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Racionalize sua
0s oleos que sao

Quanto vocé estd gastando com a
manutencio dos motores de sua frota de 6nibus
ou caminhges a diesel?

Vocé pode reduzir essa despesa e aumentar
o rendimento dos seus veiculos com MD-300 e
MD-400, os 6leos criados pela Petrobras espe-
cialmente para motores diesel.

Contendo toda a multiaditivagio neces-
sdria para assegurar 0 maximo de
durabilidade  mesmo em regimes pesados,
MD-300 e MD-400 evitam a formacio de
borras, reduzem o desgaste e protegem me-
lhor os filtros e as partes vitais do motor, em

a esel com
os em diesel.

qualquer condi¢ao de estrada ou de clima.

E quem garante isso € a tecnologia de nivel
internacional e o rigoroso Controle de
Qualidade da Petrobris. Comece hoje um pro-
grama de racionaliza¢do em sua frota com
MD-300 e MD-400, os lubrificantes especializa-

dos em motores diesel.

MOTOR

QUALIDADE

00 e PETROBRAS



INDUSTRIA

Kysor pesquisa
mercado nacional

A elevacdo dos precos dos
combustiveis estd estimulan-
do a industria de dispositivo
economizadores. Em curto
espaco de tempo, o forneci-
mento de aerofdlios passou a
ser disputado pela les, Aero-
dina, Furglass e outras. Ago-
ra, duas firmas americanas
realizam pesquisas para fabri-
cagdo, no Brasil, de controla-
dores da temperatura do mo-
tor. Uma delas é a Kysor. A
outra ndo autorizou a divul-
gacdo do seu nome. Para os
bons entendedores, uma pis-
ta: ela atua aliada a um fa-
bricante nacional de turbinas.

Da lata de cerveja
ao onibus duravel

“Estamos mais bem prepa-
rados para fazer uma lata de
cerveja que uma carrogaria de
onibus. "“Com este desabafo,
o diretor de Troleibus da
CMTC, Adriano Branco carac-
teriza o atraso tecnolbgico
que envolve a fabricacdo de
carrogarias de onibus no pafs,
principalmente, quanto a du-
rabilidade. Segundo ele, as
carrogarias precisam passar
"por uma revisdo de qualida-
de e procedimento de célculo.
Impusemos isso no caso do
troleibus que, mesmo sendo
de aluminio, exigiu o desen-
volvimento de. complicados
modelos de célculo. Mas, é
possivel fazer também onibus
durdvel de aco, desde que seja
tratado e bem especificado.
Em Sdo Paulo, h3 troleibus
de ago com 32 anos"’.

A

Branco agora quer um cavalo elétrico

Depois de tornar possivel
o renascimento do troleibus,
Adriano Branco pretende tra-
balhar na materializagdo de
um cavalo-mecanico elétrico,
como viu na Russia e Itdlia,
que poderia operar, fixo, em
corredores de grande densida-
de de carga, caso do trecho
SP-Santos. ““Estou imaginan-
do duas redes paralelas, uma
para Onibus, outra para ca-
minhdo. No trecho da serra,
se houver programacdo de
fluxos, haveria um consumo
minimo de energia, pois o
que desce estaria gerando
energia para o veiculo que so-
be’. Branco cré que nos 120
quilOmetros que separam as

Novo Fiat-190 com
maior entre-eixo

Confirmado: o Fiat 190
H, o cara-chata que subs-
tituird o atual 190, serd
lancado em outubro.
Com algumas novidades,
além da cabina, légico
que, por sinal, vira da 1t4-
lia, estampada, sendo ape-
nas montada aqui. Seu
entre-eixo tem 3,71 m
(3,50 m no outro). O
pre¢o estard na faixa do
L-111. Motor e cambio
ndo mudam.

Fiat a alcool:
coragem e cautela

Foi langado oficialmente
(27/8), em Belo Horizonte,
o Fiat 147 a dicool. Entre as
caracteristicas do ‘'novo’’ car-
ro destacam-se a substituicdo
de vérios componentes (plas-
ticos, borrachas e zinco) que
ndo suportam o atague corro-
sivo do novo combustivel. A
taxa de compressdao foi au-
mentada de 7,5 para 11,2:1, a
vedacdo interna foi modifica-
da, as velas de ignicdo tém
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duas cidades (ida e volta) ha-
veria um investimento apro-
ximado, considerando-se rede
aérea dupla, para énibus e ca-
minhdo, de Cr$ 1 bilhdo
(Cr$ 500 milhdes para rede e
outros Cr$ 500 em subesta-
¢Oes). "“Se duas empresas’”’
(citou, como exemplos, Do-
cas de Santos e Cosipa) ‘'via-
bilizarem um projeto deste,
j& é possivel executd-lo”’. O
cavalo que ele imagina teria
motor de 350 cv e operaria
no eixo, trocando de carreta
nas ‘pontas’. “Temos chassi,
comandos, motor. Quem
montou 6nibus, pode, facil-
mente, montar um cami-
nhdo”’.

grau térmico mais reduzido
e a regulagem do carburador
foi mudada para alterar a pro-
por¢do ar/alcool. Embora a
expectativa seja colocar de 6 a
10 mil carros a dlcool no mer-
cado até o fim deste ano e
seu presidente, Miguel Augus-
to Gongalves de Souza, afir-
me que a Fiat é ““uma empre-
sa de extrema coragem’’, o
tratamento que os veiculos a
alcool exclusivo receberam
pressupGe cautela. Os carbu-
radores, ao invés de fabrica-
dos com uma nova liga meta-
lica, "‘receberam apenas’’, se-
gundo os engenheiros da Fiat,
"“Uma capa, ou cobertura, su-
perficial de material resisten-
te ao alcool”. Por outro lado,
a ignicdo usa o antigo sistema
de pulverizacdo, utilizando-se
de um reservatorio auxiliar de
gasolina (1,4 1}, o que o colo-
ca como uma solucdo imedia-
tista, se pensado em termos
de producdo em série e, ain-
da, com pretensGes de atingir
o usudrio particular. O prego
de mercado é estimado pelos
técnicos da Fiat em 10%
maior que o modelo a gasoli-
na. Seu consumo é 18%
maior e o periodo de garantia
permanece 0 mesmo.

Xingu: autonomia
de 2 352 km

A Embraer Empresa Brasi-
leira de Aerondutica, que, em
agosto completou dez anos
de existéncia, estd lancando o
Xingu, um bi-turbina (de 680
hp cada uma) pressurizado,
que, segundo o fabricante,
pode ‘‘atingir distdncias de
até 2352 quildmetros sem
necessidades de reabasteci-
mento, o que equivale a um
voo entre Brasilia e Porto Ale-

gre ou Manaus, sem escalas e
com reservas IFR. O Xingu
consome cerca de 40% do
combustivel que um jato de
igual porte necessitaria para
cobrir idéntica distdncia”.

“Transportador”:
nada de concreto

O Vvice-presidente da Mer-
cedes, Werner Jessen, desmen-
tiu a existéncia de planos con-
cretos para a fabricagdo da li-
nha ""Transporter’”’ no Brasil.
""Néo disse a TM {(em novem-
bro do ano passado, durante
o lancamento do 0-364) que
{famos fabricar. Limitei-me a
comentar que este é um gran-
de mercado. Nos Estados Uni-

dos, por exemplo, o maior
numero de utilitarios situa-se
na classe inferior. “’Serd que a
Mercedes vai ficar fora do
mercado tdo promissor?”, in-
sistiu o reporter. Cauteloso,
Jessen respondeu com outra
pergunta: “O que é que vocé
acha?’’ TM acha que n3o.



Gaichos testam
seu “aero movel”

O velho principio do barco
a vela podera revolucionar o
transporte de massa brasilei-
ro. Pelo menos, é o que estao
tentando fazer os técnicos da
Coester, de Porto Alegre,
com a ajuda da EBTU. Num
improvisado galpdo na Estra-
da da Serraria (proximo a ca-
pital galcha), um protétipo
para vinte pessoas desliza so-
bre trilhos (as rodas sdo de
poliuretanc) de 1000 m de
comprimento. A propulsdo
é feita por uma turbina, que
canaliza o ar para uma tubu-
lacdo metélica (no centro
da via) de 0,60 x 0,70 m,
acionando uma aleta (espécie
de vela moével invertida). Pe-
sando cerca de 1,7 t quando
cheio (vazio, 600 kg), o vei-
culo apresenta baixo peso
morto e exige apenas 17 kgf
de forca para ser tracionado.
Seus idealizadores acreditam
que um sistema de transpor-
te de massa baseado neste
‘aero movel’, poderd trans-
portar até 3600 pessoas/ho-
ra, com paradas a cada 400/
500 m e com intervalo de 1
min entre cada veiculo  des-
de que se utilize via elevada
exclusiva. A velocidade pode
atingir 60 km/h, com acele-
rac3o de 3 m/s.

Caminhoes: vendas
ainda em baixa

As vendas de caminhdes
continuam em baixa. No pe-
riodo de janeiro a julho deste
ano, da faixa leve a pesada,
foram comercializadas 49 166
unidades (ver tabela abaixo),

contra 49 221 em igual perfio-
do do ano passado, No global,
uma queda de apenas 0,1%,
porém, se comparadas, as ca-
tegorias, individualmente, ve-
remos que os pesados vende-
ram 33,5% a menos que os
sete primeiros meses de 1978.
Os semipesados também so-
freram baixa: 7,2%. Os mé-
dios disel cresceram, neste
janeiro a julho, 1,3%, em con-
fronto com o mesmo perio-
do de 1978. Ja os leves conti-
nuam crescendo (20,5%) o
que, ndo é de se estranhar.

Vendas de caminhdes
{periodos: janeiro a juiho}

1977 1978 1979

pesados 6633 4878 3245
semipesados 13094 12009 11 141
médios 27524 21474 21754
médios (gas) 872 357 641
leves disel 9630 10276 12385
leves (gas) 867 227

totais 58620 49221 49166

Obs: em 79, os leves gas. estdo incluidos
em leves disel.

Queda na producao
de onibus

Apesar de a cada ano as ne-
cessidades de transporte cole-
tivo serem maiores, a produ-
¢do ndo obedece, exatamente,
esta regra. Os encarrog¢adores
de 6nibus (ndo inclui a Mer-
cedes) fabricaram de janeiro
a julho deste ano um total de
6 142 unidades contra 6 195
carrogaria em igual periodo
do ano passado. Por tipos, as
urbanas ficaram, nos sete pri-
meiros deste ano, na casa das
3 729 unidades contra 3 891
ano passado. As carrogarias
rodovidrias também cairam:
1 581 contra 1 730 unidades.
Ja as intermunicipais vende-
ram mais este ano: 241 ver-
sus 228. As carrocarias de mi-
crodnibus também cresceram
(584 este ang, de janeiro a ju-
lho, contra 322 em 1978). Os
monoblocos (do urbano ac
rodovidrio) Mercedes, assim
como as carrocarias urbanas,
e rodovidrias, ndo foram ex-
cecdo. Foram produzidos
2 587 monoblocos de janeiro
a jultho do ano passado contra
1992 em igual periodo este
ano.

Veto ao onibus frustra Ford Brasil

%

Engenheiros do centro de pesquisas da Ford Brasil
ndo escondem a frustragdo por ndo poderem desenvolver
chassis de onibus. Na matriz, americana, ndo ha o produ-
to, mas a subsidiaria européia fabrica a linha R, um ro-
doviario de longa distdncia. “Temos muito por fazer em
caminhdes’’, é um consolo disfargado, pois, todo ano,
o onibus é sugerido pelo Brasil. E, todo ano, é vetado.

Troleibus agita
as industrias

Tem muita gente de olho
na préxima concorréncia de
troleibus da CMTC. A Inepar
fez convénio com a Ansaldo
italiana para produzir o co-
mando eletronico e, poste-
riormente, o chopper no Bra-
sil. Ambas as empresas sdo li-
gadas a Marcopolo que, ape-
sar de perder a primeira con-
corréncia, anda muito ativa,
ultimamente.

A Mercedes trouxe da Ale-
manha o seu troleibus 0-305,
que sera brevemente testado
“para valer’’ pela CMTC. Apa-
rentemente recuperada da
inércia inicial, a Villares tam-
bém ja se movimenta. J& a
Volvo, embora disposta a for-
necer o chassi ndo quer se
associar com nenhum dos gru-
pos em disputa. Prefere estar,
aoc mesmo tempo, em varias
canoas.

Fiat dispara
na frente

Era de se esperar que a Te-
lesp, a primeira empresa a
operar carro a alcool no Bra-
sil, optasse pelo Fusquinha.
Afinal, tem cerca de 500 des-
tes carros a alcool na sua fro-
ta. Eis, porém, que a Fiat
consegue sua primeira enco-
menda (517 carros) do mode-
lo 147 alcoclizado em cima
da Telesp (vendeu outros 498
a 19 empresas e 6rgdos publi-
cos). A VW diz que o Fusqui-
nha ainda ndo foi homologa-
do pela ST! (Secretaria da
Tecnologia Industrial) ‘‘dai a
Telesp ndo ter comprado o
nosso carro”’.

Motor MWM para
o F-8000 e 85007

Possiveimente dentro de dois
anos a Ford lancard uma
nova familia de caminhdes no
Brasil, garante uma fonte da
empresa. Assim, ndo é certo
se o F-8000 e F-8500, o6rfaos
de motor depois que a De-
troit Diesel resolveu desati-
var sua fabrica brasileira, sera
relancado. Em todo caso,
Ford e MWM estao juntas de-
senvolvendo estudos para tor-
nar possivel a aplicacdo vei-
cular do motor 236-6, de
210 cv, naqueles caminhdes.
Atualmente, a série 236 so
tem aplicacGes estacionarias.
Se os modelos 8000 e 8500
ndo ressuscitarem, provavel-
mente, a adaptacdo do motor
MWM sirva para equipar os
anunciados novos caminhdes.
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Arno Markus, a
grande auséncia

O Semindrio sobre Trans-
portes Maritimos, promovido
pela Cosipa entre os dias 27 e
31 de agosto, transcorreria
como manda o figurino, sem
falhas ou distirbios, ndo fos-
se a surpresa (triste) reservada
para o ultimo dia: devido ao
falecimento de sua progeni-
tora, o presidente da Porto-
brés, Arno Markus, a princi-
pal atracdo do seminério, ndo
pode comparecer. No final
das contas, conforme estabe-
lecia a programacdo, foi assi-
nado o contrato com a CBD
— Companhia Brasileira de
Dragagem, para a movimen-
tacdio de um total de 3,2
milhSes de metros cubicos de
material, num prazo de sete
meses, a fim de permitir que
o canal de ligagdo entre a
baia de Santos e a usina pas-
se a ter 12 m de profundida-
de, igualando-se ao nivel do
porto de Santos.

As palestras do simposio
foram as seguintes: A expor-
tacdo de ago pelo Porto de
Santos’’, por Sérgio da Costa
Matte; "Afretamentos”, por
Helge Mortensen; “Politica
de Transporte Maritimo de
Granéis Sélidos”, por José
Fragoso Pires; e "Politica de
Transporte Maritimo de Ca-
botagem’”, por Hélio Paulo
Resende.

Alarico propoe
embarque pelo Rio

Causou certo mal-estar en-
tre 0os presentes uma das reve-
lagGes anunciadas por Alarico
Salom3o, da Transnave, du-
rante o semindrio da Cosipa
(veja nota acima).

No bojo de um acirrado
pingue-pongue Salomdo con-
tou que uma das empresas
onde atua, a Navego, enca-
minhou, no final de agosto,
uma proposta a Cosipa. Se-
gundo ela, sairia muito mais
em conta, para a usina, trans-
portar 0s seus produtos por
rodovia ou ferrovia até o
porto do Rio de Janeiro e em-
barcé-los de 14, do que conti-
nuar fazendo-o pelo porto de

Santos, ‘o0 mais caro do
pais”. Apesar de esdrixula, a
proposi¢do ndo recebeu ne-
nhuma resposta durante os
debates, pelo menos quanto
a0 seu mérito econdmico.
Quem tentou contornar O as-
sunto, esbogcando um argu-
mento, foi Edgar de Abreu,
afretador da Cosipa:' "'Te-
mos que embarcar por San-
tos. No dia que o fizermos pe-
lo Rio, seremos acusados de
deixar de utilizar um porto
importantissimo como o de
Santos"’.

Transdroga e
Zacharias juntas

A Transdroga e o Expresso
Zacharias decidiram fundir
suas operagOes, nos Estados
de Parand e Santa Catarina.
As duas empresas passardo a
se utilizar, naquela regido, de
uma s6 rede de distribuigdo,
eliminando a superposicdo de
servicos e de itinerarios, apro-
veitando melhor a frota e
procurando maior eficiéncia
nas operagoes.

Com a medida, as trans-
portadoras que permane-
cem juridica e comercialmen-
te distintas  buscam colabo-
rar com o governo na luta pe-
la economia de combustivel.
O maior objetivo do acordo,
porém, talvez seja superar di-
ficuldades que afligem as duas
organizagGes. Como se sabe, a
Transdroga teve de investir
bastante no seu moderno ter-
minal de cargas de Osasco. E
o Expresso Zacharias teve
problemas com o fechamento
da Cimo, um dos seus princi-
pais clientes. Ndo se estranha-
rd, portanto, se o acordo ope-
racional for apenas um pri-
meiro passo para uma fusdo
Transdroga-Zacharias.

COMUNICADO IMPORTANTE

S/A
2 atuacao cobrem praticam

duas das mais trad

nalizagao de seus sistema
FUNDIR SUAS OPERACOES NO

idades juridicas e de seu

S
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Censor ordenara
os troleibus

A CMTC contratou com a
Fundagdo para o Desenvolvi-
mento Tecnologico da Enge-
nharia FDTE, orgdo da
USP, um estudo de viabili-
dade de um equipamento
censor e ordenador de trans-
porte, a ser aplicado aos tro-
leibus. Semaforos instalados
nos pontos orientardo o mo-
torista sobre a melhor hora de
partida, de modo a corrigir
atrasos ou adiantamentos.
Um sistema de transmiss3o de
dados instalado no troleibus
vai transmitir a chegada e o
codigo de identificacdo de
cada vefculo ao ponto de pa-
rada. Do ponto, os dados se-
rdo transmitidos a um mini-
processador, localizado na
subestacdo mais proxima. Es-
te, por sua vez, calcula a di-
ferenca de tempo e opera o
semaforo. Se o atraso ou
adiantamento exceder certos

limites, entra em acdo o
controle central. O sistema
exigird  investimento  ini-

cial de Cr$ 15 milhdes (para
duzentos troleibus) e vai re-
duzir em 10% a necessidade
de veiculos em cada linha.
Estuda-se também a sincro-
nizagdo Onibus-seméforos,

Diminuir o porte
para economizar

Questionado sobre a viabi-
lidade de frotas de grande
porte (navios tanque de até
500 mil t), José Fragoso Pi-
res, presidente da Associacdo
Brasileira dos Armadores de
Longo Curso, presente ao se-
mindrio da Cosipa (veja nota
anterior), afirmou que a ten-
déncia, devido & crise de
combustivel, é se diminuir o
porte dos navios (cerca de
130 mil t), ao contrério do
vinha se fazendo.

Armadores contra
o AFRMIM

Foi undnime a opinido en-
tre 0Os presentes ao seminario
da Cosipa (veja nota ante-
rior): o Adicional de Frete
de Renovagdo da Marinha
Mercante (que financia o ar-
mador e subsidia o estaleiro)
é prejudicial ao armador, pois
apenas onera o frete, abrindo
alas para o caminh3o.

Daqui nao saio,
daqui ninguém...

Pelo visto, de nada adian-
taram as pressdes do Con-
gresso e da Imprensa para fa-
zer com que o DNER se
transferisse para seu novo pré-
dio, especialmente construido
em Brasilia. Dotado de re-
quinte, como um auditorio
equipado com sistema eletrd-
nico, rédio ligando-o com to-
do o Brasil, milhares de ra-
mais telefonicos, gigantesco
jardim, enfim, todas as sofis-
ticacGes necessdrias e desne-
cessarias, nem assim o Depar-
tamento Nacional de Estradas
de Rodagem mudard do Rio
para o Distrito Federal.

Isto porque o o6rgdo uti-
lizou uma argumentacdo visi-
velmente fundamentada. Ou
seja, esqueceram-se da cons-
trucdo de residéncias especiais
para os funcionarios de alto
escaldo e de blocos de aparta-
mentos para abrigar os milha-
res de funciondrios que fatal-
mente teriam de trocar o Rio
pela Novacap.

A solugdo a que se chegou
para ndo deixar o monumen-
tal prédio as moscas foi
mandar que ele fosse ocupado
pelo Geipot, EBTU, Rede e
Sunamam. De parte dos dois
primeiros, sabe-se que até o
final de setembro estardo de
casa nova, mesmo porque
estdo se deslocando apenas de
um local a outro, no préprio
perimetro urbano da Capital
Federal. J& sobre a disposicdo
de Sunamam e Rede de sai-
rem do Rio, hd uma incogni-
ta. A segunda, € certo, nao é
obrigada a mudar-se, pelo me-
nos enquanto seus estatutos
ndo forem alterados. Afinal,
é uma sociedade andnima.



Ministro nao quer ser “rodoviarista”
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“Se estudarmos a maioria dos projetos em andamento,
eles se mostrardo economicamente invidveis. Mas, como
se trata de novas alternativas {ndo rodovidrias) serdo fei-
tos. Se aplicarmos uma verba na construcdo de uma es-
trada que descongestione o trdfego, o retorno vem até
em meses. Mas, se fizermos isso, seremos taxados de ro-
doviaristas.” {ministro Eliseu Resende).

O subsidio
em discussao

“Sfo extremamente graves
as consequiéncias do subsidio
da EBTU as empresas de
transporte do Rio”, advertiu
Mauricio Cadaval, da EMTU-
SP, durante o Congresso da
ANTP. “S6 de fevereiro a
julho, gastaram-se Cr$ 230
milhdes, com efeitos danosos
sobre o© investimento em
transporte. Afinal, o pro-
blema é transporte caro ou sa-
lario baixo?”’

