contraste,
acuidade visual e velocidade de
percepcao, reduzindo-os quando
ocorre esta situagdo, é chamado de
ofuscamento inabilitador. O ofusca-
mento desconfortavel é influencia-
do pelos seguintes fatores: a) ilu-
minamento produzido sobre o olho
do observador, devido a cada fonte
de luz; b) a luminancia da pista e
os arredores imediatos; ¢) o nume-
ro de lumindrias que provocam
ofuscamento; d) o &angulo médio
formado pela luminaria sobre o
olho. Entrando com estes valores
em férmulas especificas, obtém-se
o nivel correspondente de ofusca-
mento. Sempre, porém, pode-se des-
prezar o ofuscamento inabilitador,
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quando o ofuscamento desconforta-
vel é reduzido.

A obtencdo de uma iluminacao
ideal depende bastante da escolha
acertada das luminarias. A primeira
caracteristica a ser observada em
uma luminaria é a forma de sua
curva isolux, que devera ser seme-
ihante a um “rim”. lsso permite a
instalacdo de um ndmero minimo
de luminarias por quilémetro. Além
do mais, deve-se verificar as carac-
teristicas do material utilizado, al-
tura de montagem, tipo de lampada
e facilidade de manutencdo. Os
dois tipos de construcdo de carca-
ca disponiveis no mercado sao
construidos em aluminio estampa-
do (baixo custo inicial, mecanica-
mente fragil, alto custo de manu-
tencdo, vida média em torno de
cinco anos) e em aluminio fundido
(caracteristicas opostas as anterio-
res, apresentando uma vida média
de vinte anos). Especial atencéo
merecem os refratores, que podem
ser de material plastico ou vidro
temperado, pois, dependendo da
sua forma geométrica, distribuem
ou ndo de uma maneira uniforme o
fluxo luminoso. Os refratores pla-
nos sdo, na maioria dos casos, de-
saconselhaveis pois transformam
as luminarias em “verdadeiros pro-
jetores”.

Entre os diversos tipos de lam-
padas que podem ser empregadas
na iluminacdo de rodovias (ver ta-
bela), destacam-se 0s seguintes:

[J Vapor de mercurio Foram as
primeiras lampadas de descarga
que apresentaram resuitados satis-
fatérios. A luz é produzida pela pas-
sagem de uma corrente elétrica
através do vapor de mercurio. que
tem baixo ponto de pressao de va-
por a temperatura ambiente (de-
crescente com esta). Entretanto,
para facilitar a partida, introduz-se
uma pequena quantidade de gas ar-
gonio (ioniza mais facilmente). O
argénio € inicialmente ionizado (ar-
co primario) e, uma vez iniciado o
arco, o calor, dissipado apés um
certo tempo, vaporiza completa-
mente o mercuario. Neste ponto, a
resisténcia a passagem da corrente
elétrica atinge o seu valor maximo
e a lampada entra em regime nor-
mal de funcionamento. Nestas lam-
padas, a corrente de partida atinge

O

T st valores 1,8 vez maiores que a cor-
. o rente nominal, ocorrendo a estabi-
- lizacdo da corrente e do fluxo lu-

minoso, depois de cinco a sete mi-
nutos da entrada em funcionamen-
Na Imigrantes, o Dersa utilizou lampadas de vapor de 400 W. to. Este pico na corrente de partida )
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Antes
de anunciar em
uma revista
técnica,
procure saber:

»

] e se ela atinge o seu
mercado consumidor-

2 e se fala com que
decide a compra do seu:
roduto;

e s¢ a sua circulacdo é '
verificada pelo IVC;

e se ela é produzida por:
uma editora de
res eito;

A e s

sua atuacdo e
reconhecida pelo
leitores.

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

Anuncie com certeza.

ABRILTEC

REVISTAS TECNMICAS DE ATUALIDADE
Dmisao da Ediora Abat

Quimica & Derivados, Transporte Moderno.
Magquinas & Metais, Plasticos & Embalagem,
Eletricidade Moderna, Projeto.

ILUMINACAO

pode requerer sobredimensionamen-
to dos cabos de alimentagao, o que
as vezes chega a ser antiecondomi-
co. A maioria das lampadas de va-
por de merclirio é constituida por
dois bulbos de vidro. O interno,
chamado de tuto de arco ou quei-
mador, é o que produz o fluxo lu-
minoso; o externo protege o quei-
mador contra as variagdes externas
de temperatura e golpes de ar. A
regido intermedidria aos dois bul-
bos é preenchida com géas inerte

Luminaria usada na via Anchieta.

nitrogénio a pressao de uma at-
mosfera, no caso de lampadas de
alta pressdo , 0 que evita a oxi-
dacdo das partes internas e prové
uma melhor dissipa¢ao de calor. As
caracteristicas gerais das lampadas
de vapor de mercurio sao: a) ne-
cessitam de revestimento com ma-
teriais fosforicos, que melhoram
bastante a qualidade da luz produ-
zida; b) necessitam de reatores pa-
ra fornecer a tensdo necessdria a
partida e limitar o pico inicial de
corrente; c¢) quando desligadas, so
atingem a condigao normal de fun-
cionamento depois de aproximada-
mente 15 min. O tipo mais indicado
é o de alta presséo.

{1 Halogenometalicas Sédo se-
melhantes as de mercdrio. A mais
conhecida é a de iodeto de mercu-
rio. Entretanto, devido a introdugao
dos haldgenos, as suas caracteristi-
cas sdo bastante diferentes. No
instante em que a lampada atinge
a temperatura de funcionamento, os
halégenos metdlicos sdo parcial-
mente vaporizados. Quando este va-
por se aproxima do nicleo central
de descarga, que apresenta elevﬂ'

TIPOS DE LAMPADAS

Vapor de

Caracteristicas Inz::tti:s- merctirio Ioggl!o Vap(:;' de

{cor corrigida) metalico sodio
Custo da Baixo Alto Muito Muito
lampada Alto Alto
Custo da Baixo Médio Médio Médio
luminéria
Necessita Nao Sim Sim Sim
Equipamento
Auxiliar
Alimentagao C.C. CA. C.A. C.A.

CA.
Cor da luz Branca Branca Branca Dourada
Amarelada Azulada

Reprodugao Muito Boa Razoéavel Precéaria
de cores Boa
Eficiéncia 15 a 20 50 a 60 70 a 100 100 a 130
fuminosa
(1m/w)
Vida 1 000 16 000 6 000 100 a 130
aproximada a 1500 a 18 000 a 18 000
(horas)
influéncia Importante Importante Fraca Fraca
das flutuagoes
de tensao
sobre a emissao
luminosa
Sensacgao Média Alta Alta Alta

de ofuscamento
das luminérias

TRANSPORTE MODERNO
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Anuncie com certeza.

€c C

Saber usar uma verba de propaganda nao € so
fazer um bom anuncio. E principalmente escolher o
veiculo certo.

Vocé, por exemplo, que produz bens ou servigos
industriais. Se vocé anuncia numa revista de interesse
geral, pode ser que alguns dos seus consumidores
leiam o seu antincio. Mas vocé nunca tem certeza.

Mesmo que vocé anuncie em varios veiculos.
Mesmo que voceé invista uma fortuna em propaganda.

Este é um caso tipico de desperdicio de verba.

Quando um homem de empresa Ié uma revista de
interesse geral, ele pensa na vida particular. Quando
um homem de empresa 1€ uma revista técnica, ele
pensa na empresa.

Se o seu consumidor € este homem, s0 as revistas
técnicas de circulagao dirigida garantem 100% de
aproveitamento da sua verba de propaganda.

S6 elas sao feitas especialmente para 0 homem
que precisa do seu produto. SO elas atingem a
totalidade do seu mercado, sem dispersao de leitura.
E s0 nelas 0 seu anincio tem 0 mesmo carater
informativo das matérias redacionais.

Quando o assunto € revistas técnicas, um nome
logo The vem a cabega. O nome da maior editora de
revistas técnicas do Pais, responsdvel pela produgao
dos veiculos mais prestigiados pelo mercado indus-
trial brasileiro.

Lembre-se: nos tempos de hoje, vocé nao pode
desperdicar.

Economize sua verba de propaganda. Programe
revistas técnicasde circulagio dirigida.

Quimica & Derivados, Transporte Moderno, Maquinas & Metais,
Eletricidade Moderna, Plasticos & Embalagem, Projeto, Oficina,
O Carreteiro.



ILUMINACAO

das temperaturas, € dissociado no
halégeno e no metal e este irradia
0 seu espectro proprio. Em seguida,
o halégeno e o metal dirigem-se
para a parede fria do tubo, por di-
fusdo e convecc¢do, e recombinam-
se novamente, reiniciando-se um
novo ciclo. Este processo permite
gue 0s metais sejam vaporizados a
baixas temperaturas, compativeis
com as caracteristicas dos tubos.
Devido ao ciclo de funcionamento,
o tempo ndo é suficiente para que
o metal (sédio por exemplo) ataque
a silica. O rendimento deste tipo
de lampada chega a ser de 1,5 a
2,0 vezes maior que o rendimento
das lampadas de mercirio (luz cor-
rigida). O tempo de vida Gtil é re-
duzido e a sua instalacdo somente
é compensadora para valores aci-
ma de 1 kw, devido ao seu alto
custo.

[0 Vapor de sodio Sdo conside-
radas, atualmente, como as lampa-
das ideais para a iluminacdo de ro-
dovias. Com a generalizacdo do seu
emprego, tendem a substituir as de
mercurio, pelo menos para valores
acima de 50 w, pois apresentam
longa vida e elevada eficiéncia lu-
minosa. Entretanto, devido & sua
péssima reproducdo de cores, nao
devem ser utilizadas em locais su-
jeitos a travessia de pedestres, a
nao ser que seja necessario eleva-
do nivel de iluminamento. A sua
construcdao ¢ semelhante ao tipo
anterior. O bulbo interno (tubo de
arco) geralmente € construido com
alumina policristalina resiste
ao ataque do sodio a altas tempe-
raturas — que apresenta elevado
ponto de fusdo e bom coeficiente
de transmissao de luz (90%), ape-
sar de ser um material transltcido.
O tubo de arco contém xendnio co-
mo gas de partida e uma pequena
quantidade de amalgama de mer-
curio e sodio, a qual é parcialmen-
te vaporizada quando a lampada
atinge a temperatura de operacéo.
A funcdo do mercirio é elevar a
pressdo do gas e a temperatura de
operacdo da lampada a niveis pra-
ticos. O bulbo externo tem como
funcoes separar o sodio das partes
metalicas e impedir que o tubo de
arco seja submetido a choques tér-
micos. Devido a presenca do xeno-
nio — alta tensdo de descarga
este tipo .de lampada necessita de
um dispositivo especial para a par
tida, chamado ignitor, que permite
a lampada entrar em funcionamen-
to em 3 a 4 min, além de necessi
tar de apenas 1 min para reacender.

Xiv

A EXPERIE

A analise da experiéncia brasilei-
ra em iluminacdo é um fator que
pode ajudar a evitar a repeti¢cdo de
erros. E o0 caso, por exemplo, da
via Anchieta, a primeira rodovia
brasileira a ser iluminada.

Como todo protétipo, a ilumina-
¢do da Anchieta apresenta as suas
falhas, que talvez tenham “ofusca-
do” a todos diante da euforia ini-
cial do empreendimento. Conside-
randq-se, por exemplo, o valor do
iluminamento médio inicial e a re-
lacdo espacamento/altura de mon-
tagem, constata-se que o primeiro é
muito superior ao nivel aconselha-
vel pelas normas (60 lux), e o se-
gundo, inferior ao valor minimo
aconselhavel (entre 3 e 3,5). Além
disso, os refratores ndao devem ser
utilizados apenas para isolar a 1am-
pada do meio ambiente mas, prin-
cipalmente, para proporcionar uma
distribuicdo uniforme do nivel de
iluminamento.

Atualmente, a Anchieta apresen-
ta um elevado indice de seguranga,
pelo menos no que se refere ao tra-
fego diurno — as estatisticas rela-
tivas ao trafego noturno, com e sem
iluminacdo, sdo dificeis de se le-
vantar. A proximidade das duas pis-
tas aumenta o ofuscamento e agra-
va os acidentes. A reducdo do
ofuscamento, provocada por veicu-
los que circulam em sentidos con-
trarios, pode ser obtida com a co-
locacdo de telas, vegetacdo ou ain-
da lamelas de plastico (palhetas
verdes) entre as duas vias. As telas
de metal sdo desaconselhavéis,
pois podem aumentar a gravidade
dos acidentes que envolvem o can-
teiro central, apesar de permitirem
uma ampla visibilidade lateral. Os
arbustos ndo devem ser utilizados
por motivos de seguranca e psico-
logicos, ou seja, por ndo permiti-
rem a visualiza¢do da outra pista, o
que impede, no caso de um veiculo
atravessar o canteiro central, que
os motoristas envolvidos possam
tomar qualquer atitude antecipada,
visando a evitar a colis@o. A tltima
opcéao (lamelas de piastico) é con-
siderada atualmente como a solu-
cao ideal, pois reduz o ofuscamen-
to e permite razoavel visdo lateral,
além de nao provocar danos quando
envolvida em acidentes.

Hoje, o grande problema da via
Anchieta estd em manter todos es-
tes dispositivos em perfeitas con-

TRANSPORTE MODERNO

BRASILEIRA

di¢cdes de utilizacdo. Ainda nao foi
possivel estabelecer-se programas
de manutencio, pois a mao-de-obra
é escassa e as depredacdes abun-
dantes. Esta “escassez de mao-de-
obra” estende-se também a troca
de lampadas e limpeza das lumina-
rias, ocasionando queda de 30% do
nivel inicial de 160 lux.

Bastante mais avancado (veja
quadro), o projeto de iluminagdo da
Dutra no trecho a ser duplicado,
entre Sdo Paulo e Sao José dos
Campos, foi realizado pela firma
Consultores Gerais Ltda. e entre-
gue ao DNER em 19 de julho de
1975. Os trechos iluminados serdo
Sdo Paulo—Cumbica, com extensio
de 15 km de iluminagao continua,
além das interconexdes, Bonsuces-
so—Aruja, Aruja—Moji das Cruzes
(as duas ultimas de uma maneira
continua) e o trecho Jacarei—Sao
José dos Campos, 12 km com ilu-
minag¢ao continua. Estdo previstas
defensas metalicas (em frente a
cada poste) alternadas com defen-
sas de concreto (nos trechos entre
os postes) e, também, iluminacado
diurna sob os viadutos de Cumbica,
Matadouro e Vila Maria.

A mais avancada experiéncia bra-
sileira no campo da iluminacido de
rodovias, contudo, devera ser con-
cluida ainda este més pela Dersa

Desenvolvimento Rodoviario S.
A., no trecho ascendente da rodo-
via dos Imigrantes.

A sucessao de trechos “pista a
céu aberto/tineis” exigiu um iné
dito sistema de iluminag¢do e segu-
ranca, capaz de assegurar aos vei-
culos a mesma velocidade média
em toda a extensdo da rodovia.

O trecho da serra apresenta tu-
neis, viadutos e cortes ou aterros,
que se sucedem em intervalos in-
feriores a 30 s, quando percorridos
a velocidade de 120 km/h. Assim, o
aparelho visual de um motorista,
num intervalo de 4 min, sofre feno-
menos de acomodacao 22 vezes, ou
seja, uma vez a cada 10,9 s. Este
valor é muito inferior ao necessa-
rio para permitir acomoda¢ao com-
pleta do aparelho visual a cada mu-
danca do nivel de iluminagéo. Devi-
do a este problema e visando a eli-
minar o efeito de "buraco negro”,
optou-se pelo seguinte sistema:

O luminacao dos tineis — De
acordo com suas funcgdes lumino-
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técnicas, cada tunel foi dividido em
trés niveis: a) entrada; b) adapta-
¢do e intermediario e ¢) saida. Com
excegao do udltimo trecho, a varia-
¢ao dos niveis de iluminamento é
proporcional ao nivel de ilumina-
mento externo, sendo comandada
por meio de células fotoelétricas.
O trecho de entrada, em dias cla-
ros, tem nivel de 1500 lux e, em
dias nublados, o seu valor decresce
para 750 lux, permitindo, desta ma-
neira, melhor adaptacao e, princi-
palmente, economia substancial de
energia elétrica.

O trecho de adaptacao apresenta
niveis variaveis desde 1500 lux (ou
750 lux) até 100 lux. O trecho de
saida tem nivel de iluminamento
constante de 100 lux, durante o dia
e a noite. Durante o periodo notur-
no, mantém-se, em toda a extensao,
um nivel constante de 100 lux, en-
quanto o nivel externo for inferior
a 20 lux.

As luminarias tém disposicao la-
teral, o que visa a facilitar a sua
manutencao e impedir que-a fuma-
ca dos eScapamentos prejudique o
fluxo luminoso.

Quilémetros
ituminados

(km})

por luminaria

Anchieta 13 (continuos) 4 (Peterco
x-100)

Imigrantes 13 (continuos) 1 (Peterco
x-150})

Dutra (*) 30 (desconti- Variavel

nuos) conforme o

trecho de
2a3

(*) de acorde com o projeto entregue pela

TRAMSPORTE MODERNO

N° de pétalas N.° de

(7 lluminacao a céu aberto E
dividida em dois tipos distintos: a)
viadutos e b) cortes e aterros. Em
ambos os casos o nivel de ilumina-
mento é de 30 lux e a uniformidade
de 2,5, variando somente a relacdo
entre o nivel maximo e o nivel mi-
nimo de 3,38 (viadutos) para 4,55
(cortes e aterros). Estes sao os va-
lores médios iniciais, ou seja, nio
se considera a depreciagdo do flu-
xo luminoso e nem o acumulo de
poeira sobre os refratores, para
montagem das luminarias a 10 m
de altura. No caso de viadutos os
postes tém 9 m de altura. Entre-
tanto, sédo fixados Sobre o guarda-
corpo e 0S posteS espacados de
35 m.

[0 Dispositivos de seguranca A
Imigrantes apresenta todos os dis-
positivos normais. As defensas me-
talicas, instaladas nos viadutos e
principais curvas de toda a rodovia,
foram escolhidas por nido se frag-
mentarem, como as de concreto,
quando sofrem grandes impactos.
O sistema de telecomando, teleme-
tria e deteccdo de monodxido de

COMPARAGAO ENTRE OS TRES PROJETOS

lampa- Poténcia Relagao entre

das, tipo e total 0 espagamento

poténcia, por por poste dos postes e

poste ( a altura de
montagem das
luminarias

2 de iodeto 66 Previsto: 3,00

metélico de Real: variavel

1000 W cada de 250 a 275

uma

4 de vapor de

sédio de 1150

W cada uma

1 de vapor Céu aberto:

de sdédio de 3,50

400 W tuneis:
variavel de
0,16 a 066

Variavel Variavel de

conforme o 2 a3

trecho de 2

a 3 de vapor

de sédio de 1

1000 W cada

uma

‘Consultores Gerais™ {em julho de 1975) ao DNER.
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carbono foi desenvolvido pela AEG-
Telefunken. Este sistema consiste
de bombas que aspiram o ar exis-
tente no tunel, constantemente,
levando-o até um analisador para
verificar qual a porcentagem de
monoxido de carbono existente. Se
esta porcentagem for reduzida, po-
rém nociva, automaticamente en-
tram em funcionamento oito venti-
ladores (Voith de 20 cv) que impe-
lem o ar no mesmo sentido do tra-
fego. Dependendo das condicdes do
ar, sao ligados mais dois grupos de
oito ventiladores, sucessivamente,
até que o ar apresente condigoes
satisfatorias, quando entao passa a
ocorrer a operacao inversa, desli-
gamento por grupoS. Entretanto, se
os 24 ventiladores nao fornecerem
um fluxo suficiente, os semaforos
sao trés, um para cada pista
sinalizam o excessivo indice de im-
purezas, impedindo o acesso ao tu-
nel, até que este apresente condi-
coes satisfatorias. Além disso,
existem dentro dos tuneis sistemas
de televisdo e alto-falantes, que
permitem ao Centro de Controle
Operacional (CCO) Central de

lluminamento  Largura total Relagao entre

em lux (valor iluminada os niveis de
médio inicial} (pista + iluminamento
canteiros) médio e
(m) minimo
(valores de
projeto)
160
Céu aberto: Céu aberto:
30 2,50
tineis: 1500 tineis: 1,66
a 100 (entrada) a
(conforme 2,50 (zona
a iluminagao intermediaria)
externa)

85 nas pistas 44 a 60 Pistas centrais:

centrais 1,07

55 nas pistas Pistas laterais:

laterais variavel
conforme o
trecho de 1,80
a 2,00
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ILUMINACAO

Na Imigrantes, células fotoelétricas

comandam a adaptacao do nivel interno de iluminacio
as condigdes externas para facilitar a adaptac@o visual
do motorista. O iluminamento utilizado na Anchieta

¢ muito superior ao recomendado pelas normas.

Telecomando e Telemetria —, si-
tuado no planalto, visualizar qual-
quer tipo de problema existente e,
se for o caso, entrar em contato,
sob a forma de instrugdes, com o
usuario. Para que todo o sistema
nao fique condicionado ao CCO, foi
instalada, em um dos tdneis, uma
estacdo remota do tipo inteligente
— realiza funcdes ldgicas de con-
trole, por meio de logica eletrénica
fixa , programada para efetuar o
controle da iluminacao dos tineis,
mesmo que a comunicacdo entre
esta e 0o CCO esteja temporaria-
mente interrompida.

[0 Alimentacao e sistema de emer-
géncia — O fornecimento de ener-
gia elétrica é em 13,2 kV. A con-
cessionaria faculta-se o direito de
interromper o fornecimento de
energia, por breves periodos, sem
aviso prévio — e inexistem puni-
¢coes estabelecidas no contrato
que por meio de transformadores ¢é

Xvi

abaixada para 380 e 220 V. Supo-
nha-se um veiculo que esteja a uma
velocidade de 120 km/h (33,33
m/s) e que ocorra um corte no for-
necimento de energia quando se
encontra & entrada de um tdnel —
0s tineis tém em média um com-
primento de 350 m; portanto, para
percorrer cada um necessita-se de
apenas 10,5 s. Por mais habil que
seja o motorista, ele percorrera, no
minimo, 60 m com péssimas con-
digcdes de visibilidade, isto ¢é, 1/5
do comprimento de um tdnel. Para
evitar este tipo de problema

além de ser praticamente impossi-
vel manter-se um fornecimento
ininterrupto de energia , foram
instaladas lampadas fluorescentes
de 20 w de poténcia com espacga-
mentos de 20 m, alimentadas por
baterias alcalinas com independén-
cia para duas horas. Hd ainda um
gerador com capacidade para for-
necer 275 KVA, por meio de siste-
ma no-break, para: balizamento de

toda a pista; 50% de toda a ilumi-
nacao bdasica do tanel; primeiro
grupo de ventiladores (8 x 20 cv):
todos os equipamentos para coleta,
selecdo e transmissdo de dados.

O Neblina e vegetacao Ainda
ndo existe uma solugao para os pro-
blemas com a neblina (solugbes
locais foram encontradas na Franga,
no aeroporto internacional, e em
uma estrada da Inglaterra). O que
estd planejado para a Imigrantes,
neste caso, é a previsdo, com até
24 h de antecedéncia, de quais se-
rdo as condi¢cdes meteoroldgicas,
por meio de estagdes locais. Caso
a neblina seja muito intensa, os
veiculos serdo conduzidos em gru-
pos por um carro da Policia Rodo-
vidria, possivelmente com o siste-
ma de iluminacdo desligado. A ve-
getacdo sera controlada através do
plantio adequado, em faixas de 5 m
a partir dos acostamentos, para
que ndo cubram a sinalizacao. _I
L]
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Talhas elétricas entreg  os na hora.
Pontes rolantes a curto prazo.