Um empresdrio gadcho, da
Federacdo das Empresas de
Transporte de Passageiros do
RS, lembrou a Carta de Brasi-
lia, entregue ao Presidente
Geisel ha algum tempa, onde
os empresarios exigiam o cum-
primento do artigo constitu-
cional que fala em tarifa ca-
paz de cobrir o custo, permi-
tir a expansdo do servico e re-
munerar o capital. ’"Hoje, no
entanto, concluimos, diante
dos aumentos do disel e dos
salarios, que é urgente o sub-
sidio.”

“Nao ha caminhao
nem pra fazer cha”
Até maio do ano que vem
vai ser muito dificil achar
carreteiro disponivel na pra-
ca. As empresas de transporte
ja estdio disputando o autdéno-
mo e, logicamente, vence
quem pega mais. 'O frete SP-
Cuiabd, por exemplo, ja in-
corporando o aumento em
funcdo do novo preco do di-

(]

sel, passou de Cr$ 720 para
Cr$ 920 a tonelada, diz um
empresdrio do setor rodovia-
rio de cargas.

A principal causa da falta
de caminhoneiros é o trans-
porte de adubos. “‘E um pro-
duto que tem dia certo para
chegar na fazenda, e que ofe-
rece uma boa remuneracdo ao
carreteiro, pois tem frete fi-
nanciado pelo Banco do Bra-
sil a juro zero”, assinala Os-
waldo Dias de Castro, presi-
dente da NTC. O fato é que
havia, hd mais de dois anos,
com as quebras de safras, uma
demanda reprimida de cargas.
Com a grande movimentagdo
de adubo, exigida pela politi-
ca do governo em incentivar
a agricultura, o efetivo de ca-
minhoneiros ndo foi suficien-
te para responder a demanda.
E a frase de Castro, apesar de
carregar uma boa dose de hu-
mor, traz implicitamente uma
franca identidade com a reali-
dade. ‘“N8o ha caminhao nem
pra fazer cha".

Um recado ao
ministro Resende

Transformar os trens de su-
burbios na condi¢cdo de me-
tros de superficie, parece,
é a intencdo do ministro Eli-
seu Resende, dos Transportes,
como férmula sensata de dri-
blar a criacdo de novas e
onerosas linhas de metro.
Palavras, contudo, ndo resol-
vem a balblGrdia operacional a
que estdo relegados os trens
suburbanos. Até o outrora
exemplar trecho Francisco
Morato/Paranapiacaba,  SP,
encontra-se capenga. Os trens,
invariavelmente, nas horas de
picos, andam atrasados e lo-
tados. Nao bastasse isso, até
a seguranca comeca a ser afe-
tada. No ultimo final de se-
mana de agosto, um descar-
rilhamento, nas proximidades
da estacdo Bréas, paralisou o
sistema por varias horas.

O ministro Resende, quan-
do ocupou o cargo de diretor-
geral do DNER, costumava,
de surpresa, promover dili-
géncias pelas estradas a fim de
se inteirar corretamente dos
problemas. Seria de bom alvi-
tre que ele, agora, procuras-
se fazer o mesmo com os su-
burbios. Certamente teria
em maos dados disponiveis
para avaliar a extensdo da
transformagdo, pois metro,
no conceito dos usuarios pau-
listas, guarda sindnimos de
freqiiéncia, pontualidade, as-
seio, seguranca...

Dois seguros para
o0 mesmo homem

Um dos principais pro-
biemas enfrentados pelos
armadores brasileiros, se-
gundo José Fragoso Pi-
res, presidenteda ABALC
(veja nota anterior), é a
previdéncia social. Quer
dizer: o INPS, diz ele,
“nao funciona; além dis-
so, temos que gastar no
exterior quando nossos
homens de mar se aciden-
tam por la, para que se-
jam atendidos. Pagamos
dois seguros iguais para
o mesmo homem'’.

Pedida a extincao
da Sunaman

Segundo Helio Paulo Re-
sende, da Norseul, a Suna-
man, ainda que bem intencio-
nada, ndo tem condicOes de
fazer muita coisa pela nave-
gacdo do pai's. Conforme
afirmou durante sua pales-
tra sobre cabotagem no semi-
ndrio da Cosipa (veja nota
anterior), é quase impossi-
vel que o mesmo 0Orgdo
satisfaca, ao mesmo tempo,
a armadores, estaleiros e ope-
radores de carga e descarga.
Alarico Salomao, da Navego,
foi mais enfatico: “A supe-
rintendéncia prima pelo ex-
cesso de resolucdes, a maio-
ria sem sentido algum. Para
que a navegacdo seja melho-
rada, a Sunamam teria que ser
extinta’".

Um plano para
modernizar a CMTC?

Estd causando rebulico den-
tro da CMTC, de Sdo Paulo,
um diagndstico de reorgani-
zacdo, deixado pelo ex-presi-
dente da empresa, Olavo
Cupertino. O documento pro-
pBe a introdugdo de nova me-
todologia operacional (com
recursos de programac¢ido e
controle de operagdo) e esco-
lha mais adequada de veiculos
para os diversos tipos de Ii-
nhas. O novo presidente da
companhia, Lauro Rios, ndo
confirma nem desmente a
aplicagdo do plano. Limita-
se a dizer que ““os planos
anteriores, no geral, conti-
nuam sendo cumpridos’’. Se-
gundo ele, ndao existe inten-
cdo de fazer revolugdo, mas
apenas de ‘‘introduzir moder-
nas técnicas, com respeito a
estrutura antiga’’.
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LEGISLACAO

® Decreto-lei n® 1690, de
10 de agosto, publicado no
DOU a 2 de agosto. Estabele-
ceu que os dlcoois etilico e
metilico, para fins carburan-
tes, depois de terem suas es-
pecificagdes técnicas homolo-
gadas pelo Conselho Nacional
do Alcool, ficam sujeitos a
incidéncia do Imposto Unico
sobre Lubrificantes e Com-
bustiveis Liquidos e Gasosos.
Entretanto, garante que, até
31 de dezembro de 1985,
estes dlcoois ainda estardo
isentos do Imposto Unico.

® Decreto-lei n® 1691, de 2
de agosto, publicado no DOU
a 2 de agosto. Modifica as
aliquotas do Imposto Unico
sobre Lubrificantes e Com-
bustiveis Liquidos e Gasosos

e da Taxa Rodovidria Unica.
A partir de janeiro, a TRU
serd cobrada segundo tabela
baixada pelo Ministério dos
Transportes, ndo devendo ex-
ceder, para carros de passeio,
o limite de 7% do valor venal
do veiculo.

® Portaria n® 290 do Conse-
lho Nacional do Petroleo, de
19 de agosto, publicada no
DOU a 2 de agosto. Estipula
que a venda de gasolina aos
sabados estd proibida em to-
do o pais. Assim, os postos
permanecerdo fechados aos
domingos e feriados; nas ma-
drugadas das segundas-feiras,

aos sdbados das 19 as 24 ho-
ras, ¢ nos demais dias, das 21
as 6 horas do dia seguinte,
exceto para atividades nio
relacionadas com o setor au-
tomotivo. Aos sabados, pres-
tardo servigos, sem no entan-
to vender a gasolina.

INFRA-ESTRUTURA

Metro + Fepasa.
Uma sugestao.

Mario Trindade, secretério
dos Negocios Metropolitanos
de Sdo Paulo, encaminhou ao
governador Paulo Maluf su-
gestdo no sentido de que, até
dezembro, a Companhia do
Metrd passe a operar o siste-
ma de sublrbio da Fepasa,
entre as estactes Julio Pres-
tes e Barueri.
Para o secretario, esta inte-
gragdo operacional possibili-
taria que o nimero de viagens
diarias passasse de 1,3 mi-
Ihdo para 3,8 milh8es. "Isso
diz ele pode ser feito
com pequenos investimentos
e terd um profundo reflexo
no futuro, pois & sabido que,
em 1985, serdao feitas 25 mi-
Ihdes de viagens/dia na Gran-
de Sdo Paulo. Onde encon-
trar recursos para conseguir
atender a essa demanda?’’.

Metro carioca
sai da crise

Depois de uma fase de crise
financeira, com ameaca de
ter seu cronograma afetado
por falta de verbas, aléem de
desacerto com a principal em-
preiteira que realizava suas
obras, o Metrd do Rio de
Janeiro teve, finalmente, uma
verba garantida por parte do
Governo Federal, para que
seus 37 quildmetros que ligam
o bairro do Botafogo & Zona
Norte sejam concluidos den-
tro do prazo previsto. Mais
que iss0: existe uma promessa
de liberacdo de verba para
que o metrd seja estendido
até Copacabana.

“Recorte de
jornal nao paga”

Satisfeito com a garantia de
verba, Fernando Mc Dowell,
diretor de Planejamento da

Cia do Metropolitano do Rio,
comentou: “Agora estid tudo
bem. Existe a certeza de que
os 37 quildmetros serdo con-
cluidos dentro do prazo”.
Sobre a possibilidade de ex-
tengdo do metrd até Copa-
cabana, ele disse, com um
leve toque de ironia: ‘"Os
jornais divulgaram. Mas, para
mim, o importante é a conclu-
sdo dos 37 quilometros pre-
vistos no cronograma. Afinal
de contas, recorte de jornal
ndo paga empreiteiras’.

BR-364, ou a
falencia de
Rondonia

Prevendo que a BR-364 ters
que ter seu transito interrom-
pido a partir de novembro,
caso ndo sejam tomadas pro-
videncias de conservagdo, o
deputado Jerdnimo Santana,
emedebista de Roraima, afir-
mou, em discurso pronuncia-
do no Congresso Nacional:,
A verdade é& que, se ndo
fossem as obras faradnicas do
Governo, essa rodovia, que é
a verdadeira Transamazdnica,
poderia ja estar asfaltada’’. E
concluiu: "A recuperacao da
BR-364 e a construcdo de
estradas vicinais em Rondonia
sdo obras prioritarias; caso
contrério, predominard a fa-
féncia de Rondonia”.

EVENTOS

® Curso sobre os motores
Perkins de 8 a 12 de outu-
bro, em Passo Fundo (RS);
de 15 a 19, em Santa Maria
(RS) e de 22 a 26 em Porto
Alegre. Promovido pela Esco-
la Volante da Perkins. Infs.:
distribuidor Perkins da regido.

® Geréncia de Transportes e
Distribuicdo de 8 a 12 de
outubro, no MCB Mana-
gement Center do Brasil. Ho-
rério: das 19 as 22 horas. Du-
racido: 15 horas. No progra-
ma, constam a “andlise dos
transportes no Brasil”, a
“funcdo da geréncia de trans-
portes”, “manutencio e ope-
racdo’’, “frotas”, “custos de
transporte’’. Apresentadores:
Roberto Carneiro Gil e Luiz
Carlos Cambraia. Inf.: MCB

Av. Paulista, 1765 710
and. CEP: 01311. Tel.:
284-8211, Sdo Paulo SP.

® |V Congresso Nacional do
Transporte Rodoviario de
Carga de 17 a 19 de outu-
bro, Sdo Paulo Hilton Hotel.
Promogdo da NTC. Abordara
O transportador e o usudrio
diante da crise energética.
Painéis sobre distribuicdo de
alimentos, remédios, escoa-
mento da indlstria petroqui-
mica e suprimentos de lojas.
Pre¢co para associados: Cr$
5300,00. Para ndo associa-
dos: Cr$ 6500,00. Informa-
cdes: Telefones 549-6066/
6277/6711/6455.

® Administracdo de Frotas
de Veiculos de 22 a 26 de
outubro, no MCB  Manage-
ment Center do Brasil. Hors-
rio: das 19 4s 22 horas. Dura-
¢cdo: 15 horas. No programa
constam ‘principios bdésicos
para uma boa administracio
da frota”, “escolha de veicu-
los e equipamentos’’, “manu-
tengdo”, “‘custo da frota”,
“politica de renovacéo da fro-
ta”. Apresentador: Roberto
Carneiro Gil. Inf.: MCB — Av.
Paulista, 1765 — 119 and,
CEP.: 01311. Tel.: 284-8211,
Sdo Paulo SP.



LEITURA DINAMICA

e “E EMTU/SP e a Mercedes
Benz do Brasil firmaram um
corivénio para avaliagao técni-
ca dos onibus equipados com
motores dfsel adaptados para
funcionar a élcool aditivado.
As duas empresas acompa-
nhardo o desempenho dos
veiculos na primeira linha
deste tipo no pais (Barueri
Sdo Paulo). A linha serd ins-
pecionada, na préxima terca-
feira, pelo presidente Jodo
Figueiredo.” (FSP, 31/8).

® 0O ministro César Cals,
das Minas e Energia, determi-
nou ao CNP e & Petrobrds que
tomem as providéncias neces-
sarias ao lancamento, no mer-
cado, do 6leo disel pesado e
do o6leo combustivel de alta
viscosidade, objetivando eco-
nomia de divisas para o pafs.”
(OESP, 21/8)

® "0 ministro dos Transpor-
tes, Eliseu Resende, anunciou
ontem que o sistema ferrovié-
rio brasileiro aumentard até
1985 a capacidade de trans-
porte de carga em mais 10%.
O MT tem previsdo de que até
o fim do século as ferrovias
transportardo entre 70 a 80%
da carga brasileira.”” (FSP, 7/8)

® 'O presidente do Grupo
Villares, Paulo Villares, se ma-
nifestou favordvel ao desen-
volvimento no pais de um
programa para a produgdo do
metanol em paralelo ao Prodl-
cool e denunciou o perigo de
“grandes multinacionais vi-
rem para o pafs explorar os
cerrados, na produgdo de ma-
deira e fabricagdo de metanol,
até para exportacdo’’ (JB,
30/7)

® 'O diretor de planejamen-
to do Metrd de Sdo Paulo e
secretério-executivo da ANTP
Rogério Belda, admitiu on-
tem que existe ‘uma acomo-
dacdo no setor, dificultando a
substituicdo do oOleo disel
pela eletricidade como fonte
de energia para transporte de
passageiros nas grandes cida-
des. entre os fatores de
atraso estdo as imposi¢oes das
multinacionais.”’ (OESP,
10/8)

Rogério Belda

® "A Viacdo Cometa foi
autorizada a implantar, a par-
tir de hoje, a segunda ponte
rodoviaria do Estado, abran-
gendo as linhas Sdo Paulo-
Jundiaf, Sdo Paulo-Campinas
e Sio Paulo-Sorocaba ... vai
possibilitar a economia de
200 mil litros de 6leo dfsel
por més’’. (FSP, 8/8)

® "0 ministro dos Transpor-
tes, Eliseu Resende, anunciou
ontem que nos proximos qua-
tro ou cinco anos serdo inves-
tidos recursos da ordem de
Cr$ 120 bilhdes nos cinco
principais corredores de ex-
portacdo. Metade desse total
se destinard ao corredor Sdo
Paulo-Rio de Janeiro. (OESP,
29/8)

® "0 ministro Hélio Beltrdo,
estard reunido hoje, em Bra-
silia, com todos os diretores
e presidentes dos Orgdos e
empresas vinculadas ao Minis-
tério dos Transportes, com o
objetivo de apresentar as li-
nhas gerais do processo de
desburocratizacdo do setor”.
(OESP, 30/8)
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"Esta-se furando em Sédo
Paulo ha 30 anos e todo
mundo sabe que ndo ha pe-
troleo’’ (Ernesto Geisel, ex-
presidente).

*Se Deus quiser, no ano que
vem, teremos petroleo ou
gas’’ (Paulo Maluf, governa-
dor paulista)

'No6s vamos procurar petro-
leo. Se ndo existir e houver
gés, ja é alguma coisa. Se ndo
houver gas, mas encontrarmos
agua, também ¢é lucro. E se
ndo acharmos nada, pelo
menos estaremos conhecendo
melhor o subsolo paulista’
(Oswaldo Palma, secretdrio
da Industria e Comércio,
Ciéncia e Tecnologia de Sdo
Paulo)

“A cana-de-aglcar é sujeita a
problemas climéaticos e a
pragas, ndo se podendo jogar
tudo na cana’’ (Ministro Cesar
Cals, das Minas e Energia)
‘’Paralisar a agricultura por
falta de combustivel, sob
alegacdo de economia, é levar
o Brasil ao colapso’’ (Artenir
Werner, deputado arenista
de SC)

‘’Ndo da mais. O transporte
coletivo vai acabar e devere-
mos voltar ao tempo das
carrocinhas; e o governo tera
que criar uma espécie de
Capimbrds a fim de dar conta
do combustivel do cavalo’’
(Hélio Paiva, da Auto-Viacdo
Trindade, do Rio)

0 metrd de Sdo Paulo so é
comparavel aos melhores do
mundo (André Jacobs, secre-
tirio geral da Unido Interna-
cional dos Transportes Pu-
blicos)

“Prefiro um motor durével e
confiavel, embora de dificil
acesso, a um motor que vive
quebrando (Eng®  Adriano
Branco, diretor de trbleibus
da CMTC, durante o Il Con-
gresso da ANTP, sobre a posi-

¢do do motor do Volvo
B-58)
PESSOAL

e No |l Congresso da ANTP,
realizado entre os dias 12 e
16 de agosto, Plinio Assman

(foto) foi reeleito para ocupar
por mais dois anos a presidén-
cia da entidade; Rogério Bel-
da permanece como secreta-
rio-executivo e, na vice-presi-
déncia, fica Carlos Aloisio
Weber. O corpo de conselhei-
ros serd assim constituido:
Alberto Caruso, Benicio de
Assis Araujo, Carlos Villares,
Chafic Jacob, Elcio Costa
Couto, Fernando L.C. Mc
Dowell da Costa, Heriberto
Gongalvgs Cascdo, Jarbas Luis
Macedo Haag, Jorge Guilher-
me Francisconi, José Carlos
do Couto Viana, José Maria
Siqueira de Barros, Oliver
Salles de Lima, Valter Manzi,

® A Diretoria da Associagao
Brasileira da Industria de Ar-
mazenagem Frigorificada

ABIAF  nomeou delegados
para os Estados do Rio de
Janeiro, Minas Gerais e Santa
Catarina. Eles deverdo repre-
sentar a Associa¢do junto a
orgdos puUblicos e privados,
além de fornecer apoio e sub-
sidios ao comércio e a indUs-
tria de alimentos localizadas
em sua éarea de atuacdo e
coordenar as atividades dos
associados locais. Sdo os se-
guintes: Rio de Janeiro, Luiz
Paulino de Carvalho Moreira
Leite; Minas Gerais, Eudécio
Casasanta Pereira; e Santa
Catarina, Wilson Filomeno.

® Rolf Hiille é o novo acessor
de Imprensa da Mercedes-
Benz, no lugar de¢ Orestes
Richter, que foi para McCann
Ericson, assessorar contas.
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Analisando friamente o fator lucro
no transporte rodoviario brasileiro,
chegaremos a seguinte conclusio: o
ponto nevralgico para o aumento dos
lucros € a adequagio da frota. Feito
iss0, o lucro é certo.

Vejamos um exemplo: para que
uma empresa que transportasse cargas
secas de Sao Paulo,

Campinas e

Rio de Janeiro

ao Norte e

Nordeste do pais

tivesse uma

alta margem de

lucros, que tipo )

de caminhoes deveria usar? E 6bvio
que caminhdes pesados.

o 000

Segunda andlise de uma série.

Porém, férmulas simples como
essa, as vezes sao descartadas por
parecerem simples demais. Num
momento em que o mundo enfrenta
uma de suas maiores crises pelo alto
custo do petréleo, parece absurdo que
um nimero significativo de empresarios
ainda insistam no uso de caminhoes
médios num universo onde os pesados
apresentam performances superiores
em todos 0s aspectos: o transporte em
médias e longas distancias.

Se um tnico caminhao pesado é
capaz de fazer, numa s6 viagem, o
trabalho de 2 caminhdes médios, ’
economizando tempo, diminuindo
custos e gerando maiores lucros, o que
dizer de uma frota inteira de pesados?

Este é um marco decisivo para o
transporte rodoviario brasileiro: o
comego da Era dos Pesados. Um

O BRASIL.

momento em que fatores como
autonomia, velocidade média, custo por
t transportada, economia de tempo,
economia de combustivel e custo por
kmirodado, levando-se em conta o
atual prego do frete, mais do que nunca
precisam ser postos na balanga.
Acontecendo isso, 0s empresarios
brasileiros, a exemplo dos americanos e
europeus, terao dado o primeiro passo
para o desenvolvimento de um
transporte rodovidrio moderno, eficaz e
racional.

Leia
no verso,
**O Caso Icopervil”’, um exemplo

real de todas essas vantagens.



O CASOICOPE

Lucros (Cr$/km)

No momento em que o assunto é
lucro, adequagao de frota e
comparagoes meticulosas, nada mais
convincente do que alguns exemplos
reais. E o caso da Transportadora
Icopervil, empresa com 30 anos de
experiéncia em transportes e selegio de
veiculos. O depoimento abaixo foi
colhido emgntrevista direta com
Juvenal Cravo TeiXeira, Diretor
Superintendente da empresa.

“Desde 1949, ano em que foi
fundada, que a nossa empresa
experimenta caminhées. No principio
usavamos caminhdes a gasolina. Mas
diante do crescimento daempresae das

distincias cada vez mais longas,
tivemos que optar pela criagdo de uma
frota de estrada. Em 1973, compramos 5
caminhdes médios, pois naquela época
as plataformas de carga e descarga s6
admitiam esse tipo de veiculo. Mas a
pratica logo nos apontou o erro da
decisdo, pois os caminhoes de 12 t
perdiam longe para os de 22 t, que
embora consumissem 50% a mais de
combustivel, acabavam reduzindo em
mais de 30% os custos da t
transportada. Foi somente um ano
depois, que compramos os nossos 3
primeiros Scania e pudemos colocar em
pratica uma tendéncia que eu ja tinha
visto tanto nos EUA, como em paises
da Europa: a supremacia absoluta do
transporte pesado.

Um problema que sempre tivemos,
foi que para cargas de pouco peso,
como tecidos, os tratores de 2 eixos
revelavam-se ineficazes, pois como a
maioria das nossas estradas erauma
sucessao de lombadas, o cavalo
inevitavelmente acabava patinando.
Neste tipo de terreno, o melhor veiculo
é o de 4 eixos (cavalo com 1 eixo de
tragdo e carreta de 2 eixos), mas ele ndo
existia no mercado. Nossos sonhos s0
se tornariam realidade em 1978, quando
a Scania langou um modelo que supria
perfeitamente as nossas necessidades,
pois além de proporcionar mais lucros,
tem um custo operacional menor e é
forte. Resultado: investimos mais 34,5
milhoes de cruzeiros em equipamentos.
Eram 15 modelos Scania e 14 de duas
outras marcas. A partir dai, passamosa
comparar minuciosamente os veiculos.
Os 3 tipos de caminhées foram
observados em seus minimos detalhes,
e 50 depois de exaustivos testes, € que
chegamos a conclusao de que o Scania
é, de fato, melhor parands. Os veiculos
provaram ser mais econdmicos e
lucrativos para a empresa. E por isso
que, ja ha algum tempo, s6 temos
Scania na cabega. Vejabem: nos 4
primeiros meses d##t979, o custo
operacional dos Scania foi
acentuadamente menor que o das
outras duas marcas; as suas receitas
médias foram maiores e nos custos de

IL

manutengao os Scania também levaram
vantagem. E bem verdade que eles
consomem 2,82% a mais de
combustivel, mas na pratica, essa
diferenga ndo existe, porque nossas
planilhas mostram que eles ganham
longe na manutengao. Veja s esse
exemplo: para mantermos nossa frota
de 160 veiculos, dos quais 6,5% sao
Scania, nds somos obrigados a estocar
Cr$ 3,5 milhdes em pegas. A unica
marca de pegas que nao precisamos
estocar € Scania, porque os
concessiondrios atendem prontamente
aos nossos pedidos. A ndo imobilizagao
de capital é muito importante, pois se
tivéssemos que computar nos custos
essa despesa de capital empatado, as
vantagens dos Scania subiriam ainda
mais. Qutra coisa: os problemas
mecanicos que de vez em quando
aparecem nos Scania sao tao
insignificantes que nem merecem
citagao.

Agora veja sO a surpresa que
tivemos outro dia: uma pesquisa feita
aqui mesmo na empresa, constatou que
0s nossos 3 velhos Scania adquiridos
em 1974, e ainda em funcionamento,
estao valendo duas vezes mais que o
pre¢o de compra, mesmo depois de
cinco anos prestando servigos”’.

Para ilustrar melhor o assunto,
apresentamos no grafico ao lado, alguns
dados muito importantes sobre a
lucratividade Scania.

Oca queva
por mafrota.



Estao nascendo
0s novos Onibus
urbanos

Comecaram a tomar forma, du-
rante o Congresso da ANTP, os
onibus urbanos que atenderdo
as regides metropolitanas. Com
eles, a industria de chassis e
carrogarias vai tirar pelo menos
vinte dos trinta anos de atraso
em que se achava. Pagina 16.

PUBLICACAO MENSAL

Fabricantes
apontam opcoes
para o disel

Que fontes de energia poderdo
substituir o 6leo disel no trans-
porte? Para responder a esta
pergunta, TM foi ouvir os atuais
fabricantes de veiculos e moto-
res. Embora haja opcdes, a inde-
finicdo do governo s6 atrasa as
solucOes. Pagina 22.

38 — De Belém a Manaus através do Rio Amazonas.
50 — Uma entrevista com o presidente da Fiat-Diesel.
54 — O ministro dos Transportes langa seu ’pacote”.
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Frotistas
apontam falhas no
onibus 0-364

Para atender as novas exigéncias
do DNER em relacdo a carroca-
ria, a Mercedes teve de impro-
visar. Desse improviso, nasceram
as maiores falhas do 0-364,
apontadas pelos frotistas ouvidos
por TM. Mas, a MB diz que
corrigiu os defeitos. Pagina 44,

CAPA 0O 0-305 alemdo.
Foto cedida pela Mercedes Benz.
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irando o atraso

Talvez, o maior mérito do |l Congresso da
Associagdo Nacional de Transportes PUblicos
ANTP, realizado entre 12 e 16 de agosto em
Porto Alegre, tenha sido o de lancar um novo
conceito o de coletivos maiores, mais durdveis,
seguros e confortaveis.

Ao propor, para as Regides Metropolitanas,
um veiculo-padrdo de dez anos de vida util,
capacidade para 105 passageiros, comprimento
de 12 m, piso de 80 cm de altura, suspens3o a ar
e transmissdo automdtica, a ANTP rompeu,
definitivamente, com o arraigado mito do dnibus
barato.

Reza a conservadora cartilha dos empresarios
de transporte urbano que ndo compensa investir
em veiculos de boa qualidade. E que a melhora
do servigo conduz, fatalmente, a custos mais
elevados. Como as tarifas sdo rigorosamente
controladas pelo governo, melhor continuar com
os velhos “cata-0ssos’’. Quando ngo dd mais, o
remédio é substitui-los por outros igualmente
ordinarios. ""

isso explica porgue a frota particular da
Regido Metropolitana de S0 Paulo, por
exemplo, constituida por mais de 8 000 dnibus,
j& beira a alarmante média de nove anos de
idade. A maioria dos nossos coletivos
(responsaveis, segundo a EBTU, por 98,5% do
transporte de massa nas RegiGes Metropolitanas)
nao passa de pré-historicos chassis de caminhdo
encarrocados. '

Duros, utilizando motores sub-dimensionados,
transmissdo convencional, suspensdo a molas e
carrogarias mal projetadas, tém baixa capacidade
de transporte, vida curta, piso alto — enfim, s3o
desconfortaveis e inseguros para o passageiro, o
motorista e o cobrador.

Mesmo os &nibus tipo “monobloco’, bem
menos incomodos, obedeciam, até o final do ano
passado, a projetos de mais de duas décadas
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atras. Foi preciso que o ex-ministro Calmon de
Sa, preocupado com o ““comodismo’’ de uma
montadora, promovesse a vinda da Volvo, para
romper a a estagnagao em que o virtual
monopolio mergulhara a inddstria de chassis.

Agora, finalmente, as fébricas comecam a
introduzir no Brasil chassis langados na Europa
no final da década dos sessenta. Com isso, ainda
estaremos mais de dez anos atrasados em relacdo
aos europeus. Mas, pelo menos, teremos
avancado quase vinte,

Uma boa mostra de tal avanco foi dada pelos
fabricantes no proprio Congresso da ANTP. A
Scania apresentou seu BR-116, com suspensdo
inteiramente a ar e transmissdo automdtica,
numa versao (""Minuano’’) que j4 comeca a ser
usada pela Carris de Porto Alegre.

Os congressistas puderam ver também o B-58
da Volvo, um velculo que requer modificacSes
minimas para se enquadrar na proposta da
ANTP.

A Mercedes ressaltou as virtudes do seu 0-305
um Onibus prestes a sair de linha na Europa,
mas que poderemos herdar com vantagens.

Gracas a sua maior capacidade e grande
durabilidade, um veiculo com as caracteristicas
do B-68, BR-116 ou mesmo 0-305 poderéd  ao
contrario do que pensam Os empresarios mais
tradicionalistas  produzir, na maioria dos casos,
um transporte coletivo mais econdmico e rapido
gue o atual.

O méaximo que os empresarios poderdo alegar
contra a compra do novo equipamento serdo as
dificuldades para investirem num dnibus que
custa o dobro do convencional. E af que deve
entrar a EBTU. Afinal, se o governo quer, de
fato, melhorar a qualidade de vida nas Regi%es
Metropolitanas, ndo deixara de financiar um
infestimento de profundo alcance social.

Eng9 Neuto Goncalves dos Reis.

’
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Endereco do Geipot

Na pdgina 50, TM n® 185, junho de
1979, comenta uma publicagdo edita-
da pelo Geipot sobre “Unitiza¢do de
cargas no Brasil".

Como gostariamos de ter em maos
a citada publica¢do e TM ndo citou
o endereco do Geipot, solicitamos
as informagdes necessdrias para con-
segui-la.

Francisco Carlos Neto, da Inddstrias
Brasileiras Reunidas Philips S.A. —
Sdo Paulo, SP.

O endereco do Geipot ¢é: Setor de Au-
tarquias Sul, Quadra 2, Bloco G, Tel
(0612) 25-6535 Brasilia, DF.

Suplemento industrial

Com satisfacdo apresentamos nos-
sos agradecimentos pela reportagem
sobre a Torque no Suplemento Indus-
trial, veiculado em TM n® 183.

Aproveitamos para cumprimentd-
los pela excelente qualidade da repor-
tagem, onde tdo bem souberam desta-
car o desenvolvimento da industria
para movimentagdo de cargas no pafs.
Laerte Michielin, diretor-superinten-
dente da Torque S.A. — Araras, SP.

Decreto injusto

Por que o Decreto 1682, de 7/5/79,
publicado no DOU de 8/5/79 (redu-
zindo a zero as aliquotas de Pl rela-
tivas a chassis e carrogarias) s6 favo-
receu as empresas de transporte rodo-
vidrio de passageiros? O transportador
de cargas nfo tern os mesmos pro-
blemas?

José Antdnio Piedade Louzada, diretor
do Expresso Toronto de Bauru Ltda. —
Bauru, SP.

Controle de custos

Como leitor e assinante desta con-
ceituada revista, solicito algumas in-
formacBes. Sou técnico industrial e
atuo na édrea de layout e movimenta-
¢do de materiais. Estando com inten-
¢do de criar uma frota de peruas
Volkswagen particular, para a presta-
¢do de servicos de transportes, gosta-
ria de ter a valiosa ajuda de TM, no
que se refere ao controle desses
veiculos.

O controle a que me refiro seria por
meio de fichas para gastos de combus-
tivel, pneus, 6leo lubrificante, controle
de revisdes, de manutenc¢do, de con-
sumo em geral. Enfim, alguma coisa
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que pudesse me auxiliar neste campo,
do qual nada conhego, a ndo ser o
controle de meu proprio carro, que,
na maioria das vezes, ndo é bem feito.
Valdir Ferraro — Valinhos, SP.

Enviado TM nQ 181, fevereiro de
1979, edicdo de manutengdo. Suge-
rimos ao leitor comprar o livro “Ge-
réncia de transporte e frotas”, de
Reginald Uelze e outros autores, da
Biblioteca Pioneira de Administracdo e
Negdcios, contendo vérios capitulos
sobre o0 assunto.

Pequena pede vez

Solicitamos a TM que providencie
entrevistas com empresas do porte da
nossa. Estamos classificados entre as
pequenas do mercado de transporte e,
com a crise de combustivel pela qual
passamos, também temos sugestdes a
fazer. Sera, além do mais, uma opor-
tunidade de aparecermos nas paginas
dessa conceituada revista.
Transportadora Frare Ltda. — Osasco,
SP.

Sugestdo anotada.

Mais um degrau

Carissimo Neuto e equipe pt Quem
acompanha sua escalada passo-a-passo
vg sO pode vg nesta hora que mais um
degrau é superado vg sentir-se feliz
vendo que o trabalho idéneo e cons-
tante constréi grandes obras pt Acei-
tem caros amigos votos progresso con-
tinuo porque merecido pt
Arquiteto Jodo de Deus Cardoso —
Sdo Paulo, SP.

Desacato ao
nono mandamento

Queremos cumprimentar TM pela
noticia publicada na edigdo n® 185
sob o titulo "Um desacato ao nono
mandamento’’. Desacato porque o
"design”’ da mulher é de nossa auto-
ria, conforme podemos constatar na
capa de TM n® 146 e matéria inserida
as paginas 18 e 19 da mesma edicdo
sob o titulo “E Jodo de Deus criou
a Mulher”. Titulo pretencioso demais,
mas que nos dd a garantia de termos
criado o ‘‘design’’, que encaminhamos
ao INPI, para Pegistro, sob n® DI
1500078.

Como o empresario Amintas disse
a revista que tira o rosto e pde ‘o tra-
seiro’’, gostariamos que cumprisse O

que prometeu. O nosso cumprimento
a TM tem o objetivo de incentivar o
que sempre fizemos, isto é:

1 — Criar, para cada cliente, um novo
""design’’ para a sua frota;
2 Registrar o ‘‘design’’ junto ao

INPI e Escola de Belas Artes do Rio de
Janeiro, conforme desejo do empresa-
rio;

3 Dar ao empresdrio o direito de
uso exclusivo, mediante contrato.

Devemos, por principio, combater
o plagio, a copia, a corruptela, a defor-
macgdo, a pseudo-arte, o “kitsch” e
seus adeptos. O ""design’’ de uma fro-
ta deve ter significado préprio. Que
significado tem o rosto de uma "“mu-
lher de conto de bruxa’, colocado na
lateral de um O&nibus urbano de Per-
nambuco, e que se chama Senhor do
Bonfim?

Para encerrar, sugerimos ao Sr.

Amintas procurar um profissional que
possa propor um "‘design’’ para a frota
da sua empresa e que Ihe dé garantias
de uso exclusivo para que ninguém
possa copid-lo (mesmo que seja um tra-
seiro). Parabéns, TM, por defender as
causas corretas e justas.
Arquiteto Jodo de Deus Cardoso, do
escritorio Jodo de Deus Cardoso Ar-
quitetura e Planejamento Visual Ltda.
— S3o0 Paulo, SP.

Casa nova

Comeg¢a uma vida nova, numa casa
nova e com os Nossos votos de grande
sucesso. Continuem a acompanhar e
divulgar o transporte rodovidrio de
passageiros e de carga. Desta forma,
nbés todos irmanados estamos melho-
rando os padrdes de servico que bene-
ficiam todo o nosso povo.

Ao ensejo da inauguragao da casa
nova, parabenizamos toda a equipe de
TM, pois nds também jd nos considera-
mos parte dela. Na impossibilidade de
estarmos presentes neste evento, man-
damos nosso abraco a cada um dos co-
laboradores. Que a chama permaneca
acesa indefinidamente.

José Gastdo Pereira da Silva, da Brasla-
ser — S3o Paulo, SP.

Agradeco de antemdo convite coquetel
inauguracdo novas instalagdes Trans-
porte Moderno augurando continuida-
de sucesso magnifica revista tribuna
verdadeira transportador nacional pt
Parabéns pt

Cid Silva, advogado do Sindicato da
Empresa de Transporte de Passageiros
do Estado de Sio Paulo — Sdo Paulo,
SP.
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...Rio Preto, Sertaozinho,
Varginha, Uberlandia, Cuiaba,
Dourados, Feira de Santana
e ainda mais de meia centena
de pontos de Assisténcia
Técnica em todo o pais.

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

A Randon néo faz por menos:

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

RANDON S/A - veiculos e implementos

Rua Atilio Andreazza, 3500 CEP 95.10(

significa que os produtos
Randon tem um seguro de
longa vida e operagéao
constante.
Vocé tem nas Oficinas
Autorizadas Randon:
® Répido e eficiente
atendimento
¢ Pecas originais
* Pessoal especializado,
treinado na fabrica
* Ferramental adequado
¢ Controle de qualidade

Assistenciatecnica

Esta é adiferenca.

Tudo sob a constante supervisao do maior fabricante
de implementos para transporte do Brasil.

w

Telex: (0542) 105 ROND BR

Caxias do Sul - RS - Brasil - Tel.: (054) 221- 3100



TRANSPORTE DE MASSA

Esta nascendo o
novo onibus urbano

Comecou a tomar forma em Porto Alegre,
durante o II Congresso da ANTP, o novo onibus
urbano para as regioes metropolitanas.
Reportagem de Neuto Gongcalves dos Reis.

0-305 da Mercedes e B-568 da Volvo: velhos na Europa, novos no Brasil.

No dia 13 de agosto, em Porto Ale-
gre, durante a abertura do il Congresso
Nacional de Transportes Publicos, o
técnico inglés Leslie Smith, um dos
conferencistas, ndo escondia sua de-
cepcdo com a qualidade de nossos vei-
vulos coletivos. 'O atual modelo de
onibus urbano usado no Brasil tem,
no minimo, trinta anos de atraso em
relagdo ao que se exige para um trans-
porte mais confidvel e moderno”’, di-
ziaa TM.
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improvisagao Ao contrdrio do que
possa parecer a primeira vista, ndo vai
na critica impiedosa de Smith nenhu-
ma dose de ma vontade. ‘"Lamentavel-
mente, no Brasil de hoje ndo ha 6nibus
urbano que obedeca sequer de longe os
regulamentos e normas internacionais
em vigor ha mais de dez anos’’, reco-
nhece o diretor de Troleibus da CMTC,
Eng® Adriano Branco. “Ndo existe
normalizacdo para 6nibus no Brasil. Os
projetos e a tecnologia preponderantes

no transporte urbano brasileiro tém
mais de vinte anos. Seus aperfeicoa-
mentos, nesse periodo todo, ndo pas-
saram de meras improvisagbes técni-
cas.”

Para comprovar sua tese, Branco
recorre a uma infalivel estatistica. 'O
onibus nacional comum apresenta um
recolhimento por defeito a cada 5 000
km. “No London Transport, no inicio
da década de cinqlenta, tal fndice era
de um recolhimento a cada 30 000
km. A companhia ficou tdo preocupa-
da com essa grande freqiiéncia que
montou uma comissdo para estudar o
problema e conseguiu elevar o resulta-
do para um recolhimento a cada
64 000 km."”"

Em Paris, no final da Segunda Guer-

ra, havia 3000 6nibus, dos quais foram
aproveitados 1 500. ““Desses, o mais
novo tinha dez anos e o mais velho,
vinte'”, prossegue Branco. “Mesmo
assim, os recolhimentos por defeitos
se davam a cada 10 000 km. Conclu-
sdo: qualquer salvado de guerra euro-
peu, mesmo obsoleto, é melhor que
05 nossos Onibus atuais.”
Chassi de caminhdo — De fato, o 6ni-
bus urbano predominante no Brasil
ndo passa de um chassi de caminhdo
adaptado, de suspensdo dura e piso
muito alto. Além de ndo possuir trans-
missdo automdtica (o que gera sola-
vancos inevitaveis), tem baixa dura-
bilidade {cinco anos) e obedece a nor-
mas de seguranca ultrapassadas. Em
matéria de frenagem, por exemplo, as
normas européias ja exigem hoje capa-
cidade de desaceleracdo a 5 m/s®, en-
quanto os Onibus nacionais s6 ficam
nos 3 m/s?.

Entre 6. e 10 de agosto, no Rio de
Janeiro, durante o | Seminério de Di-
namizacdo do Transporte Coletivo,
promovido pela DGTC-RJ, os empresa-
rios cariocas engrossavam as queixas
contra os coletivos brasileiros. A lona
de freios do LPO, quando sofre desgas-
te de 3,5 mm, fica inutilizada”, recla-
mava Odilon Pereira, da Auto Viagdo
Regina. '‘Alids, todo o sistema de
freios do LPO deixa a desejar", genera-
lizava, com razdo. "“Conhe¢o o LPO
desde praticamente quando ele come-
cou a ser fabricado’, reforcava Gelson
Antunes, da empresa 1001. "“Constatei
que, desde quando o asbesto uma
matéria-prima para a fabricagdo da lo-
na deixou de ser importado, o sis-
tema de freios comegou a acusar defei-
tos.” Outro frotista, também enfren-
tando problemas com o LPO, desaba-
fou: “Estd na hora de o Brasil comecar
a fabricar qualidade e ndo apenas quan-
tidade.”

Nasce o novo o6nibus  Aparentemen-
te, o desejo do empresario carioca ndo
vai demorar muito a se materializar.
Gracas aos esforcos da Associacdo Na-
cional de Transportes Piblicos-ANTP,
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da Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos-EBTU e da Companhia Muni-
cipal de Transportes Coletivos-CMTC,
de Sdo Paulo, estd nascendo um novo
conceito de 6nibus urbano. Tudo co-
megou ha cerca de dois anos, quando a
CMTC decidiu impiantar seu Programa
de Troéleibus, mais conhecido como
Plano Sistran (veja matéria nesta edi-
¢do).

A CMTC poderia, simplesmente, ter
trocado, nos Onibus atuais, a tracdo
disel pela tracdo elétrica. Ou entdo
encomendado tréleibus similares aos
ja existentes em Sdo Paulo  alguns
importados, outros montados pela
Villares/Massari, mas a maioria fabri-
cados pela prépria CMTC, quinze anos
atras.

A Companhia optou, porém, pelo
desgnvolvimento de uma avancada tec-
nologia, inteiramente nacional. A de-
pendéncia da tecnologia estrangeira
nos leva, freqgiientemente, a receber
como bons projetos ultrapassados e
incorporar técnicas que pouco ou
nada tém a ver com as nossas reais
necessidades ou vocagdes'’, diz Adria-
no Branco.

Avango no troleibus — Passando da fi-
losofia para a especificacdo concreta,
Branco comegou por exigir a substi-
tuicdo dos tradicionais comandos ele-
tro-pneumaticos de velocidade por co-
mandos eletro-eletrénicos (sistema por
recortador ou chopper). Adotou tam-
bém suspensdo a ar, diregcdo hidraulica,
sistema pneumatico de freios, vida Gtil
de quinze anos, capacidade interna
para 105 passageiros, chassi baixo
(610 mm), portas largas (1 100 mm),
grande aceleracdo (1,3 m/s?) e baixo
nivel de ruido (75 dB) como carac-
teristicas essenciais do verculo.

Os resultados da primeira concor-
réncia realizada pela CMTC, para a fa-
bricacdo das duzentas primeiras uni-
dades de verculos com tais caracteris-
ticas foram decepcionantes. “Parece
até gue os participantes fizeram con-
curso para ver quem entrava com o
preco mais alto’’, recorda Branco.

No entanto, numa segunda concor-
réncia (a primeira foi anulada), os pre-
¢os calram para niveis razodveis (cerca
de Cr$ 3,2 milhdes um tréleibus com
chopper). Surpreendentemente, a con-
corréncia foi ganha por uma empresa
inteiramente nacional (a Ciferal), e
associada com duas outras igualmente
nacionais (a Tectronic e a Bardella
Borriello) e a Saab Scania (chassi).
Com a primeira unidade j3 em teste,
Branco anima-se a dizer que "‘se in-
dustrializa, presentemente, no Brasil,
o mais moderno veiculo de transpor-
te urbano sobre pneumaticos jamais
produzido no pars, especificado pela
CMTC e fabricado com 98,6% de In-

TRANSPORTE MODERNO — Agosto, 1979

dice de nacionalizacdo”’.