A Movicarga tem para pronta
entrega, talhas elétricas
fabricadas com o mais moderno
know-how. E s6 vocé chegar,
pedir e levar. Isto quer dizer

gue em poucas horas vocé
pode ter em sua empresa esta
talha elétrica em pleno
funcionamento. Ja as pontes
rolantes exigem um pouquinho
mais de paciéncia.

Basta voceé ligar para a
Movicarga, pedindo a presenca
de um técnico especializado
em movimentacao

de cargas, e pronto.

Ele tera o maximo prazer em ir
até vocé, estudar o seu
problema e discutir a melhor
solug&o. Assim, em pouco tempo

vOCé tera na sua empresa

a ponte rolante adequada para
0 seu caso. Quanto a qualidade
destes equipamentos, pode
ficar tranquilo: sao dotados

da mais alta qualidade e com

a capacidade de executar
qualquer servico de
movimentacao de cargas, em
quaisquer circunstancias, com
uma precisao absoluta.

E se um dia vocé precisar de
assisténcia técnica, a
Movicarga garante o mais
completo estoque de pecas para
reposicao e uma perfeita equipe
de técnicos capacitados, para
prestar os melhores servigos.
Consulte hoje mesmo o seu
representante Movicarga.

COTTON

Equipamentos de Movimentacao de Carga Ltda.
Fabrica 1: Via Raposo Tavares, km 30,5 - Tel.: 3224 - Cotia Fabrica 2: Via Raposo Tavares, km 31 - Tel.: 3327 - Cotia

Escritério: Av. Brigadeiro Faria Lima, 1451 8.°-Tels.: 211-0111

2353/5169/3162/0780/0353/2741 Telex (011) 23198 - Sao Paulo



1tos Oonibus e caminhoes

estao andando por ai
com um parafuso a menos.

Quando alguém tira um parafu-
so da bomba injetora de um Diesel,
ele vira um perigo. Vocé ja deve ter visto
muitos deles por ai. Andam por toda
parte soltando fumaca preta, e podem
ser encontrados facilmente nos postos
abastecendo novamente o tanque. Uma
bomba injetora desregulada, além de
provocar desgaste no motor, aumenta o
consumo de combustivel em até 30%.
Fabricando a maioria das bom-
bas injetoras para onibus e caminhoes
do pais, a Bosch sabe direitinho
como elas devem funcionar. Nos Postos
de Servigos Bosch vocé
encontra equipamentos
adequados, um amplo
estoque de pegas,

garantia do conserto e mecanicos que
tém a cabeca no lugar para regular o
seu Diesel.

Eles sao treinados pela fabrica e
estao sempre atualizados com as espe-
cificagdes fornecidas pela Bosch.

A fumaceira que muitos veicu-
los estido fazendo com a bomba injeto-

— radesregulada vai acabar. Além de

== irritar os olhos, ouvidos, nariz e gargan-

= ta de muita gente, isto também esta
irritando as autoridades.

Elas vao fazer tudo para tirar a
fumaga das estradas. Avise seus

—==~ colegas disto e recomende os Postos

" de Servicos Bosch. Eles estdo ai para
ninguém andar com
um parafuso a menos.

BOSCH

SERVICO

Garantia de
bons servigos.

VFW KA 4 (4-76)



FROTISTAS/PNEUS

Ja consagrado na Europa e nos Estados Unidos por sua maior
durabilidade e, principalmente, por suas virtudes como economizador
de combustivel, o pneu radial podera agora conquistar definitivamente o mercado
brasileiro. Utilizando rodagem convencional ou radial, contudo, o
frotista interessado em reduzir o consumo nao pode se descuidar de seus pneus.

Os dois caminhdes eram absolu-
tamente idénticos. Ambos tracio-
navam reboques de dois eixos,
com carga maxima de brita, e re-
ceberam a mesma quantidade de
oleo disel. Os dois motoristas, tan-
to quanto possivel, usaram 0s
mesmos métodos para dirigi-los.
Mas, no final de uma inédita cor-
rida, o resultado foi surpreendente.
Enquanto um rodou 250,6 km, o ou-
tro atingiu 282,6 12,8% a mais.

A diferenga estava nos pneus.
Enquanto o primeiro conjunto foi
equipado com dezoito pneus dia-
gonais do tipo convencional (10.00
X 20), o outro recebeu dezoito
pneus radiais com cinturagdo de
ago (também 10.00 x 20).

Realizado pelo departamento téc-
nico do Real Automével Clube sue-
co, o teste comprova aquilo que os
fabricantes n3o se cansam de afir-
mar. Gragas a sua técnica de cons-
trugdo mais avangada, os pneus ra-
diais proporcionam excelente eco-
nomia de combustivel. No pneu de
construgao convencional, os cordo-
néis das lonas (dispostas talao a
taldo) fazem &ngulo de 30 a 40°
com a linha de centro da banda de
rodagem (diregdo de movimento).
As lonas, por sua vez, sdo dispos-
tas de tal modo que seus cdrdo-
néis se cruzam entre si. Este tipo
de construgdo tolhe a liberdade de
movimentos laterais e permite um
movimento excessivo dos cordo-
néis na coroa. Resultado: os ele-
mentos da banda de rodagem aca-
bam sujeitos a grandes esforgos de
torgdo, tornando inevitavel o des-
gaste mais rapido e aumentando a
resisténcia ao rolamento.

Ja os pneus de construgdo ra-
dial tém duas lonas na carcaca. Os
cordonéis, por sua vez, estido dis-
postos em sentido radial (de taléo
a taldo) em angulo de aproximada-
mente 90° com a linha de centro da
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A ma conservacao das estradas é um

banda de rodagem (sentido de mo-
vimento). Levam ainda, entre a car-
caga e a banda de rodagem, uma
cinta composta de duas a quatro
camadas de cordonéis, com a fun-
¢do especifica de estabilizar a car-
cag¢a e outros elementos da banda
de rodagem.

MUITAS VANTAGENS

Segundo um estudo da B.F. Good-
rich, as vantagens dessa concep-
¢d0 sao evidentes:
® A disposigdo radial dos cordo-
néis torna as laterais consideravel-
mente mais flexiveis que as do
pneu diagonal, aumentando a esta-
bilidade;
® A cinta adicional torna a banda
de rodagem mais rigida e elimina
as torgcoes dos elementos dos
pneus (desenhos, nervuras e biscoi-
tos) na area de contato com o

obstaculo no caminho do pneu radial.

asfalto. Disso resultam nao so
maior durabilidade para a banda de
rodagem (de 50 a 180% a mais)
como também menor resisténcia ao
rolamento (20 a 30% a menos);
® O conjunto da ainda ao pneu ra-
dial maior seguran¢a nas frenagens
e curvas, possibilita velocidades
(16 a 24 km/h) mais elevadas, e
melhor aproveitamento da poténcia
do motor {20% a menos);
@ Utilizando menor namero de lo-
nas, o pneu radial mostra-se tam-
bém mais eficiente na tarefa de
dissipar o calor gerado durante a
sua utilizagdo. Assim, roda (até
18°C) mais frio que o convencional.
Tantas vantagens acabam refle-
tindo-se favoravelmente no desem-
penho do veiculo. A economia de
combustivel, particularmente, pode
chegar até a 10%, dependendo do
tipo de servigo e das condi¢des de
estrada. Nos paises europeus, por
exemplo, nada menos que 95% d_og])
49



PNEUS

pneus de automodveis sao radiais,
resultando em economia de cerca
de 14% nos combustiveis. Nos Es-
tados Unidos, onde a popularidade
dos pneus radiais vem aumentando
rapidamente em 1974, cerca de
50% dos carros novos ja saiam da
fabrica equipados com pneus ra-
diais e, atualmente, cerca de 20%
dos pneus vendidos na reposicio
séo igualmente radiais , a econo-
mia chega a 1,6 bilhdo de litros
de combustivel por ano. Se todos
os veiculos utilizassem pneus ra-
diais, a economia chegaria a 21 bi-
lhdes de litros — ou 5% do con-
sumo.

Segundo o estudo da Goodrich,
a economia proporcionada pelos
pneus radiais poderia chegar aos
7%. Uma cifra inferior & européia,
em virtude das deficiéncias de es-
tradas e do tipo diferente de apro-
veitamento que damos aos nossos
veiculos. Mas, de qualquer manei-
ra, suficiente para que o pais pou-
passe, em 1974, Cr$ 1,757 bilhao.

ESTRADAS RUINS

Apesar dessa radiosa possibi-
lidade, as condicbes brasileiras
ndo tém favorecido a introducdo do
pneu radial. Embora, este ano, ja
se possa prever producdo 50% su-
perior a do ano passado e a Good-
year anuncie sua disposicdo de
disputar o mercado, em 1975, so-
mente 6% da producido nacional
(2%, no caso de Onibus e cami-
nhoes) foi constituida de pneus ra-
diais, fornecidos pela Pirelli. A
maior dificuldade & popularizag¢éo
parece estar nas deficiéncias de
conservagdo de nossas estradas.
Devido a firmeza da sua cinta, o
pneu radial ndo se dobra facilmente
para absorver pequenas irregulari-
dades da pista. O resultado é uma
rodagem um tanto quanto Aaspera
em estradas onduladas e em super-
ficies de paralelepipedos, pedras,
cascalhos e juncbes dilatadas. Em
velocidades mais altas, o conforto
da rodagem melhora. Mas isso néo
é solucdo para o problema. Para
eliminar definitivamente o inconve-
niente, a suspensio dos veiculos
precisaria ser revisada, como ja se
faz na Europa.

A adogdo do pneu radial exigiria
também a conscientizagdo do fro-
tista de que seu maior preco (cer-
ca de 37,5%) seria amplamente
compensado pelo melhor desempe-
nho e maior durabilidade. E os mo-
toristas precisariam ser treinados
para se adaptar ao seu desgarre
mais rapido. Nas curvas, pratica-
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mente nao Se sente quando a ve-
locidade angular de seguranca esta
para ser ultrapassada. Isto é impor-
tante porque os pneus radiais per-
mitem maiores velocidades angula-
res, tornando mais perigosa qual-
quer perda de controle do veiculo.

Enguanto as estradas e a mecs-
nica dos veiculos nido permitirem
a implantacao definitiva dos pneus
radiais, resta ao frotista cuidar pa-
ra que Seus pneus convencionais
ndo se transformem em fator de
desperdicio do combustivel. Segun-
do Anténio Carlos Conde, gerente
de producdo da Maggion, o fator
gue mais afeta o consumo € a pres-
séo inadequada, recomendada pelos
manuais dos fabricantes. “O usua-
rio, entretanto, geraimente acha que
o veiculo fica muito ‘duro’ e dimi-
nui a pressdo. Com isso, aumenta
a area de contato do pneu com o
solo, produzindo maior atrito. Isso
exige mais poténcia do motor e pro-
voca excesso de consumo.”

Para evitar ndo s6 este inconve-
niente, como também o desgaste
prematuro da carcaca, os fabrican-
tes recomendam oS seguintes cui-
dados:
® S6 encher os pneus gquando es-
tiverem frios, obedecendo estrita-
mente 3 pressio indicada nos ca-
talogos;
® Verificar freqlentemente as
pressbes. Para tanto, é indispensa-
vel usar calibradores em bom esta-
do e manter um calibrador-mestre
perfeitamente aferido para ajustar
periodicamente os demais;
® Cuidar bem das valvulas. Entre
os cuidados mais importantes in-
cluem-se a troca das agulhas de-
feituosas, a substituicdo das tam-
pas perdidas, a montagem cuidado-
sa (para nado danificar a camara-de-
ar), a escolha do tamanho correto
da haste (hastes muito curtas ou

16080
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muito longas estao sujeitas a que-
bras) e o aperto cuidadoso da por-
ca e da tampa de valvula;

® Inspecionar freqlientemente as
camaras-de-ar. Camaras velhas, res-
secadas e com muitos remendos
ndo devem ser utilizadas. Tornam-
se muito vulneraveis aos chogques
e perfuracdes, com riscos de da-
nificacdo do pneu;

® |Inspecionar periodicamente o0s
pneus e remover qualquer corpo
estranho infiltrado entre os sulcos;
@ Evitar sangrias ou reducdo de
pressdo dos pneus durante as
viagens. A reducdo de pressédo de
um pneu quente resultard num sé-
rio problema de baixa presséo
tdo logo o pneumatico esfrie, a
pressao caira abaixo do nivel re-
comendado. Constantes sangrias
podem levar a temperaturas muito
altas, capazes até de desagregar a
carcaca;

® Padronizar os tipos, tamanhos e
mercados de pneus:

@ Estabelecer e seguir um progra-
ma de manutencdo da correta pres-
sdo dos pneus.

Além da pressao correta, outras
medidas podem contribuir para re-
duzir substancialmente o atrito e
economizar combustivel:
® Manter espaco minimo entre os
pneus da rodagem dupla, para pos-
sibilitar melhor circulagdo de ar e,
assim, esfriamento mais rapido;
@ Evitar sobrecargas;
® Usar pneus com nidmero ade-
quado de lonas;
® Montar corretamente as rodas
raiadas, com cuidado no aperto em
diagonal das castanhas;
® Evitar a sangria dos pneus;
® Escolher o pneu certo para cada
tipo de estrada também contribui
para reduzir o consumo. N&o se
deve, por exemplo, usar pneus la-
meiros numa estrada asfaltada.
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Esta € uma boa noticia
para todos.

A FNM acabou de assi-
nar um contrato com o0 Go-
verno, dentro do Programa Be-
fiex Beneficios Fiscais a
Programas de Exportacao —
para exportar 400 milhoes de
ddlares entre caminhoes, Oni-
bus e, também, automoveis.
Uma operacao que contara
com o apoic comercial da rede
de concessionarios Fiat e Alfa
Romeo espalhada pelo mundo
inteiro.

No total, s3o investimen-
tos da ordem de 100 milhoes
de délares, para o potencia-
mento de suas instalagoes in-
dustriais, que vac permitir
essas exportacdoes e muito
mais.

A FNM vai poder, agora,
dar mais um passo decisivo
participando também em

[£/ 1A TRER

FOI ASSINADO 0 CONTRATO
DA FNM COM O GOVERNO

DENTRO DO PROGRAMA BEFIEX.

todas as outras faixas do mer-
cado interno.

Caminhoes leves, mé-
dios, semipesados, extrapesa-
dos e Onibus sairao de suas
linhas de produgao com a tec-
nologia internacionalmente
respeitada da Fiat.

O primeiro deles, o Fiat
130 representa uma nova con-

Cepgao para o transporte mé-
dio.

Um avango consideravel
nos transportes rodoviarios
brasileiros.

Forte e mecanicamente
avangado, o Fiat 130 foi proje-
tado e construido para chegar
sempre na frente dos outros.

Por sinal, talvez vocé

venha a ver alguns desse
modelos ja circulando nas es
tradas.

Tenha orgulho deles.
um novo caminhao brasileir
que em breve seré langado en
todo o Pais.

No momento em que s
da tao importante acontec
mento, a Fabrica Nacional d
Motores se congratula com o
carreteiros, com as empresa
de transporte e de construgac
com seus fornecedores e con
CESSIONArios.

E dedica seu futuro a
progresso do Brasil.

UMA FORCA BRASILEIRA



PILHADEIRAS HYSTER,
F iLIA DE SOLUCOES.

H80J com
4.000 kg de
capacidade a 50 cm
de centro de carga.
Equipada com
garfos multiplos
para movimentagao,
empilhamento e
estocagem de blocas

de concreto, sem nm
a necessidade dos
pallets. Solucéo
Hyster para
construcao civil.
[
J H150F
n com 7.000 kg de
ol gapacida%e a6lcm
T L e centro de carga.
ﬁﬁ@# & Equipada com carro
suporte especial
adaptado com
3 garfos fixos para
movimentacao de
grandes chapas de
aglomerado.

H40K com
2.000 kg de r
capacidade a50 cm
de centro de carga.
Movimentando
pallets especiais para ¢
transporte e
armazenagem de
engradados na
indUstria de bebidas.

Sao mais de 80 modelos de empilhadeiras,

com capacidades de carga que variam de uma a 37
toneladas, para resolver problemas especificos de
empilhamento, estocagem e movimentacao de cargas
em todos os setores.

Tudo com a garantia e assisténcia técnica de

uma empresa que conhece 0 peso da
responsabilidade.

} HYSTER DO BRASIL S.A.
HYsTER Av. Nacoes Unidas, 22777 - SP

IS  CaixaPostal 4151 Tel. 61-1102

As sementes g ¢ estaarvore
jaesp ou, ha uito
dao bons frutos a este pais.

Estas sementes vocé encontra em
qualguer banca de revista.

Sao os fasciculos da Abril. Tudo
0 que colocamos dentro destes fas-
ciculos sempre foi muito importante
para a vida do homem. Mas, poucas
pessoas sabiam desta importancia.

Porque nunca tinham tido a opor-
tunidade de ter essas coisas nas
maos: um livro de Dostoiévski, um
concerto de Bach, um quadro de
Michelangelo, a vida de Tiradentes,
a receita de um bordado, a explica-
cao de uma doenca.

Hoje, todas estas coisas estao nas
bancas. E, em forma de colecoOes,
300.000.000 de fasciculos ja estdo
dentro dos lares brasileiros.

Sao duas as razdes do sucesso
dos fasciculos da Abril: a primeira,
€ que 0 nOssO pais tem uma enorme
vontade de aprender. A segunda, é
que faltava alguém que tornasse a
cultura acessivel para todos. Foi o
que a Abril fez.



FROTISTAS/CONTROLES

Pressionados pelos aumentos dos custos, os frotistas estdo revendo
e aperfeicoando seus controles de consumo de combustivel. Aqui, TM
apresenta a sistematica utilizada por trés empresas para avaliar melhor
os resultados das medidas adotadas para reduzir o consumo.

De nada adiantaria ao transpor-
tador adotar inUmeras medidas pa-
ra reduzir o consumo de combusti-
vel da frota, se ndo pudesse ava-
liar seus resultados. Assim como
seria infrutifero aplicar solucgodes
milagrosas, sem antes detectar o
problema. Dai o interesse de mui-
tas empresas em rever e aperfei-
¢oar 0s seus controles, em busca,
também, de um fiscal imparcial.

A preocupacdo com o combusti-
vel comega, invariavelmente, na
origem dos fatos: o abastecimento.
No caso de a empresa ter bomba
propria, o controle nao oferece
grandes problemas. Porém, como
checar a consisténcia de nimeros
e importancias registradas em pos-
tos de terceiros ou mesmo se 0O
préprio motorista {3s vezes em
combinacao com o posto) esta for-
jando as notas fiscais?

A primeira providéncia tem sido
a contratagao de postos, "que tro-
cam”, afirma Marcus Franca Tor-
res, diretor-superintendente da Sao
José-Lupércio Torres Transportes
Ltda., 'a preferéncia por prazos
mais elasticos e uma fiscalizagido
rigida (s vezes feita pelo proprio
proprietario do posto)”.

Mas se essa politica tem a van-
tagem de proporcionar maior con-
fiabilidade ao sistema, por outro
lado pode trazer a dificuldade de
se exercer um controle sobre ter-
ceiros ou mesmo seus prepostos
{um frentista, por exemplo). Incon-
veniente que a Telesp Teleco-
munica¢des de Sao Paulo S.A. se-
gundo Agnaldo Martinez Carrasco,
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o

Torres: utilizando o “cheque”.

Ruiz: o controle diario.

da Divisdao de Transportes, resol-
veu satisfatoriamente. A empresa
passou, recentemente, a adotar um
sistema de quotas, distribuidas
mensalmente entre os departamen-
tos usuarios de transporte, de acor-
do com o nimero de veiculos e seu
consumo. Assim, o encarregado do
departamento recebe, mensalmen-
te, cartelas contendo 36 vales nu-

merados e destacaveis (oito vales
de 20 |, oito de 10 |, oito de 5 I,
oito de 2 | e quatro de um |) e faz,
a medida que os servigos forem
sendo executados, a distribuigdo.
“O responsavel por cada setor”,
afirma Carrasco, “ja sabe antecipa-
damente quanto o veiculo deverd
consumir para realizar determinado
trabatho.” Esse sistema, segundo
Carrasco, torna as fraudes menos
vidveis. “E muito facil para o pos-
to nao-idéneo alterar, por exemplo,
30 | para 36 ou 38 |. Como, para
efeito de pagamento, o posto deve
retornar com o vale @ mais a nota
fiscal, tal pratica torna-se impos-
sivel.” A sistematica adotada pela
Telesp evita, também, que o posto
abasteca com fracdes de litros {as
quantidades apontadas nos vales
sd30 nudmeros “redondos”}, facili-
tando o controle.

O SISTEMA FLEX(VEL

Os vales usados pela Telesp sao,
entretanto, apenas o ponto inicial
do controle de consumo. Quando
o motorista abastece, entregando
o vale, o posto anota, no “controle
de abastecimento de combustivel e
lubrificantes”, dia-a-dia, todos os
dados referentes ao veiculo {cha-
pa, quilometragem, nimero de re-
gistro na empresa), ao abasteci-
mento {quantidade e importancia
correspondente) e ao motorista
(ndmero de registro e assinatura).
Semanalmente, um funcionario da
empresa recolhe, nos postos, um_a_])
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FROTISTA/CONTROLE

ABASTpe |
As'[C,u["'o D[* -
Co

 Weniye,

cbpia desse controle para adiantar
o registro dos dados na ficha “ma-
nutencdo preventiva”. No final do
periodo, o posto junta os vales cor-
respondentes (em pacotes diarios)
e os apresenta a divisdo de trans-
portes com as primeiras vias do
relatério “abastecimento de com-
bustivel e lubrificantes” e as no-
tas fiscais (didrias). A ficha “ma-

54
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nutencéo preventiva” contém, dia-
a-dia, durante o ano todo, informa-
¢bes sobre abastecimento (apon-
tando a média de km/I) e quilome-
tragens das vistorias.

Entretanto, se € possivel a Te-
lesp, que atua com seus veiculos
(na maioria utilitdrios e caminhées
leves) em regides urbanas de per-
curso limitado, manter um sistema

de controle com quotas fixas, o
mesmo, contudo, ndo ocorre com
empresas de transporte de carga
interestaduais, onde os imprevistos
da estrada requerem um sistema
mais flexivel, sem deixar de ser
rigoroso.

A Séo José-Lupércio Torres Trans-
portes Ltda., também trabalhando
com postos pré-contratados, pas-
sou a adotar um sistema que en-
volve dois documentos bésicos: o
controle de compras a prazo {ccp)}
e o registro de despesas de via-
gem (rdv). O primeiro é um taldo
de impressos fornecido ao moto-
rista € vale como um cheque (de
uso interno). Com ele, o motorista
pode fazer pagamentos nos postos
ou mesmo retirar importancias em
dinheiro, caso necessite. Cada che-
que é composto de duas partes (em
cada uma delas constam o nome
do posto, nimero da nota fiscal,
nimero do carro e da carreta, qui-
lometragem do veiculo e discrimi-
nagdo do fornecimento) e uma de-
las é destacada e entregue ao pos-
to, que ao final do més remete a
empresa junto com o original da
nota fiscal.