Comeca a padronizagdo — Resumin-
do, a CMTC, lutando contra ‘‘todo ti-
po de preconceitos, interesses contra-
rios e dificuldades’, provou que é
possivel fazer-se no Brasil um vefculo
mais confortdvel, seguro e durdvel, a
pre¢o ndo muito elevado”. Esta vitoria
tem estimulado outras iniciativas para
melhorar nosso coletivos. J4 em agosto
do ano passado, durante o | Congresso,
no Rio de Janeiro, a Comissdo de oni-
bus da ANTP apresentou minucioso
trabalho contendo sugest8es de regu-
lamentacdo para a carrocaria dos
6nibus urbanos. Por sua vez, o Geipot
ja divulgou a etapa | (carrogarias) do
seu “Estudo de padronizacdo de oni-
bus” (mais conhecido como Projeto
Padron) e estd concluindo a etapa |l
(chassis). Em Sdo Paulo, a Promec,
contratada pela CMTC e EMTU, estd
detalhando as especificages do énibus
articulado nas versGes elétrica e a disel.

O mais recente passo dessa auténti-
ca corrida pela recuperagdo do tempo
perdido foi dado ainda durante o Il
Congresso da ANTP, em Porto Alegre.
De fato, a tese. “Conforto e seguranca
nos onibus das grandes cidades”, apre-
sentada pela Comissdo de onibus,
traz exigéncias capazes de melhorar
bastante o nosso veiculo urbano. Preo-
cupada com as caracteristicas do chas-
si, a comissdo sugere a padronizacdo
dos veiculos em trés modelos basicos:

® Gnibus pequeno, com 10 m de
comprimento e capacidade para 75
passageiros, que funcionaria como ali-

mentador dos grandes corredores, seria.

utilizado nas linhas periféricas dos
grandes centros e como dnibus comum
nas pequenas cidades;

® Snibus médio, de 12 m?, 105
passageiros, para grandes centros urba-
nos e regides metropolitanas;

Branco: trinta anos de atraso.

® o&nibus articulado, para 165 pas-
sageiros, com 17/18 m de comprimen-
to.

Longe do europeu — Com vida util de
dez anos, o novo coletivo das regides
metropolitanas deverd ter piso interno
de 80 cm de altura, poténcia minima
de 12 cv/t, velocidade méxima de 80
km/h, raio de giro inferior a 12,5 m,
nivel de ruido abaixo de 83 decibéis,
transmissdo automdtica e suspensdo
pneumatica.

Claro estd que tais especificacGes
ainda estdo muito longe das européias
de hoje. A altura do piso, por exem-
plo, chega em algusn paises a apenas
45 cm. A propria Comissdo de dnibus
da ANTP admite em seu relatério que
o objetivo era obter um &nibus com,
no mdximo 75 cm de altura de piso.
No entanto, talvez devido a pressao
dos representanntes das montadoras,
acabou-se fixando nos 80. Isso, contu-
do, ndo chega a preocupar muito a
Adriano Branco. "'Claro que a plata-
forma baixa aumenta o fluxo dos pas-
sageiros. Mas, antes, precisamos elimi-
nar o cobrador. Essa providéncia
aumenta muito mais a velocidade de
circulacdo do que abaixar o piso.’”’

O mesmo acontece com o nivel de
rurdo, fixado em 83 dB, hoje reduzi-
do, na Europa, a 75 dB. “Podemos
suportar 83 dB por uns dez anos”, diz
Branco. “Os 75 dB para nés sio pre-
maturos, pois exigiriam um custoso
isolamento do motor.”

Fora da lei — Uma das mudangas mais
importantes € a elevacdo do peso bru-
to do verculo das 15 t atuais para 18 t
(sendo 6 t na dianteirae 12 t na trasei-
ra), para comportar cerca de 30% a
mais de passageiros que os veiculos
comuns. Note-se que os pesos sugeri-
dos desrespeitam a “lei da balanga’’.
No entanto, Branco acredita que os
municipios tém competéncia para
fixar, dentro das cidades, pesos por
eixo diferentes dos estabelecidos pela
legislacdo federal.

Além do mais, o aumento das car-
gas por eixo viria coibir uma situagdo
anbémala em nosso transporte de mas-
sa. “Mais de 90% dos 6nibus urbanos
em servico operam ndo somente com
superlotacdo do ponto de vista da
taxa de ocupagdo, mas, o que € mais
grave, além dos limites de peso bruto
admissivel”’, diz o “Estudo de padro-
nizagdo de 6nibus” do Geipot. O chas-
si LPO-1113, por exemplo, é contrui-
do para 8085 kg. Como a carrocaria
pesa 3 8OO kg, restam apenas 4 285 kg
de capacidade I(quida (cerca de sessen-
ta pessoas). E freqlente, entretanto,
encontrar-se o &nibus urbano trans-

portando mais de oitenta passageiros. >
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Subsidiar ou ndo? — Mais sério que o
problema legal do peso por eixo é a
anemia financeira que assola as con-
cessiondrias de transporte publico no
Brasil. De fato, nas dificuldades de
investimento da maioria delas estd o
maior obstdculo & adocdo de equipa-
mentos maiores e mais durdveis.

A EBTU promete criar estimulos
indiretos (abertura de uma linha espe-
cial de financiamento) a compra do
novo Onibus padrdo. Todavia, é pro-
véavel que so isso ndo baste.

A Comissdo de Transportes da
ANTP concluiu pela necessidade de
uma politica de subsidios ao transpor-
te coletivo. Tal sugestdo encontra boas
justificativas. Mais de 80% dos usudrios
dos Onibus urbanos estdo na faixa de
um a oito saldrios minimos. Enquanto
os custos do transporte vém crescendo
(devido aos aumentos do oOleo dfsel e
dos salérios dos motoristas, principal-
mente), os saldrios reais vém decres-
cendo. Segundo dados da propria
ANTP, o poder aquisitivo de um sala-
rio minimo cafu de indice 121 em
1961 para 83,6 em 1978. Enquanto
isso, a tarifa de &nibus subiu de Cr$
0,140 para Cr$ 0,156, a precos de
1965/67. Resultado: os gastos mensais
de transporte de um operdrio eleva-
ram-se, no mesmo periodo, de 5,78
para 9,34% do salario minimo.

Fortes reacdes — A proposta de subsi-
dio, no entanto, provocou fortes rea-
coes entre os participantes do Congres-
.so da ANTP. O presidente da EMTU
de Sdo Paulo, Oliver Salles, lembrou
que a capital paulista gasta Cr$ 3 bi-
Ihdes de subsidios ao transporte pu-
blico, ““quando h3 municipios sem
transporte”’.

Por sua vez, Adriano Branco argu-
mentou que é muito dificil manter
uma empresa subsidiada eficiente. Para
ele, "'subsidio sO deve existir para a
compra do patrimdnio. Se se estendes-
se o subsidio as empresas privadas em
S3do Paulo, isso consumiria 1/3 da re-
ceita municipal”’.

Branco acredita que a melhora
da qualidade do transporte (com maior
velocidade comercial e menores cus-
tos) poderd gerar lucros capazes de
garantir empresas auto-sustentdveis,
ndo s6 de Onibus, como até de trélei-
bus. Lembrou o exemplo da Compa-
nhia de Troleibus de Araraquara, uma
cidade pequena e de baixa demanda.
L4, uma empresa particular, operando
com patrimdnio da Prefeitura, tem ta-
rifas 20% menores que as das cida-
des vizinhas e, mesmo assim, é lucrati-
va. Tanto que ampliou sua frota (hoje
de 28 tréleibus) quatro a cinco vezes,
apenas com o lucro operacional.
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A lenta
modemizacao
dos onibus

As montadoras modernizam
seus onibus. Com produtos
de dez anos atras.

Nossas montadoras tém condi¢cOes
de produzir imediatamente os 6nibus
mais avancados, propostos pela ANTP?
Ao que parece, sim. O ex-ministro Cal-
mon de S4, da Indastria e Comércio,
estava com toda razdo quando incenti-
vou a vinda da Volvo para romper "‘o
conservadorismo e a inércia da Merce-
des Benz''.

De fato, nos altimos dois anos, a fa-
brica alemd tem melhorado considera-
velmente sua linha de 6nibus. Depois
de lancar, no ano passado, sua linha

0-364 rodoviaria, a empresa mostrou,
durante o Congresso da ANTP a versdo
urbana do mesmo 0-364 e apresentou
as caracteristicas do 0-305 (com op-
¢bes convencional, articulada e para
troleibus). Na versdo convencional, o
0-305 obedece basicamente ao padrdo
VOV-1 alemado. Isto é, trata-se de vei-
culo com 11 m de comprimento, para
105 passageiros, piso de 740 mm, sus-
pensdo pneumdtica (com vdlvulas regu-
ladoras de nivel) e vida Gtil minima de
dez anos.

Superado na Alemanha  Enfim, um
onibus praticamente dentro das especi-
ficacGes sugeridas pela ANTP  exceto
ao comprimento. No entanto, o 0-305
jé estd em producdo na Alemanha hd
mais de dez anos e deve sair de linha
brevemente. Acontece que © novo
padrdo (VOV-2) de 6nibus urbanos
exige algumas sofisticacSes que ele
ndo tem. Mesmo assim, Adriano Bran-
co, diretor de Tréleibus da CMTC,
acha que podemos herdar o projeto
com vantagens, pois o vefculo "'é per-
feitamente aceitavel para a realidade

“Minuano”: Dentro dos padrées, ndo fosse a porta no lugar errado.

Silent City Bus: O mais avancado énibus Scania na Suécia.
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Tessitore: S6 3% de adaptacoes.

brasileira”’. E certo que vai custar cer-
ca de 70% mais caro que o atual 0-364.
“Mas, certamente, produzird custo
mais baixo”’, profetiza Branco.
Embora, Nelson Gomes Taveira, do
setor de onibus da Mercedes, negue, é
possivel que com a entrada do 0-364 e,
futuramente, do 0-305, a empresa
veja-se na contingéncia de retirar do
mercado produtos de menor qualida-
de, como 0 LPO e 0s OH-1313 e 1513.

Porta no meio — Por sua vez, a Scania
mostrou em Porto Alegre o “Minua-

‘"

no”’, encarracado pela Incasel e enco-

mendado pela Carris. Montado sobre
chassi BR-116, o vefculo tem capaci-
dade para 17 t (105 passageiros, sendo
46 sentados), poténcia de 203 cv a
2200 rpm, transmissdo automatica
Allison e suspensdo a ar.

Equipado com roleta Wolpac de
trés bracos, comandada por um cance-
lador automdtico Almex {a entrada é
pela frente), o 6nibus apresenta carac-
teristicas avancadas. Mas, certamente,
muito distantes ainda das do “Silent
City Bus”, langado pela Scania na
Suécia no ano passado. Mesmo as espe-
cificagGes do Projeto Padron ainda ndo
foram integralmente cumpridas. O pi-
so, por exemplo, é muito alto e a porta
traseira deveria estar sobre o balango
(e ndo no meio do dnibus).

B-58 em cena  Jd a Volvo, que tem
em sua linha 6nibus avancados como o
B-59 e o City Bus, traz para ao Brasil o
B-58, lancado na Suécia ha doze anos.
Apesar disso, é a montadora que talvez
menos tenha com o que se preocupar.
Tanto que vai fornecer 3 EBTU dois
dos quatro 6nibus encomendados den-
tro do Projeto Padron para testes, de
janeiro a junho de 1980, dentro de
empresas de transporte coletivo. “Nos-
so Onibus identificou-se perfeitamente
com as especificaces sugeridas no

Congresso”’, diz o diretor de Marketing
Douglas Tessitore. “’Nossas adaptacfes
ficaram abaixo dos 3%. S6 foi preciso
modificar, coisas muito pequenas. Te-
mos condicBes de atender as exigéncias
sem ter que mexer no produto. Quan-
do viemos para o Brasil, trouxemos
tudo isso. A decisdo do Geipot-EBTU
s6 confirma o acerto do nosso plane-
jamento.”

Entusiasmada, a empresa sueca co-
meca a comercializar seu velculo (com
motor no meio do chassi) em outubro
deste ano. Até dezembro, pretende fa-
bricar 120 onibus. Depois, vai chegar
aos 1000 por ano, com exportacido
de 30%. Uma quantidade que nédo
chega a fazer sombra & Mercedes. Se-
gundo Tessitore, representard apenas
13% do mercado de chassi exclusivo
para Onibus. Se se levar em conta o
mercado total, esta participacdo cai
para menos da metade.

Quanto a Fiat, seu chassi Fiat
140 OD (sobre o qual os encarrocado-
res estdo tendo dificuldades em traba-
Ihar) ndo se engquadra nas novas espe-
cificacGes. Espera-se que entre as
novidades prometidas pelo presidente
da empresa (veja matéria nesta edicio)
esteja, finalmente, um 6nibus de verda-
de. J



EBE:
experiéncia e tecnologia aservico dos
Transportes Urbanos.

Atuando, ao longo de mais de 40 anos, no setor de
Engenharia Industrial, a EBE vem se especializando em
projetos de tecnologia especial.

Os desafios e obstdculos enfrentados em obras de
grande porte, como a montagem integral dos sistemas
nucleares e convencionais da Unidade 1 da Central
Nuclear de Angra, além das montagens elétricas e
mecénicas de importantes Usinas Termelétricas,
Siderurgicas, Subestagdes, Refinarias, Petroquimicas
¢ Bases de Distribuigdo, resultaram ndo so na
consolidag¢do dos rigorosos padrdes de qualidade a que
a EBE sempre se impds, como também no
desenvolvimento de modernas técnicas, que se
transformaram em patriménio da Engenharia Nacional.

No setor de Transportes Urbanos, através de sua
ativa participagdo em importantes empreendimentos,

a EBE importou, adaptou e desenvolveu sofisticadas
tecnologias relativas aos sistemas operacionais, quer no
que se refere 4 sua concepgdo ou a suaimplantagio,
abrangendo os sistemas de energia, sinaliza¢gdo, comando
e telecomunicagdes, além de desenvolver estruturas
organizacionais voltadas para a operagdo, tarifagdo e
manutenc¢do dos diversos sistemas de transporte.

Companhia do Metropolitano

do Rio de Janeiro

Linhas 1 e 2 R

Sistemas de energia, sinaliza¢do e comando —_—

® FEstudo do detalhamento do projeto e
verificacdo de interfaces

® [nspecdo de fabricacao dos equipamentos

® Supervisdo dos servi¢os de instalagao e
montagem

Companhia Municipal de Transportes
Coletivos

Estudos e implanta¢do da nova Rede de
Troleibus de Sao Paulo, envolvendo as dreas

Rede Ferrovidria Federal S.A.
Construgdo e montagem de subestagoes

Companhia do Metropolitano de Sao Paulo

Linha Norte-Sul

® Projeto, fornecimento e montagem dos
sistemas integrados de sinaliza¢do, controle
e telecomunicagoes

Linha Leste-Oeste

® [nstalacdo dos sistemas de energia de
média e alta tensdo e tragdo

transformadoras e retificadoras e de cabines
seccionadoras para a Divisdo Especial de
Suburbio do Grande Rio

de tarifagao, remanejamentos vidrios,
manuteng¢do, suprimento, treinamento
profissional e operagdo

M&N

EMPRESA BRASILEIRA DE ENGENHARIA S.A.

Matriz: Rua Santa Luza, 685 - 7° andar - Tels: 283-8282 ¢ 224-3785 - Rio de Janeiro
Filiais: Porto Alegre/Curitiba/S3o Paulo/ Brasilia/Salvador/Belém
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“A Mercedes
so vai fazer
o chassi”

O vice-presidente da
Mercedes, Werner Jessen,
da a posicao da fabrica
sobre o 0-305

TM Quando a Mercedes comega a
fabricar o 0-305?

Jessen  Houve algumas modificagbes
nos planos. A principio, pensavamos
em fabricar o chassi e a carrocaria do
0-305. Agora, decidimos apenas forne-
cer a plataforma dentro do padrio
Geipot, para encarrocamento pela in-
dustria nacional. O protétipo serd
experimentado pelo Geipot em 1980.
Uma vez testado, decidiremos sobre as
adaptagGes necessarias e o inicio da fa-
bricacéo.

™ O que, no 0-305, esti fora do
padrdo Geipot?

Jessen O chassi satisfaz ao padrdo
Geipot. Tem suspensdo ar, cdmbio au-
tomatico, altura reduzida capacidade
para 110 passageiros. Mas, quanto a
carrogaria, ha muitas adaptacGes a se-
rem feitas. Principalmente porque o
0-305 tem fluxo de passageiros com
entrada pela frente e saida por trés,
quando o Geipot estd exigindo o fluxo
inverso. '

™ O 0-305 foi lancado na Alema-
nha hd mais de dez anos. Satisfaz ao
antigo padrdao VOV-1, que estd sendo
substituido por outro mais exigente, o
VOV-2. N3o estaria, portanto, supera-
do?

Jessen  N3do. O VOV-2 é um projeto
gue ainda esta sendo testado. Ndo se
sabe exatamente como vai ser. Mas, se-
ra praticamente o mesmo VOV-1, com
entrada ainda mais baixa (46 cm).

TM  Com a entrada de 0-305, alguns
chassis poderdo sair da linha?

Jessen  N3do. O 0-305 é um comple-
mento. Toda a linha continuard sendo
fabricada.

TM O 0-364, langado em dezembro
do ano passado, ndo representaria ape-
nas uma transi¢cdo para se chegar ao
0-305?

Jessen O 0-364 veio para ficar. Os in-
vestimentos seriam grandes demais pa-
ra um Onibus apenas transitorio. Ele
representa uma profunda moderniza-
¢do em relagdo ao 0-362. E foi desen-
volvido exclusivamente para o Brasil e
para exportacdo.

TM  Até que ponto a entrada da Vol-
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vo acelerou os planos da Mercedes? Afi-
nal, a empresa parecia um pouco para-
da e, de repente, anuncia o 0-364 e a
familia 305. . .

Jessen A Vinda da Volvo em nada
afetou nesses planos, que estavam tra-
cados hd muito tempo. O desenvolvi-
mento de um Onibus ndo se faz de re-
pente. O lancamento de 0-364 levou
varios anos. Queriamos modernizar o
0-362 sem dar um pulo grande demais,
porgue modernizagdo custa dinheiro.
Estdvamos atentos também ao merca-
do, para ndo fazer um produto fora
das possibilidades do frotista.

TM  Um estudo de padronizacdo do
Geipot acusa a Mercedes de monop6-
fio. Isso é verdade?

Jessen — Nunca tivemos monopdlio.

Um onibus
caro, porem,
economico

Embora custando mais
caro, o onibus maior é
mais economico

Um dos argumentos mais comuns
contra a adocdo de dnibus mais moder-
nos é de que haveria aumento nos
custos operacionais. No entanto, por
ser mais durdvel e ter maior capaci-
dade, o Onibus proposto pela ANTP,
levard fatalmente a uma reducdo no
custo de passageiro transportado (veja
quadro).

Para chegar a tal conclusdo, os téc-
nicos da Comissdao de dnibus ndo pre-
cisaram recorrer a estimativas sobre os
provéveis efeitos da reducdo do nime-
ro de coletivos sobre o aumento da

Sempre houve outros fabricantes, for-
necendo mais carrogarias que nos.

TM  E quanto ao chassi?

Jessen  N&o vou me queixar ser a fre-
guesia prefere os nossos chassis. . .

TM  Como o senhor vé a tentativa de
padronizagdo de 6nibus do Geipot?

Jessen  Acho valida. Mas tem que ser
estudada com calma. Ndo vamos resol-
ver 0 problema de um dia para o outro.

TM  Serd que o dnibus mais caro e
mais durdvel exigido pelo Geipot tera
custo operacional menor?

Jessen  N3o sei se é mais duravel. S6
sei que € mais caro. A durabilidade de-
pende muito das condi¢des onde vai
trafegar. Além do mais, levard mais
passageiros, O que causard desgaste
maior.

velocidade de trafego. Limitaram-se a
comparar os dois veiculos operando
numa hipotética linha de 110 milhdes
de passageiros anuais, ao longo de um
percurso de 250 km.

Atender tal demanda exigiria
trezentos Onibus de 105 lugares; ou
420 onibus de 75 lugares equiva-
léncia é vélida desde que a adocdo de
Oonibus maiores ndo resulte em fre-
qUéncia inaceitdvel. Como terceira
hipdtese, admitiu-se uma situagio
favordvel ao dnibus menor, onde ape-
nas 360 vefculos fossem suficientes.

Feitos os cdlculos, o dnibus maior
resulta mais econdmico que o menor,
em qualquer das duas hipdteses. Para
chegar "a esta conclusdo, os técnicos
basearam-se em custos correntes, pro-
ximos aos normalmente apresentados
ao CIP. Os critérios de depreciacdo
s80 0s usuais, no caso de Onibus meno-
res. Para onibus maiores, admitiu-se
vida atil de dez anos. Em ambos os
casos, os custos de pecas de repo-
sicdo sdo proporcionais a vida util e ao
preco do veiculo (de Cr$ 900 mil
para o Onibus menor e Cr$ 1,7 milhdo
para o maior).

ONIBUS PADRAO X ONIBUS CONVENCIONAL

ONIBUS ONIBUS ONIBUS

ITENS MODERNO ATUAL ATUAL
300 veiculos 420 veiculos 360 veiculos

Lotacdo (passageiros} 105 75 75
Quildmetros rodados/ano 733450 598 450 524 450
Passag. transp./ano (milhdes) 110 110 110
Despesas (Cr$ mil) 54 700 79 300 68 500
Remuneragdo (Cr$ mil) 42 423 35523 32623
Custo total (Cr$ mil) 430 685 567 283 495124
Passageiro/km (Cr$) 4,07 2,91 3,40
Passageiro/carro/ano 367 000 262 000 306 000
Custo/passageiro (Cr$) 3,91 5,16 4,50
Custo/km (Cr$) 15,91 15,02 15,30

Fonte: Comissdo de dnibus da Associacdo Nacional

de Transportes Publicos



COMBUSTIVEIS

E o disel, como fica?

‘‘Estamos interessados em contribuir, mas nao
como turista, de simposio a outro, sem uma
orientacao segura’ (de uma fabrica de motores)

“Antes da década de 90 ndo havera
dlcool aditivado nos postos para substi-
tuir o disel. SO existird 0 combustivel
para consumo de frotas cativas’’. Al
estd uma previsdo passada de boca-em-
boca, transmitida a TM por um técnico
da industria de veiculos comerciais. A
origem da informacdo & desconhecida.

Como é desconhecido também se o
governo optara ou néo pelo alcool adi-
tivado. Trés indlstrias quimicas (ver
matéria, nesta seqléncia) estdo pesqui-
sando o tal do aditivo, a fim de torna-
lo economicamente viavel em termos

de Brasil. Enquanto se espera o produ-
to, os fabricantes de motores disel pre-
ferem ter os pés no chdo. Propdem,
entdo, a mistura da nafta pesada ao
disel, como formula de se aumentar a
disponibilidade do 6leo disel.

Sem avisar ninguém, antecipadamen-
te, a Petrobras iniciou, dia 19 de agos-
to Gltimo, a adicao de 10% de nafta
pesada ao disel (ver matéria sobre o as-
sunto na secdo NOTAS MAIORES),
num propédsito cadenciado de tornar
a fracdo dfsel mais abundante. A Mer-
cedes, em 1977, ja sugeria esta mistu-

A Petrobrds iniciou em agosto a adigdo de nafta ao disel.

ra, a base de 30% de nafta. A empresa
garantia que, a tal {ndice, ndo haveria
problema algum nos motores disel.

Pelo menos duas indUstrias de mo-
tores MWM e Perkins quiseram
ter seguranca sobre tal composto.
Ambas, no entanto, ndo consequiram,
da Petrobras, a gasolina bdasica, ou
nafta. “Fizemos uma requisicio de
nafta e até hoje, nada’”’, diz a Perkins.

O fato é que o assunto, hoje, é tro-
car a gasolina do automoével pelo
dlcool. O ministro Joao Camilo Pena,
da Indlstria e do Comércio, fala em
uma producdo de alcool da ordem de
4,8 bilhdes de litros em 1980; 6 bi-
IhGes em 1981, passando para 7,3 bi-
thdes no ano seguinte, 8,5 bithdes de
litros em 1984, até atingir 10,7 bithdes
de litros em 1985, o que corresponde a
170 mil barris diario de petroleo, justa-
mente o volume atual da producdo
interna. "“Em 1985 teremos 1,7 mi-
Ihdo de carros movidos a alcool 1,2
milhdo novos e 500 mil adaptados”.

De caminh3do e onibus, nem ha refe-
réncias. ""Tenho a impressdo’’, diz Ro-
berto Lohmann, do departamento de
projetos especiais da Motores Perkins,
'que O governo Ndo quer assumir a
responsabilidade por nenhuma deci-
sdo. Acho que ele estd esperando que a
industria dé a palavra final”'.

As montadoras e os fabricantes de
motores disel ji estdo se mexendo ha
algum tempo, alguns com mais, outros
com menos intensidade. A série de de-
poimentos que compoem esta cober-
tura de TM atesta qual o nivel de preo-
cupacdo das indUstrias ligadas a veicu-
los comerciais. De qualquer maneira,
fica evidente uma coisa: existe uma
total indefinicdo do governo.

Os fabricantes reclamam que suas
vozes nao chegam aos altos escaloes.
Reivindicam, portanto, um canal que
os pudesse ligar 8 Comissdo Nacional
de Energia CNE. “Estamos interessa-
dos em contribuir”’, diz Jorge da Sil-
veira, diretor-geral da Perkins, ““mas
ndo como turista que vai de simpodsio
a outro, sem uma orientacdo segura.
Queremos participar, mas de maneira
organizada’'.

Do jeito que as coisas andam, sem
uma palavra de ordem, cada fabrican-
te caminha para solucdes particulari-
zadas. ‘"Ndo posso imaginar que um
posto de abastecimento possa vender
combustiveis, digamos, s6 para o
Scania’’, enfatiza o diretor-industrial
da MWM, Heinz Bindel.

O problema é que este pais tem
virtudes terra farta, mdo-de-obra
barata, etc cantacas em verso e
prosa, que acabam retardando deci-
soes. E como a historia daquele su-
jeito que todas as manhis ficava horas
até escolher a gravata, tamanha era a
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variedade que dispunha em seu guarda-
roupa. lsto nio quer dizer que se deva
partir para solugGes isoladas em detri-
mento de outras alternativas. A res-
peito disso, o depoimento do presi-
dente da Sociedade Brasileira de Fi-
sica, José Goldemberg, é muito esclare-
cedor: “0O que n3o se deve admitir € a
mania que se tem, em assuntos tdo
graves e complexos, como os de ener-
gia e tecnologia, de jogar pedras de
ceticismo nos telhados dos vizinhos
de mercado. Isso pode custar ao Brasil
o abandono prematuro de linhas tec-
noldgicas promissoras’’.

O que Goldemberg porpde é ‘abrir
0 leque das opgOes, sem sair de uma
dependéncia para cair na outra. A
cana gera mais empregos e isso é Oti-
mo. Mas o eucalipto permite a utili-
zagdo das terras pobres para a produ-
¢d30 de energia, liberando as terras
nobres para a producido de alimentos

0 que parece, igualmente 6timo”.

Alias, por falar em alimento, o 6leo
vegetal foi desativado das pesquisas de
motores disel. ‘“Acontece que o siste-
ma digestivo do motor nfo é o mesmo
do elemento humano’’, diz a Perkins.
Luso Ventura, gerente do departamen-
to de experiéncias de motores da
Mercedes-Benz esclarece que ‘‘testa-
mos dendé&, mamona, babacu, soja,
amendoim, a base de 30% mais 70% de
disel, e a conclusdo a que chegamos
foi esta: servem como combustivel,
mas precisam ser melhorados em
algumas de suas caracteristicas, prin-
cipalmente os residuos de carbono que
causam depoOsitos na cdmara de com-
bustdo”.

O problema de ordem técnica pode-
ria ser resolvido. O drama ¢ a disponi-
bilidade destes produtos no mercado.
'O CDI pediu hd trés anos um relato-
rio dos fabricantes querendo saber se a
substituigdo parcial e total do disel
poderia ser feita através do 6leo vege-
tal”, diz Lohmann, da Perkins. ""Res-
pondemos, perguntando quais seriam
as disponibilidades e, até hoje, ndo
nos informaram nada’’.

Bindel: solugdes isoladas, como?
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Primeiro de uma série de 200: avancado e 98,6% brasileiro.

Ha vez para 4
mil troleibus

Agora que o pais voltou as
boas com o tréleibus, 70
cidades o estao namorando

Em janeiro de 1980 o Brasil esten-
derd sua mao a reconciliagdo com um
meio de transporte que jamais deveria
ter banido de suas cidades. Naquele
més, o trecho que liga a Vila Prudente
a area central da cidade de S3o Paulo
receberd os primeiros 40 troleibus fa-
bricados inteiramente no Brasil. Ame-
niza-se, assim, um prolongado periodo
de inércia: a mesma CMTC  Compa-
nhia Municipal de Transportes Coleti-
VoS, que ira operar os novos onibus
elétricos, foi quem, nos anos de 1964/
65, fabricou os Gltimos 140 tréleibus
que se tem noticia. Registre-se: assu-
miu o risco por ndo encontrar quem o
fizesse.

Com carradas de razOes, Adriano
Branco, diretor da Diretoria de Trolei-
bus da CMTC, pai, mde e padrinho da
idéia e materializagdo do tréleibus,
brada, alto e bom som: ‘’"Ha um ano
atrds taxaram de sonho o desejo de se
ter no pais um veiculo de transporte
coletivo moderno sobre pneus. Dizia-se
que o que é bom para o estrangeiro
ndo é necessariamente bom para o bra-
sileiro, obviamente no campo da efi-
ciéncia do conforto e da tecnologia
avangada’’,

Branco, coadjuvado pelo pulso fir-
me do entdo prefeito paulistano  é de
Olavo Setubal esta frase: ‘‘Para sair da
era do carro de boi para a do avido a
jato é necessario contar com tropecos
e resmungos’’ — provou que o que é
bom 14 fora também o pode ser aqui.

“E 0 mais moderno veiculo de trans-
porte urbano sobre pneus jamais pro-
duzido no pais’’, diz o diretor da
CMTC.

Os 40 troleibus que entram em ser-
vigo em janeiro proximo fazem parte
de um lote de 200 unidades, que esta-
rdo em plena operagdo até outubro de
1980. Os carros tém 98,6% de indice
de nacionalizagao. Seus fabricantes sio
a Ciferal (carrogaria), Tectronic (equi-
pamentos eletrdnicos de comando),
Bardella Borriello (motor de tragdo) e
a multinacional Scania (chassi, eixos e
suspensao).

Do lote de 200 unidades, 160 sairdo
com uma tecnologia intermediaria (co-
mandos eletronicos e contatores) e os
demais equipados com chopper, com
projeto e fabricagdo da Tectronic,
empresa nacional. “O chopper custara
10% a mais em relagdo aos contatores,
porém, permite uma economia de
energia elétrica da ordem de 15 a 20%.

Vencida a primeira bayalha, Adria-
no Branco cré que agora as coisas se
tornardo mais faceis. S6 na Regido Me-
tropolitana da Grande Sdo Paulo, for-
mada por 37 cidades, ele vislumbra um
potencial para 2 500 tréleibus, 1 280
dos quais apenas para 0 municipio de
Sio Paulo.

Além disso, Branco enxerga poten-
cial (sempre falando para um periodo
de implantagdo estimado em cinco
anos) para outros 600 troleibus distri-
buidos nas seguintes cidades paulistas,
com mais de 100 mil habitantes: Cam-
pinas, Ribeirdo Preto (ver nota na
secio ATUALIDADES), S. J. dos
Campos, Sorocaba, Jundiai, Piracica-
ba, Bauru, S.J.Rio Preto, Mogi das
Cruzes, Taubaté, Franca, Presidente
Prudente, Aracatuba, Limeira, S3o
Carlos, Americana, Rio Claro e Mari-
lia. Santos (com 30 tréleibus em ope-
ra¢do) e Araraquara (com 28 unidades)
ndo foram incluidas, pois j4 operam
onibus elétricos e tém verbas para a
amplia¢do da frota.
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Afora os 3 100 troleibus que Bran-
co pretende ver rodando, a partir de
1985, em cerca de 60 cidades paulis-
tas, Campina Grande, Jodo Pessoa
(PB), Salvador {PB}, Salvador (BA} e
Campo Grande (MS) e outras ja estio
com projetos desenvolvidos para rece-
berem, outros 900 tréleibus. Ja Reci-
fe (com uma frota de 50 em operagido
e 140 desativados) obteve Cr$ 600
milhGes para incorporar novos 60 tré-
leibus.

A Diretoria de Troleibus da CMTC
esta dando assessoria, gratuita, a todas
as cidades interessadas em desenvolver
projetos para troleibus. Evidentemen-
te, € a EBTU — Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos, quem dara a (lti-
ma palavra. Afinal, & quem libera o di-
nheiro. Atualmente, sabe-se, o 6rgdo
estd desenvolvendo um plano para tro-
leibus envolvendo 20 cidades brasilei-
ras. Trata-se de um programa com pra-
zo de implantac¢ao até 1985.

Em. paralelo, o assunto troleibus
também contagia circulos desligados
dos Orgdos pablicos. Recentemente
um empresario particular de Goiania
procurou Adriano Branco sondando
a possibilidade de vir a operar trolei-
bus {ele teria a garagem e os veiculos,
enquanto o poder publico forneceria
subestagoes e rede elétrica).

Tal pretensdo ndo & fora de propo6si-
to. A Cesp Companhia Energética de
Sdo Paulo esta disposta a ‘assumir os
encargos da instalagdo e operac¢do das
redes e subesta¢oes retificadoras desti-
nadas a alimentacdo dos troleibus...”,
dizia seu presidente, Francisco Lima
de Souza Dias, durante recente semina-
rio sobre energia, realizado em Sdo
Paulo.

Had de se frisar, sequndo Adriano
Branco, que tal contribuigdo viabili-
za firmemente o tréleibus, ‘pois rede
e subestagGes podem alcangar cerca de
30% do valor total do investimento®’.

Ford/MWM,

nova marca
de motor?

As duas empresas estudam
um novo motor convertido
do ciclo disel para Otto

Um motor disel convertido para
consumir gasolina e que levaria como
nome de batismo a marca MWM-Ford
inclui-se como uma das trés alternati-
vas que a Ford Brasil estuda para sua
linha de veiculos comerciais, dentro
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da busca de uma acomodacdo a nova
realidade energética. Outra opcdo con-
siderada seria a manutenc¢do do motor
disel no ciclo disel, sé6 que trabathando
com duplo sistema de inje¢do: um tan-
que forneceria de 20 a 25% de 6leo di-
sel e outro de 75 a 80% de dlcool.
Como terceira alternativa, a Ford ad-
mite a conversdo de seu motor a ga-
solina, V8, para o consumo puro de
alcool.

Um destes trés caminhos a Ford
admite a possibilidade de uma quarta
opg¢do  devera ser escolhido antes do
final deste ano. De qualquer maneira,
a decisdo é muito dificil, pois envolve
equacdes complicadissimas, que serdo
resolvidas com a ajuda de computador.
Ainda com tal assessoria, o engenheiro
Luc de Ferran assinala que seja qual
for a decisdo “‘estaremos correndo um
risco financeiro’.

A alternativa da conversdo dos mo-
tores MWM de 4 e 6 cilindros para o
consumo de gasolina estava, em agos-
to, na fase de anteprojeto. SO depois
do /ayout pronto é que, a Ford e
MWM, juntas, passariam a definir a
forma do cabecgote, coletores, pistdes
e outros componentes do novo motor.

Para o engenheiro Ronaldo Delai,
da Ford, envolvido nestes estudos,
“num célculo preliminar tivemos a in-
dicagdao de que este motor dfsel con-
vertido para gasolina custaria o dobro
em relagdo a um motor originalmente
a gasolina”. No entanto, acrescenta o
técnico, ‘““temos que considerar que
um motor idealizado para disel é mais
econdmico, além do que apresenta
maior durabilidade, dai’ estarmos de-
senvolvendo o projeto’’.

A outra op¢do que a Ford esta con-
siderando ndo alteraria o motor disel
em sua esséncia. O veiculo teria dois
tanques, ja que o disel ndo é miscivel
a uma taxa acima de 4% de dlcool, e
duplo sistema de inje¢do, semelhante
ao que esta sendo desenvolvido pela
Volvo, na Suécia (ver matéria nesta
edicdo).

Sem davida a op¢do mais caseira
seria a alcoolizagdo do motor V8, em-
bora fora de linha, no Brasil, hd mais
de dois anos. No entanto, esta fami-
lia de motores 292 continua a
ser fabricada na Argentina, com mo-
dernizagdo. O Brasil ainda produz o
girabrequim, bielas e eixo-comando,
pecas que envia para a Argentina, onde
o motor é completado. ‘“Estamos na
fase de protétipo e aguardando a che-
gada dos pistSes com taxa de compres-
sdo alterada. "B 8:1, como original-
mente no motor a gasolina, passaremos
a taxa entre 11 e 13:1. Testaremos, no
comeco, com a taxa em 12:1", conclui
o engenheiro Delai.

Mercedes esta
confiante, mas
pede calma

Ela nao tem diavidas: alcool
aditivado é a solucao. Mas
o Brasil nao faz o aditivo.

““Ndo é assim, ndo. J&4 querem para
amanha...””, diz o engenheiro Luso
Ventura, gerente do Departamento de
Experiéncias de Motores da Mercedes-
Benz sobre o assédio que se tem feito
no sentido de que a empresa ja tenha
pronto (e fornega) veiculos que con-
sumam combustiveis ndo derivados de
petroleo.

Para Luso, a alternativa mais segura,
e que tem dispensado os maiores esfor-
¢os da Mercedes, &, sem davida nenhu-
ma, a do alcool aditivado. Este com-
bustivel (90% de etano e mais 10% de
aditivo quimico a partir do etanol),
segundo a empresa, tem ’‘caracteristi-
cas analogas as do oleo disel. Para
adota-lo, sdo necessarias apenas ligeiras
modificagGes na bomba injetora no
que se refere a lubrificagdo e a regula-
gem’’. E mais: ‘O alcool aditivado &
utilizével ndo somente em motores no-
vos, mas também em veiculos disel ja
em circulagdo’’.

Se esta é a solugdo, por que ndo
apressd-la? O problema é que o tal do
aditivo ndo é fabricado no Brasil, e o
importado tem custo exorbitante. No
entanto, seguramente, no proéximo
ano, trés empresas instaladas no
palis j& terdo condi¢des de colocar o
aditivo no mercado, Uma delas é a
Oxiteno, que ainda esta na fase de pes-
quisas para definir qual o nitrato que
utilizard para obter o aditivo. As
outras sdo a Indastrias Quimicas Tau-
baté e a Basf, que teria condi¢Bes de
produzir um nitrato de Tri-etil Amina,
na sua planta de Camacari, na Bahia.

S6 com o aditivo garantido por uma
destas empresas {ou, quem sabe, pelas
trés juntas) é que a Mercedes ira adap-
tar os 200 onibus da frota da CMTC
(modelo 0-362) para o consumio de
alcool aditivado. ""Ndo acredito que
isto ocorra antes de marc¢o”’, assinala o
engenheiro Luso Ventura. "Uma frota
dessa ja nos permite considerar como
um efetivo teste de campo’’. Ele admi-
te que “esta frota cobaia nos dara a
experiéncia final sobre alguns detalhes
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nao definidos, principalmente sobre
alguns requintes do novo sistema de
alimentagdo”.

Enquanto o aditivo nacional ndo
chega, a Mercedes, com um aditivo
importado, vem testando dez veiculos
— equipados com motores de até 130
cv com dlcool aditivado. A soma do
percurso rodado destes carros havia
atingido, de 1977 até agosto Gltimo, a
marca de 1 milhdo de quildmetros.

A Mercedes parece tdo segura que
nada a faz imaginar que o alcool adi-
tivado possa esbarrar em inviabilida-
des. “Teremos o aditivo nacional a um
preco acessivel’’, garante Luso. Quanto
ao consumo, em termos de km/litro,
ele também ndo vé problemas. “Um
motor disel queimando alcool aditiva-
do consome 50% a mais do que um
motor disel queimando disel”’, assinala
o técnico. ‘Diriamos, entdo, que a
estes niveis, o rendimento do motor
disel com alcool aditivado se aproxi-
maria em relagdo ao de um motor a
gasolina convertido para alcool’’. No
fecho de sua conclusdo, sentencia.
’Com tudo isso, um motor disel quei-
mando 4alcool aditivado consumiria
menos 25% do que um a gasolina
transformado para alcool”’.

Quanto a outra opgdo apresentada
ao entdo presidente Ernesto Geisel,
sobre o emprego de 30% de 6leo vege-
tal misturado a 70% de disel, Luso
Ventura esclarece que "'as experiéncias
estdo paradas desde 1977'. Segundo
ele, a conclusdo a que chegamos é que
““dendé, mamona, babacu, soja, amen-
doim servem como combustivel, po-
rém, precisam ser melhorados em
algumas de suas caracteristicas, prin-
cipalmente no que se refere aos resi-
duos de carbono que liberam e que
causam depodsitos na camara de com-
bustdo, apos poucas horas de funciona-
mento do motor”’,

Se produzido em escala, custard Cr$ 1,2 milhdo.

Microonibus
com bateria
é opcdao em
linha curta

Suas 30 baterias pesam 1
t, tétm autonomia de 80 km
e agiilentam 700 cargas

Até o final do ano, a Engesa En-
genheiros Especializados S.A., espera
uma definicdo ou mesmo possiveis en-
comendas para seu microdnibus movi-
do a bateria elétrica, cujo protbtipo,
pedido e pago pela EBTU, esteve, em
meados de agosto, no |l Congresso da
ANTP, em Porto Alegre, RS.

O microdnibus tem capacidade para
15 passageiros mais motorista, mede

5,72 m de comprimento, 2,16 m de
largura e 2,69 m de altura. E equipado
com motor Siemens elétrico, de cor-
rente continua, com tensdo nominal
de 140 V, poténcia nominal de 33 kW
e maxima de 53 kW. O peso total do
veiculo, sem carga, é de 3,75 t, sendo
que sO as baterias (sdo trinta delas),
pesam 1 tonelada.

As baterias, feitas em chumbo-ago,
tém 800 ciclos de carga, ou seja, po-
dem ser carregadas até 800 vezes. A
autonomia do veiculo varia entre 80
a 120 quilometros. A velocidade eco-
ndmica é aos 32 km/h; a velocidade
maxima, 75 km/h.

O chassi do micro é de aluminio e
fibra de vidro, os bancos com base
de fibra e assento e encosto almofada-
dos. A parte superior do microdnibus
€ removivel, ficando apenas a base
do chassi, o que possibilita o surgimen-
to de um furgdo para cargas.

O veiculo, concebido para micro-
onibus, é ideal para linhas circulares,

em dreas centrais, com percurso de até I’

Thermo King conserva o0 mundo melhor.

sA0 PAULO SA0 PAULO
TRANSTHERMO Sistema de
Refrigeracéo Ltda.

R. Ciro de Rezende n° 553 - Marg. ds Via Dutra km 1

Caixa Postal 014310

Telefones: (011) 292-7248 - 92-3015

292-1902 - 93-7712

02118 - SAQ PAULO  SAQ PAULO
CASCAVEL - PARANA
SULBRAVE Sul Brasileira da
Velculos & Pe¢as Ltda.

Rua Carlos Gomes n° 1797
Talefones: (0452) 23-2493
85.800 - CASCAVEL PARANA

RECIFE PERNAMBUCO

PERMAC Maquines Agricolas,

Carretas Ltda.
Rue do Lima n° 138 - Bairo Sento Amaro
Telefones: (081) 231-3855 231-3900 - 231-3718
50.000 - RECIFE PERNAMBUCO

RIO DEJJANEIRO - RIO DE JANEIRO
CAXIAS DIESEL S/A - VEICULOS
E PECAS

Av. Brigadairo Lima e Silva n°s 471 a 481
Bairro 25 de Agosto
Telafonas: {021) 771-2986  771-3003
771-3007 - 771-2982
25.000 - MUNICIPIO 17 DUQUE DE CAXIAS - R

FLORIANOPOLIS SANTA
CATARINA
CARMAR, ONIBUS E PEGAS LTDA.