A outra parte do cheque fica
com o motorista que, finda a via-
gem, apresenta a empresa para
transcricdo no registro de despesas
de viagem. Este documento aponta
as despesas ocorridas na viagem e
€ preenchido tanto na matriz como
nas filiais (ele viaja junto com o
motorista). Além de separar des-
pesas com veiculo em operacado e
manutencdo — cavalo e carreta
—-, discriminando as vendas a vis-
ta daquelas feitas a prazo (no caso
em que se utilize o cheque) e do
material fornecido pela empresa, o
impresso indica também os gastos
do motorista (hospedagem, refei-
¢bes, gratificacdo) e as despesas
diretas de viagem (pedégio, despe-
sas diversas, carga/descarga). Em
outras colunas, anotam-se a data,
hora e quilometragem de saida e
chegada, bem como os quildmetros
rodados com carga, sem carga
e total (para que se tenha uma
idéia exata do consumo). Outro
quadro discrimina o consumo-pa-
dréo do veiculo, o consumo real e
a percentagem de variagdo. “Quan-
do o motorista sai”, afirma Marcus
Franga Torres, diretor-superinten-
dente da empresa, “o consumo—Eg;‘)
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a e se
vai virar a cabeca e m to otor’s a.

A RANDON S/ A pesquisou muito para chegar a
sua mais recente concep¢do em transporte li-
quido. Os tanques da Randon agora s&o de corpo
inteiro, sem pescoco e com outras inovagoes.

Sem falar na harmonizac¢ao de linhas, o novo
produto tem suspensio fixada ao tanque exter-
namente, eliminando os cantos vives no interior,
responsaveis por problemas de vibracio e ra-
chaduras. Os bruscos desniveis do desenho
deram lugar a um tanque simétrico cuja altura foi
reduzida, proporcionando melhor estabilidade.
O fundo plano facilita as operacoes de limpeza.
Os semi-reboques Randon para carga liquida sio
monoblocos, tém novo modelo, estrutura,
quebra-ondas e divisdes internas em chapas’ de
ago estrutural, permitindo maior aproveitamento
de carga 1til.

A capacidade e o nimero de compartimentos

dependem de duas variantes: a carga transpor-
tada e as necessidades do transportador. O
escoamento é feito através de tubulagoes de 4"
em forma de “T" com saidas central e traseira,
dotadas de registros e fechos rapidos.

Os tanques sem pescogo da Randon sio pro-
duzidos nos modelos de 1, 2 e 3 eixos e versdes
para transporte de liquidos e carga seca superior,
ou somente para liquidos.

Quem entende de transporte liquido vai virar a
cabeca quando passar por um tanque sem pes-
cogo da Randon.

pes ¢co a a
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RANDON SA

veiculos eimplementos.

MATRIZ: CAXIAS DO SUL - RS -95.100 - C.P. 175 - Rua
Attilio Andreazza - 3500 - End. Tel.: “RANDON" ¢ “MERAM" -
Fones: PABX 21-3100 - 21-3583 - 21-3221 21-3931e21-3723 -
TELEX: 0542105 - ROND.-BR.

FILIAIS: PORTO ALEGRE - RS - 90.000 - SAO PAULO - SP -
0.1006- CURITIBA - PR - 80.000 - RIO DEJANEIRO - RS -
20.000 - BELO HORIZONTE - MG - 30.000 - SALVADOR - BA
- 40.000 - FORTALEZA - CE - 60.000 - RECIFE - PE - 50.000 -
CARAZINHO - RS - 99.500 - LONDRINA - PR - 86.100 -
TUBARAO - SC - 88.700 - SAO JOSE DO RIO PRETO - SP -
15.100.

Conheca o RK-424. Primeiro caminhao brasileiro fora de estrada, fora de série.



FROTISTA/CONTROLE

drao ja esta determinado. Se hou-
15 ver qualquer variagao, nos iremos
- averiguar a causa.”
ot Ja a Breda Transportes e Turis-
33&)3" SEm/ mo S.A., que aluga seus 6nibus pa-
ra turismo ou transporte de funcio-
narios de empresas (mantém tam-
bém algumas linhas fixas da capi-
tal para o litoral paulista}, prefere
uma coleta de dados diaria, tanto
nas bombas da propria companhia
como em postos contratados de ter-
ceiros. Um dos controles utilizados
pela Breda € uma listagem que fi-
ca junto as bombas. Quando o vei-
culo abastece, o frotista anota o
numero do carro, quantidade de
combustivel e a quilometragem in-
dicada pelo velocimetro (odome-
tro), informagdes endossadas pela
assinatura do motorista. Para evi-
tar possiveis erros nessas anota-
¢oes, a empresa utiliza-se de uma
especie de consolidacdo. Trata-se
de uma ficha de servigo preenchi-
da pelo motorista que, além de
marcar o horario dos servigos (via-
gens) e esgpecifica-los, aponta a
quilometragem inicial, final e total
e os montantes de 6leo disel e lu-
brificantes. Esses dados, depois de
verificados pelo controle, fardo par-
te de uma ficha mensal, o “con-
trole de quilometragens”, onde
constam, diariamente, os gastos de
combustivel, especificando se o
abastecimento foi na prépria gara-
gem ou em posto contratado e a
média/km alcancada. Essa mesma
ficha apresenta também todos os
servigos executados no veiculo, fa-
zendo um resumo mensal dos

GARAGE DE .o "7 custos. )
o 40 88 med S Esses controles sdo complemen-
tecime “ "
Abas 2 ACQC ta(jo? pelo “controle de combusti-
Bomba 0’ T veis”, que fornece, por setor e

mensalmente, a posicao de cada
bomba, mostrando, diariamente, a
entrada ou saida. Os setores situa-
dos fora de Sao Paulo enviam dia-
riamente (via malote) a requisicéo
de material (especificando quanti-
dade, codigo do almoxarifado, pre-
¢o unitario, prego total e saldo do
estoque). “Os dados, quando che-
gam aqui na matriz”, observa José
Carlos Ruiz, do Departamento de
Controle, “ja estdo devidamente
consolidados. lIsso ndo dispensa,
porém, os setores de enviarem o0s
outros controles, utilizados tam-
bém pela matriz, devidamente pre-
enchidos.” ®
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atransportar pianos
a Sao (f?'P t % P di
ajudg 2 ° € clu
" A'Sdo Cristévao viu-se diante de um problema: carregar,
descarregar, mudar, ou colocar, pianos, cofres, etc.
em prédios de apartamento. A Sao Cristovao fez um
pedido a Munck:ajuda-la a resolver esse problema.
O resultado foi encontrado pelos técnicos
da Munck, que recomendaram a utilizacao
de um Guindauto com lanca Tri-hidraulica,
mais langa suplementar, que possibilita
carga e descarga direta, até a altura de
um 3¢ andar, o que ja é quase um milagre.

A Sao Cristovao é apenas uma das grandes
empresas que consultam os técnicos da

Munck, d

Tareeum GUI DAUTO
problema sério.
Faga o mesmo.

Fabricado no Brasil por quem mais
entende de Guindastes hidraulicos.

EQUIPAMENTOS HIDRAULICOS MUNCK LTDA,
Via Raposo Tavares, Km 20 - PABX: 211-7522

End. Tel. “VINCAM” - Telex (011) - 23130

Caixa Postal, 6498 - CEP 01000 - Sao Paulo - SP

{P&A




FROTISTAS/DOUGLAS

Instalacado de aerofodlios, ar condicionado e pirdmetros em todos
os caminhdes, controle dos custos por computador e veiculos de treinamento equipados
com precisos dispositivos de medicdo sao alguns dos ingredientes que
compdem a avancada e eficiente receita da Douglas
Aircraft Co. para reduzir em 20% o consumo de combustivel de seus
1262 veiculos. (Adaptado da revista “Fleet Owner")

I

O programa da Douglas inclui sofisticados instrumentos instalados nos veiculos de treinamento dos motoristas.
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Um programa de conservacédo de
energia e de reducdo de custos de-
senvolvido pela Douglas Aircraft
Co., de Long Beach, na Califérnia,
EUA, para sua frota de veiculos ro-
dovidrios economiza, aproximada-
mente, US$ 90 em cada délar inves-
tido em engenharia, desenvolvimen-
to e testes, além de reduzir em
20% o consumo de combustivel em
seus 1262 veiculos.

A Douglas, uma divisdo da Me-
Donnell Douglas Corp., opera 307
caminhdes rodoviédrios, desde pick-
ups até jamantas com motor disel,
18 6nibus, 115 sedas e peruas e 172
semi-reboques. A Douglas tem, tam-
bém, cerca de 650 unidades fora-
de-estrada, inclusive tratores indus-
triais, motonetas e empilhadeiras.
Os cavalos-mecanicos sao aciona-
dos por motores Cummins 350 com
transmissdoes RTO 913, diferencial
4:11, e pneus 10:00 x 20.

De modo geral, as reducgdes de
custos e a melhoria no rendimento
da frota foram conseguidas através
de uma combinacao de testes e da
instalacao de varios dispositivos re-
dutores de custos, um programa in-
tenso de treinamento de motoristas
e programacdes de manutencao pro-
jetadas com o objetivo de alcancar
o minimo custo possivel.

Os elementos mais importantes
do sistema sdo: 1) um programa de
computador que permite analisar o
custo efetivo de cada veiculo, 2)
sistemas de instrumentacdo insta-
lados nos veiculos de treinamento
dos motoristas para fiscaliza¢ido do
desempenho do motorista e do vei-
culo e 3) instrumentos que fiscali-
zam e registram o desempenho do
veiculo e do motorista na estrada.

Através do programa, por exem-
plo, a Douglas melhorou a econo-
mia de combustivel e aumentou o
tempo entre as reformas de moto-
res disel. A instalacdo de pir6me-
tros de exaustdo ajuda os motoris-
tas a selecionar as marchas pela
temperatura ao invés de fazé-lo pe-
lo tacoOmetro.

O uso do pirbmetro aumentou a
média de consumo de combustivel
de veiculos carregados (20 a 31,5 t
de peso bruto) de 1,80 km/!| para
2,25 km/l, chegando até a 2,62 km/|
com um trailer com pouca carga.

Ao mesmo tempo, a Douglas am-
pliou os intervalos entre as refor-
mas de motores.

A Douglas comegou seu progra-
ma de redugdo de energia e custos
no final de 1972, "quando tivemos
a intuicado de que haveria uma crise
do petréleo”, declara Robert D. Al-
len, gerente de transportes. “Para-
lelamente, estavamos seriamente
envolvidos com as atividades de
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controle do meio ambiente como
uma unidade de transporte, e esta-
vamos tentando encontrar méto-
dos que atendessem as necessida-
des ambientais sem aumentar os
custos. Por isso eu decidi que de-
verifamos acrescentar um treina-
mento de economia de combustivel
no programa de treinamento dos
nossos motoristas.”

O primeiro passo no programa foi
coletar dados disponiveis sobre o
combustivel e sua forma de consu-
mo. As informagbes, em sua maio-
ria, provaram ser ineficientes para
as necessidades da companhia, por-
que eram baseadas em testes de
laboratério € nao em operagoes
reais de frotas. “Nés tinhamos um
grande namero de dados resultan-
tes de testes de tunel de vento,
relativos ao arrasto aerodinamico.
Mas nés nédo dirigimos em tuneis de
vento”, diz Allen. "Né6s decidimos
fazer novos testes diretamente no
campo.”

OS APARELHOS

Allen determinou os fatores que
podem afetar a economia de com-
bustivel e chegou a 140 variaveis.
Entre eles, a temperatura, condi-
¢oes da estrada, habitos do motoris-
ta, peso do veiculo e o itineréario.
"0 teste de economia de combusti-
vel pode ser uma ciéncia um tanto
inexata, cheia de variaveis e de re-
sultados nao repetitivos”, diz ele.
“Muitas pessoas chegardo a resul-
tados diferentes, segundo os obje-
tivos a que se propuserem. Nos efe-
tuamos nossos testes como usua-
rios de uma frota. Pelo corte de to-
dos os custos desnecessarios e
pelo teste de novos dispositivos e
novas técnicas na estrada durante
um certo periodo de tempo, pode-
mos, rapidamente, determinar me-
lhoramentos sob condi¢des reais de
operagcao com nossos proprios vei-
culos. Pode ndo ser um método
cientifico. Porém, temos provas de
que funciona.”

A Douglas tem quatro veiculos,
equipados com varios instrumentos,

que sdo usados para o treinamento
dos motoristas e para o teste de
novos equipamentos; um cavalo-
mecénico de dois eixos e motor di-
sel, um outro de trés eixos e motor
disel, um caminhdo com motor a
gasolina € um automovel.

Cada veiculo tem dois instrumen-
tos que fiscalizam o fluxo de com-
bustivel um odémetro de com-
bustivel, que mede os galées por
hora, e um para medir as milhas por
galdo. Este Gltimo mostra o com-
bustivel sob varias condigdes (du-
rante a aceleracdo, por exemplo)
e em vérias velocidades. Assim, o
motorista pode assimilar novos ha-
bitos para economizar combustivel.

Existem, também, dispositivos pa-
ra medir as temperaturas dos gases
de exaustdo, do dleo da transmis-
sdo, do oleo do diferencial, bem
como a temperatura ambiente e do
ar externo.

Outros instrumentos incluem o
tacometro, um medidor de paradas
(que indica quanto tempo os pon-
tos ficam abertos), um espectdme-
tro infravermelho para medir os
agentes poluidores dos gases de
exaustdo e um odémetro que regis-
tra a disténcia percorrida com gran-
de precisdo. A companhia usa, tam-
bém, um anemdémetro para medir a
velocidade do vento.

Novos componentes sédo testados
de maneiras diferentes, dependendo
do tipo de equipamento. No caso de
ignigao eletrdnica, a companhia tes-
tou vérios tipos de equipamento em
seus veiculos equipados com ins-
trumentos. Quando uma marca foi
selecionada, ela foi instalada em
varios veiculos uma empilhadei-
ra, um pequeno furgdo, um cami-
nhao a gasolina e um carro e 0s
resultados foram comparados com
0s registros anteriores.

A Douglas tem possibilidade de
efetuar comparacgées razoaveis do
tipo antes e depois de novos equi-
pamentos, porque seu programa de
treinamento proporciona um perfil
dos habitos e vicios de cada moto-
rista e seus registros dos computa-
dores mostram a historia do desem-
penho de cada veiculo. __J)
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O departamento de transportes
comegou mantendo registros no
computador, ha cerca de oito anos,
com dados sobre quilometragem,
consumo de combustivel e registros
de manutengao.

A companhia € cuidadosa ao as-
segurar que as pressdes do pneu
e outros fatores sejam mantidos
constantes, com compensacio para
o vento e outros fatores. Cada vei-
culo é, matematicamente, corrigido
por uma constante.

A McDonnell Douglas tem sua
propria operagdo de servigo de
computadores em todo o mundo, a
McDonnel Douglas Automation Co.
(Mcauto), que efetua servicos de
computadores para clientes exter-
nos, bem como para departamentos
de dentro da propria empresa. O
departamento de transportes esta,
atualmente, auxiliando a Mcauto
para aperfeicoar um programa que
possa ser oferecido a outros opera-
dores de frota.

As vezes, a companhia pode usar
um de seus veiculos de forma di-
ferente daquela proposta especifi-
camente pelo fabricante. Foi, por
exemplo, o caso dos pirdmetros dos
gases de exaustdo, que resultaram
em sensiveis economias para a
Douglas em seus caminhdes a disel.

Os pirdmetros sao fabricados pe-
la Hewitt Industries, de Los Ange-
les, que denomina seu dispositivo
de sistema de controle termodina-
mico. O sistema consiste de um
dispositivo térmico acoplado no ca-
no de escape equipado com a} um
piro-alarma (computador em solid-
state), que emite um sinal elétrico
quando uma temperatura pre-deter-
minada é atingida e b) uma valvula
de controle de combustivel monta-
da na bomba de combustivel e li-
gada a prépria bomba.

Quando a temperatura méaxima
de operacgdo dos gases de exaustdo
é alcangada, o pirdbmetro aciona um
sinal de alarma para o motorista e
emite, também, um sinal de 12 volts
para uma valvula que se abre e dei-
Xa uma pequena quantidade de com-
bustivel voltar através da bomba,
ao invés de ir para o motor para
queimar.

Qualquer elevagdo na temperatu-
ra indica aumento na pressdo mé-
dia efetiva dos freios, o que pode
resultar em um uso improprio do
motor. Quando um motorista fica
cansado, ele tende a pisar mais no
acelerador ao invés de mudar para
a marcha adequada. Assim, aquele
combustivel que ndo se queimou
passa para o cano de descarga. O

A EFICACIA DO TREINAMENTO
POSICAO DOS MOTORISTAS (Apéso treinamento)
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alarma do pirdmetro alerta o moto-
rista. Segundo a Hewitt Industries,
a queda maxima de combustivel
que volta ao invés de ir para 0 mo-
tor é de cerca de 8%, o que ndo é
suficiente para afetar o torque do
motor.

O sistema é projetado para evitar
que o motor opere além de sua tem-
peratura segura maxima. Entretan-
to, a Douglas regula o alarma para
que ele funcione a uma temperatu-
ra muito mais baixa.

Allen explica que os motoristas
da Douglas sdo instruidos no sen-
tido de dirigirem a temperaturas
entre 315°C e 982°C e em rotagdes
do motor entre 1350 e 1650 rpm.
Antes de serem equipados com 0s
sistemas Hewitt, os motores eram
operados pelo tacdmetro a uma ro-
tagao de 2 100 a 2 300 rpm, confor-
me especificagdes da Cummins.

NAO AO TACOMETRO

‘O problema de dirigir com o ta-
cdmetro é que ele s6 nos indica as
rotagdes do motor e nao a pressao
média efetiva dos freios”, diz ele.
“Ele nao leva em consideragdo
itens variaveis como a estrada, o
vento, as ladeiras e os pneus com
pressao baixa. Trabalhar sé com
base no tacdmetro pode destruir
um motor.”

‘O que noés queremos’, afirma,
‘' é fazer com que nossos motoristas
dirijam na marcha mais alta possi-
vel. N6s chegamos a conclusédo de
que a vida do motor é aumentada
desde que seja mantida uma tem-
peratura de 480°C ou menos.”

“A 2100 rpm’, diz ele, algumas
cargas sdo maiores no motor do
que em velocidades mais baixas,
por causa da energia cinética nos
pistdes e nas bielas. O desgaste do
motor é mais consistente em velo-
cidades menores.”

Dirigir de 1350 a 1 650 rpm eco-
nomiza mais de um milhdo de rota-
¢bes do motor em uma viagem de
11 000 km. Uma espectro-anélise do
6leo para verificar o desgaste do
motor nao indica qualquer degra-
dacdo prematura do motor.

O sistema, além de elevar para
625 000 milhas a durabilidade dos
motores, permite que as trocas de
6leo para a maioria dos veiculos da
frota sejam feitas a cada 16 000
km, quando as especificacdes do
motor indicam 10 000 km.

Com a troca automatica dos fil-
tros de dleo a intervalos de 10000
milhas, o departamento de transpor-
tes pode substituir o sistema con-
vencional de troca de filtros pelo
computador. A mudanga de um sﬁ)
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Toda a frota que se preza

tem como lema a seguranca do
motorista.

Como resultado,

a certeza da partida e da chegada.

O sucesso do frotista vitorioso estad em
investir no essencial e nao apenas nas
aparéncias. Os freios, por exemplo,
ndo enfeitam, mas no seu bom estado
estd a garantia de uma boa viagem.
Porisso a FRAS-LE e os fabricantes de
veiculos recomendam: a cada 5.000 km
revise os freios. E na hora da troca
escolha quem se preocupa com a sua
vida.

Fras-le.

FRAS-LE E SEGURANCA.

LONAS PARA FREIOS
REVESTIMENTOS DE EMBREAGEM
PASTILHAS PARA FREIOS A DISCO



SE 0 SUR EMPRESA
TEM PROBLEMAS DE
MOVIMENTAGRO DE
CARGAS, R VASTEC TEM
A MELHOR SOLUGRO.

A Vastec vem ha muito tempo resolvendo
o problema da movimentagao de cargas em
inilmeras empresas. Seja através de pontes
rolantes, guindastes, monovias ou porticos
rolantes, os equipamentos industriais Vastec
afirmam a cada dia que passa sua precisao
e alta qualidade presenca obrigatoria em
todos os produtos Vastec. A Vastec oferece
ainda assisténcia técnica continua.

Confie os problemas de movimentagao

de cargas da sua empresa a Vastec.

E fique com a melhor solugio.

EQUIPAMENTOS
ASTEC INDUSTRIAIS LTDA.

Escr.: Av. Pedroso de Morais, 608 8. and. -
cj. 83/84 Tel.: 210-6679 S3o Paulo CEP 05419
Fabrica: Avenida Professor José Barreto, s/n-
Bairro do Portal - COTIA Sdo Paulo CEP 06700

Nesta revista,
seu anuncio
¢ valorizado

pela qualidade

redacional

ABRIL-TEC
e sua verba

de propaganda

¢ 100%
aproveitada.

Anuncie com certeza.
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Quimica & Derivados, Plasticos & Embalagem,
Transporte Moderno, Miquinas & Metais,

Eletricidade Moderna, Projeto, Oficina, O Carreteiro.
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tema para outro resultou em uma
economia para a companhia de cer-
ca de US$ 16 000 por ano.

Igualmente, a companhia esta pla-
nejando trocar os filtros de ar a
cada 32 000 km, ao invés do sistema
atual de 10 000 km. A eficiéncia do
filtro de ar é verificada pela coloca-
¢do de medidores de pressdo em
cada lado do filtro e pela observa-
cdo da diferenga de pressédo entre
os dois.

Um dispositivo especial é usado
para soprar a poeira do filtro e é
tomado um cuidado especial para
remover toda a unidade aspiradora
de ar do veiculo juntamente com o
filtro para evitar que entre sujeira
no carburador.

TREINANDO OS MOTORISTAS

Allen acha que o treinamento da-
do aos motoristas é, sem ddvida, o
componente mais significativo do
programa de redugdo de custos. Ele
chama esses desenvolvimentos me-
canicos de assisténcia do pirome-
tro, que somente trara resultados
benéficos se o motorista for con-
trolado e usar essa assisténcia ade-
quadamente.

Todo motorista que comega a
trabalhar para a companhia passa
por um programa de treinamento,
independentemente de sua experi-
éncia. Em primeiro lugar, ele passa
uma semana aprendendo a dirigir
uma pic-up € um caminhdo peque-
no, segundo os métodos da Dou-
glas. Posteriormente, caso ele de-
monstre interesse em dirigir um
semi-reboque e caso haja uma vaga,
ele passa por um outro curso.

Finalmente, depois que ele ja di-
rigiu um semi-reboque durante um
ano inteiro e nas quatro estagbes
do ano, podera ser transferido para
um caminhao maior. Neste caso, de-
vera fazer um curso de duas sema-
nas antes de comegar o novo tra-
balho.

Todos os motoristas sdo testados
a cada ano e recebem instrugdes
quanto as inovagdes no programa
de treinamento. Um instrutor sai
com cada motorista e fiscaliza sua
maneira de dirigir.

O desempenho do motorista e do
veiculo é, também, fiscalizado por
instrumentos instalados em cada
veiculo acionado por motor disel e
em muitos dos veiculos com motor
a gasolina. Dois registros continuos
sdo mantidos. Cada registro é liga-
do a trés instrumentos e d& trés
resultados.