Rua Secundino Paixoto, 112

Telefonas: (0482) 44-0868 44-1079

Talex: 0482142

88.000 - FLORIANOPOLIS SANTA CATARINA

PORTO ALEGRE - RIO G. DD SUL
MDTDRMAC - Cummins Distr. de
Maquinas e Motoras S/A

Rua Santa Catarina n* 437 - Caixa Postal 2996

Taiafones: (0512) 41-5359 - 41-8222

Tatax: 0511260

90.000 - PORTO ALEGRE - RIO GRANDE-DO SUL

UBERLANDIA MINAS GERAIS
RONDON MIL - Implementos para
Transporte Ltda.

Av. Vasconcalos Costa n° 1915 Caixa Postal 680

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

38.400 - UBERLANDIA - MINAS GERAIS

BELEM PARA
MARCOS MARCELINO & CIA.
LTDA.
Rodovia BR-316 km 9 Caixa Postal 1048
Telefonas: (091) 235-1301 - 235-1205 - 235-1317
Talex: 911083 MACL - BR
67.000 - ANANINDEUA - PARA

CURITIBA PARANA
SULBRAVE Sul Brasileira de
Velculos e Pecas Ltda.
BR-116 - km 399, esquina com Rua Maria Ficinska
Caixa Postal 3138
Tetefones: (0412) 62-1351 62-1144 - 62-1114
Telex: 0415202 - 80.000 - CURITIBA - PARANA

SALVADOR BAHIA
MOVESA, Motores e Veiculos do
Nordeste S/A

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

FDRTALEZA - CEARA
COMERCIAL CEARA DIESEL S/A

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

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



Prova irrefutavel
do bom desempenho
do motorista e do seu veiculo!
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Com a instalagao de um TACOGRAFO VDO,
todos ganham: @ passageiro viaja des-
cansado, a carga chega tranqgiiila ao seu
destino, o motorista tem um alibi incontes-
tavel e o frotista tera uma ficha completa
de todas as ocorréncias da viagem, como
velocidades, tempos e distancias.
Andar com velocidade-cruzeiro significa
economia global, o consumo de combusti-
vel sera reduzido e o desgaste de pneus,
de freios e embreagem sera menor, fatos
comprovados em milhares de empresas.
TACOGRAFOS VDO sao fabricados por
quem mais entende de instrumentos para
veiculos no Brasil e em 80 paises — e
sendo VDO, pode confiar, tem categoria
internacional!

VDO - 20 anos bem brasileiros

COMBUSTIVEIS

25 quilometros de extensdo. Outra
aplicagdo seria interiores de industria.
A Cosipa, por exemplo, j§ demonstrou
interesse em adotar um micro a bateria
para transportar visitantes e funciona-
rios dentro da usina. A vantagem des-
te veiculo é que dispensa infra-estrutu-
ra de redes ou subestacGes. Evidente-
mente, teria que rodar proximo a gara-
gem ou ponto de apoio da empresa,
para a troca de baterias, operagdo que
pode ser feita em apenas 15 minutos.

O prototipo feito pela Engesa ja ro-
dou cerca de 1,3 mil km. Seu custo es-
timado foi de Cr$ 2 milh&es. O enge-
nheiro Vail Eduardo Gomes, da Enge-
sa, calcula em Cr$ 1,6 milhdo o custo
unitdrio, caso haja uma encomenda su-
perior a 100 unidades. Ou Cr$ 1,2 mi-
lhdo cada micro se o pedido alcancar
1 mil unidades.

Como vantagens, além da ndo exi-
géncia de infra-estrutura, o microoni-
bus a bateria da Engesa apresenta a
durabilidade do motor, estimada em
20 anos, além de ndo poluir, ndo re-
querer manutengdo e ndo fazer ruido.

GM admite
lancar onibus
a alcool

O chassi ja esta em
desenvolvimento. O motor
sera de 6 cil e 170 hp.

A decisdo da Detroit Diesel em dei-
xar o Brasil liquidou, ou peplo menos
adiou os planos que a GM tinha de
langar uma nova famflia de veiculos
comerciais a partir de 1981. Dentro da
empresa, contudo, admite-se que o
prazo continua valendo para o produto
Onibus, ja que sua longarina, com algu-
mas adaptagGes, é a mesma que seria
utilizada nos, por ora desativados, no-
vos caminhGes. O chassi de Onibus, in-
forma-se, serd tracionado por um mo-
tor, em desenvolvimento, de 6 cilin-
dros, com 170 hp SAE, e sete mancais,
convertido de gasolina para dlcool.

Este motor que devera equipar ndo
apenas o prometido novo chassi para
dnibus, como também os antigos ca-
minhdes C-60, é o do Opala. S6 que
terd sua cilindrada aumentada de 250
para 266 pol cubféas. J4 o motor de
261 pol cubicas, que hoje € utilizado
no caminhdo Chevrolet a gasolina,
ndo serd alcoolizado por apresentar
alguns inconvenientes. Primeiro, por-
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que tem apenas quatro mancais {mui-
to pouco, segundo a GM, para supor-
tar a maior taxa de compressao do mo-
tor a dlcool). Outroentrave é a configu-
racdo, muito antiga (0 motor foi de-
senvolvido em 1929) da sua cdmara de
combustdo, cuja vdlvula ndo é na cabe-
ca e, sim, na lateral.

Se o novo chassi para dnibus e ca-
minhdo a élcool ainda se encontra em
fase embrionéria, 0 mesmo ndo aconte-
ce com a C-10 e Veraneio, cuja pré-sé-
rie de produgdo, com motores conver-
tidos para élcool, deverd ser iniciada
em setembro. Estes comerciais tém
motor de 2,5 litros e 4 cilindros (apli-
cavel também ao Opala) com uma taxa
de compressao de 10.7:1 (no gasolina
a taxa é de ). Para consumir eta-
nol puro o motor ganhou, entre outras
modificagdes, um endurecimento no
assento das valvulas e novo coletor de
admissdo, com provisdo para aqueci-
mento da base do carburador, através
da agua do sistema de arrefecimento.

A GM ainda esta investigando,
admite Miguel Angelo Felippa, gerente
da Engenharia de Motores, ‘o pré-
aquecimento do ar da mistura carbu-
rante, usando o calor do coletor de es-
capamento”’. Estuda-se, também, com
fornecedores uma chapa para o tanque
de combustivel, que tenha um revesti-
mento estanhado a fim de evitar a cor-
rosao imposta pelo édlcool.

De interessante nesta conversao ga-
solina/adlcool da GM é o sistema de
partida a frio. "Desenvolvemos, através
de queimadores, colocados no painel,
sistemas que atuam a contento até
aproximadamente 0° C, usando exclu-
sivamente alcool’’. Com isso, 'nosso
objetivo foi o de conseguir uma parti-
da a frio, até 100 C, usando apenas
etanol, sem ter de recorrer a outro
combustivel auxiliar, como, por exem-
plo, a gasolina”.

Os resultados de consumo de com-
bustivel foram comparados pela proé-
pria fabrica através, entre outros tes-
tes, de uma viagem feita de SP a Porto
Alegre. Um caminhdo-tanque levando
élcool foi utilizado para abstecer os
motores a alcool, ja que ndo ha o pro-
duto disponivel na estrada. Compa-
rando-se uma C-10 e uma Veraneio, a
gasclina, com dois veiculos semelhan-
tes, com o mesmo motor, convertido
para alcool, obteve-se um consumo de
7,5 km/l nos movidos a gasolina con-
tra 6 km/! nos veiculos a alcool.

Quer dizer, um motor a alcool ain-
da consome 25% a mais do que um a
gasolina. No entanto, a GM pretende,
segundo o engenheiro Felippa, “obter
um valor em torno de 20%, no final
do desenvolvimento”. ‘j)
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Alguns exigem Outros precisan
o melhor do melhor
Todos tem algo em comum

00 [ «® 00E0 D[ESEL

No abastecimento particular ou profissional, o 6leo diesel eficientemente
filtrado, é a logica para que todos os esforcos de colaboracéo em reduzir
consumo, custos de manutencédo e combate a poluicdo, se consolidem.

ASSINADO COM EFICIENCIA RECONHECIDA: EQUIPAMENTOS DIESELIMPO.

LLP.T. = INSTITUTO DE PESQUISAS TECNOLOGICAS DE S.P.
testou e confirmou por solicitagdo oficial do

C.N.P. = CONSELHO NACIONAL DO PETROLEO
DIESELIMPO: 99,7 A 100% DE EFICIENCIA DA FILTRAGEM

(relatério n® 10.876 do I.P.T. - testes realizados de

u-w""‘““www
outubro/77 a fevereiro/78)

Destes testes oficiais e comparativos participaram todos os equipamentos

e tipos de filtros disponiveis no mercado nacional.

Em todos os resultados, os EQUIPAMENTOS DIESELIMPO ficaram em primeiro lugar

em EFICIENCIA DE FILTRAGEM e RETENCAO DO TEOR DE AGUA.

BREVE: Vai ter DIESELIMPO até no IRAQUE. No dia do embarque, vocé esta
convidado a vir festejar conosco.

FILIAL RIO

FABRICADOS POR .
MATRIZ E FABRICA
L= Rua Pautine Guimeraes, 121 = Rua Melvin Jones, 35 - Conj. 2.301 Centrc
[ CEP - 01109 - Bairro: Ponte Pequena [ CEP. 20069 Edificio Baréo de Javary
2 (021) 283.5162 (PABX) 224.3444/221.153¢

8 [8]HORUS SERRA LTDA.  s&ntsmimmr £ 5

O ENGENHEIROS $AC PAULO - 5P

REVENDEDORES  AUTORIZADOS EM TODO  PAIS

D.Prop./HSL



Conhecidas no mundo por sua tecnologia alema, sdo
aqgora tabricadas no Brasil, para elevagOes de 300 e 600 kg.
530 os meihores e mais econbmicos condutores de peso
para médias e grandes industrias. Tém seu custo de
manutengdo reduzido, por serem leves, simples, totalmente
blindadas, com sistema elétrico para ED de 40%, motor
classe F e um exclusivo sistema de engrenagens
planetérias.

Possuem uma embreagem especial que regula
automaticamente o levante do peso maximo, protegendo o
motor, que, por ser conico, dispensa ainda o freio
eletromagnético. A )

GARANTIA DE 6 MESES, COM ASSISTENCIA TECNICA

PERMANENTE.
EQUIPAMENTOS
KOCH INDUSTRIAIS LTDA.

Av. Flores da Cunha, 2618 - Fones: (0512)
70-1166 e 70-1167. Cachoeirinha/RS.

REPRESENTANTES
RS: FABRICA

Fones: {0512) 70-1166 SP: WIMAQ COM. E REPRES
e70-1167 LTDA. Fone: 247-6568

SAO PAULO/SP

RJ, ES, MG, BA: DISUL
COM. E REPRES. LTDA.
Fone: 280-963%

RIO DE JANEIRO/RJ

CACHOEIRINHA/RS

SC. PR: G. ANDERSON COM
E REPRES. LTDA.

Fone: 33-1563
CRICIUMA/SC

COMBUSTIVEIS
Gurgel nao
ira malhar em
ferro-frio

Ela pode fabricar um furgao
elétrico para 2 t de carga.
Mas, se 0 governo garantir.

A Gurgel pretende industrializar um
furgao movido a bateria com capacida-
de para 2 t de carga e autonomia de 80
quildmetros. O diretor-presidente,
Jodo Augusto Conrado do Amaral
Gurgel, esclarece, porém, que '‘ndo
vamos fazer prototipo s6 por fazer,
pois isto de nada adianta”’.

Precursora no Brasil da idéia de vei-
culos elétricos movidos a baterias, a
Gurgel tem a seu favor os frutos da
experiéncia e também dos dissabores.
"Nao adianta insistir se 0 governo ndo
assinar em baixo. Se isto ndo ocorrer,
o projeto acaba ficando, esquecido,
numa gaveta.

Sabendo disso, Amaral Gurgel esta-
rd em Brasilia, em setembro, a fim de
levar 8 EBTU  Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos, a idéia do furgdo
a bateria. Agora, resta a Gurgel esperar
um sinal verde.

O furgdo elétrico, segundo o proje-
to, terd um peso total de 4 t. Dessas,
1,6 t ficam por conta das duas bate-
rias construidas em chumbo-aco. O
veiculo é ideal para entrega em areas

urbanas. i
Se o veiculo elétrico ainda é um

sonho, o Gurgel a dlcool é uma reali-
dade. Alids, diga-se, foi a primeira em-
presa brasileira a exportar carros a
dlcool. No dia 12 de agosto embarcou,
num avido da FAB, dois X-12 (jipes
com motores VW-1300 convertidos a
dlcool pela Motorit) para o Panamd.
Um dos X-12 é usado pelo presidente
panamenho, Aristides Royo.

Um elétrico que ficou no protdtipo.

Além do X-12, a Gurgel tem o pick-
up G-15 convertida a alcool a partir do
motor VW-1600. Cinco destes veiculos
a alcool (a G-15-CS, cabina simples, é
para trés ocupantes e a G-15-CD, cabi-
na dupla, é para seis passageiros, po-
dendo ainda levar meia tonelada de
carga) foram vendidos pela CBEE
Companhia Brasileira de Energia Elé-
trica.

Scania e
contra solucoes
isoladas

““Custara muito caro se
cada pais decidir buscar
uma alternativa diferente’’

""A Saab-Scania centraliza em sua
matriz sueca, em Sodertélia, todas as
pesquisas ligadas a fontes alternativas
de combustivel’’, é o argumento do
engenheiro da subsidiaria brasileira,
Augusto Cezar Saldiva de Aguiar, para
justificar a pobreza dos detalhes técni-
cos acerca das experiéncias que, segun-
do ele, estdo em desenvolvimento com
o etanol aditivado.

Acusada de assumir uma postura
contréria ao &lcool, a empresa se de-
fende. “"N&o somos contra o etanol,
metanol... Somos contra a fabricacdo
de motores especificos para alcool”,
esclarece Aguiar, qgue é o homem res-
ponsavel pela centralizacdo dos assun-
tos energéticos na Scania, em Sdo Ber-
nardo do Campo, SP.

A empresa é da teoria que o cami-
nho é buscar-se um “novo combusti-
vel para motores disel e ndo um novo
motor para um combustivel”’. O que
a Scania ndo pretende perder é a in-
tercambialidade. ‘“‘Hoje, exportamos
um motor, por exemplo, para a Case,
dos EUA, que tanto pode sair daqui
como da Suécia”, assinala Aguiar.

Dentro desse raciocinio, a empresa
“’assumiu uma posicdo moderada. Ndo
queremos dar o primeiro passo. Prefe-
rimos aguardar um consenso’’.

Enguanto, moderadamente, aguat-
da o consenso, a empresa procura
convencer o governo de que se faz ur-
gente uma politica de estimulo aos
caminhdes pesados. Num trabalho in-
titulado ""Rendimento Energético e
Transporte Rodoviario de Carga, de
autoria do proprio Aguiar, a Scania
propde um antidoto para diminuir a
sangria de doiares gastos com a im-
portacdo de petrdleo, sem descartar
a convivéncia com o precioso Ouro
negro.
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Vocé tem problemas nos a solucio.

Industria Automobilistica:
Bayflex,Bayfill, Baytherm, Bayfit.

Desde que o poliuretano foi
descoberto nos laboratoérios da Bayer,
ha 40 anos, muita coisaimudou para
melhor neste mundo. )

Milhares de problemas que
pareciam insoluveis ganharam uma
solu¢do.

Centenas de novas aplicacoes
puderam ser desenvolvidas.

E outro tanto pdde ser aperfeicoado.

Um bom exemplo é a contribui-
caodo poliuretano Bayer para a indus-
tria automobilistica.

O poliuretano torna mais seguras
aszonas sujeitas a choques-internae
externamente-absorvendo melhor a
energia do impacto. Além de
proporcionar um melhor isolamento
termo-acustico e proteger contraa
COITosao.

Com isso, a industria automobi-
listica pode desenvolver veiculos mais
seguros, oferecendo uma protecdo

maior aos usuarios de automoveéis,
onibus e caminhoes.

Hoje, numa linha de montagem,
podemos notar a presenca dos
sisternas de poliuretano Bayer (confor-
me as suas caracteristicas técnicas) nos
para-choques (Bayflex):
no painel de instrumentos, consoles,

K

oliu
?j 1 ez
Pig %

revestimentos de portas, etc. (Bayfill);
NOs encostos e assentos (Bayfit); nos
para-lamas, portas e longarinas
(Baytherm).

Cada qual substituindo com
vantagens uma matéria-prima tradi-
cional. Eem 99,9% dos casos, de uma
forma muito mais rapida, praticae
econdmica.

P m—m—— = =D

Gostaria de receber:
Visita de um representante ] A

Folheto informativo []
Favor enviar este cupom a
Bayer do Brasil S.A.
Departamento AD - Cx. Postal 959

1
|
1
I
! 01000 - Sdo Paulo SP.



Cobraacabade ~ vendo paraa linha Essesistemaé  sucesso,em diver-
fechar com o Metrd Leste-Oeste do Me- dos mais comple-  sas outras aplica-
de Sao Pauloum tro de Sao Paulo. X0s que existemna  ¢oes.
contrato de forne- Os computado- ~ areade transpor- Na verdade, o
cimento de 4 com- res Cobra atuarao tesdemassaefoi  Departamentode,
gutadores afami- nomovimentodos inteiramente conce- Sistemas Especiais
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mento dos usuéarios Cobra.
do Metro.
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COMBUSTIVEIS

""Estimativas conservadoras’’, as-
sinala a proposta, “indicam que se
fosse possivel aumentar a participa-
¢do do caminhdo pesado de 7,5 pa-
ra 23%, triplicando o nivel de hoje

note-se que nao se trata de tripli-
car a frota e sim a alocacdo (sic) da
carga com um moderado aumento
da populagdo de caminhdes pesados

seria obtida uma economia de 2
milhdes de metros cubicos de disel,
correspondendo a quase 15% do con-
sumo do ano passado’ (1978).

Volvo cré no
metanol. Mas,

sem pressa.

““Nem sequer
apresentamos o veiculo
convencional e ja estao nos
cobrando outro”’

A Volvo, por enquanto, sé tem uma
preocupagdo: colocar a fébrica em
funcionamento, o que j& deverd ocor-
rer em setembro, pois em outubro
comega a comercializagdo dos primei-
ros 120 chassis B58 que serdo produ-
zidos este ano. Por isso, a empresa s6
decidiu pensar no assunto combusti-
veis alternativos em 1980.

Nosso diretor-editorial, Neuto Gon-
calves dos Reis, entrevistou, em Porto
Alegre, durante o Il Congresso da
ANTP, o diretor-superintendente da
Volvo brasileira, Tage Karisson. "Nem
sequer apresentamos ainda o veiculo
convencional e jd@ nos estdo cobrando
outro’’, disse ele com uma ponta de
irritacdo.

Karlsson enfatizou, contudo, "'que
ndo estamos perdendo tempo, porque
temos um programa em andamento na
Suécia, através da Swedish Metanol-AB.
Nossa op¢do é ter dois sistemas de inje-
¢Ges distintos. Esta solugdo baseia-se,
principalmente, na instabilidade qui-
mica da mistura do dicool com outro
combustivel. Com dupla injecdo e dois
tanques, poderemos trabalhar com até
85% de dlcool. Isto é, o injetor normal
sera abastecido de metanol. Haverd
outro, menor, para ¢ disel”.

O diretor-superintendente da Volvo
confia na possibilidade de transplantar
para o Brasil as experiéncias da matriz
sueca com o metanol. De outro lado,
prefere dizer que ‘‘ndo queremos
apresentar sugestSes que nao sejam
vidveis''.

Como a conterrdnea Saab-Scania, a
Volvo acha que ''a curto prazo é
melhor racionalizar o transporte do
que desenvolver um combustivel alter-
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nativo’’. Por isso, a empresa insiste na
tese de que o caminhdo pesado é a
solugdo.

Perkins propoe
alcool, disel
e emulsificador

A mistura leva 60% de
alcool, 36% de disel e 4%
de emulsificador quimico

A Perkins é uma das indUstrias liga-
das a motores disel que estd investindo
cérebro e dinheiro em pesquisas com
combustiveis alternativos. Tanto assim
que criou um departamento de proje-
tos especiais para o desenvolvimento
de estudos, dirigido pelo engenheiro
Roberto Lohmann.

certo que a empresa nio estd,
com isso, pretendendo reinventar a
roda, nem resolver todos os males
provocados pela crise de petréleo. Mas
hd uma experiéncia que julga, a médio
prazo, capaz de resolver problemas
de combustiveis em dreas especificas.
Como em regides canavieiras, por
exemplo, onde ha, em tese, disponibili-
dade de dlcool carburante. Para isso,
esta desenvolvendo um emulsificador
mecdnico que torna possivel a mistura
de 60% de disel com 40% de dicool, o
que, em condigdes normais, seria
impossivel, pois o disel sé admite, no
méaximo, 4% de dlcool anidro.

N&o plenamente satisfeita, a empre-
sa pediu a colaboracdo de laboratérios,
que, atualmente, estdo empenhados no
sentido de tornar economicamente
vidvel um componente quimico que
também torna a mistura alcool-disel
possivel. A mistura tem 60% de &lcool,
36% de disel e 4% de um emulsificador
quimico. Outras dosagens serdo tam-
bém experimentadas.

Outra experiéncia da Perkins, esta
reconhecidamente mais dificil, é a
simultaneidade de um sistema de car-
buragdo e injecdo no motor. O velculo
funciona com dois tanques, um forne-
cendo de 70 a 80% de drsel e outro, 20
a 30% de etanol. O funcionamento é
possivel, gracas 3 reducdo do débito
da bomba injetora compensando por
uma carbura¢do de alcool no sistema
de admissdo. A empresa acredita que
este sistema seja adequado a motores
estaciondrios em fungdo da maior
facilidade de se ter um sistema de
dosagem dos dois combustiveis
porém, vem investigando, também, a
aplicacgdo do método em motores
veiculares. !

31

NESTE LIVRO,

TUDO SOBRE

MANUSEIO DE
MATERIAIS

preco de
lancamento

Sistemas e Técnicas de Movimenta-
cGo e Armazenagem de Materiais
(materials handling) 655 pdginas
e 250 figuras, de Reinaldo A. Moura.

“Sistemas técnicos de movimen-
tacdo e armazenagem de mate-
riais”’ vai ajudar sua empresa a re-
duzir custos e aumentar a produ-
tividade. Para cada hora gasta na
fabricacdo, cada produto conso-
me, em média, outras quatro de
manuseio. Reduzir esse tempo
perdido, através da correta sele-
cdo de equipamentos, da escolha
da embalagem adequada e da ela-
boracdo de /ayouts racionais sdo
0s objetivos da obra.

Para adquirir tdo atil ferramenta de trabalho,

envie logo um cheque comprado no valor de 480,00
(450,00 do livro + 30,00 de custo de postagem)

em favor de: Editora TM Ltda.

Rua Said Aiach 306 Paraiso Tels.: 549-9974 71-5493
CEP 04003 Sdo Paulo, SP

Nome

Enderego

CEP
Bairro
Cidade

Estado

Obs.: Se vocé preferir, pode adquirir a obra
na propria Editora TM, eliminando o
custo de postagem.



REPORTAGEM

De Belem a anaus,
925 milhas de rio

O reporter Domingos Costa viveu 5 dias dentro
do navio ‘Lobo d’Almada’ e relata as aventuras
de sua viagem na Amazonia, onde o barco € rei

Ferreirinha: quem sai da linha desce no primeiro porto.

Carga e passageiros: a disputa pelo espago.

Seria precipitado imaginar que «
‘Lobo d’Almada’ (um dos dois navios
mistos da Enasa Empresa de Navega-
¢do da Amazonia S.A. que cobrem o
trecho Belém-Manaus) deixaria o arma-
zém 1 do porto de Belém exatamente
as 10 h da manhd daquela sexta-feira,
20 de abril, conforme determinavam
os avisos e bilhetes. Afinal, mesmo os
fandaticos pela pontualidade britanica
sabem que até os aviGes atrasam...

Pois foi o que aconteceu. Eram 10h
32 quando apitou escandalosamente e
partiu. "'Atraso, numa chegada ou nu-
ma saida, a gente considera a partir
de duas horas’’, explicaria mais tarde o
proprio comandante, José Gomes Fer-
reira.

Construido na Holanda hd mais de
20 anos, 78 m de comprimento por
12 m de largura, dois motores propul-
sores Sulzer (suicos), de 650 hp, mais
dois auxiliares Man, alem3es, 34 tripu-
lantes a bordo, o ‘Lobo d’Almada’ zar-
pou com 517,91 t de carga (isto ren-
deu 3 Enasa, a pregos de abril Gltimo,
um frete bruto de Cr$ 431537,69
{ou Cr$ 270 293,97 de frete liquido
mais Cr$ 161 243,72 de taxas). Colo-
car tudo isso no navio exigiu dois dias
de trabalho intenso, dezesseis homens
e trés guindastes proprios da embarca-
¢do, com capacidade de 2 t cada um.

Além da carga, vdo onze veiculos
acompanhados pelos seus proprieta-
rios-viajantes e mais os passageiros. Os
de primeira classe (pre¢o em abril de
Cr$ 1801,00 por pessoa) tém direito
a um camarote de quatro lugares, in-
cluindo alimentacdo (had também ca-
marote para trés pessoas, a Cr$
2074, por cabeca) ou duas (Cr$
2 217 cada). Quem vai de classe po-
pular, pagava Cr$ 716, por pessoa,
dormindo em rede.

"“Sabemos toda a
sondagem do rio”

O tempo previsto de viagem entre
Belém e Manaus pelo ‘Lobo d’Alma-
da’ é de quatro dias e meio. ‘‘Chega-
remos as 18 ou 19 h do dia 24, terca-
feira; se houver algum problema, no
méximo na madrugada do dia 25", in-
formava, ainda no balc3o de bilhete da
Enasa, a vendedora Ana Maria. Muita
imprecisdo? De jeito nenhum, mesmo
porque, segundo ela, o ‘Lobo’ e o
‘Montenegro’ eram, de longe, as me-
lhores alternativas para uma confor-
tével e segura viagem pelo rio Amazo-
nas.

E o comandante Ferreirinha esta-
va ali para garantir a fidelidade ao
horédrio. Quase 22 anos de navega-
¢do, cinco dos quais s6 no ‘Lobo
d’Almada’, ele sabe por onde passar
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em meio ao labirinto de ilhas, mais pe-
rigosas ainda na época das cheias,
quando boa parte das margens se alaga.
Embora experiente, o comandante re-
conhece que a travessia de Marajo
preocupa. A gente deve estar sempre
na proa, deve conhecer as nuvens, ver
se hd ventos ou ndo, para poder meter
o navio ali”’.

Como instrumentos de navegacdo,
Ferreirinha disp6e de ecobatimetro
(aparelho para verificacdo da profun-
didade do rio), da bussola e da carta
nautica. Mas confessa que nem tudo é
indispensével. “A carta é uma exigén-
cia da Capitania dos Portos, porém,
devido a pratica, quase ndo nos utili-
zamos dela. E para ser sincero, nem o
ecobatimetro, pois sabemos toda a
sondagem do rio”’.

“Eles vém perto so
pra dar adeusinho”

Durante o primeiro dia de viagem, o
‘LLobo’ ndo faz outra coisa sendo cir-
cundar a ilha de Marajo, cujo nome
tem origem numa palavra tupi que
significa, muito acertadamente, “‘ante-
paro do mar’. Por sinal, um anteparo
respeitavel de 47 964 km?, uma ilha
maior do que paises inteiros da Euro-
pa, como Bélgica, Dinamarca, Suica. E
foi exatamente na regido da foz do
Amazonas que o espanhol Francisco
de Orellana teria passado talvez uma
das grandes decepcdes de sua vida de
navegante. Segundo alguns relatos his-
toricos, 14 pela metade do século XVI,
quando Orellana voltava a regido com
sérias intengbes de tomar posse da
Amazonia, designando-se governador-
geral, gastou semanas circulando pelo
labirinto de igarapés, furos, canais,
parands. Ele queria, a todo custo,
encontrar a entrada para o grande rio.
E ficou no “queria”.

No fim da tarde, cpomegam a se des-
tacar alguns passageiros da primeira
classe, como 0 ocupante do camarote
15, acompanhado da mulher e por um
garoto agressivo que atendia pelo suave
nome de Cristiano. A familia vive no
Rio, no sublrbio de Campo Grande,
e esta a passeio pelo Norte. L4 para os
lados dos estreitos de Breves comecam
a sair das margens, como por encanto,
dezenas de canoas, conduzidas por ho-
mens, velhos, mulheres e criancas,
quando ndo pela famfilia toda. Dirigem
os barcos rumos as lateriais do 'Lobo
d’Almada’ e chegam o mais perto pos-
sivel, gritando um estranho ‘‘Jogue,
jogue”’. Entdo, a senhora de Campo
Grande berra para o marido. ""Da
tchau pra eles, bem! Olhe que graca,
eles vem pra perto do barco s6 para
dar adeusinho!”’

Puro engano. As saudacGes e o
"jogue, jogue’’, ndo passam de pedido
para que Os passageiros atirem roupas,
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Nos portos, o comércio vem ao navio.

alimentos envoltos em plésticos e até,
por que ndo, dinheiro amarfanhado.
Quando algo cai na dgua os canoeiros
demonstram habilidade e rapidez nos
remos para recolher o O6bulo, que
chega somente a uns poucos, de mais
sorte. Espetaculo de primeira para as
méaquinas fotogréaficas dos turistas,
sempre avidos por qualquer cena inco-
mum, mesmo que seja apenas um cine-
matografico modo de pedir esmolas.

Como os caboclos teriam tido essa
idéia de se aproximar dos navios em
busca de auxilio? Segundo uns, a ini-
ciativa partira de uma agéncia de turis-
mo que promove os cruzeiros dos tran-
satlanticos italianos, que até incentiva-
va os turistas a comprarem sacolas
plasticas com produtos de utilidade
para a espalhafatosa caridade no es-
treito de Breves. De onde quer que
tenha partido, a verdade & que o habi-
to guarda alguma relagdo com certa
historia contada pelos caboclos e pas-
sada ali por perto, num furo de nome
Aturia, na volta do Vira-Saia.

“Nao dormiremos mais
como animais’’

Dizem que a canoa vinha subindo o
furo quando, de repente, sua marcha
foi interrompida por dezenas de botos,
cetdceo semelhante ao goifinho e mui-
to presente nas lendas amazonicas. En-
quanto os botos ameacavam os canoei-
ros, ouviu-se um coro de iaras, entes
fantasticos da dgua doce. Despidas, as
“sereias de agua doce’’ pediam roupas
aos caboclos. Quando foram atendidas,
os botos também desapareceram e a
canoa pode seguir. Dai ao costume dos
ribeirinhos atirarem roupas e trapos
naquele trecho foi um pulo.

No segundo dia de viagem, um saba-
do, acontece a primeira das seis para-
das do roteiro do ‘Lobo d’Almada’. E
a cidadezinha de @urupd, ainda no
Para, onde os holandeses chegaram a
construir um forte, de onde foram ex-
puisos no ano de 1623. Ali desce Ma-
ria Lacia Silva Nogueira, que acabava

Da lenda ao habito de "‘esmolar”.

de ser designada juiza do municipio.

Com a juiza, deixa o navio um casal
que acabara de provar que, na vida de
um comandante, nem tudo &€ um mar
de rosas. Ela, enrugada, bem pra 14 de
meio século de vida; ele, barbudo, mais
jovem, diziam-se missiondrios e porta-
vam passaportes italianos. Viajavam de
graca, com passagens fornecidas pela
Enasa para a classe popular, mas circu-
lavam a maior parte do tempo junto
aos camarotes, convidando os passagei-
ros a leitura de textos biblicos, em
idioma a escolher. Indignados com o
pouco conforto que eram obrigados a
suportar, reclamaram ao comandante.
“Ndo dormiremos mais como ani-
mais’’. Depois da tentativa de didlogo

quando o Ferreirinha explicou que
ndo havia animais a bordo e questio-
nou o cristianismo um tanto elitista
dos supostos missiondrios tudo se
resolveu. Ante o pé firme do casal, que
pretendia mesmo um camarote, o co-
mandante decidiu: “Estd bem, entdo
descem no proximo porto’’. Desce-
ram.

Mesmo com este incidente, a parada
em Gurupa ndo dura mais de quinze
minutos. Naquele sabado, ndo fosse a

intervengdo do carioca de Campo )
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uem é dafamilia

ercedes-Benz tem
sempre um parente
por perto.

Frotista que escolhe Mercedes-Benz estd bem
servido: Mercedes-Benz tem assisténcia técnica em
qualquer lugar. Uma verdadeira assisténcia, verdadei-
ramente técnica. Primeiro, porque sé utiliza o ferra-
mental adequado. Segundo, porque os mecanicos
vivem se aperfeicoando: ou voltam a fabrica para se
atualizar ou a fabrica manda uma escola-volante ou uma
oficina- volante até eles.

%

S6 vendo o cuidado que a Mercedes-Benz tem
com os veiculos que produz. Quando vocé monta uma
oficina para atender a sua frota, a fabrica recomenda
o ferramental, treina e atualiza o seu pessoal.
Quando vocé solta seus veiculos pelo pais afora, pode
ficar descansado que eles nunca vdo se sentir 6rfaos:
quase 200 concessiondrios estdo sempre prontos para
recebé-los.

Num concessionario Mercedes-Benz sua frota
recebe tratamento de pai para filho.

Nao ha nada como a casa paterna: |d tem tudo.
E é esta a impressdo que vocé tem quando visita as
oficinas de um concessiondrio Mercedes-Benz. Tem
literalmente tudo. Além de mecénicos de confianga, a

fficina do concessiondrio conta com as instalagées
apropriadas, o equipamento adequado e o ferramental
recomendado pela fabrica para cada tipo de trabalho.
Desde os mais comuns, como regulagem de freios, até
uma regulagem completa do motor.

Alias, sio osmesmosferramentais quea Mercedes-



Com a nossa Assisténcia Técnica, sua frota Mercedes-Benz vai
pra onde a estrada levar.

Benz recomenda &s frotas para equipar suas oficinas.
A Mercedes-Benz s6 acha que vocé néo precisa fazer
todo e qualquer servigo na sua oficina. Certos trabalhos
exigem grandes investimentos com pessoal e equipa-
mentos, que acabam n&o sendo usados a maior parte
do tempo. Num concessiondrio, esses servicos sdo
feitos com rapidez e precisdo sem precisar imobilizar
seu capital.
Mercedes-Benz: seu veiculo, seu parceiro,
sua estrela.

Quem entra para a familia Mercedes-Benz associa

seu nome ao da maior linha de veiculos comerciais da
América Latina. Passa a conviver com a maior e
mais experiente rede especializada em veiculos diesel
do Brasil. E comega a ganhar com uma filosofia de
trabalho que é exigente na concepgéo, na fabricacéo e,
naturalmente, na manuteng¢do do veiculo.

Por isso os concessionarios Mercedes-Benz so
usam pecgasgenuinas, para manterseus Mercedes-Benz
sempre Mercedes-Benz. E, com todo esse cuidado,
sua frota sé pode continuar sendo sempre mais rentével,
mais eficiente e com tudo para n&o parar de crescer.
Nao importa quantos veiculos vocé tenha: todos
precisam ser tratados como filho Unico.

Mercedes-Benz



REPORTAGEM

Grande, a tarde seria-ainda mais mono-
tona. Com sua mania de se meter em
qualquer conversa, jd havia ganho, de
um paulista, descendente de uma
curiosa mistura de italianos com cea-
renses, o apelido de Ficcanaso, o
que, na lingua de Dante, tem signifi-
cado igual a enxerido, abelhudo, intro-
metido.

Em algumas rodas, o apelido pegou.
E ganhou impulso quando o Ficcana-
so manteve um incrivel bate-papo
com outro passageiro. Na maior das in-
cocéncias, ele jurava que havia tuba-
rdes naquelas dguas. De nada adiantou
seu interlocutor explicar que aquilo
era agua doce. “Como &agua doce?”,
exclama o carioca. ‘‘E essa espuminha
branca nas ondas? Isso ai ainda é mar,
é 4agua salgada’’.

Ndo era, evidentemente. Se bem
que, nesse caso, embora com 480 anos
de desvantagem, o Ficcanaso estava
bem acompanhado. Conta-se que, em
1499, quando o navegador florentino
Américo Vespucci atravessava a foz do
Amazonas, um de seus tripulantes caiu
ao “mar’’ e, ao invés de gritar o O6bvio
e esperado “‘socorro’’, comegou a ber-
rar um incompreensivel "'é doce, é do-
ce”. O marujo estava se referindo a
&gua em que caira, que para todos, até
aquele momento, s6 podia ser salgada,
pois julgavam-se em alto-mar. Como
provas de que o carioca ndo estava tdo
errado, & bom lembrar que o espanhol
Vicente lafies Pinzdon, o verdadeiro
descobridor do Amazonas, chamava-o
de “Mar-Dulce’” e que os mais afeitos
as metaforas e outras figuras de estilo,
constantemente qualificam o Amazo-
nas de Rio-Mar.

Vao até 4 passageiros
num metro quadrado

Alheios a qualquer tipo de discus-
sdo académica, no domingo, logo apods
o café (9h30 m), os passageiros apre-
ciam a chegada a Monte Alegre, cidade
localizada numa colina a foz do rio
Gurupatuba. Poucas casas, menos de
10 mil habitantes. Ali, o navio fica
apenas meia hora e logo parte. Os via-
jantes mais bem informados sé espe-
ram, como novidade, o fim da tarde,
guando o ‘Lobo’ atracard em Santa-
rém, ja em outro fuso horario, o que
exigird a iniciativa de atrasar os relo-
gios uma hora.

Se aos turistas sempre causa algum
entusiasmo a chegada a uma cidade, o
mesmo nio se aplica a maior parte dos
viajantes da classe popular, amontoa-
dos em dezenas e dezenas de redes su-
perpostas (em ocasibes especiais, a
contagem de passageiros chega a dar a
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Rio Amazonas: um “"Mar-Dulce”, segqundo lafies Pinzén.

média de quatro pessoas por metro
quadrado!}. Muitos viajam apenas
para resolver negdcios ou visitar fami-
liares, outros vdo em busca de novas
esperancas. E o que da animo a Jose-
mar Santana, paraense de 25 anos que
vai trabalhar como doméstica em
Manaus. Ganhou a passagem da futura
patroa manauara e viaja pensando no
salario maior {(de Cr$ 1,5 a Cr$ 2 mil
mensais) mas ja sabendo que “a vida,
14, custa mais do que em Belém””.

Jé a familia de Jodo Machado dos
Santos volta para Manaus trazendo de-
silusio na bagagem. Empregado de
uma madeireira no Amazonas, ele
havia decidido visitar a mde, em Forta-
leza. Pegou a mulher, os quatro filhos,
vendeu sua pequena casa e partiu, com
Cr$ 30 mil. Chegando a Fortaleza,
encontraram os parentes e foram fi-
cando. Pretendiam trabalhar por ali,
perto dos familiares distantes. Um belo
dia, porém, sabe-se & por que motivo,
a velha exotou-os. E eles estdo de vol-
ta, saudosos dos “bons tempos’ de
Manaus. Decepcionadas com a amarga
experiéncia, as criancas revelavam um
segredo absoluto que a mde lhes im-
pusera: de jeito nenhum deveriam
contar essa historia a alguém, deveriam
dizer sempre que os parentes do Ceard
tinham morrido.

“Alle Brasilianer
sind Scheisse...”

Cearense também, o velho Francis-
co Assis Morais vai tentar a vida em
Rondbnia, onde ja tem parente. Ele
vem de Piquet Carneiro, cidadezinha
a uns trezentos quildmetros de Forta-
leza, localizada “#4 para os lados de
Quixada”, regido constantemente ator-
mentada pelas secas. E foi em meio a
seca deste ano, quando viu tudo perdi-
do, que ele resolveu partir, com a mu-

lher, filho, filha, genro, nora e mais
seis netos pequenos. Sua Gnica queixa
é estar viajando ha treze dias, desde
que saira de sua terra, E ainda teria de
enfrentar mais 16 horas, nos Onibus
que cobrem a linha Manaus-Porto
Velho.

Na primeira classe, também ha
aqueles que vdo, de certa forma, “ten-
tar a vida'’, embora em outros padroes.
Este o caso de Luiz Valiera, a mulher,
duas filhas, uma neta, que ocupam ca-
marotes especiais, com banho privativo
e ar condicionado. De Manaus eles vao
a Roraima, onde o galcho estd mon-
tando uma fazenda. Dono de terras no
Rio Grande, Parana e Pantanal Mato-
grossense, seu Luiz distribui algumas
histérias e sua filosofia particular de
vida, a alguns encantados passageiros.

O galcho Luiz tem a oportunidade
de agir a sua maneira na tarde de do-
mingo. De repente, um jovem casal de

‘Lobo’, um holandés de 24 anos.
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alemdes do camarote 11 resolve pedir
um refrigerante no bar do navio, su-
perlotado aquela altura: O garcom ex-
plica: “Nao ha Pepsi. Temos Coca, gua-
rand, etc’’. E volta a servir outros pas-
sageiros. A alema insiste a sequnda, a
terceira vez: ""Pepsi’’. O garcom repisa
a resposta e continua a servir os de-
mais. Entdo ela se enfeza e passa a ber-
rar o pedido. Todo o bar se vira, seu
Luiz também. O alemao, irritado, co-
mega a discursar em seu idioma, bate
nos bolsos e diz /ch habe Geld ("'Te-
nho dinheiro”’, insinuando que, por
isso, deveria ser imediatamente aten-
dido). Ndo satisfeito, e certo de que
nao o entendiam, conclui seus comen-
tarios com um terrivel Alle Brasilianer
sind Scheisse o que, numa tradugdo
bem cuidadosa, resulta em chamar
todos os brasileiros de, digamos, maté-
ria fecal.

Santarém, segunda cidade do Para e
considerada a capital do Baixo Amazo-
nas. A chegada do 'Lobo’, por volta
das 18 h, trés rapazes dedicam-se, no
cais, @ movimentada tarefa de dar cabo
da vida de uma cobra. Uma inofensiva
jibbia, diziam os entendidos em ser-
pentes. Enquanto a embarcagdo se
aproxima para atracar, a jiboia, devi-
damente morta, é atirada nas 4guas
esverdeadas do rio Tapajos, antes mo-
tivo para as inevitaveis fotos dos tu-
ristas, impressionados com o festeja-
do encontro do verde com o ocre do
Amazonas.

Descem em Santarém alguns passa-
geiros e muitos malotes dos Correios.
Quem vai continuar viagem, aproveita
para comprar, no préprio cais, as afa-
madas cuias pintadas, miniaturas, pei-
xes vitrificados, péaes, laranjas, batidas
de frutas. Ap6s alguma resisténcia, que
obrigou o comandante a ameacar pedir

“Eu nao sou o auxilio da Policia Federal, os ale-

Vocés sao?”

“Eu nao sou!”, grita, contestando,
0 galcho que, além da convivéncia
com os germanicos do Sul do Brasil,
ainda desfrutava do privilégio de ter
viajado onze vezes a Alemanha e de
arranhar razoavelmente o dificil idio-
ma de Goethe. Ao traduzir a frase pa-
ra os pasmados circunstantes, ele pos
lenha na fogueira: “Voces sdo? Como
é, vamos deixar dizerem isso da gen-
te?’’. Logo a ocorréncia chega aos ou-
vidos do comandante. Os alemaes sao
chamados ao convés do passadigo e
mal podem se defender dificuldades
no idioma e na desculpa a arranjar. Seu
Luiz estd 14, relatando a historia e
servindo de testemunha de acusagdo.
Novamente, o Ferreirinha decide:
"“Descem no préximo porto!*’

O préximo porto  sorte deles é

0 segredo de uma boa oficina, esta nos mecanicos
que ela tem e no tipo de ferramentas que eles usam.

Pense bem. Uma boa oficina precisa ser rapida, eficiente e ter um equipamento
necessario para um bom desempenho. Por isso, as melhores oficinas do pais,
usam ferramentas .e equipamentos especiais Jurubatuba.

As ferramentas especiais Jurubatuba vem com uma garantia que as outras

ndo tem. A garantia de um ano, atestada por uma equipe especializada, com mais
de 300 funcionéarios, destacando-se 45 técnicos e engenheiros.