Os instrumentos foram instalados
pela Documented Vehicle Driver
(DVD) Systems, Maywood, Galifor-
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nia. O sistema DVD l|é as fitas dos
registros e faz um relatério por es-
crito de cada veiculo e de cada mo-
torista. Outros veiculos séo verifi-
cados a cada semana em uma base
de rodizio.

O relatério mostra velocidades
superiores a 93 km/h, rpm, troca de
marchas, tempo de marcha lenta,
periodo de aquecimento do motor,
periodo para resfriamento do motor,
horas continuas em servigo acima
de cinco horas e tempo total parado
por viagem.

Os motoristas aceitaram o siste-
ma sem reclamagdes, segundo Al-
len. Ele acha que o giro de moto-
ristas € inferior a 1%.

A fadiga e o conforto do moto-
rista sdo partes importantes do pro-
grama de Allen. Por exemplo, ele
instalou ar condicionado em todos
os veiculos quando se tornou ge-
rente de transporte, hd dez anos.

O uso de ar condicionado tem um
efeito minimo no consumo de com-
bustivel, diz ele, e € mais seguro e,
normalmente, mais eficiente dirigir
com o ar condicionado ligado e as
janelas fechadas do que dirigir com
com o ar condicionado desligado e
com as janelas abertas. Testes efe-
tuados pela Douglas com uma ca-
mionete demonstraram que em um
dia sem vento, a 93 km/h, sao ne-
cessarios 2 hp para compensar a
turbuléncia do vento criada por
janelas abertas. O ar condicionado
necessita de apenas 1 hp.

MASSAGEM TRANQUILIZADORA

Dois dos caminhdes grandes com
motores disel estdo sendo usados
para testar os sistemas de alerta
aos motoristas fabricados pela Lear
Siegler Inc. O sistema tem uma pe-
quena roda de fricgdo na roda da
direga@o, que transmite sinais elétri-
cos nos giros da roda da diregéo
para uma unidade eletronica.

O sistema conta o nimero de gi-
ros por minuto e, também, registra-
os em um grafico. Um alarma soa
se o motorista ndo executa o nume-
ro predeterminado de giros por mi-
nuto.

Cada motorista tem seu proprio
habito de giros. O padrdao de cada
motorista é estabelecido computan-
do-se o nimero de giros durante os
primeiros trés minutos de diregao
a uma velocidade de 30 milhas por
hora. Qualquer modificacdo subse-
gliente no nimero registrado indica
que ele pode estar ficando cansado.

A Douglas descobriu que os mo-
toristas veteranos tendem a desen-
volver problemas vasculares e ou-
-tros problemas de saide — princi-
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palmente os motoristas com pernas
curtas quando chegam aos cinglien-
ta e poucos anos e que dirigiram
na estrada por quinze anos ou mais.
A companhia trabalhou em conjunto
com a Circutone Co., North Holly-
wood, Califérnia, para testar um as-
sento que proporcione uma acéo
massageadora, que massageie as
pernas dos motoristas para aumen-
tar o fluxo sangliineo. O teste fun-
ciona com um ar que é bombeado
sequencialmente para proporcionar
um efeito de onda.

Atualmente, a companhia esta
trabalhando com a Circutone em um
sistema similar para ser instalado
no beliche do motorista.

“A idéia é fazer com que o moto-
rista descanse quando se deita”,
explica Allen. “Nossos motoristas
dirigem, normalmente, durante qua-
tro horas, entdo descansam no beli-
che por duas horas. Quando um mo-
torista péara, para descansar, geral-
mente ndo consegue dormir logo
porque esta tenso. Nosso propédsito
¢é ajudar a aliviar sua tensdo.”

AERODINAMICA AJUDA

O departamento de transportes
esta informando aos engenheiros
de desenvolvimento de véo da Dou-
glas o conhecimento obtido quanto
aos assentos mais confortaveis, e
eles esperam desenvolver um as-
sento semelhante para os avides.

“Temos a certeza de que um as-
sento como esse poderia ser muito
utit para os pilotos”, declara Allen.
Ele pode falar com alguma autorida-
de sobre este assunto, pols € enge-
nheiro aeronautico e ja foi piloto
de testes da Forgca Aérea durante
onze anos. Essa experiéncia provou
ser muito valiosa em seu cargo
atual. Seu conhecimento de aerodi-
namica, por exemplo, permitiu-lhe
trabathar com a Systems, Science
and Software, Inc., La Jolla, Cali-
fornia, no desenvolvimento de uma
espécie de aerofdlio que é instalado
nos trailers da companhia para re-
duzir o arrasto aerodinamico.

Os aerofdlios séo instalados nas
extremidades dianteira e traseira
dos trailers e dirigem o fluxo do ar
(ver ilustracédo). Eles ajudaram a
conseguir uma redugio de 6 a 7%
no consumo de combustivel sob
condic¢oes ideais, isto &, um simples
vento de frente sem qualquer vei-
culo grande na frente para interferir
com o fluxo do ar.

Allen tenta fechar o intervalo en-
tre a extremidade dianteira do trai-
ler e a traseira da cabina, para re-
duzir o arrasto aerodinamico, prin-
cipalmente em ventos cruzados. A
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Douglas instala seus trailers cerca
de 1,06 m atras da parte posterior
da cabina. A companhia compra trai-
lers com cantos arredondados, com
um raio de 10 pol. Assim zles nao
encostam na cabina nas curvas. Os
cantos arredondados ajudam a re-
duzir o arrasto aerodindmico.

Em outro programa, a Douglas
obteve um novo éleo lubrificante de
diferencial que devera proporcionar
uma economia de 2 a 3% no inver-
no. O oleo 90/40 foi desenvolvido
pela Imperial Oil Co.

“Um veiculo nédo pode atingir seu
potencial méximo em km/litro antes
que o oleo lubrificante do diferen-
cial esteja devidamente aquecido”
diz Allen. “O dleo convencional,
normalmente, ndo se aquece total-
mente nos primeiros 30 km.”

O uso do 6leo do motor é contro-
lado por meio de tanques de odleo
instalados na parte posterior de
cada caminhéo tracionador equipado
com motor disel. Cada tanque tem
uma valvula. Quando o motor pre-
cisa de dleo, o motorista, simples-
mente, gira uma macaneta.

isto economiza dinheiro porque
a companhia compra 6leo a granel
a um preco mais baixo do que os
precos cobrados nos postos das es-
tradas. Isto assegura, também, um
controle do 6leo que é usado.

A Douglas testou, também, o me-
tanol e descobriu que uma mistura
de 20% de metanol com 80% de
gasolina em uma camioneta de 3/4
t, com um motor V-8, proporciona
um aumento de 8% na quilometra-
gem, um aumento de 10% no de-
sempenho, uma redugdo de 60%
nas emissdes de gases de exaus-
t&o, um motor e componentes de
combustivel mais limpos.

O metanol é mantido em um tan-
que especial no caminhdo porque.
ele ndo se mistura bem com a ga-
solina. Ele é levado a linha do com-
bustivel logo atras da bomba de
combustivel.

Na oficina de manuten¢édo, os me-
canicos sdo treinados para exami-
nar as pe¢as que eles trocam, para
verificar se as vedagdes estdo per-
feitas e se os injetores nao apre-
sentam vazamento.

Os veiculos novos séo, também,
examinados. Superficies defeituo-
sas em carburadores, descobertas
em alguns veiculos novos, podem
resultar de uma mistura de combus-
tivel excessivamente rica, o que,
por sua vez, pode diminuir a vida
do motor, diz Allen. A Douglas pode
melhorar a quilometragem de al-
guns automoveis novos em até 1,5
km/litro simplesmente modificando
a superficie e combinando o carbu-
radorscom os tubos de admisséo.|@
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LQUIFAMENIU FRRA ELLIRITIVAGAU

DE FERROVIRS

A V/O ENERGOMACHEXPORT, empresa
soviética de comércio exterior oferece sua avan-
¢ada tecnologia e equipamentos para eletrifica-
¢cdo de ferrovias, incluindo a elaboracdo, coorde-
nagdo e execugdo do projeto.

Estes equipamentos testados nas ferrovias da
URSS garantem o abastecimento continuo e se-
guro de energia elétrica sob qualquer condi¢do
meteoroldgica.

Para maiores informacoes, consulte:

V/0 ENERGOMACHEXPORT

URSS, MOSCOU 117330 Mosfilmovskaya ul 35
Telex: 7565, ou ao:

ESCRITORIO COMERCIAL DA URSS NO BRASIL
S. PAULO:
Rua Traipu, 831 Tel. 65-5781 - S. Paulo (SP)

RIO DE JANEIRO:
Av. Visconde de Albuguerque, 466
Tel.: 287-2168  Rio de Janeiro (RJ}

BRAGOS DE
ENCHIMENTO
EMCO WHEATON

Os bragos de enchimento EMCO WHEATON

sao usados ¢ aprovados em todo o mundo
em navios, caminhoes e vagoes-tanque.

Existe sempre um modelo para solucionar

o seu problema. Com os bragos de
enchimento EMCO WHEATON vocé
economiza mao de obra e
tem rapidez no carregamento.

Catalogos  espacificagoes e vendas:

[}
EMCO WHEATON IND. E COM. S/A Wh;a[””
Av. Cel. Luis de Oliveira Sampaio, 195 -
llha do Governador Rio de Janeiro RJ EmcoWheaton

Tel. 396-2684 Telex 021-23411 Ind. e Com. S/A



CAMINHOES/DISELIZACAO

De cada 100 caminhdes que sairam das linhas de montagem no ano
passado, 76 eram movidos a disel. De olho no grande mercado de 110 mil
unidades, previsto para 1980, os tradicionais fabricantes de veiculos
a gasolina tratam de recuperar o terreno perdido, lancando caminhdes
a disel e até mesmo diselizando seus veiculos leves. Esta situacao
é o resultado da politica de precos de combustivel adotada pelo governo,
que desequilibrou a balanca dos custos operacionais do disel.

De certa forma, o fenbmeno era
previsivel. Afinal, a estratégia do
governo, de conter o consumo de
combustivel utilizando como arma
os aumentos diferenciados de pre-
cos, elevou, em menos de trés anos
(de setembro de 1973 a janeiro de
1976), a relacdo entre os precos
da gasolina e do disel de Cr$ 1,20
para Cr$ 2,09. O resultado foi o de-
sequilibrio definitivo, a favor do di-
sel, da balanga dos custos operacio-
nais. Segundo estudos de TM, entre
setembro de 1972 e dezembro de
1975, enquanto o custo operacional
de um caminh&o a disel aumentou
109%, o de um caminhdo a gaso-
lina elevou-se em 154%. Assim, na-
da mais natural que a inddstria au-
tomobilistica se preparasse para
novos tempos de declarada pre-
feréncia pelo disel.

Todavia, como um ciclone ja de-
tectado antecipadamente pela me-
teorologia, mas cuja intensidade
acaba superando todas as expecta-
tivas, a “diselmania” que se abateu
sobre os frotistas nos ultimos anos
deixou perplexos até os mais bem
informados fabricantes de veiculos
e motores. Em 1973, estudos da
Perkins indicavam que a diseliza-
¢ao dos caminhdoes médios atingiria
75% da producdo em 1978. Mas, ja
em margo de 1976, a produgdo dos
médios a disel ultrapassava a mar-
ca dos 80%, revela o gerente de
pesquisa de mercado, Antoninho
Luvizan. Muito embora a producgao
de 1975 tenha sido ligeiramente in-
ferior a de 1974 (74817 contra
75195 unidades), a producdo de
caminhdes médios a disel evoluiu
12,3%, passando de 25441 para
28 564 unidades no mesmo periodo.

Avancos mais notaveis ainda fo-
ram constatados nas faixas dos pe-
sados (aumento de 27,8% na pro-

dugao) e, principalmente, dos se-
mipesados (65,3%). E até mesmo
os veiculos leves ndo escaparam
da escalada do disel. Enquanto em
1974 foram fabricadas 6 018 unida-
des leves a gasolina e 5051 a di-
sel, em 1975 os numeros se inver-
teram. A produgéo do dise! atingiu
7 326 unidades contra apenas 3 432
veiculos a gasolina. No total, a par-
ticipacao do disel evoluiu de 59,8%
(44 988 unidades) em 1974 para 76,
6% (57 347 unidades) em 1975. Em
outras palavras, a participagdo da
gasolina caiu de 2/5 para apenas
1/4 e a produgéo viu-se reduzida de
24 151 para apenas 13 975 unidades.
O declinio s6 n&o foi maior porque
dificuldades de importacdo impedi-
ram os fabricantes de manter o
fornecimento de motores disel. E,
muito embora alguns fabricantes
acreditem que a queda percentual
da gasolina ja tenha atingido o fun-
do do pocgo, em nimeros absolutos,
espera-se que o disel continuara
sua escalada. As previsdes indicam
que este ano serdo produzidos
76 000 veiculos a disel. E a produ-
¢do devera crescer cerca de 10 000
unidades por ano, atingindo 110 000
veiculos em 1980. Segundo os fa-
bricantes, tal produgdo seria o mi-
nimo necessdrio para atender a de-
manda, ja que pelo menos metade
da frota brasileira de carga ainda
é constituida de veiculos movidos
a gasolina.

Assim, é rumo ao disel e a eco-
nomia de combustivel que se dire-
cionam os langamentos deste ano
em todas as faixas. Enquanto as fa-
bricas beneficiadas pela escalada
do disel procuram consolidar suas
posigdes, os tradicionais fornecedo-
res de veiculos a gasolina tratam
de acelerar seus planos de diseli-
zagcao para recuperar o terreno.

A GM, por exemplo, que no ano
passado se viu em dificuldades em
ambas as frentes enquanto sua
produgido de caminhbes médios a
gasolina caia de 17 582 unidades
em 1974 para 10357 em 1975, fal-
tavam motores Perkins em quanti-
dade suficiente para aumentar na
mesma proporgdo a producdo dos
caminhdes disel , devera lancar,
no segundo semestre, os cami-
nhoes D-60 e D-70 com motores De-
troit Diesel de quatro cilindros. Es-
ta opcdo ja devia ter sido posta em
pratica, mas o inicio do adiamento
das operagGes da Detroit (veja box
sobre motores) obrigou a GM a al-
terar seus planos.

Mesmo assim, a empresa espera
produzir de 12000 a 15000 cami-
nhoes este ano (dependendo da
maior ou menos disponibilidade de
motores Detroit Diesel), dos quais
mais de 50% ser@o a disel.

Para revigorar sua posicdo no
mercado de utilitarios a gasolina

a producdo da empresa caiu de
27 868 unidades em 1974 para
24073 em 1975 , a GM passa a
oferecer este mesmo pick-up C-10
com motor opcional de quatro ci-
lindros, de 9 v o mesmo utiliza-
do no Opala até hoje, o pick-up
era oferecido apenas com o motor
de seis cilindros e 151 hp utiliza-
do nos caminhdes. Com essa nova
opcdo, a GM espera atender melhor
o mercado, onde as novas tendén-
cias seriam para utilitarios que exi-
jam menor investimento inicial e
economizem combustivel. Estetica-
mente o C-10 com motor de quatro
cilindros ou Chevy 4, como es-
ta batizado néo sofrerd muitas
alteragoes. Apenas a roda sera re-
duzida de 16 para 15 pol. E, futura-
mente, o veiculo podera receber um
cambio de quatro marchas.
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Luvizan: surpreendido pela
escalada dos disel médios.
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Finalmente, o semipesado da FNM.

A linha GM ganhara novos modelos.

TRANSPORTE MODERNO

Chrysler vira em 1977.
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Leite: o caminhdo pesado da Klein: projetos existem, mas Dalpadullo: atraso no FNM
nao sairam da prancheta.
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A Volks aguarda
apenas o sinal verde
do governo para
produzir a linha Lt
no Brasil.

A Scania lancou,

no principio do ano, o
LK, o caminhdo mais
potente do Brasil.

A Volvo devera comecar
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CAMINHOES/DISELIZACAO

PRODUCAO EM CADA FAIXA
{1975)

Leves dise|
7 326

unidades Z

o.

9,8% ¢ %
- 2.9%

® 29

[ ReNe N

Leves gasalina

3 432 unidades 4,6% Total: 74 817
DIVISAO DO BOLO
(SEMI-PESADOS)

Total: 12 951

DIVISAO DO BOLO
(MEDIOS A GASOLINA)

Chr sler {2,1%)

Total: 13975

DIVISAO DO BOLO (PESADOS

Total: 8 569

DIVISAO DO BOLO
(MEDIOS DISEL)

Total: 28 564

DIVISAO DO BOLO (LEVES)

Chrysler (4,5%)

Total: 10 758

Mas é sobretudo nos caminhdes
semipesados e pesados, prometidos
ja ha alguns anos pela GM, que se
concentram as expectativas dos
frotistas. Muito embora o gerente
de vendas, Rexford Henton, afirme
categoricamente que a GM néo
pretende langar novos caminhdes
este ano, continuam a circular ru-
mores de que poderiam vir ja em
1977, como conseqiiéncia natural do
inicio das atividades da Detroit Die-
sel no Brasil. Os projetos inclui-
riam o langamento da série 7 500

mais especificamente os mode-
los HV 7500 e JV 7500 , ja fa-
bricados nos Estados Unidos e
equipados com motores de seis ci-
lindros e 216 hp. Enquanto o HV
pode tracionar até 25 t e suportar
15 t de peso bruto, o JV, com ter-
ceiro-eixo, tem peso bruto de 204
t e capacidade de tragdo para 27,2
t. Por outro lado, Henton nio nega
que os planos, “evidentemente, in-
cluem caminhdes pesados, utili-
zando os motores Detroit Diesel”.

DISEL LEVE ADIADO

Mais explicito, Luiz Leite da Sil-
va, gerente de operagbes de
veiculos comerciais da Chrysler,
ndo esconde as intengbes da em-
presa de langar um veiculo pesado
em 1977. Para este ano, contudo,
a empresa jd pode anunciar uma
boa novidade: a diselizagdo do seu
veiculo leve D-400, a partir deste
més — na verdade, o langamento,
inicialmente previsto para margo,
teve de ser adiado, por falta de
motores. Apesar do adiamento, a
Chrysler espera produzir este ano
cerca de 1300 unidades, o que po-
de representar um consideravel re-
forgo para sua minguada produgio
de 484 veiculos leves em 1975,
Mantendo as caracteristicas do
veiculo a gasolina peso bruto de
5433 kg e capacidade para 3753
kg de carga , o D-400 serd equi-

pado com_motor Perkins 4236, de
82 hé a2 550 r"p:rEPe 267 Nm a 1 350
rpm, capaz de desenvolver veloci-

dade maxima de 85 km/h e vencer
rampas de até 28,6%.

Para aumentar a disponibilidade
de motores, a Perkins passa a ofe-
recer o P-700 com motor 6 354, de
120 hp, opcional o motor atual
é 0 6357, de 140 hp. Quanto a pos-
sivel associagdo com a Peugeot e
a utilizagdo de motores Detroit Die-
sel (como ja acontece nos Estados
Unidos), Luiz Leite prefere infor-
mar apenas que tudo esta ainda em
fase de estudos. Um pouco mais
decidida, a Ford garante que ja su-
perou esta etapa e até o final @J)
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A partir de 1° de julho, qualquer veiculo pesado que circule com o motor desregulado
sera multado e apreendido.

Porque a fumaca em excesso nas estradas estd contra a lei e contra os seus proprios
interesses.

A verdade é que uma bomba injetora desregulada aumenta a poréncia do motor em
apenas 4%, porém gasta 36% a mais em combustivel.

Vocé ndo lucra nada com isso, estraga o motor, poe em risco a vida dos motoristas e o
seu proprio patriménio.

A fumacga se acumula nas estradas, principalmente nos meses frios e sem vento,
sujando o ar, tirando a visibilidade e aumentando as chances de acidentes.

Antes de pér um caminhao ou 6nibus na estrada, certifique-se de que estao regulados.

A sua empresa deve ser responsavel pela circulacao de riquezas e ndo de um problema.

Operacao EstradalLi et

Governo do Estado de Sdao Paulo S0 Pouko-ponte do progresso nacondd



CAMINHOES/DISELIZACAO

A PRODUCAO ANO A ANO

1966 1967 1968 1969 1970 1976 *
PESADOS
Scania L LS, LT, LK 339 722 780 596 668 895 397 719 829 798 866 1300 1649 2249 3313 592
FNM 2040 892 1323 1260 1344 1394 965 1142 1582 1551 1940 1913 2402 3640 3823 569
MBB 302 461 251 240 355 909 163 384 272 41 86 86 813 1433 290
Total 1681 2075 2354 2096 2367 3198 1525 2245 2683 2390 6 702
SEMIPESADOS
MBB- L 1313/1520 2379 4315 3766 4864 6689 10277 1891
Ford 750 . 85 116 91 87 409 177
GMB D-70 31 Mg 147 790 184 320 504 55
FNM 1301
Chrysler P/900/950 2 89 99 355 698 1697 333
Chrysler D-900 24 65 35 27 40 63 1
Total 31 2824 4701 4806 5521 7834 12951 22
MEDIOS DISEL
MBB 1121/1316 5500 7836 4713 4419 4757 8062 8795 11439 11736 11795 11347 14976 17615 17562 17287 2891
Ford F-600 189 1338 1156 764 798 1151 813 2215 2028 1437 139 2564 3743 4146 5818 961
GMB D-60 174 538 626 2463 2756 1393 1240 1416 2678 2089 3195 474
Chrysler P 700 1291 842 632 1221 1664 2264 242
International 6 129 109
Total 5779 9174 5875 5312 5838 9751 10234 16117 16520 15819 14819 19588 25257 25441 28564 4568
MEDIOS GASOLINA
Ford F-600 7795 10415 5753 5706 5637 7533 5429 7825 5106 5518 2820 3449 4144 5647 3318 436
GMB C-60 9432 12353 7004 7176 6450 9029 8405 11263 9268 8794 8462 10931 15579 17582 10357 304
Chrysler D 700 2266 804 633 480 637 922 300 1
International 1624 1281 378 415 296
Total 18251 24049 12135 13297 12383 16562 13834 19088 16640 13116 24 151
LEVES DISEL E GASOLINA
Ford F-350 2167 3454 1515 1850 2016 2734 2715 4315 3796 3271 3722 4548 4763 5238 2209 222
Ford F-400 739 181
Chrysler D-400 631 739 445 695 600 780 484 57
Ford 4 000 1998 440
MBB L 608 D 40 2734 4292 5051 5328 962
Total 3454 1515 1850 2715 4427 4010 4207 7977 9655 11069 10758 1862
PICKUPS
Ford F-100 3878 6506 4541 3754 3303 2603 1816 4240 265! 1849 3158 4495 5764 8215 9196 652
Zord F-75 4914 6921 4936 4086 5262 9049 5912 6854 6447 8157 8805 11400 14402 18023 22315 4 061
GMB G 14/15 3541 5508 4297 6524 3454 5012 5967 7169 10213 12643 14843 19693 27606 27868 24073 2693
VWM  Pickup 951 2874 1735 1950 2097 2865 3355 5156 6749 145
Toyota  Pickup 291 642 379 439 367 700 592 446 373 526 521 545 682 1229
Chrysler D-100 236 662 332 459 389 416 95
Total 12333 18935 14065 15006 12398 17103 15013 21834 21874 25707 29608 39438 52017 60223 59070
UTILITARIOS
Ford-Jeep 16031 21005 12392 10709 9045 14060 7976 7118 4939 4427 5353 5297 6051 6636 6763 1148
Vemag Caicara 1583 2311 659 745 3491 1412
Toyota-Jeep 7 627 1001 1038 401 379 165 186 230 116 107 108 98 57 155 35
Total 17621 23943 14052 12492 12937 15851 g449 7304 5543 4543 5460 5405 6149 6693 6918 1183
CAMIONETAS CARGAS
MISTAS
Ford-Rural 8611 11903 13214 15020 11847 14029 10910 13453 8984 8007 11440 11451 6992 8209 6137 732
Toyota-Perua 218 457 181 82 41 63 68 30 29 21 26 37 895 10
GMB C 1416 531 968 763 876 1361 2135 3780 4738 4699 4187 4655 5150 5718 3307 170
VWB-Kombi 16315 14563 14428 12378 13114 15098 20221 24012 56518 28255 26219 32033 40748 44270 45510 8036
Total 25457 27434 28623 27855 26018 30570 33570 41308 40308 40991 41875 48169 52916 58234 59356 8948

* Até fevereiro
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ano estarda wusando em seus
veiculos 0s motores Detroit Diesel
de quatro cilindros. Eles, na reali-
dade, serdo responsaveis pela in-
trodugdo de uma nova linha, que
comega com o F-6000 e incluira
veiculos na faixa de 11 a 31 t e 140
a 200 cv. Em 1977, quando a De-
troit estiver produzindo motores de
seis cilindros, a linha sera comple-
tada com os modelos F-7000 e F-
8000. Assim, a utilizagdo dos moto-
res Perkins ficaria mesmo restrita
aos modelos atuais (F-600 e F-750).

0S PESADOS DA FORD

Na faixa dos pesados, a Ford rea
liza atualmente pesquisa com os
frotistas para determinar qual o ti-
po de veiculo mais adequado as
condigbes brasileiras. Talvez seja
escolhida a linha L, que tem gran-
de receptividade em todo o mundo
e podera entrar em produgéo ja no
ano que vém. Mas a Ford estuda
também as linhas W e C, também
pesadas, mas com cabinas diferen-
tes. Estes veiculos terdao motor De-
troit Diesel ou Cummins, com po-
téncia entre 250 e 350 hp.

A diselizacdo dos leves, iniciada

com sucesso no ano passado com
o F-4000 a produgdo atingiu cer-
ca de 2 000 unidades, conquistando
cerca de 20% do mercado de ca-
minhdes leves —, podera ter pros-
seguimento este ano, atingindo o
F-100 e o F-75. Alguns técnicos da
Ford, contudo, mostram-se hesitan-
tes em relagdo a eficdcia de troca
de motores. Ponderam que a eco-
nomia de combustivel nos pick-ups
é bem menor que nos caminhdes,
mesmo leves. Afinal, os utilitarios
geralmente desenvolvem baixas
quilometragens e raramente séo uti-
lizados a plena carga, retardando o
retorno do investimento adicional
em relagdo a gasolina. Enquanto
ndo se chega a uma concluséo, res-
tou & Ford a alternativa de equipar
tanto o F-75 quanto o jipe e a. ru-
ral com_motor. de quatro cilindros
(o mesmo do Mavyerick), o.que, se-
gundo os técnicos, methorou o con-
sumo. Caminho semelhante pode-
ria Ser seguido com o F-100, hoje
equipado com um gigantesco motor
de 163 cv.

As duvidas da Ford, aparente-
mente, ndo afligem a Volkswagen,
que, apesar do bom desempenho da
Kombi no mercado, aguarda apenas
o sinal verde do governo para co-

mecar a produzir veiculos a disel
no pais. Ja se encontram em testes
no Brasil trés Passat com motores
disel derivados do Audi 80, a gaso-
lina, com poténcia de 53 hp e alta
rotagdo (5000 rpm), adequados pa-
ra veiculos leves de até 1000 kg,
inclusive a Kombi. Comenta-se que
a propria Volkswagen poderia pro-
duzi-los numa linha de montagem
especial em Séo Bernardo do Cam-
po. Ndo estd fora de cogitagdes
também o langamento da linha-Lt
— veiculos com 2,8/3,1/3,5 t de
peso bruto. Introduzida no ano pas-
sado na Alemanha, esta linha utili-
za motores Perkins de 65 hp.
Outra fabrica de capital alemao, a
Mercedes, ndo parece muito preo-
cupada em realizar novos langamen-
tos. Bastante completa, sua linha
de caminhdes disel ressentia-se
apenas da falta de um caminhéo pe-
sado a altura. Em 1974, a fébrica
exibiu no salado do automével o L-
1924. Sua comercializagdo, contu-
do, tem sido suce sivamente adia-
da, devido a pro l s de importa-
¢ao. Embora o ¢ 40 seja 95%
nacional, o governo exige indice de
98%. Assim, o projeto exige a im-
portagdo de pecas sem similar na-
cional que ultrapassam a 2%. __j}

Inumeras empresas, do Norte ao Sul do Brasil, que transportam
cargas de temperatura confrolada, u’ = am com grandes
vantagens as Carrocerias S3o Rafael Totalmente construidas em
plastico reforcado com fibra de vidro e espuma rigida de

poliuretano, com paredes e pisos inteiricos, as Carrocerias Sao
Rafael oferecem melhores condi¢cdes de higiene, maior

durabilidade (sem risco de oxida¢ao ou ferrugem), menos peso e

mais carga utll, além de alta resisténcia aos impactos.
Na hora de escolher a carroceria, fique com a S&o Rafael

LINHA COMPLETA DE CARROCERIAS PARA TODOS OS TIPOS DE
CHASSIS, COM OU SEM EQUIPAMENTO FRIGORIFICO.

Hé quase dez anos que a 540 Rafael, desenvolvendo e aplicando tecnologia
prépria, € pioneira na fabricacdo de carroceria em fibras de vidro.

Tradigdo e qualidade desde 1933.

FABRICA DE CARROCERIAS

LTDA.

Escrit. e Fébrica: Av. Celso Garcia, 4285 Tel: (PBX) 295-2266 S&ao Paulo Capital



CAMINHOES/DISELIZACAO

O ALCOOL E O DESENPENHO DOS VEICULOS

Talvez o desempenho dos vei-
culos acabe um pouco sacrificado.
Mas, em compensagdo, a medida
poderd poupar cerca de 3 bilhdes
de litros de gasolina por ano. De-
pois de demorados testes com to-

dos os motores nacionais, solicita-.

dos pelo CNP, um grupo de dez en-
genheiros do Centro Técnico Aero-
espacial — CTA, de ‘Sao José dos
Campos, SP, concluiu que nossos
veiculos podem perfeitamente se
alimentar com uma mistura conten-
do até 20% de éalcool. £ verdade
que a dosagem utilizada atualmen-
te, com 15% de alcool, é a que pro-
porciona melhor rendimento. Po-
rém, como explica o chefe da equi-
pe encarregada do estudo, profes-
sor Urbano Ernesto Stumpf, “a fi-
nalidade ndo era a de melhorar a
performance, mas sim a de encon-
trar a dosagem mais vantajosa para
a economia nacional”.

Desempenho afetado Mesmo as-
sim, a mudanga podera trazer algu-
mas vantagens. Como o alcool tem
octanagem bem superior a da gaso-
lina (89 contra 73), a maioria dos
carros em trafego deixard de bater
pino. Como cada 5% de alcool adi-
cionado a gasolina aumenta a oc-
tanagem em dois pontos, a mistura
com 20% de alcool terd octanagem
de 81 pontos ou um poder detonan-
te bem préximo ao da gasolina azul.
Ou entdo o governo podera optar
pela economia do chumbo tetraetila
(importado), mantendo inalterada a
octanagem.

De qualquer forma, o desempe-
nho do veiculo sera ligeiramente
afetado. Segundo teste comparati-
vo realizado pela revista “Quatro
Rodas”, um automével VW alimen-
tado com 20% de alcool tera consu-
mo ligeiramente superior ao movi-
do a gasolina pura para todas as ve-
locidades (veja quadro). No carro
alimentado a gasolina, os grandes
aumentos de consumo $6 se mani-
festaram a partir de 100 km/h. No
automoével movido pela mistura,
contudo, 0 consumo comega a acen-
tuar-se ja a partir dos 80 km/h. A
velocidade maxima também foi me-
nor para o VW abastecido com a
mistura (113,2 km/h) em relagao ao
que utilizou a gasolina pura (116.8
km/h). O veiculo perdeu também
poder de aceleragao e de recupera-
¢ao de velocidade. Os usuarios po-
derdo esperar também maior difi-
culdade para dar partida no carro,
maior evaporacdo de combustivel,
certa instabilidade na marcha lenta

70

e até mesmo fendmenos como o
vapor lock, um tampao de vapor na
tubulagido da gasolina, capaz de im-
pedir o funcionamento da bomba.

Ligeiros acertos pelos fabrican-
tes nos carburadores e na taxa de
compressdo dos motores, contudo,
poderdo minimizar esses inconveni-
entes. Os gliceurs dos carburado-
res, por exemplo, deverdo ser subs-
tituidos por outros com sec¢ido 10%
maior. Assim, o motor VW 1 300,
que tem gliceur com didmetro de
122,5 centésimos de mm, devera
receber uma peca de 126 mm. Por
sua vez, a elevagdo da razido de
compressdo (possivel, gracas a
maior octanagem), realizada atra-
vés do rebaixamento do cabecote,
podera contribuir para reduzir as

O DESEMPENHO COMPARADO

(Desempenho de um VW 1300
com 20% de gasolina em relagdo
a0 mesmo veiculo,
consumindo gasolina pura)

Aceleragsio (segundos)

Variagao Sem Com
de velocidade  4lcool alcool
(km/h)
0 40 577 592
0 — 60 10,15 10,72
0 80 1747 18,62
0 — 100 33,75 39,07

Retomada de velocidade (segundos)

Variagao Sem Com
de velocidade  alcool alcool
(km/h)
40 — 60 10,15 10,16
40 80 20,93 21,60
40 —"100 39,70 43,91

Consumo em velocidade constante

Velocidade Sem Com
Indicada alcool alcool
(km/h)
40 18,42 19,42
60 17,59 17,76
80 14,43 14,44
100 11,55 10,86

Velocidade maxima

Gasol. comum de bomba 116,883 km/h
Mist. com 20% de alcool 113,924 km/h

Fonte: “Quatro Rodas”.

perdas de rendimento térmico. Se-
gundo os fabricantes, esses acertos
ndo sdo motivos para aumento de
prego. E quem ji possui automével
podera comprar um kit completo de
adaptacdo a prego razoavel.

Mas, para que tudo funcione per-
feitamente, o governo devera ga-
rantir uma mistura &lcool-gasolina
rigorosamente uniforme, 0 que nao
parece muito facil. Os proprietarios
de postos chegam a adicionar que-
rosene, Oleo lubrificante, disel e
até agua na gasolina para aumentar
o faturamento.

No futuro, sé alcool — Se, para os
veiculos de passeio, a adigdo de
alcool a gasolina parece nao trazer
maiores dificuldades técnicas, o
mesmo, contudo, ndo se pode dizer
dos motores movidos a disel. Eco-
nomicamente, a providéncia é bas-
tante saudavel. Ndo s6 para com-
pensar a redugdo da producdo do
disel, resultante da compresséo das
importagdes de petroleo, como
também para reduzir o consumo —
no caso do disel, um combustivel
de baixa octanagem, a economia
pode chegar até a 50. Mas, segun-
do Stumpf, o CTA vem desenvol-
vendo uma pesquisa inédita no
mundo, por enquanto para motores
monocilindricos — neste caso, o
custo do sistema de injecdo adicio-
nal fica entre Cr$ 200,00 e Cr$
500,00. E, cumprindo determinacgbes
do presidente Geisel, a pesquisa
para motores policilindricos con-
quistou prioridade total.

O desenvolvimento dos motores
disel-dlcool, contudo, podera ser
apenas um estagio no caminho para
a substituigdo total do disel pelo
alcool. “Este é 0 nosso maior obje-
tivo, a solucdo radical e absoluta”,
confidencia Stumpf. “Desde 1951, o
projeto do motor a alcool exclusivo
vem sendo desenvolvido e, nos ul-
timos anos, foi acelerado.” Aparen-
temente, as maiores dificuldades
estdo no desenvolvimento de um
novo sistema de igni¢do (a partida
deve ser a frio, com temperatura
de aproximadamente 15° C), modifi-
cacdes no sistema de carburacéo,
taxas de compressdo e na geome-
tria do motor. Mas Stumpf espera
concluir o projeto em dois anos.

Para as regibes onde o abasteci-
mento de &lcool seja deficiente, o
CTA esta desenvolvendo também
um motor reversivel, com duplo sis-
tema de carburagdo, que tanto po-
de funcionar movido a gasolina
guanto a &lcool.
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Dificuldades semelhantes podem
ser responsabilizadas pelos atrasos
no langamento do modelo 130 (se-
mipesado) igualmente exibido pela
FNM no saldao do automoével. Tdlio
Dalpadullo, diretor-superintendente
da FNM, contudo, afirma que tais
atrasos em nada afetarao o langa-
mento do modelo 70 (motor disel
de quatro cilindros, peso bruto de
7 t e carga de 4,3 t), programado
para outubro. Esta prevista também
a introdu¢do de um caminhdo pe-
sado de 260 hp. Especula-se ainda
sobre o langamento do modelo 150,
uma versdo de 15 t, utilizando o
mesmo motor do FNM 130.

Ja a Scania, que em dezembro do
ano passado langou o modelo tur-
boalimentado LK-140, com motor de
350 hp, devera introduzir em junho
uma nova versao para a linha L-110
atual. Trata-se do L-111, maior po-
téncia, sistema de inje¢do modifi-
cado e cabegotes com juntas de
ago. Quanto as possibilidades de
esta linha ganhar a “cara-chata” do
LK-140, o diretor comercial, Alci-
des Klein, limita-se a informar que
elas existem, mas o projetos ainda
ndo foram desenvolvidos.

Surpresas também podem ser es-
peradas da Volvo, que tem seu pro-

cesso em tramitagdo no Befiex. Ao
que tudo indica, a empresa devera
produzir inicialmente o modelo N
10, de 260 hp, embora os modelos
N 7 (207 hp) e N 12 (330 hp) tam-
bém nao estejam fora de cogitagio.
Para iniciar as atividades em 1978,
a Volvo ja tem area reservada na
regido norte do vale do Barigui, no
bairro curitibano de Campo Com-
prido. Este prazo, contudo, parece
um pouco otimista. Até que os pri-
meiros caminhdes comecem a ser
produzidos, haverd muitos obs-
taculos a superar. Entre eles, o na-
tural interesse dos fabricantes de
caminhdes pesados em preservar
suas posi¢des. Nesse sentido, os
planos anunciados pelo diretor-pre-
sidente da Saab-Scania, Jodo Batis-
ta Leopoldo de Figueiredo, de ins-
talar uma segunda fabrica em Curi-
tiba, ndo deixam de ser um habil
contra-ataque as pretensdes da Vol-
vo. E claro que, como explicou Fi-
gueiredo, os fabricantes precisam
pensar cinco a dez anos na frente
e que os terrenos adquiridos pela
Scania da Vemag ja estdo plena-
mente ocupados. Mas o antincio
vem no momento em gque a Scania
realiza ambiciosos planos de expan-
sdo de 28 000 m? em 1973 para cer-

ca de 108 000 m2 em 1977, inves-
tindo cerca de US$ 50 milhées. Com
isso, sua capacidade potencial de
produgdo atingird cerca de 9 000
unidades por ano, quase o triplo
dos veiculos produzidos durante o
ano passado.

De qualquer forma, planos expan-
sionistas sdo uma constante na in-
dustria de caminhdes pesados, on-
de os fabricantes preferiram riscar
a palavra recessdo do seu dicicio-
nario. "As safras agricolas deste
ano vao superar de longe as dos
anos anteriores e tudo isso tera de
ser transportado”, afirma Klein.
“Entdo, por que se falar em crise?”
A mesma linguagem ¢é utilizada pela
FNM, que ndo abre mao de seus
planos de investir US$ 100 milhdes
na amplia¢do de sua linha de dois
para dez modelos e da produgao,
de pouco mais de 3 000, para 20 000
unidades. Para tanto, acaba de fir-
mar um contrato com o Befiex, vi-
sando a exportacdo de US$ 4 bi-
Ihdes nos préximos dez anos. O vi-
ce-presidente da Mercedes, Werner
Jessen, também ndo visualiza ne-
nhum fantasma. “Prova disso € que
a construgdo da nova fabrica, em
Campinas, SP, estid sendo antecipa-
da”, informa.

A melhor protecao para os transportes

Mu o resistente-100/ impermeave Econdémica

Antes havia lonas fortes e
duraveis, mas caras e

esadas. E lonas baratas,

eves e impermeaveis, mas
frageis. Agora, porém, existe
uma lona ao mesmo tempo
forte, impermeavel, leve e
econdmica: Lonaleve. Produto
da mais avangada tecnologia
internacional de fabricacao de
coberturas plasticas. Muito
pratica, ela tem grande

Distribuicdao

e Vendas

COMFRCIO DF PLASTICOS LTDA.

Rua General Bruce, 810  Sao Cristovao
Representantes em todos os Estados.

N/

( A\ SN\ P ¥4

Tel: 264-8945

variedade de aplicagoes na
agricultura, na industria e nos
transportes. Nesta ultima area,
por exemplo, pode ser usada
na forragcdo e cobertura de
veiculos, para protegao de
cargas contra a chuva e a
poeira. Ou na embalagem de
randes volumes.
§ apresentada em rolos ou
tamanhos padronizados, nas
cores azul e preta. Os
tamanhos padronizados com
acabamento de bainha e
ilhoses. Os rolos também,
a pedido do cliente. Conhega
Lonaleve, a lona que protege
mais e custa menos.

CEP 20000 Rio de Janeiro (R))



GOVERNO/POLITICA DE TRANSPORTES

A opcao ferroviaria, adotada pelo governo em 1974, para aliviar
o consumo de combustivel nos transportes, esta encontrando, na pratica, grandes
obstaculos. Entre eles, a crénica ineficiéncia das nossas ferrovias e a
caréncia de recursos. Depois de uma revisdo realista, as
metas do PDF ja nao sédo tdo ambiciosas e o governo trata de reabilitar as rodovias.

e - .

-

A lenta modernizagao: trens unitarios de contéineres comegam a ser implantados pela Fepasa, em convénio com a Bachmann.

Em margo de 1974, quando o ge-
neral Dirceu Nogueira, um compe-
tente construtor de ferrovias, as-
sumiu o Ministério dos Transpor-
tes, as rodovias viram-se, repenti-
namente, condenadas ao incomodo
papel de vildo do transporte brasi-
leiro. "“Precisamos substituir o
transporte rodoviario, motivo de
elevado consumo de combustivel”,
repetia Nogueira, incansavelmente.
Coerente com a elevagcdo dos
custos dos combustiveis, sua posi-
G¢do encontraria abrigo no Il PND,
cuja receita para superar a crise de

energia inclui uma ‘ politica de des-
locamento progressivo dos grandes
transportes de massa para os seto-
res ferroviario, maritimo e fluvial”.

Passando da filosofia aos cifroes,
o governo reservou Cr$ 28 bilhoes
para as ferrovias no qiingiénio
1975/79, contra Cr$ 33 bilhdes pa-
ra as rodovias e, pela primeira
vez em muitas décadas, os trilhos
ganhavam recursos equivalentes ao
asfalto.

Dois anos depois, todavia, embo-
ra as ferrovias continuem sendo
prioritarias, as rodovias comegam

a ser reabilitadas. Analises mais
frias de alguns técnicos acabaram
absolvendo o caminhdo da acusa-
c¢ao de responsavel pelos elevados
consumos de petréleo no Brasil.
“Todos pensam que o petrdleo é
consumido em sua totalidade pe-
los transportes”, afirma o engenhei-
ro Eduardo Celestino Rodrigues.
“Mas isto nao é verdade. O setor
consome apenas 57,5% do total. E
apenas 14% do consumo séo utili-
zados no transporte rodoviario de
carga. Na verdade, o grande consu-
midor € o automovel (32,3%]), que
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também é o grande poluidor das
cidades. Os Onibus consomem
6,0%, o transporte aéreo absorve

3,4% e o maritimo gasta apenas
0,6%."
Mais radical, o consultor de

Transporte Theodoro Gevert néo
hesita em afirmar que “a maioria
das ferrovias economizaria com-
bustivel, se substituida por veiculos
rodovidrios”. Em seu estudo “Pro-
dutividade e utilizacdo de dleo di-
sel nos transportes”, Gevert de-
monstra que, enquanto uma jaman-
ta de 40 t atinge produtividade de
56,7 t/km, a ferrovia brasileira ndo
consegue desenvolver mais que 37
t/km com 1 | de disel.

MADEIRA NO CAMINHAO

Tdo baixa produtividade justifica-
ria até mesmo a preferéncia arrai-
gada do usudrio pelo transporte
ferroviario. O transporte de madei-
ra do sul do pais para Manaus, por
exemplo, continua sendo feito por
rodovia o caminhdo consegue
oferecer os melhores pregos e os
menores prazos de entrega. E 86%
do escoamento da safra de arroz do
Rio Grande do Sul para todo o Bra-
sil sAo executados pelo caminhédo.
“Disputando todos os transportes,
a ferrovia torna-se impotente para
fazer bem qualquer servigo a que
se propde”, reconhece 0 engenhei-
ro Walter Bodini, presidente da Fe-
pasa. “Estardo as ferrovias cami-
nhando para a inviabilidade?”, per-
guntou-se Bodini dramaticamente
no simposio ferrovidrio promovido
recentemente pelas autoridades ca-
nadenses no Sheraton Hotel, no
Rio de Janeiro. E se encarregou ele
mesmo de dar a resposta. “A néo
ser que algo de mais profundo
acontega, as paralelas ferroviarias
encontrar-se-d0 bem antes do infi-
nito e seu caminho fechar-se-a bem
mais cedo do que se imagina”.

PLANOS MODIFICADOS

Realmente, as dificuldades para
o retorno as ferrovias sdo muito
grandes, como acabou constatando
o proprio governo federal. Logo fi-
cou claro que os Cr$ 28 bilhdes do
Il PND eram absolutamente insufi-
cientes para alcancar os objetivos
do plano. Adotando uma atitude rea-
lista, a \Rede decidiu aumentar os
recursos para Cr$ 67 bilhdes e in-
verter literalmente a ordem das
prioridades. Agora, o esfor¢o maior
se concentrara na remodelacdo das
linhas existentes e n8o mais na
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construcdo de novos trechos. Dos
3800 km de construcdo previstos,
somente 2500 serdo executados.
Enquanto isso, o programa de re-
cuperagdo de linhas passou de

10 800 para 14 000 km. A previsdo
inicial, de unificar as bitolas em
1439 km, foi reduzida para 500 km.
A Ferrovia do Aco deixou de ser
prioritdria e sera construida mais
devagar. Em compensagdo a linha
centro (Belo Horizonte—Rio de Ja-
neiro) teve seus planos de remo-
delacdo acelerados para poder
transportar 45 milhdes de t/ano
em 1978. As ferrovias do Nordeste
também vao receber maior aten-
¢ao. Naquela regido, ser@o investi-
dos Cr$ 2,666 bilhdes nos proximos
anos.

Se as dificuldades de financia-
mentos externos forem satisfatoria-
mente superadas, ndo sO0 a Rede,
como também a Fepasa, deverdo
melhorar o seu desempenho. Am-
bas pretendem intensificar sua
operacdo de transporte de contéi-

neres. A Fepasa vai introduzir, ain-
da este ano, o sistema piggy-back,
ligando Sdo Paulo a Marilia e Séo
José do Rio Preto. Por sua vez, @
Rede prepara-se para entrar no
sistema piggy-back e no transporte
rodovidrio.

Sao planos, contudo, que s6 po-
derdo trazer resultados a longo pra-
zo. Assim, sO restou ao governo a
opgdo de reativar o setor rodovia-
rio. As previsoes para este ano in-
dicam que o DNER tera orgamento
de Cr$ 24 bilhdes contra Cr§ 13
bilhdes em 1975. No ano passado
foram concluidos projetos para a
construcdo de 10000 km de novas
estradas. E bastante provavel que,
ainda este ano, o DNER promova
concorréncias para a abertura de
novas estradas. Tudo dependera da
obtengdo de novos recursos e do
remanejamento dos atuais. As dis-
ponibilidades sf@o consideradas su-
ficientes para uma nova escalada
rodoviarista, desde que suspensas
ou retardadas obras de pequena @J)

EVOLUCAO DO TRANSPORTE DE CARGAS, SEGUNDO
MODOS DE TRANSPORTE — (1950/74)

Dados relativos

(%)
Ano Rodoviario Ferroviario Maritimo Aéreo Total
1) (cabotagem)
1950 38,0 29,2 32,4 04 100,0
1951 40,9 26,8 32,0 03 100,0
1952 45,7 25,6 28.4 03 100,0
1953 53,1 21,7 25,0 0,2 100,0
1954 54,4 20,8 24,6 0,2 100,0
1955 56,6 19,5 23,7 0,2 100,0
1956 55,8 18,4 25,6 0,2 100,0
1957 57,2 18,2 24,4, 0,2 100,0
1958 58,9 17,6 23,3 0,2 100,0
1959 58,6 19,1 221 0,2 100,0
1960 60,2 18/,8 20,8 0,2 100,0
1961 61,6 18,0 20,3 0.1 100,0
1962 61,3 17,5 21,1 0.1 100,0
1963 65,3 16,5 18,1 0,1 100,0
1964 68,4 16,3 15,2 0,1 100,0
1965 68,9 16,8 14,2 0,1 100,0
1966 69,6 15,7 14,6 0,1 100,0
1967 69,8 14,8 15,3 0.1 100,0
1968 70,5 14,8 14,6 0,1 100,0
1969 70,2 15,6 14,1 0.1 100,0
1970 70,6 17,2 12,1 0,1 100,0
1971 71,0 16,5 12,4 0,1 100,0
1972 73,3 16,1 10,5 0.1 100,0
1973(2) 71,6 18,1 10,2 0,1 100,0
1974 75,8(3) 15,6(4) 8,5(2) 0,1{2) 100,0

FONTE DOS DADQOS BRUTOS: GEIPOT
1970 e 1973
(1) Exclusive animais
{2) Calculado com base nas
pela SUNAMAM
15858 x 1,852

Anuario Estatistico dos Transportes

15 858 milhdes de toneladas-milha informadas
Dir. Est. e Planej., abril de 1975 (milha
29,4 bilhdes de t.km)

1,852 km

(3) Calculado pelo DNER (Dr.-TR), em termos de oferta dindmica real de

transporte
(4) Revista Ferroviaria

Out/75, vol. 36 ne° 10, pag. 39
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Gevert: no Brasil, jamanta consome
menos que locomotivas.

portancia econdmica para o pais.
Em declaragdo recente, o ministro
dos Transportes considerou a dupli-
cacdo da rodovia Régis Bittencourt
(Curitiba—Sao Paulo), em 1976,
prioridade de sua administragao.
Até agora a Ferrovia do Aco rece-
beu todas as atengoes.

Os recursos previstos para a
Curitiba—Séao Paulo, em 1976, séo
da ordem de Cr§ 330,10 milhoes,
obtidos junto ao Banco Interameri-
cano de Desenvolvimento. Por ou-
tro lado, o doverno pensa numa
sensivel redugio nas obras da Rio—
Santos, onde estavam previstos in-
vestimentos da ordem de Cr$ 300
milhGes até este ano. Agora cogi-
ta-se em conduzir parte dessa ver-
ba para a Régis Bittencourt. A ro-
dovia entre Parana e Sao Paulo re-
presenta importante corredor para
o escoamento de produtos agrico-
las, ao passo que a Rio—Santos tem
finalidade apenas turistica. Essa po-
litica — criacao de rodovias turis-
ticas — vinha sendo seguida até a
alta dos pregos do petrdleo.

Celestino: a rodovia ndo é o vildao
que todos supunham.

Enquanto coloca em banho-maria
os investimentos nao-produtivos, o
governo trata também de buscar a
integracdo dos varios meios de
transportes a Unica medida real-
mente capaz de racionalizar o con-
sumo de combustivel. Para tanto,
o presidente Geisel decretou, em
fevereiro, a constituigdo de um gru-
po especial de trabalho. O grupo
tera prazo de noventa dias para
apresentar recomendagbes e pre-
parar todos os atos legais para a
implementagao de uma politica na-
cional integrada de transportes de
mercadorias. Essa intengao é bas-
tante clara. Procura-se, finalmente,
elaborar uma série de principios ca-
pazes de garantir uma politica glo-
bal de forma integrada. Sabe-se de
antemao que o grupo especial esta
inclinado a recomendar incentivos,
aos sistemas ferroviario e mariti-
mo, com vistas a propiciar meios
para uma concorréncia efetiva entre
todas as modalidades.

O coordenador do grupo especial,
secretdrio executivo do Ministério

INVESTIMENTOS PREVISTOS PARA O PDF

Cr$ blihdes

1 Ferrovia do Ago 17,600
2 — Material de transportes 10,400
3 — Via permante 11,090
4 Subdrbios 7,100
5 Variantes, ligagbes e acessos 11,700
6 — Projeto transporte minério MBR 00,257
7 Unificagdo de bitola 1,3

8 Construgao de pétios, terminais, oficinas 0,989
9 — Eletrificagdo 0,989
10 Modernizagéo de oficinas e depdsitos 0,765
11 Telecomunicagdes e sinalizagéo 0,801
12 Estudos e projetos 0,604
13 Qutros 0,913
14 Programa do Sistema Regional NE 26
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Bodini: estariam as ferrovias
condenadas a extingdo?

dos Transportes, comandante Fran-
co de Abreu, parte do principio de
que a regulamentagdo do transpor-
te intermodal é “o cerne da politica
governamental para a economia de
combustiveis, uma vez que possibi-
litara uma maior utilizagao de
meios de transportes ferroviarios e
aquaviarios, especialmente para
grandes distancias”. Com a institu-
cionalizagdo do transporte intermo-
dal, o transporte rodoviario passara
a ser usado, em muitos casos, ape-
nas para o deslocamento de mer-
cadorias até as cabeceiras do trans-
porte.

RODOVIARISTAS CONTRA

Do trabalho deste grupo poderao
brotar medidas revolucionarias. En-
tre elas, a concessao de incentivos
fiscais as empresas que derem pre-
feréncia aos transportes hidrovia-
rio e ferrovidrio. Os armadores,
particularmente, poderdo ser gran-
demente beneficiados com a eli-
minagao de taxas portuarias, redu-
¢ao do adicional de frete para re-
novagdo da marinha mercante e
melhorias nos portos providén-
cias capazes de reduzir seus custos
operacionais em até 30%.

Os rodoviaristas, naturalmente,
séo contra. “Néo sera justo que, de-
pois de muitos anos de sacrificios,
venhamos a perder nossa posi¢ao
de destaque por imposicao do go-
verno”, insurge-se o presidente da
NTC, Denisar Arneiro. “A NTC ¢
contra qualquer espécie de incenti-
vo”, afirmou. E a0 seu protesto se
uniram, imediatamente, as vozes da
Confederagdao Nacional de Trans-
portes Terrestres e da AssoOciagéo
Brasileira de Transportes Interna-
cionais. o
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Quando a Abril plantou esta
arvorezinha sabia que,
nesta terra,em se plantando, da.

Uma caminhada de mil léguas
comeca com um passo. Mas para dar
éste primeiro passo € preciso ter
muita fé Foi assim que a Abril
comecou.

Em 1950, ela deu o primeiro pas-
so, editando uma pequena revista
infantil. A partir déste momento a
Abril criava um compromisso com
a gente, e principalmente com a
histdria desta terra, j& que estava
consciente de que uma Editbra é um
estado de espirito em relacédo ao
tempo, ao pals, ao futuro, ao homem e
seus problemas e suas esperancas.

Foi colocando tbda esta respon-
sabilidade dentro de cada foto e de
cada palavra que saiam de suas ma-
quinas que a Abril caminhou até aqui.
Hoje sdo milhares de funcionérios
que se dedicam a editar revistas,
fasciculos, livros, executar servicos
graficos e tomar muitas outras ini-
ciativas gue contribuem para o pro-
gresso de nosso pals.

Néao foi dificil chegar a isso. Bas-
tou plantar uma boa semente, acre-
ditar nela e na terra em que estava
plantada.

252

Empilhadeira ale.
e anta a producao.
ransporta riqueza.
baixa os custos.

A empilhadeira Yale foi projetada para
trabalhar 24 horas por dia, anos a fio.
E conta com assisténcia técnica
permanente, pegas de reposi¢ao

e manuten¢ao garantida por

uma completa rede de

distribuidores Yale em todo o Palis.

Na hora da compra, a melhor

escolha € sempre uma

empilhadeira Yale.

Yale

BERT KELLER - Grande Sao Paulo, Vale do Paraiba e Baixada Santista - S&o Paulo ® COMAC -
Campinas e interior oeste de Sao Paulo ®BAMAQ - Salvador ® COESA - Curitibae Campo Grande
@ CINORTE - S30 Luis ® FORMAC - Porto Alegre e Blumenau ® MOPEL - Manaus ® MOTOBEL -
Belém ® NICAMAQUI  Belo Horizonte e Montes Claros ® NORQUIP - Recife ® NORAUTO -
Fortaleza ® SOMACO - Goiéinia e Brasilia ® S. RANGEL - Vitéria e Rio de Janeiro.

A Equipamentos
Industriais

souza rocha



GOVERNO/CONSU MO

O governo quer manter abaixo dos US$ 3 bilhées as importacoes de
contra os US$ 3,2 bilhdes gastos no ano passado.
Confia, para tanto, na sua politica de aumentos diferenciados de preco
(que subsidia o disel). Embora tido por alguns como mais eficiente, o
racionamento foi descartado por acarretar intransponiveis dificuldades
burocraticas e conduzir ao cambio negro.

petréleo este ano

O ministro Reis Velloso, do Pla-
nejamento, costuma comparar o
Brasil a uma pessoa que vai rece-
ber uma grande heranga, a curto
prazo, mas ndo tem como se Ssus-
tentar até chegar o dia em que fi-
cara rico. Em outras palavras: vi-
ve-se a crise da fartura.

Talvez por isso, o estilo de vida
que se pratica hoje é o de se gas-
tar por conta. Tal estado de espi-
rito ndo contagia apenas brasilei-
ros natos, obrigados a importar
80% do petrdleo que consomem

em 1979, segundo estimativas
otimistas, nossa dependéncia cairia
para 79%. “Vamos produzir neste
ano 20 000 unidades; em 1977 mais
100 000, até atingirmos 200 000 car-
ros em 1981, diz, satisfeito, o ita-
liano Vicenzo Barello, gerente de
marketing da Fiat.

Na verdade, ao otimismo pode-
se juntar também uma pitada de
saudosismo. Embora os bons tem-
pos que antecederam 1973 — um
barril de petrdleo perfurado em nos-
sa plataforma continental valia US$
4,00, enquanto os arabes cobravam
apenas US$ 2,80  tenham, de lon-
ga data, ficado para tras.

Entretanto, a decisdo dos paises
exportadores em triplicar o prego
do barril, em 1973, injetou, pelo
menos em alguns, certa dose de
realismo. O governo, logicamente,
ndo ficou imune a realidade. E tar-
diamente — pois a crise, embora
prevista, foi remotamente conside-
rada — partiu para a busca de so-
lugbes como forma de conter a
abusiva situagdo vigente: o con-
sumo interno de gasolinas automo-
tivas vinha crescendo a uma taxa
média anual de 10% desde a se-
gunda metade da década passada.
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O governo, entdo, escolheu a po-
litica de desestimulo ao consumo
através do aumento dos pregos, por
considerar a outra solugédo o ra-
cionamento — “inconveniente”. Ou
como explica o senador Virgilio Ta-
vora (Arena, CE), responsavel pela
defesa da politica econdmica gover-
namental: “Nédo ha outro jeito; ou
se vai para a esquerda e ndo se
vai para a direita ou se vai para a
direita e ndo se vai para a esquer-
da. As diregoes sado apenas duas”.

GASOLINA NAO SE BEBE

Possivelmente, ao optar pela di-
recdo que melhor identificasse seus
propésitos politicos, o governo te-
nha relevado medidas igualmernte
importantes para o sucesso de sua
empreitada. S6 agora, dois anos de-
pois da aplicagdo de uma severa
politica de pregos de combustiveis,
a EBTU Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos (ver outra ma-
téria sobre transporte urbano) co-
mecga a ensaiar, timidamente, algu-
mas medidas para desafogar o tra-
fego de veiculos individuais nas zo-
nas urbanas, onde, justamente, esta
o grosso do consumo de combus-
tiveis, ou seja, 61,5% de todo o
combustivel gasto em transporte
no pais. S0 a cidade de S&o Paulo,
segundo um estudo feito no ano
passado pelo Metrd, consome 4%
de todo nosso petréleo (importado
e nacional.

“Uma politica de aumento de pre-
¢os torna-se indcua a medida que
ndo afeta o grosso dos consumi-
dores”, assinala o engenheiro e
economista Oswaldo de Assis Fi-
lho. Que exibe um forte argumento
em defesa do consumidor. “Ele ndo
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bebe gasolina. Utiliza o transporte,
que é uma atividade meio, para
exercer uma atividade fim, que é
o seu trabalho, seu sustento. Em
outras palavras: de nada adianta
uma politica de aumento de pregos
isolada de um eficiente sistema de
transporte de massa.”

Pelo menos os numeros de con-
sumo de gasolina foram drastica-
mente reduzidos. Os dois ultimos
anos revelaram um crescimento de
3,7% e 0,6%, portanto bem distan-
tes da média registrada de 1973
para tras (10% em média). Mesmo
assim, o senador Roberto Saturni-
no Braga, considerado influente au-
toridade em assuntos de natureza
econdmica do seu partido, garante
gue a idéia do racionamento de
combustivel “vem ganhando forga,
progressivamente, mesmo dentro
dos quadros burocraticos do gover-
no.” Enquanto ele garante que “se
trata de uma solugdo socialmente
justa e que o aumento de pregos
s6 tende a agravar o problema da
ma distribuigdo da renda, Virgilio
Tavora discorda: “O racionamento
ndo conduz a justica social alguma,
mas sim a um desemprego em
massa’.

Na verdade, porém, foram estas
as principais razdes que levaram o
governo a vetar a politica de ra-
cionamento: burocratizacdo e mer-
cado negro. E Saturnino Braga,
prontamente, rebate estas razdes:
“Nada seria mais simples”, diz ele,
“do que enviar pelo correio, junta-
mente a TRU, os cartdes de racio-
namento. Nada haveria de terrivel-
mente burocratizante nesse proce-
dirnento”. Os cartoes de raciona-
mento outra censura do gover-
no — poderiam criar um mercado

MAIO, 1976



Segundo o CNP, o disel cada vez ficara mais barato em relagdo a gasolina.

negro, com o que o senador do
MDB nao se convence. “Nada vejo
de mal se os donos de automdveis
venderem, eventualmente, seus car-
tées a terceiros interessados. Afi-
nal, dentre todos os mercados ne-
gros existentes no pais, este ndo
seria o que piores ameagas traria
a economia nacional.”

E Saturnino Braga torna-se mais
contundente ainda ao salientar que
“a politica de aumento de precos
dos combustiveis interessa as gran-
des empresas petroliferas, entre
elas a Petrobras, bem como a ou-
tras que operam no pais”. De fato,
os indicadores econdmico-financei-
ros da empresa estatal revelam um
lucro superior a 50%: Cr$§ 5,772
milhées em 1975 contra Cr$ 3,780
milhées no ano anterior.

Para acalmar a impetuosidade de
seu colega do Senado, Virgilio Ta-
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vora faz um jogo com as palavras:
“O proprio Saturnino diz que as
alternativas para dirminuir o con-
sumo sdo duas: racionamento e au-
mento nos pregos. Ora, o governo
é absolutamente contréario ao racio-
namento.” E arremata com eviden-
te ironia: “Mas reconheco que se-
ria uma grande medida para os fins
eleitorais a que o MDB se propde”.

O IMPROVAVEL AUTOMOVEL DISEL

Pelo visto, realmente o governo
ndo esti interessado em fazer do
combustivel qualquer plataforma
politica para a oposicdo. “A con-
tencdo do consumo continuara sen-
do feita mediante a elevagéo dos
precos do produto”, garante lLaerte
Penchel, diretor para assuntos fi-
nanceiros e econdémicos do Conse-
lho Nacional do Petréleo. E, outra

MAIO, 1976

Braga: racionamento é a solucao.

Tavora: mas o governo e contra.

vez, os mais duramente visados se-
rdo os consumidores de automével.
“O aumento da gasolina nio afeta
diretamente o custo de vida, pois
geralmente é usada para o lazer”,
diz Penchel.

Diante disso, com frenética an-
siedade dos consumidores, certa
discrigcdo dos fabricantes e alguma
esneculagdo dos jornais, comega-
ram a surgir em fevereiro os pri-
meiros indicios da fabricagdo dos
automoveis disel. E j4 em margo o
governo admitia ter recebido a pri-
meira consaulta oficial e que “iria
estudar o pedido feito pela VW".

A espera do sinal verde do go-
verno ceitamente estdo os demais
fabricantes. No entanto, admitem
areas econdmicas oficiais de Bra-
sitia, “dificilmente o carro a disel
serd desenvolvido”. O grande obs-
tdculo: o governo nao esta dispc&J)
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GOVERNQO/CONSUMO

TABELA |
EVOLUGAO DOS PRECOS DOS COMBUSTIVEIS (Cr$/LITRO)

Sao Paulo
Ano Data Gasolina Disel
1955 4/8 0,00498 0,00165
1956 27/2 0,00500 0,00164
1956 9/5 0,00486 0,00162
1956 22/9 0,00484 0,00173
1956 22/10 0,00486 0,00174
1957 1/1 0,00544 0,00318
1957 1/3 0,00578 0,00346
1957 6/6 0,00636 0,00387
1957 5/9 0,00614 0,00369
1958 5/4 0.00614 0,00368
1958 3/7 0,00638 0,00380
1958 4/10 0,00658 0,00388
1958 31/10 0,00832 0.00496
1958 31/12 0,00316 0,00551
1959 26/2 0,00972 0,00659
1959 3/4 0,00920 0,00659
1959 14/11 0,00924 0,00660
1960 27/2 0,00964 0,00668
1960 19/10 0,00956 0,00668
1961 19/1 0,.01036 0,00714
1961 20/3 0,01760 0,01426
1961 1/8 0,02200 0,01680
1961 17/1 0,02200 0,01650
1962 19/2 0,02250 0,01750
1963 17/1 0,03810 0,02950
1963 22/10 0,04850 0,03830
1964 11/5 0,08560 0,06810
1964 10/11 0,12630 0,10530
1964 31/12 0,13800 0,10900
1965 26/2 0,15200 0,12000
1965 31/12 0,18500 0,14500
1966 22/9 0,18900 0,15200
1966 30/12 0,20200 0,16800
1967 31/3 0,22200 0,18200
1968 5/1 0,25900 0,21800
1968 1/4 0,29100 0,24000
1969 1/1 0,36100 0,29800
1969 15/5 0.37800 0,31200
1969 2/9 0,39400 0,32500
1970 1/1 0,41600 0,34600
1970 1/5 0,44900 0.37300
1970 1/9 0,47100 0,39200
1970 29/12 0,50100 0,41500
1971 30/4 0,56100 0,46600
1971 1/9 0,59100 0,49400
1971 23/12 0,65800 0,35600
1972 13/5 0,55800 0,55600
1972 18/5 0,69500 0,59000
1972 1/9 0,71900 0.61500
1973 1/1 0,75400 0,63500
1973 1/5 0.78600 0,65500
1973 1/9 0,81200 0,67500
1973 15/11 0,89200 0.67500
1974 1/1 1,03000 0,72900
1974 16/2 1,19000 0,72900
1974 1/4 1,61000 0,92200
1974 23/8 1,82000 1,00000
1975 11/1 2,02000 1,13000
1975 21/5 2,32000 1,29000
1975 19/9 277000 1,40000
1975 11/10 3,24000 1,54000
1976 * 29/1 3.63000 1,73000

Fonte: Petrobras

(*) aumento previsto para este més.

Relagao
Gas/Disel

3,02
3,05
3,00
2,90
2,78
1,71
1,67
1,64
1,66
1,67
1,68
1,70
1,68
1,48
1,47
1,40
1,40
1,44
1,43
1,45
1,23
1,31
1,33
1,29
1,29
127
1,26
1,30
1.27
1,27
1,28
1,24
1,20
1,22
1,19
1.21

1,21
1,21

1.21
1,20
1,20
1,20
1.20
1,20
1,20
1,18
1,00
1,18
117
1,19
1,20
1,20
1,32
1,41

1,63
1,75
1,82
1.78
1,79
1,83
210
2,09
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AS COMPRAS
DE COMBUSTIVEL
Importacoes de Petrdleo
Bruto e Derivados
(Em Milhéesde D6laresFOB)

3000

2 000

1 000

1967 71 75*76*

(*) Estimativa
Fonte: Banco Central

to a subsidiar o disel para carros
de passeio. Segundo o CNP, tanto
o disel como a gasolina tém o mes-
mo preco ao sairem das refinarias.
Entretanto, o governo subsidia o
preco do disel e, para compensar
os prejuizos decorrentes desse sub-
sidio, majora o preco da gasolina.

E nada faz crer que esta politica
possa ser alterada. “Os aumentos
para as gasolinas automotivas con-
tinuardo sendo maiores que 0S au-
mentos para o disel. A gasolina fi-
cara mais cara ainda com relagéo
ao disel”, garante Laerte Penchel,
do CNP. Na verdade, como se po-
de notar pela tab_la |, as palavras
de Penchel estdo se confirmando.
Em janeiro deste ano a gasolina
era duas vezes mais cara do que
o disel, a mais alta refacdo desde
1972, quando houve a paridade, ou
seja, o custo de combustivel era o
mesmo para transporte e lazer. En-
tretanto, a diferenca atual é peque-
na ainda se comparada, por exem-
plo, com a existente em 1955, quan-
do a gasolina era trés vezes mais
cara do que o disel.

Na verdade, o combustivel vem
se constituindo num componente
terrivelmente responsével pela ele-
vacao dos custos dos transportes.
Segundo estudos de TM (veja ta-
bela ), o custo/km de um F-100
rodando 3 000 km/més, evoluiu de
Cr$ 0,974 em setembro de 1972 pa-
ra Cr$ 2,476 em dezembro de 1975,
aumentando em 154%. A participa-
¢éo da gasolina no custo elevou-se
de 184% para 353%. Enguanto
isso, em igual periodo, um Scania
com carreta rodando 8 000 km/més
teve custo operacional aumentado
de Cr$ 2,290 para Cr$ 4,796. A par-
ticipagdo do combustivel aumentou
de 14,9 para 19.2%.
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REDUGAO DE CUSTOS COM
PRODUGAO X IMPORTAGAO EMPILHADEIRA ELETRICA
(em milhoes de barris) OPERM]II PUR ."Mno

zzz Producdo de Petréleo Bruto 0 maior 'ahricanle de

- Bt & barvados 0 empilhadeiras elétricas
da Europa

o0 agora também no Brasil

100

50

66 67 68 69 70 71 72 73 74 75

Fonte: FGV e Bco. Central.

TABELA i
- 4

CONSUMO DE GASOLINAS AUTOMOTIVAS o 1

I

Ano (em 1000 m?) ‘j‘
1965 6 040
1966 6 639
1967 7247
1968 8220
1969 8 748
1970 9705
1971 10617
1972 12 004
1973 13 928
1974 14 521
1975 14603

TABELA Il

O PESO DO COMBUSTIVEL
As empilhadeiras elétricas Ameise operadas por timao

GASOLINA sao mais baratas que as operadas por operador sen-
F 100 tado; mais rapidas que as empilhadeiras manuais, e
nao sao poluentes como as empilhadeiras movidas a
c . Participagao diesel. Elas empilham e se movimentam através de
usto/km Combustivel " .
(%) um motor elétrico, carregam mais de uma tonelada
e sao tacilimas de operar.
1972 (set) 0,974 0.179 184 Agora a Ameise fabrica empilhadeiras elétricas ope-
1975 (dez) 2,476 0.875 353 radas por timao no Brasil. Nao ha necessidade de
Aumentos (%) 154 388 importagao; entrega imediata; manutengao rapida.
Solicite informagoes sem compromisso.
DISEL
Scania
1972 (set) 2290 0341 149 AMEISE-JUNGHEINRICH DO BRASIL
1975 (dez) 4,796 0,921 19,2
Aumentos (%) 109.4 170,0 Avenida Brasil, 2306 - ZC-08 - CEP 20.000
Telefones: 248-6007 - 254-3163
FONTE: TM Telex (021) 21390
AJ Rio de Janeiro - RJ

51- rda
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GOVERNO/XISTO

Industrializar o 6leo do xisto, para produzir
combustivel, exige altos investimentos e
acarreta sérios problemas ecoldgicos. Valera a
pena implantar uma usina de US$ 1 bilhdo, que produzira
em 1981 apenas 4,5% do nosso consumo/dia atual

Na proxima década o Brasil tera
de encontrar uma saida para se
livrar, pelo menos em boa parte,
da incOmoda dependéncia em pe-
tréleo, que lhe custou, no ano pas-
sado, quase US$ 4 bilhdes =m di-
visas. E o pais ndo podera supor-
tar por muito tempo essa sangria,
sob pena de ver seriamente amea-
cadas suas metas de alcangar o
status de pais desenvolvido.

O impasse levou o governo a
procurar a auto-suficiéncia em 6leo

ou, pelo menos, a minimizagao
da dependéncia externa em va-
rios caminhos. E é o xisto que, no
momento, desperta as maiores
atencdes, por se tratar de uma qua-
se realidade, dependente que &,
basicamente, de tecnologia para
ser explorado em escala econd-
mica, segundo os técnicos.

LAMPIOES A XISTO

Em termos simples, o xisto é
uma rocha em cuja estrutura se
agrega um complexo organico, o
querogénio, do qual se extraem,
por aquecimento, 6leo e gas. Até
fins de 1973, quando o petroleo
ainda era vendido ao prego atraen-
te de USS 3 o barril (contra os US$
13 atuais), o xisto permaneceu pra-
ticamente ignorado como alterna-
tiva para a obtencdo do oleo. Nao
fazia sentido, entdo, investir altas
somas no desenvolvimenio de tec-
nologia e implantacdo de usinas pa-
ra explorar e refinar o xisto, se o
petroleo era abundante e barato.

80

de oleo combustivel?

.

Bruni: elogia mas nao diz o preco.

Foi a chamada crise do petroleo
que tornou o xisto uma alternativa
viavel se nao a unica, no caso
dos paises carentes de petréleo.

Apesar disso, registraram-se al-
gumas tentativas de exploragdo do
xisto em escala comercial, em va-
rios paises do mundo Franga,
Escocia, Suécia, por exemplo
ainda no século passado, e até
antes. Aqui no Brasil, na ultima
década do século XIX, cidades co-
mo Taubaté (SP) e Salvador (BA)
tiveram os lampides de suas ruas
iluminados por gas de xisto, for-
necidos por usinas locais.

Agora, em todo o mundo, come-
¢a a haver uma ‘corrida do xisto”,
principalmente nos paises com
maiores potencialidades. E o Brasil
é um deles. Nossas reservas, esti-
madas em 127 bilhdes de m? de
6leo, s6 sao superadas pelas dos
Estados Unidos, que atingem, se-
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gundo os estudos mais recentes,
350 bithées de m3 (a seguir, muito
abaixo, vem a URSS, com reservas
de 18 bilhgées de toneladas). Con-
tudo, essa enorme diferenga entre
o potencial americano e o brasi-
leiro diminui consideravelmente
quando se consideram apenas as
reservas recuperaveis de 6leo, que,
segundo estudos da US Geological
Survey, dos Estados Unidos, citados
por Flavio de Magalhdes Chaves,
da Petrobras, atingem 30 bilhdes
de m?® contra os 530 bilhdes de
m3 de recursos conhecidos em to-
do o mundo. Com efeito. os Esta-
dos Unidos, na formacao de Green
River (Montanhas Rochosas), con-
tam com reservas recuperaveis de
13 bilhdes de m3, contra 8 bilhdes
de m3 das reservas brasileiras de
Irati, que se estendem desde a re-
gido meridional de Sao Paulo, até
o Uruguai.

OLEO PARA 600 ANOS

Nessa ‘corrida ao xisto” ja en-
contramos alguns competidores a
frente, como o Canada e a China.
O Canada ja conta com producao
regular e continuada de 45000 bar-
ris/dia de cru sintético, extraido
das areias betuminosas de Atha-
basca, e pretende triplicar essa pro-
ducdo até 1980. A China ha muito
tempo supre parte de suas neces-
sidades de combustiveis liquidos a
partir do xisto betuminoso. Brasil
e Estados Unidos tém, no ano de
1981, a data-base para suas arran-
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Usina de Sao Mateus: laboratorio de teste do xisto brasileiro.
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Para se obter 1 barril de 6leo sdo precisos 2 t de rocha.

cadas rumo a exploracdo comercial
do xisto. E os Estados Unidos, pe-
lo menos teoricamente, empreen-
dem uma luta mais feroz contra o
tempo. Afinal, aos niveis do con-
sumo atual, em 1985 os norte-ame-
ricanos estardo importando 60% da
demanda de 6leo do pais e as re-
servas totais do planeta (inclusive,
é claro, as norte-americanas), esti-
madas em 37 bilhdes de barris, du-
rardo cerca de dez anos. Ja o xisto,

ao nivel de 3 bilhdes de barris dia-

rios de dleo, atenderia as necessi-
dades americanas por cerca de seis-
centos anos.

O Brasil tem xisto em quase todo
o seu territério, mas, comercial-
mente, s6 a reserva de Irati pode
ser levada em conta, considerados
a extensdo das reservas e o teor
de 6leo e de umidade do xisto ali
localizado. A extensdo das reser-
vas é de 191 km? (ver quadro), com

TRANSPORTE MODERNO

MAIO, 1976

um potencial estimado de 650 mi-
Ihdes de barris de éleo. Nas cama-
das de capeamento, que podem ser
mineradas a céu aberto, foram lo-
calizadas duas faixas de xisto, se-
paradas por uma de calcario es-
téril.

PETROSIX VIAVEL

Na primeira camada, com 6,5 m
de espessura, o xisto apresenta
teor razoavel de éleo: 6,5%. A ca-
mada inferlor mede 32 m e ai o
teor de oleo sobe para 9%, o que
da uma média apreciavel de 7,7%
de dleo, se comparada com a do
xisto americano, que é de 10,5%.

Para transformar esses indicado-
res em oleo, a Petrobras construiu,
em 1972, na cidade de Sao Mateus
do Sul (PR), uma usina-piloto, ope-
rando com tecnologia nacional —

sistema Petrosix —, sob a super-
visdo da Superintendéncia da In-
dustrializagdo do Xisto (SIX). Se-
gundo Carlos Egydio Bruni, superin-
tendente da SIX, a adocdo de um
processo brasileiro se deveu ao re-
lativamente baixo teor de ¢leo do
nosso xisto, o que tornaria inviavel
a adogdo de métodos idénticos aos
usados por russos e norte-ameri-
canos.

No entender dos técnicos, a ex-
periéncia de S3o Mateus provou a
viabilidade do processo Petrosix e
cumpriu sua finalidade principal,
que era a de informar a Petrobras
sobre o projeto de instalagido da
usina industrial, para uma decisio
final.

OLEO SOFISTICADO

Sayao Lobato, técnico do Conse-
lho Nacional de Petréleo (CNP),
também é de opinido que a fase
da usina-piloto, que considera vi-
toriosa, esta superada e autoriza a
pensar na usina industrial, “que ja
devera produzir a partir de 1981".
Nesta época, segundo Bruni, a usi-
na industrial de Sdo Mateus, com
uma area de 16 km?, superior a da
propria cidade, podera estar pro-
cessando 112 000 toneladas de xis-
to. Isso significara, em termos de
produtos finais, 56 000 barris de
6leo, 900 t de enxofre, 500 t de
GLP e 1,8 milhdo de m3 de éleo
combustivel.

Em termos de dleo, os nlmeros
nao sio propriamente alentadores,
embora se deva considerar que se
trata de uma tentativa pioneira e
nio muito ambiciosa, devido aos
altos custos de sua implantagio:
US$ 1 bilhdo, dos quais US$ 183
milhdes em importacao de equipa-
mentos (draglines principalmente).
Esses 56 000 barris diarios repre-
sentam 7% do consumo diario atual
no Brasil (cerca de 900 000 barris)
e 27% da producdo nacional (atual-
mente, 180 000 barris/dia). Isso em
niimeros absolutos. Em termos re-
lativos, essa relacdo é ainda me-
nor, pois, para produzir 56 000 bar-
ris de ©dleo, a usina consumira
6 000 barris/dia. Nesse caso, a
produgdo caira para 50 000 barris/
dia, o que equivale a 4,5% de con-
sumo/dia no Brasil.

Bruni ndo revela quanto cust:ﬁ_”
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Some
estas vantagens:

economia
+ precisao
+ higiene
o resultado é

O gis liquefeito de petrdleo é a
solugio de energia em consumo industrial.
Em queima e aquecimento, proporciona
maior precisdo, economia e higiene.

A Liquigds ajuda sua indistria a
obter os melhores resultados com GLP.

Para cada situagio de consumo in-
dustrial, a Liquigas dispoe de solugdes ade-
quadas, que permitem explorar ao maximo
a versatilidade do GLP.

Consulte a Liquigds e garanta os
melhores resultados em sua industria.

Chame a Liquigas: ela projeta, instala e
mantém assisténcia téenica permanente,

ENTENDE DE GLP

LIQUIGAS DO BRASIL S.A.
Alameda Santos, 1827 - 5.° andar
Fone: 288-5211 Sido Paulo
Rio - Belo Horizonte - Curitiba

GOVERNO/XISTO

um barril de oOleo produzido a par-
tir do xisto. Limita-se a dizer ape-
nas que ele sera “competitivo”, to-
mando por base o prego internacio-
nal, "que esta por voita dos US$
13", e que os investimentos (US$
1 bilhdo “serdo recuperados em
dez meses”, com a substituicdo da
importagdo. importante, para ele, é
que a usina de Sdo Mateus poderd
produzir um o6leo de aita qualida-
de. "A usina”, diz “serd ligada a
refinaria de Araucaria por um oleo-
duto de 25 km de extensdo e, 14,
0 xisto sofrerda um tratamento tao
sofisticado que se transformara
num Oleo de aita qualidade, de va-
for superior ao petréieo comum in-
ternacional. Serd isento de enxo-
fre, praticamente isento de nitro-
génio e com teor de mais de 80%
de gasolina e oleo disel, quando re-
finado.”

UEKI SEM OTIMISMO

O entusiasmo de Bruni, contudo,
ndo parece ter eco no Ministério
das Minas e Energia, cujo titular,
Shigeaki Ueki, é bom lembrar, foi
diretor da Petrobras (de onde saiu
para ocupar a pasta das Minas e
Energia). Na ultima visita que fez
a Araucaria, em janeiro ultimo, Ue-
ki (que, de habito, &€ muito expan-
sivo), mostrou-se muito reservado
ao falar de xisto. De fato, ao con-
firmar que o presidente Geisel ja
havia autorizado a compra de dra-
glines nos Estados Unidos, Ueki
reduziu a importancia dessa com-
pra ao dizer que “isso significa ape-
nas que estamos ganhando tempo,
devido ao prazo de fabricagdo do
equipamento”, e ndo que a indus-
trializagdo do xisto seja “uma coi-
sa definida”.

O ministro Ueki nao vé empeci-
ihos no custo de producido de dleo
a partir do xisto  que admite che-
gue aos US$ 12 por barril mas,
sim, no custo dos investimentos.

Para ele, “0 Brasil é carente de
capitais e o US$ 1 biihdo, neces-
sario para instalar a usina de Sao
Mateus, representa muito dinheiro
para um pais que estad investindo
em outras fontes alternativas de
energia, como é o caso do plano do
alcool e da gaseificacdo do car-
véo, entre outros projetos”. E lem-

0s Mmais entusiastas, que “a SIX ja
deu seu parecer, mas 0s caminhos
decisorios sdo ientos e compridos.
ainda faltam os pronunciamentos
de Petrobras, do CNP, do Ministé-
rio das Minas e Energia e do pre-
sidente da Repuabiica. E, por en-
quanto, a Petrobras ainda nao to-
mou uma deciséo”.

XISTO NA PAREDE

Além de inusitada falta de en-
tusiasmo de Ueki, o projeto Sao
Mateus tera de vencer ainda algu-
mas preocupacoes de técnicos co-
mo Saldo Lobato e a franca resis-
téncia de cientistas como José
Goldenberg, diretor do Instituto de
Fisica da USP, e Claudio da Costa
Neto, do Instituto de Quimica da
Universidade Federa! do Rio de Ja-
neiro.

Lobato nao esconde que a explo-
racdo do xisto envolve sérios pro-
blemas técnicos. Como se sabe, a
mineracido em lrati sera feita a céu
aberto e o material que sai da re-
torta, apdés a pirdlise, € incandes-
cente e liberta gases letais. “Esses
dois probiemas”™ , diz. "“constituem
um desafio & mineragao e a indus-
trializagdo do xisto.” A isso tudo
Goldenberg acrescenta outros fato-
res negativos para a ecologia. “Co-
mo se sabe”, diz, “para se obter
um barril de oleo é preciso extrair
2 t de rocha e movimentar 3 t de
materiais. Assim vao minerar me-
tade do Estado do Parand para ali-
mentar caminhdes, onibus e auto-
maveis que poluem o ambiente.
isso me parece, no minimo, um ato
nocivo.” Costa Neto considera que
os danos causados ao meio am-
biente pela industrializagdo do xis-
to para obtengcdo de oleo seriam
“inaceitaveis”. Ele s6 admite a in-
dustrializacdao do xisto no que
compartilha a opinido de Golden-
berg — “se o projeto tiver como
objetivo servir o homem e néao as
méaquinas”, referindo-se a produ-
cdo de medicamentos, fertilizantes
nitrogenados, “papel de xisto” e
habitagédo (tijolos feitos com pren-
sados de xisto), tibras artificiais
para vestuario e corantes. O que
ele nao entende é que se estabe-
leca “uma politica de energia que
conte com o 6leo de xisto como

Itajai - Porto Alegre brou, num tom nada animador para parcela substancial”. C
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GOVERNO/CONTR ATOS DE RISCO

Para aderirem aos contratos de risco, as empresas multinacionais
reivindicam o direito de explorar comercialmente o petréleo
e a ampliacdo das areas determinadas pela Petrobras. Dificilmente, contudo,
as autoridades brasileiras atender@o a essas exigéncias.

K.

Das dez areas escolhidas pela Petrobras,
nove estdo na plataforma continental.

Uma vez concedido o sinal ver-
de para a exploragdo do petréleo
brasileiro por empresas estrangei-
ras, seria de se esperar que esses
grupos tratassem logo de langar
m&os a obra. Afinal, antes de con-
quistar esse direito, a maioria dos
interessados parecia ansiosa por
comegar a exercé-lo.

No entanto, passados alguns me-
ses, nada parecido com uma cor-
rida ao petrdleo esta acontecendo,
como se esperava.

Tal comportamento certamente é
bastante estranho para quem, como
os interessados, conhecia antecipa-
damente as principais exigéncias
da Petrobras, ou seja, de s6 a ela
ser permitida a produgédo comercial.
Aligs, a Shell, sabendo que sé po-
deria fazer o trabalho de pesquisa
e prospecgdo, titubeou muito em
se inscrever como pretendente. E
s6 se candidatou, admite-se, dian-
te da insisténcia do presidente da
subsidiaria brasileira, Peter Lands-
berg.

Diante disso, como explicar que
cinglienta empresas alertadas,
como a Shell, das imposi¢des basi-
cas da Petrobras — estejam inscri-
tas para a pré-qualificagao?

Circulos ligados as multinacio-
nais admitem que este paradoxo po-
de fazer parte de uma estratégia
muito utilizada nos paises subde-
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senvolvidos com reservas conside-
raveis de petréleo.

No caso do Brasil, especifica-
mente, estar-se-ia tentando a inclu-
sdo de algumas clausulas secretas,
a principal delas concedendo aos
grupos estrangeiros também o di-
reito de explorar a producéo comer-
cial, em alguns percentuais.

AREAS REDUZIDAS?

Nao ha duavida, contudo, de que
a reivindicagdo dos interessados
também visa a aliviar alguns de
seus temores. Um deles € o de que,
das dez areas delimitadas pela Pe-
trobras, apenas uma esta em terra
firme, enquanto as demais se en-
contram na plataforma continental,
onde, segundo se sabe, as condi-
¢bes geoldgicas ndo sédo favoréveis
para investimentos iniciais. Pois, se
no Oriente Médio o custo para a
obtencio dos primeiros barris € de
US$ 1 000/b/d, no Brasil os investi-
mentos sobem a US$ 8 000 (areas de
menor trabalho) e até a US$ 15 000/
b/d em é&reas de dificil operagéo.

Outra (e a principal) razdo para
que 0s grupos estrangeiros reivin-
diquem clausulas adicionais diz res-
peito a incerteza da quantidade de
petréleo existente para justificar
os investimentos que, em cada uma

das areas (ver desenho), deverdo
alcangar US$ 20 milhoes anuais. As-
sim, paralelamente & produgéo co-
mercial, os interessados também
pretendem ampliar as areas autori-
zadas para pesquisa, que, no enten-
der de Peter Landsberg, “séo muito
reduzidas”.

As reivindicagdes, no entanto,
nao parecem predispor a um enten-
dimento. O ministro Shigeaki Ueki,
das Minas e Energia, refutou as
clausulas secretas pretendidas, ao
mesmo tempo que o diretor de
transportes da Petrobras, almirante
Adolpho de Vasconcellos, negava
qualquer acordo. “N&o é do interes-
se da Petrobras e muito menos do
pais.”

Muito embora estes pontos de
vista existam, ndo esta afastada a
possibilidade de uma renegociagao,
mesmo porque a assinatura dos
contratos de risco em condigdes
convenientes “para ambas as par-
tes” significara uma politica de
aproximagdo e novo nivel de dia-
logo com os financistas interna-
cionais.

Sobre isso é bom lembrar que,
no ano passado, somente de juros
e amortizagdo da nossa divida (em
torno de US$ 22,1 bilhdes) houve
um desembolso de US$ 3,8 bilhdes,
contra US$ 3,2 bilhdes com as im-
portagdes de petréleo.

Talvez dificuldade maior que as
negociagdes entre a Petrobras e os
grupos estrangeiros seja superar 0s
prazos que separam a exploragdo
da produgéo.

Alguns técnicos argumentam que,
nas caracteristicas brasileiras, ou
seja, exploragdo de 6leo na plata-
forma continental, sdo necessarios
de trés a quatro anos de operagdes,
uma vez descoberto um lengol. En-
téo, considerando-se que, com mui-
ta sorte, haja uma descoberta até
1978, o inicio da produgdo comer-
cial s6 se daria por volta de 1982,
isto é, daqui a seis anos.
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GOVERNO/TRANSPORTE DE MASSA

Os automodveis, embora utilizados por 30% da populacao das
cidades, queimam 80% do combustivel ali consumido. A EBTU, criada justamente
para corrigir esta aberragdo, sabe que, pelo menos a curto prazo,
ndo podera conseguir muitos progressos. Por isso nao
anuncia alternativas magicas. Mas a comum:
incentivar os 6nibus. E um trabalho de base: disciplinar o crescimento urbano.

Alberto Silva: ...

O principal (e grande) desafio da
Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos (EBTU), criada oficialmen-
te em abril para gerir os recursos
do Fundo de Desenvolvimento dos
Transportes Urbanos (FDTU)
prevé a aplicagdo de Cr$ 17 bilhoes
até 1979, Cr$ 4 bilhGes dos quais
este ano sera, sem divida al-
guma, corrigir o atual quadro de
consumo de combustiveis nas ci-
dades, onde se vé uma gritante
aberracdo: embora utilizado por
30% da populagao, o transporte in-
dividual queima 80% do total de
combustivel consumido nas gran-
des cidades.

Para tentar modificar este qua-
dro, a EBTU nao pretende empre-
gar (pelo menos a curto prazo) so-
lugbes sofisticadas. “Vamos conti-
nuar incentivando o 6nibus comum,
pois nao poderiamos, da noite para
o dia, mudar toda uma sistematica

84
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. os Frescoes estao perfeitamente de acordo com os objetivos da EBTU.

de transportes”, garante o presi-
dente da empresa e ex-governador
do Piaui, Alberto Silva.

Evidentemente, existe uma gran-
de parcela da populagdo ainda ar-
redia ao transporte coletivo co-
mum. “Mas os Frescdes (como sao
chamados os o6nibus especiais no
Rio de Janeiro) também estao per-
feitamente de acordo com 0s nos-
sos objetivos”, diz Alberto Silva,
que, rapidamente, se emociona.
“Imaginemos todos estes Onibus
especiais, juntamente com os o0Oni-
bus comuns, movimentando-se em
vias expressas, com sinalizacdo
que permitisse um fluxo continuo,
sem pontos de estrangulamento.
E exatamente o que queremos con-
seguir.”

Para conseguir isto Alberto Silva
explica que o problema néo chega a
ser de indole urbanistica. Mas qua-
se. "Salvo casos especificos” diz

ele, “ndo pretendemos abrir muitas
ruas ou alargar as existentes. Nos-
so trabalho sera basicamente dis-
ciplinar o crescimento urbano.”

EXEMPLO MINEIRO

Provando que os planos nao sao
utopicos, Alberto Silva exibe o que
a EBTU esta desenvolvendo em
Belo Horizonte. “Ali j& se acha em
execugdo um projeto global, com-
posto de outros projetos menores
interligados, que visa, em essén-
cia, a instalar na capital mineira
dois centros metropolitanos. Ou
seja, a meta é bipolarizar o desen-
volvimento.”

Certamente é muito mais facil
disciplinar o crescimento da re-
gido metropolitana de Belo Hori-
zonte (1,5 milhdo de habitantes no
censo de 1970) do que a regido da
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O tréleibus articulado sugerido para Sao Paulo tem 18 m de comprimento; quatro portas, cada uma com 1,20 m de
largura; capacidade para 155 passageiros (103 sentados) e um custo or¢cado de Cr$ 960 000,00.

Grande Sdo Paulo, formada por 37
municipios habitados, atualmente,
por cerca de 11 milhdes de pes-
soas. Por isso mesmo a EBTU pre-
fere, agora, deixar Sdo Paulo por
conta do metrd, cuja tarefa bésica
sera corrigir a divisdo modal dos
transportes urbanos, que indica
uma preferéncia de 51% pelo au-
tomovel, 46% para o 6nibus e ape-
nas 3% para o trem suburbano.

METRO DEFRATARIO

Agora, enquanto se estuda a
aprovacao de 9 km da linha Leste/
Oeste (outros 18 km ja foram apro-
vados), os resultados dos 17 km da
Norte/Sul, em operagdo desde se-
tembro do ano passado, comegam
a aparecer. Diariamente (exceto
aos sabados e domingos, quando o
movimento cai pela metade) sao
transportados de 450 a 470 000 pas-
sageiros. O que, em termos de eco-
nomia de combustivel, significa
4,7% do total de combustivel con-
sumido pela Grande Sao Paulo.

As previsbes indicam que em
1980 quando a linha Leste/Oes-
te entrar em operagéo o metrd
transportara 1,4 milhdo de passa-
geiros por dia, representando 4 000
barris de petréleo/dia de economia.

Certamente por se tratar de uma
obra tipicamente social, ndo se po-
de pretender um retorno financei-
ro para os US$ 45 milhdes de in-
vestimento feito para cada um dos
17 km da linha Norte/Sul. O de-
sejavel é pagar, pelo menos, as
despesas de operacdo. Entretanto,
como 70% dos passageiros que uti-
lizam o metrd paulistano sdo inte-
grados (pagam Cr$ 1,80 para utili-
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zar o 6nibus e o metrd), Cr$ 0,90
desta tarifa é destinada aos empre-
sarios dos o6nibus. “Quando o ideal
seria Cr$ 1,80 para o metrd cobrir
suas despesas de operacdo”, diz
um funcionaério.

Paralelamente a obras dispendio-
sas como o metrd, o Rio de Janei-
ro, que vai instalar o seu 18
km, a um custo de US$ 53,5 mi-
Ihdes por m , buscou também so-
lucbes mais baratas para resolver
os problemas de transporte de mas-
sa. E o caso do pré-metrd-1, que
ligara as localidades de Maria da
Graca e Sdo Mateus, orcado em
cerca de US$ 7 milhées por km.
Seus 17,4 km de extensdo, soma-
dos aos 18 km do metr6, vao sig-
nificar, quando o sistema entrar
em operacao, uma economia anual
de combustivel de até Cr$ 700 mi-
Ihdées. O estudo, porém, ao que pa-
rece, considerou que o sistema
absorveria todo o transporte sobre
pneus ora existente. H4, ainda, sem
projeto, o pré-metrd-2, que ligara,
sobre trilhos, os 17 km entre Ni-
teroi e Alcantara.

TROLEIBUS RESSUSCITADO

Sao Paulo, contudo, preferiu, ao
invés do bonde, ressuscitar os 6ni-
bus elétricos, como opcdo (além
do metrd) para desafogar seu trans-
porte de massa. Pelo menos é o
que se deduz de um extenso estu-
do de viabilidade encomendado ao
consércio  Montreal-Sondotécnica,
que concluiu, por Cr$ 18 milhdes
de honoréarios, sobre a viabilidade
do dnibus elétrico. A idéia basica
€ implantar 1 280 troleibus, que co-
brirdo 33 linhas com 250 km. Fo-

ram propostos dois tipos de vei-
culos: 830 unidades seriam de dois
eixos, com 12 m de comprimento e
capacidade para 90 passageiros, a
um custo unitario de Cr$ 700 000,00;
outras 450 unidades seriam arti-
culadas (18 m de comprimento, 155
passageiros) e orcadas em Cr$
960 000,00 cada.

O estudo de viabilidade prevé o
infcio de operacdo dos primeiros
400 veiculos em 1979 e a conclu-
sé@o total do sistema em 1980; a
implantacdo do sistema foi orcada
em Cr$ 2,3 bilhoes.

Segundo o estudo de viabilidade,
sem o sistema de tréleibus espe-
ciais a regido metropolitana de Séo
Paulo devera consumir 2,2 bilhdes
de litros de combustivel por ano,
em 1980. Com o sistema de trolei-
bus este consumo cairia para 2,05
bilhdes de 1/ano, representando,
assim, uma economia de 150 mi-
lhoes de [/ano ou 7,5% do total de
combustivel gasto na regido.

Os o6nibus elétricos, se aprova-
dos, provavelmente serdo operados
pela CMTC, que, atualmente, de-
tém 15% dos transportes coletivos
na capital paulista. Segundo Olavo
Cupertino, presidente da empresa,
“se esta participacdo subir para 18
ou 20%, isto nado significarda um
desequilibrio, mesmo porque os
permissiondrios ainda ficardao com
80% do transporte”.

Com isso, Cupertino procura
afastar o fantasma da estatizacéo
que comecgou a rondar a partir da
decisdo tomada pela CMTC em in-
corporar outras 600 unidades a sua
frota de 1100 unidades. “Vamos
vender duzentos carros e ficar com
1 500 idade média de 3,5 anos

em operacdo.”
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GOVERNO/ALCOOL

O alcool da cana-de-acucar, da mandioca e do babacu,
adicionado a gasolina, é a grande esperanca do governo para aliviar o
consumo interno e, conseqientemente, reduzir as compras de petréleo no exterior.

Duas assustadoras ameacgas, uma
rondando nos dias atuais Uss
3,2 bilhées de dolares de importa-
¢éo de petr6leo gastos em 1975
e a outra, prevista para dentro de
25 anos quando as reservas de
petréleo dos paises produtores es-
tardo esgotadas , levaram o go-
verno brasileiro a buscar no alcool
anidro uma alternativa para conter
0 caos.

Alias, a solugdo ja é velha. A
mistura de alcool a gasolina é obri-

gatoria, no Brasil, desde fevereiro
de 1931. Estabelecia em 5% o ni-
vel de adigdo com o objetivo nao
de poupar divisas com a importa-
cao de petréleo, mas de evitar um
colapso na industria agucareira. O
indice de mistura, contudo, foi man-
tido em termos legais, mas nao
cumprido efetivamente na maior
parte das regides do pais.

Até que a sacudida da Opep, 20
quadruplicar os precos do petréleo,
fez o governo acordar para o pro-

A

Babacu: uma planta nativa que oferece 1801 de alcool por tonelada.
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blema. E, de |4 para cda, as deci-
sbes foram supersbnicas. “Poucos
programas neste pais”, acentua
Anténio Licio, assessor econdmico
do Ministério da Agricultura, “tém
uma implantagdo tdo rapida como
a do Programa Nacional de Alcool:
em apenas trés meses foram apro-
vados 23 projetos.”

Destes projetos, 22 sdo para des-
tilarias de cana-de-agicar e uma
para o babagu. Além destas maté-
rias-primas, hd a mandioca, cujo
maior problema falta de know-
how é desmentido por Antdnio
Licio: “Tecnologia para destilar
mandioca temos desde 1940". Atual-
mente ha duas usinas-piloto em
funcionamento uma em Minas e
outra em S3o Paulo, “com o objeti-
vo de maximizar o aproveitamento
da mandioca”.

A adicdo de 20% de alcool a ga-
solina s6 vai comecar a render ge-
nerosas economias sobre a impor-
tacdo de petr6leo a partir de 1980,
prevé um estudo realizado pela Se-
cretaria da Agricultura do Estado
de Sao Paulo. Isto porque, em 1976,
entre as necessidades 3 bilhdes
de | de alcool {20% dos 15 bilhdes
de | de gasolina que deveremos
consumir) e a produgédo (650
milhdes de 1) ha uma defasagem
de 2,35 bilhdes de |I.

No entanto, em 1980, acredita
Lamartine Navarro Jr., vice-presi-
dente da Destilaria Alcidia (capa-
cidade para 300000 1/dia). “tere-
mos uma economia de divisas de
US$ 500 milhdes/ano com a adicdo
de alcool”. E, segundo ele, “no fim
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de sete anos o governo tera econo-
mizado cerca de Cr$ 20,5 bilhdes”.

Grande parcela desta economia
certamente seréd representada pela
cana-de-agucar. Embora seu custo
nédo seja o mais barato. Segundo
Antonio Licio, 1 t de mandioca
custa Gr$ 200,00 e produz 180 | de
alcool. O custo da matéria-prima,
portanto, é de Cr§ 1,10 por I. En-
quanto isso, a cana (65 | por t) tem
um custo de Cr§ 1,60 a Cr$ 2,00
.por litro.

Outra critica que se faz a cana:
ela desaloja terras boas e méo-de-
obra para produzir combustivel. E
aquilo que se ganha em economia
de divisas perde-se em alta do
custo de vida, inflacdo e fertilizan-
tes importados. Ja a mandioca po-
de aproveitar terras paradas e cer-
rados do Norte e Nordeste, onde
existe mao-de-obra abundante.

Nem todos, contudo, acham a
mandioca a solucdo mais acertada.
A professora Hebe Martinelli, da
UFRJ, acha “um absurdo tirar a
mandioca da boca dos nordestinos
para colocar no tanque dos auto-

Cana: 1 tonelada da 651 de alcool.

moveis”. Seu argumento beira as
raias do tragico. “Se eles ficarem
sem mandioca poderdo morrer de-
sidratados, em conseqiiéncia das
diarréias agudas e incuraveis que
ocorrem na regiao.”

Mandioca: o homem e a terra faceis.

Ao babacu, contudo, nado parece
haver nenhuma restricdo. Uma t de
amido de babagu produz cerca de
180 t de alcool, além do que é uma
planta nativa e portanto nem plan-
tar precisa. [ J

L

Rodas macias Pneu mac Carcark

As rodas macicas Gumaplastic séo fabricadas para
trabalharem em empilhadeiras ou em qualgquer tipo de veiculo
industrial. Resistem a choques, aumentam a estabilidade do
veiculo, tomam a diregdo mais suave e macia e custam menos por
torvkm que os outros modelos de rodas.

A Gumaplastic fabrica ainda o pneu macico Carcard, que
substitui com vantagens os pneus convecionais. Por suas ja
comprovadas caracteristicas, o Carcara ¢ indestrutivel {evita cortes
e furos), & estavel {reduz solavancos e chogues) e dispensa
manutencio.

Recondicionamento de rodas e pneus macigos - revestimento de cilindros,
pofias, tanques, vibradores, prensados, utilizando efastdmeros orgénicos e
inorgénicos.

Representante exclusivo de aparethos termoplasticos Leister,

GUMAPLASTIC
Artefatos de Borvacha 8 Plasticos Ltda.

Rua Wills Roberto Banks, 419 (Pirtuba) Tels.: 261-6659 e 260-9137
C.P11541 - Sia Paulo (Capital) Representante: Porta Alegre - Tel: 42-5737

Nadal Publicidade

.

Nos fazemos o meio...
...voceé transporta.

£ assim h4 30 anos.

A METALURGICA SCHIFFER S/A., em Ponta Grossa fabrica o que de
melhor e modemo existe para transporte de cargas secas:

Semi reboques de 1 a 3 eixos, reboques, basculantes, carrocerias em
aluminio “Cargo-Van” e o famoso 3° eixo SCHIFFER. E em transporte
vocé sabe... experiéncia e tecnologia valem muito! Sabemos e confiamos
no que fazemos. Afinal ndo comegamos ontem. Na proxima carga,
obtenha seguranca e muito mais lucro por quilometro rodado. Transporte
com implementos Schiffer.

(. Metalurgica Schiffer S.A.
%“ Avenida Ernesto Vilela, N0 1755.

PONTA GROSSA  — PARANA.
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Apenas as reservas de carvao de Santa Catarina e Rio Grande
do Sul (24 bilhdes de t) poderiam suprir o consumo brasileiro de gasolina
(ao nivel do ano passado) durante quatro séculos. No entanto, apesar
de existir tecnologia, ela traz um grande impasse: a gasolina sintética tornaria
ociosas as refinarias de petréleo, pois ja sai pronta da prépria usina.

Lauro Salles: até a cinza se usa.

As reservas de carviao existentes
em Santa Catarina e Rio Grande do
Sul, estimadas em cerca de 24 bi-
thoes de t, apresentam um teor de
cinzas quase idéntico ao da Africa
do Sul (30%). Partindo da experién-
cia deste pais, que obtém 207 |
de gasolina sintética para cada to-
nelada de carvao, o Brasil, caso de-
cidisse transformar as reservas
destes dois Estados em gasolina,
teria este combustivel por mais
quatro séculos. Isto, evidentemen-
te, se fosse mantido o consumo de
12 bilh6es de | registrado no ano
passado.

Embora fantastico, este poten-
cial nao pode ser taxado de uto-
pico, mesmo porque a tecnologia
para obten¢do de gasolina sintética
existe hd mais de cinqiienta anos.
Relegado a segundo plano em ra-
zdo da abundancia de petréleo, so-
mente agora, na década de 1970,
com os evidentes sinais de esgo-

tamento das reservas petroliferas,
0 carvdo voltou a ser visto com
bons olhos como matéria-prima na
fabricacdo de combustiveis liqui-
dos.

PASSOU NO EXAME

Assim, além da Republica Fe-
deral da Alemanha, que retira do
linhito e do carvdo 50% de suas
necessidades de gasolina, paises
como a Australia ja tém planos pa-
ra produgdo do combustivel a par-
tir destes minerais. Alias, diga-se,
as reservas de linhito, no Amazo-
nas, sdo de 2,5 trithdes de t.

O Brasil, dono de todas estas re-
servas, ndo poderia ignorar a im-
portancia destes minerais. Tanto
é que, em 1974, foram mandadas a
Alemanha varias amostras de car-
vao do Rio Grande do Sul (com
50% de cinzas) com a finalidade
de serem analisadas. Logo em se-
guida, técnicos daquele pais man-
tiveram em Brasilia uma reunido
com membros do CNP. Sobre os
acordos feitos neste encontro, a
portas fechadas, quase nada se
sabe de oficial. De concreto foi li-
berada apenas a informagao de que
o carvao gaucho passou nos testes
a que foi submetido nos laborato-
rios alemaes.

OLEO DIiSEL TAMBEM

Duas usinas com capacidade in-
dividual para produgdo de 100 000
barris por dia de gasolina sintética,
segundo alguns estudos, represen-
tariam um investimento aproxima-
do de US$ 1,8 milhdo. Sem qual-
quer elucubracdo, apenas admitin-
do o ébvio isto é, que estas

usinas produzam 72 milhdes/bar-
ris/ano , o investimento feito
praticamente se pagaria em um
ano de operagdo, caso persistis-
sem 0s niveis atuais de preco da
gasolina ao mercado consumidor.

Mas, evidentemente, ndo € sé
gasolina sintética que se produz
numa usina de liquefacao. Assim,
o carvao possibilita outros deriva-
dos, como o dleo disel {27 | por
t}, alcoois diversos, fertilizantes,
gas de aquecimento, gas liquefei-
to de petrdleo e, ainda, muitos sub-
produtos para a industria guimica.
“Até mesmo a cinza pode ser apro-
veitada”, destaca o professor de
tecnologia elementar Lauro Salles
Cunha, “para diminuir em 30% o
consumo de cimento nas barra-
gens.”

IMPASSE MELINDROSO

De todos estes atributos, até
agora o Brasil parece apenas se
mostrar sensivel a producao de gas.
para substituir o 6leo combustivel
gasto nas industrias, e a produgdo
de géas liquefeito. Assim, ja ha pla-
nos para a instalacdo de duas usi-
nas, uma no Rio Grande do Sul e
outra em Santa Catarina.

Quanto as usinas especificas pa-
ra obtengdo de combustiveis liqui-
dos, dois impasses s&o colocados
para retardar (ou mesmo desesti-
mular) sua implantagdo. Um deles,
parece, seria a possibilidade de o
pais se tornar auto-suficiente em
petréleo; o segundo, mais melin-
droso, é que, obtendo-se combusti-
vel a partir do carvdo, automatica-
mente ficariam ociosas as refina-
rias existentes no pais, uma vez
que a gasolina sintética, por exei-‘l
plo, sai pronta da’ prépria usina.
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GUIA DE

PLANTAS/TURISMO/HOTEIS/RESTAURANTES

PORTUGUES
ENGLISH

3>
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P
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EDICAO 76

E preciso acompanhar
0 crescimento

da cidade e do estado.
Por isso aqui estd o
Guia de Sao Paulo 76,
atualizado.

A CIDADE

Sao 65 hotéis e 280
restaurantes selecionados;
42 teatros e auditérios;

45 casas de samba e boates;
18 bibliotecas (com
indicacOes sobre

o acervo de cada

uma); 8 igrejas
histéricas e

mais 11 que

também merecem

ser visitadas;

18 templos de

outras religides;

16 museus,

11 parques e mais

5 locais de interesse
para passeios; estadios
de futebol, hipédromos,
informacOes completas sobre
todos 0s outros esportes.

8 MIL RUAS

Elas estdo todas relacionadas

e com referéncia para serem
facilmente encontradas na planta
da cidade. Alias, a planta
(tamanho 79x90,5 cm.) também
acompanha o Guia. E é GRATIS.

FCRA DA CIDADE

O Guia de Sao Paulo 76 também fornece os
roteiros para sair da cidade e conhecer

as melhores praias, regides de montanha e
locais turisticos do interior. S0 cinco mapas
verticais, indicando distancias, pontos
intermediarios de interesse, estradas, servigos,
etc, etc, etc, etc, etc. . . .

DE SAO PAULO



GOVERNO/CARIAO
(OO TIRAR GASOLINA DO CARVAO

CONVERSAO DE CARVAO
EM PETROLEO SINTETICO

purificacdo hidrocarbonetos

A liquefacdo do carvao foi pos-
sivel pelo processo de hidrogena-
cao catalitica a alta pressdo. Nes-
te processo, desenvolyido original-
mente ha mais de 50 anos por Ber-
gius, na Alemanha, o carvdo moido
€ misturado com ©6leo pesado e
posto em contato com o hidrogé-
nio na presenca de catalisadores, a
uma temperatura de 450/500°C e a
uma pressao de 200/700 kg/cm’.
Nestas condi¢bes, as grandes mo-
léculas do carvao séo rompidas e
o hidrogénio é absorvido.

Atualmente, outros processos se
encontram em fase de instalacao-
piloto. Um deles € o processo
H-Coal, da Hydrocarbon Research,
dos EUA, onde o carvéo seco é pul-
verizado e misturado com o Oleo
ja produzido e carregado junto com
o hidrogénio ao reator da unidade
de hidrogenagado. Aqui, a mistura
oleo-carvdo € hidrogenada cataliti-
camente e convertida em produtos
liquidos e gasosos.

Outro processo em desenvolvi-
mento nos Estados Unidos consiste
em utilizar o mesmo principio de

Economize sua verba de propaganda.
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hidrogenacéo para produzir, a par-
tir de carvoes com teor relativa-
mente alto de enxofre (3-5%), um
6leo combustivel de baixo teor de
enxofre (0,2%) que podera alimen-
tar usinas termelétricas.
Um terceiro processo, CSF

Consol Synthetic Fuel, € uma com-

sintéticos

gasolina

6leo disel

6leos

. , esados
torre fracionadora P

binacdo do processo de extracao
por solventes e da hidrogenagéo
catalitica. Ha, ainda, em desenvol-
vimento nos Estados Unidos, o pro-
cesso batizado de SRC, onde o car-
v8o seco é pulverizado, misturado
com solvente e colocado em con-
tato com hidrogénio.

Programe revistas técnicas de circulacao dirigida.

LOCALIZE O MERCADO DO SEU PRODUTO:

Quimica & Derivados atinge toda a industria quimica, incluindo
empresas de petroleo, gas, farmacéuticas e de cosméticos; e 0s
setores de plasticos, borracha, papel e papeldo, téxtil e de

alimentos.

Eletricidade Modema atinge as empresas eletro-eletronicas,
empresas de geracdo e distribuicio de energia (incluindo Govermno)
e departamentos de eletricidade de empresas.

Transporte Modermo atinge as empresas transportadoras de
carga e passageiros, as grandes construtoras e os departamentos
de transportes das maiores industrias; empresas de servicos
publicos, comércio, as Prefeituras dos 500 municipios brasileiros
mais desenvolvidos; e Governo {federal e estadual).

Ma uina  Metais atinge as inddstrias metallrgicas e
mecanicas; os departamentos de manutencio dos setores de
extracdo de minerais; os fabricantes de produtos de minerais ndo
metélicos, material elétrico e de comunicacio, e material de
transportes; as empresas de “engineering”, borracha, quimicas e
de plésticos.

Plasticos & Embalagem - atinge as inddstrias de plésticos,
embalagens e de borracha; os fabricantes de resinas e de aditivos;
as empresas de “engineering”; os setores de construcdo e
mobilidrio, industrias automobilisticas e de autopecas, de
eletrodomésticos, farmacéuticas, de cosméticos e de alimentos.

Projeto edicdo anual conjunta das 5 revistas citadas atinge €3
maiores empresas do mercado industrial brasileiro; lancamento no
més de fevereiro.

Oficina atinge as oficinas mecanicas em geral, autorizadas,
especializadas e oficinas de manutencio das empresas.

O Carreteiro atinge os motoristas de caminhdo de todo o Brasil.
PROGRAME ABRIL-TEC.
Certeza de encontrar o seu consumidor.

Anuncie com certeza.

ABRILTECEc o 02

371



Olhe nas esiradas e descubra
o modelo brasileirode desen 1 imentio.

O transporte pesado nunca foi
tdo importante como agora
para um pais do tamanho
do Brasil.

A producao agricola, os
equipamentos industriais,
concreto e maquinaria para
as grandes obras de
infra-estrutura andam nas
rodas dos caminhdes.

Os veiculos Scania, mais e mais
presentes nas estradas
brasileiras, acompanham
o crescimento do
transporte pesado. Eles
foram projetados
e construidos exatamente
para atender a essa exigéncia.

E a Scania investe
constantemente na producao
de seus veiculos, criando
condi¢des para um novo modelo
de desenvolvimento.

Fator



Cummins esta fabricando no Brasil motores diesel
tao econémicos, mas tao econdémicos,
que nao desperdicam nem fumaca.

Isso néo é conversa fiada. Nem magica.

Acontece que a Cummins trouxe para o Brasil o
que ha de mais avangado em projeto de motores.

Tao modemo, ta0 avancado, que obedece aos
padrdes de emissao do Governo dos Estados Unidos
que controlam a poluigao.

Os motores Cummins tém 4 valvulas por cilindro,
injecdo direta pelo sistema de Pressao/Tempo, Arre-
fecimento de Fluxo Total e outros avangos que |he
conferem maior poténcia relativa, maior economia,
maior durabilidade.

E para garantir uma perfeita assisténcia técnica, a
Caemi Cummins dispde de uma eficiente rede de dis-
tribuidores com estoques de pegas para dar cober-
tura a toda a linha de motores de 150 a 1.600 HP.

Na hora de equipar sua maquina ou caminhao,
diga ndo a inflacdo e a poluigao.

Vocé vai ajudar o pais a respirar aliviado.

CAEMI CUMMINS MOTORES S. A.