Aléem disso, as ferramentas Jurubatuba sdo fabricadas de acordg com as
especificacdes e normas exigidas pelas maiores montadoras da indastria
automotiva, como a Detroit Diesel Allison, FIAT, Fiat Diesel, Ford Tratores, GM,
Ideal, Massey Ferguson, Mercedes Benz, Perkins, Scania, Volkswagen,

ZF, Engesa, Agrale e J. |. Case.

Diante de tudo isso, por que ndo incluir sua oficina entre as melhores,

adotando imediatamente as ferramentas Jurubatuba?

Consulte-nos, teremos satisTacdo em atendé-los.

. JURUBATUBA S/A

mecénica de precisdo

Rua Jodo de Araujo, 105 Fone: 247-3144 {PBX) /
Caixa Postal 22.535 Sto. Amaro (Pedreira)

Telex: (011) 26817 JUMPBR

Sdo Paulo SP CEP 04462

mées deixam o navio. Mas o episddio
ainda daria panos para mangas porque,
de Santarém, eles pegaram avio até
Manaus e foram direto 4 Enasa solici-
tar a devolugdo do dinheiro pelo tre-
cho ndo cumprido e ainda queixar-se
do Ferreirinha.

A noite, no saldo de refeigBes, o
prato principal é a expulsdo dos ale-
maes. Depois, sera assunto também no
bar, novamente cheio para as rodadas
de bingo. Enquanto um dos tripulan-
tes canta os nGmeros, os participantes
da brincadeira tentam colocar feijGes
sobre as cartelas, uma tarefa dificul-
tada pelo balango do navio, que cisma
em deslocar os grdos para dezenas ain-
da nao anunciadas.

Poucos turistas viram, na madruga-
da de segunda-feira, a chegada do ‘Lo-
bo d’Almada’ a Obidos, ultima cidade
paraense do trajeto e ponto onde di-
zem que o Amazonas se estreita ao
m4ximo, diminuindo para 1868 m de |),

. Em Guarupd, descem os primeiros passageiros.
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largura. O que compensa na profundi-
dade, superior aos 100 metros, Apesar
do calor das cabinas, poucas portas se
abrem para a visdo daquela falada ci-
dade. Na terceira classe, porém, muitos
s30 0s que reviram nas redes, a procura
de uma boa posi¢do para apreciar o
panorama.

Desse privilégio de dormir em redes,
os usudrios da terceira classe ndo pen-
sam em se afastar. Eles podem se quei-
xar da falta de espaco, de alimentagéo,
dos poucos sanitdrios, da necessidade
de levar a bordo pratos, talheres e co-
pos para se servirem as refeigGes (o na-
vio ndo os fornece para a classe popu-
lar). Na pesquisa feita pelo IPT, (ver
box) porém, revelaram sua preferéncia
pelas redes em relagdo aos colchGes.
Questao de clima e questdo de habito.
Os turistas, por sua vez, querem ar
condicionado para as cabinas, banho
privativo, melhores refeigGes e o fim
da convivéncia, num mesmo barco,
com os passageiros da terceira classe.

Ha quem também se queixe da pré-
pria viagem em si. Afinal, passar qua-
tro dias dentro de um pequeno navio...
Esse, alids, é o motivo pelo qual a
maior parte dos turistas prefere a via-
gem Manaus-Belem, com um dia a me-
nos de duracdo (o navio vai a favor da
correnteza). Os mais apressados tém a
opgio da viagem por ar (em abril, Cr$
2 607 e 55 minutos de vdo), mas sdo
pouquissimos os que dispensam o pas-
seio pelo rio Amazonas e, nesse caso,
0os excessivamente exigentes devem
escolher os transatldnticos, com seus
cinemas, piscinas, boates, restaurantes,
salGes de jogos, de festas, etc etc.

No ’‘Lobo d'Almada’, nada disso
existe. No entanto, se o luxo ndo for
indispensdvel, qualquer turista com-
preensivo pode enfrentar o desafio.
Apenas terd que munir-se de espirito
esportivo, e esperar por um conforto
nada excepcional, refeigbes de quali-
dade regular e banheiros muito aquém
do razodvel. J4 a populagdo regional,
quase sempre usudria da terceira classe
(ndo existe segunda classe), ainda ndo
encontra melhores alternativas. Sé
resta esperar a chegada dos novos bar-
cos da Enasa, prometidos para o pro-
Ximo ano.

Naquela profunda modorra de ap6s
o almogo, tornam-se mais evidentes a
monotonia da paisagem que, apesar de
grandiosa permanece praticamente
imutdvel, e a vontade de pisar terra
firme. Quem ndo se deixa abater é uma
figura que caminha pra |4 e pra cé, to-
dos os dias, com uma pasta de executi-
vo na mao e um chapéu que dizem
lembrar Waldik Soriano. Ele viaja hd
trés anos sem parar, sempre no navio
do Ferreirinha, sempre na terceira clas-
se, e circula pela primeira para vender,
com muita bossa, seus “legitimos arti-

38

gos estrangeiros’’. Dentro da pasta,
Oswaldo Feitosa Bezerra, 42 anos,
pernambucano de Arcoverde vivendo
ha muito tempo no Par4, carrega tam-
bém um caderno velho, cheio de letras
de mdusicas: boleros, guaranias, carim-
bos. Quando precisa de dinheiro, ven-
de suas composigOes a alguns cantores
da regido. Os intérpretes registram mu-
sica e letra como de sua propria auto-
ria ou de terceiros, e Oswaldo recebe
algum dinheiro. Quanto? "Ah, as vezes
uns cinco mil cruzeiros, até dez mil,
depende”.

Todos capricham na roupa.
A viagem esta acabando.

Uma planta de significativa impor-
tancia na economia regional comeca a
aparecer com mais freqliéncia nas mar-
gens do grande rio. Sdo muitas as plan-
tagBes de juta, cujas mudas foram tra-
zidas do Paquistdo e da India pelos
imigrantes japoneses, hd quase cin-
glenta anos. Aproxima-se Paratins,
numa tarde de sol forte. As vistas
acostumadas a planura das margens,
estranha perceber, ao longe, uma ser-
ra azulada. No porto, o 'Lobo’ fica
cerca de meia hora, tempo mais que
suficiente para a entrada e saida de
passageiros e a aproximacao das canoas
e seu rapido comércio de frutas e pdes.

Como néo poderia deixar de ser, o
vocabulério regional é vasto no que se
refere aos diversos tipos de embarca-
¢Bes. Ouve-se falar em chatas, gaiolas,
vaticanos, esquifes, alvarengas, ubds,
bateldes, empurradores, galeotas, cas-
cos, motores, vigilengas... Vez por
outra algumas delas passam pelo 'Lo-
bo’, mas nfdo tantas quanto se poderia
esperar. Afinal, o presidente da Enasa
dissera, em Belém, que s6 a sua empre-
sa tem 102 embarcagdes e informara
haver 680 companhias de navegagdo
cadastradas na Superintendéncia Na-
cional de Marinha Mercante. Isso sem
contar as cadastradas s6 em Capita-
nias dos Portos, as dispensadas de ca-
dastro (abaixo de 20 t) e outras que
ndo cumpriram a lei. Segundo a Enasa
na regido deve haver "‘por alto, umas
vinte mil embarcagoes’’.

A noite, no bar, novas rodadas de
bingo. Shigeru Sakaki, engenheiro-
civil que largou sua terra para conhe-
cer bem a América do Sul, passeia pelo
convés o tradicional sorriso ““made in
Japan'’, um contraste com a seriedade
de seu patricio Massaharu ltou, lavra-
dor nas imediagdoes de Toéquio que
aproveitava para visitar o Norte do
Brasil, depois de encontrar-se com o
irmdo em Mato Grosso, Naquele doce
‘0 que fazer’, alguns procuram dona
Carmelita ou dona Gloria, as duas que
se tornaram conhecidas, a bordo, por
cantarem velhas cangGes. Pontos de en-
contro sdo o bar ou o convés do banho

de sol e de lua, para onde convergem,
todos os dias, aqueles que buscam al-
gum convicio social. Quem ndo bebe,
ndo conversa, nao canta, ndo joga, ndo
bate-papo, dorme.

A terga-feira amanhece nublada.
Mesmo os que nunca acertam na pre-
visdo do tempo, podem indicar chuva
certa, para breve. Dai a poucas horas,
ainda pela manhd, deveremos chegar a
ltacoatiara, Qltima parada antes de
Manaus. Perto da chegada, um susto
para os passageiros, com os tiros para
o alto e a abordagem um tanto escan-
dalosa por parte de dois navios conhe-
cidos como “‘napaflu” (navio-patrulha
fluvial). Segundo o Ferreirinha, eram
seus amigos, e até subiram a bordo
para cumprimenté-lo. Pouco ap6s as
despedidas, aparece Itacoatiara, em
meio a uma chuva forte. O navio péra
ao largo e uma pequena embarcagdo
recolhe o passageiro que ali encerra
sua viagem.

Ap6s o almogo, comega a ficar pa-
tente a excitagdo geral pela proximi-
dade do fim da viagem. Apesar de o
servico de som ainda repetir os mes-
mos sambdes e boleros do primeiro
dia e de, vez por outra, fazer rodar
uma fita inteira s6 com baladas japo-
nesas, emprestada por um engenhei-
ro de manutengdo nissei que traba-
Ilha “quinze dias em Manaus, quinze
em Sdo Paulo”, quem se importa? As
margens, aparecem mais barracos,
como a anunciar a vizinhanga de uma
cidade maior. Mais a tarde, uma certa
agitagdo: arrumam-se as bagagens,
ajeitam-se as matulas. Depois do ba-
nho, todos capricham na roupa e no
entusiasmo. Francisco, o garoto ban-
guela que tivera a trégica experién-
cia de ser expulso da casa da avo, tam-
bém circulava pelos conveses, como
fizera durante toda a viagem. So
que desfilava com a melhor roupa.

Pela dltima vez, o servico de som
chamou para o jantar os passageiros
da primeira e da segunda turma. NoO
restaurante, as trés enfermeiras sui-
¢as perguntam se podem ficar a bor-
do, mais uma noite. E descobrem que
sim, sem pagar nada, até a manha se-

Manaus, porto final da viagem.
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guinte. Os que fossem voltar a Belém
com o navio também poderiam ficar,
pagando, do outro dia &m diante, uma
didria de Cr$ 120.

E surge Manaus, uma visao
tropical de Shangri-La

O 'Lobo d'Almada’ sai do Amazo-
nas e entra por um afluente da mar-
gem esquerda, o rio Negro. J4 passa
das nove da noite quando Manaus
aparece. Para os que ndo dispensam
os confortos e, especialmente, as
compras da civilizacdo, a capital
amazonense revela-se tdo impressio-
nante como a visdo de Shangri-L4&.
Aqueles andncios luminosos, brilhan-
do ao longe... Ferreirinha em seu
posto, o navio atraca no célebre porto
de Manaus, construido hé 79 anos.
Quando a prancha estabelece a defi-
nitiva ligagdo com a terra, a maior
parte dos viajantes deixa a embarca-
¢do de uma vez. Outros, porém, con-
tinuardo ali hospedados, vendo os
trabalhadores retirarem toda a carga
e, depois, acomodarem nos pordes os
produtos locais. Isso durante os trés
dias que se seguem. No sdbado pela
manhd, o ‘Lobo d’'Almada’ apitard
com escidndalo e procurard o meio
do rio para, outra vez, vencer as
925 milhas que separam Manaus de
Belém.

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

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

controlar o regime de rotacdes
do motor.

Apresentado em 3 modelos, agora
de fabricac@o nacional e
assisténcia técnica em todo o
pais, o Tacoégrafo Kienzle permite
gue voceé controle seus veiculos o
tempo inteiro, reduzindo os gastos

REPRESENTANTES E CONCESSIONARIOS:

Com o catamard, mais espaco e conforto: até bergdrios a bordo.

o ~
Regito ganha

® N
navios a moda
Catamara, ‘onibus-fluvial’
e ‘chatinha’ sao navios
que o IPT criou para
a Amazonia

Reconhecendo as deficiéncias com-

provadas em suas embarcagdes, em
particular nos navios mistos que co-

brem o trecho Belém-Manaus, a Ena-
sa resolveu, no inicio da administra-

cao Clovis Winklewski de Franca
(1974), contratar os servicos do Ins-
tituto de Pesquisas Tecnol6gicas de
Sdo Paulo. Ao IPT caberia a tarefa de
encontrar a solucdo ideal para atender
as necessidades do usuério e da regido
e os interesses da empresa.

No caso especifico da calha Belém-
Manaus, onde se concentra o maior
movimento na Bacia Amazdnica, seria
necessario determinar o nimero de
embarcagbes e velocidade de servico
para o atendimento satisfatorio de to-
da a demanda de passageiros. Seria pre-
ciso ainda atingir rapidez na operac3o
carga/descarga, de modo a permitir
que o servico se estendesse as cidades 3 39

-~y

de manuten¢do, combustivel e
aumentando a vida Util da frota.
Andando direito assim, sua
empresa sé pode tomar a
direcdo dolucro certo.

COMERCIO E INDUSTRIA NEVA SA.
Rua Anhaiq, 982

ON30 - StoPaulo - SP

Fone: 221-6944

Av. Rio Branco, 39 - 17.°
20000 - Rio de Janeiro -RJ
Fone.233.1322

SC ePR-CURITIBA- MORAIS & CIALTDA - Fone: 23-9829 - PR - CURITIBA - GUILHERME DOBREZANSKI - Fone: 42-4743 (Ass. Técn.)- PR-LONDRINA - COMAL. CAPELARILTDA- Fone: 27-1318 (Ass. Técn)-
PR-MARINGA - AUTO VELOCIMETROS CANCAOLTDA - Fone: 22-8625 (Ass, Técné: SC-BLUMENAU -{VO SEEFELD - R. Dr. Pedro Zimmermann, 7863 - ltoupava- Central (Ass. Técn.)-MG- 8. HORIZON-
|

TE - AMADEU ALVIM - Fone: 462-5516 - MG - JUIZ DE FORA - ZARANTONELLI VELOX

METROS - Fone: 211-5740- MG - UBERLANDIA - TRANI & TRIANILTDA - Fone: 234-1446 - RN - NATAL - CALISTRATOHI-

POLITO SOARES - Fone: 222-28B2 - SP - CAMPINAS - TAXIVEL LTDA- Fone: B-4889 - SP - SANTOS - ALCIDES BIADOLA - Fone: 34-1678 - SP- SAO CARLOS- ANTONIO VIEIRA- Fone: 2984 - SP- RIBEIRAO PRE-
TO-MARIO DANTE TRIANI & CIALTDA - Fone: 34-5677 - SP - OURINHOS - LUIZ SANCHEZ VICENTE - Fone: 22~3602éAss. Técn.)- SP- MARILIA - OFICINASOUZA - Fone: 33-4865(Ass. Técn.)- SP - SAO PAULO -

GRAFOTAXILTDA - Fone; 273-7874(Ass. Técn.) - VETAXI OFICINAMEC. LTDA. - Fone: 62-3636 (Ass. Técn.)-Ol

ICINACRISTO REILTDA - Fone: 296-21 18 (Ass. Técn.) - ABC PERIMETRAL - Fone: 449-6017

(Ass.Tecn.) - AL- MACEIO - ICOPERVILS/A - Fone: 33099 - A, SCHALCHER- fone: 221-3054 (Ass. Tecn )- BA-SALVADOR- CANDEIASLTDA - Fones: 248-2434 e 248-2934- PEDRO VALENZUELA - R, Afon-
soSertgo, 30- tapagipe(Ass. Técn.)- CE- FORTALEZA - CEAUTOLTDA - Fone: 31-6144 - ES - VITORIA - SCHMIDT & KILLLTDA - Fone: 223-4267 - DF - BRASILIA -CAP-IND. COM. LTDA-Fone: 23-5269 - GO-
GOIANIA - HUMER BELISARIO -R. 65, Centro - PA- BELEM - RENORTE REPRESENTACOES - Fone: 226-9692 - PB - JOAO PESSOA - ICOPERVIL S/A - Fone: 4934 - PE - RECIFE - ICOPERVILS/A-Fone: 24-1533 -
RJ - RIO DE JANEIRO - TAU CETTI LTDA - Fone: 234-8318 (Ass. Técn.) - RS - P. ALEGRE - SUL TACOGRAFOS LTDA - Fone: 42-9921



REPORTAGEM

intermedidrias. Mais: o intervalo de
atendimento a essas localidades ndo
poderia ser superior a dez dias. Tudo
isso  mantendo-se o minimo custo
operacional da embarcagdo e sem al-
terar os precos atualmente cobrados
no transporte de passageiros.

Uma equipe da Divisdo de Enge-
nharia Naval do IPT pds maos a obra.
Depois de verificar as caracter(sticas
fisicas do rio Amazonas, equipamentos
e distincias entre os portos, dificulda-
des a navegacao, perfil da demanda
anual de passageiros e carga geral,
consumo de combustiveis, saldrios
dos tripulantes, precos cobrados e
custo operacional dos navios da Enasa,
definiu-se por uma embarcagdo do tipo
catamara.

Catamara tera ate local
para fazer mamadeira

Na equipe que participou do proje-
to, o engenheiro naval José Antonio
Cristdvdo Balau foi responsdvel pelo
equacionamento do sistema de trans-
porte: ““Com os dados da regido, de-
senvolvemos um programa de com-
putador digital para simular esse siste-
ma. Foram consideradas por volta de
350 alternativas diferentes, variando-se
o numero de embarcacbes da frota,
velocidade, dimensdes e capacidade de
cada uma, e cidades atendidas. N&o
dispensamos, também, os ensaios em
tanques de provas, com modelos pa-
drdes, que tornaram possivel deter-
minar a poténcia ideal’".

Os usuarios dos navios também fo-
ram interrogados. Os da classe popular
demonstraram, de saida, sua preferén-
cia pela utilizagdo das redes de dormir
ao invés das camas em camarotes, Cer-
tamente um hébito definido pelo pro-
prio clima, pois as redes permitem
melhor arejamento. As queixas foram
quanto & falta de espacgo, alimentacéo,
insuficiéncia dos sanitérios e o confina-
mento em-que viajam.

Em wltima anélise, o que os passa-
geiros da terceira classe pediam eram
condi¢des mais dignas de transporte.
Coordenador do projeto preliminar do
catamari, o engenheiro Rui G. da Cos-
ta Lopes garante que essa embarcagdo
permitird que se chegue, em condicBes
ideais (300 passageiros) a 1,2 m? por
pessoas, ou, em condigdes apenas acei-
taveis (500 passageiros), a 0,8 m? por
pessoa. Atualmente, hd ocasides em
que viajam até quatro pessoas por me-
tro quadrado (as redes s30 superpostas
e, em muitas, viajam adultos com
criangas, ou vérias criancas juntas).

Com 54,50 m de comprimento,
21,50 m de boca (7,40 m de boca em
cada casco), 3 m de calado, o catamara
desenvolvera 11 nés de velocidade (um
nd equivale a uma milha marftima por
hora). Poderd levar de 300 a 500 passa-
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geiros na classe popular e 132 na pri-
meira classe, 360 t de carga geral, 78 t
de carga congelada ou 40 t de carga
frigorifica. Além de mais sanitérios,
dispora de bergério e local para o pre-
paro de mamadeiras. Outro ponto im-
portante: o intervalo de atendimento
as cidades intermedidrias serd de sete
dias.

O IPT sugeriu ainda a Enasa a cons-
trucdo de duas embarcacdes somente
para turismo, com mais servigos, e de
outras trés para atender especificamen-
te a populagdo regional. Sua constru-
¢do teve inicio em 1978, nos estaleiros
da Inconav, Niter6i, RJ. As trés Glti-
mas deverao entrar em linha em mea-
dos do préximo ano; as duas primeiras,
no primeiro semestre de 1981, todas
com 1280 tdw e com a mesma tonela-
gem de carga.

Em cada casco (sdo dois), o superes-
tdvel catamard terd, abaixo do convés
principal, uma camara frigorifica, com-
partimentos para agua doce (potavel),
lastro, além da praca de méquinas. Na
regido central do convés principal, fi-
card o armazém, com drea de 383 m?,
corredores para circulagdo de empilha-
deiras e acesso direto a carga. Haverd
trés aberturas para carga/descarga:
duas portas-rampas laterais para ope-
racdo, onde o desnivel entre o convés
principal e o cais seja compativel com
as dimensdes da rampa (portos flu-
tuantes) e uma escotilha central, onde
estard um guindaste com capacidade
de 3telancade 18,30 m.

Os turistas terao
boate a bordo

As diferencas entre os navios para
turistas e para a populagdo local estar4,
basicamente, no convés de passageiros.
O navio turistico terd sua 4rea de 810
m? (convés principal) para acomoda-
¢do dos 132 passageiros em 60 camaro-
tes com banheiro privativo, mais uma
sala de estar de 45 m? e enfermaria.
No navio de classe popular, a mesma
4rea serd utilizada para 22 sanitarios e
34 chuveiros e para acomodar os pas-
sageiros. A atual barafunda de redes
dependuradas terd fim, pois o convés
terd compartimentos separados por
corredores de circulagdo, facilitando a
limpeza e movimentagdo. Os turistas,
por sua vez, além do bar contardo
com uma érea coberta para boate e
outra descoberta para banho de sol e
ducha. No referente & navegacgdo, as
manobras para atracar serdo facilita-
das, com equipamentos de comando
na regido central do convés superior
e repetidores nos dois bordos.

Em comparggdo com os navios
atuais, o catamard apresenta drea de
convés muito maior (25 a 30%). Quan-
to a carga, poderd ser movimentada
com o uso do guindaste proprio (verti-

camente, portanto), ou pelas aberturas
laterais (movimentagcdo horizontal).
Em portos flutuantes, as empilhadeiras
poderdo sair por essas aberturas e dei-
xar a carga no cais. Isso é de grande
importancia para as cidades menores
do Baixo Amazonas, cuja demanda de
carga é pequena e onde a operagdo
deve acontecer simultaneamente a des-
cida e subida de passageiros, ao todo,
cerca de uma hora (nas embarcacBes
atuais, s6 o tempo necessario a prepa-
racdo do pau-de-carga, abertura de es-
cotilhas e movimentacao da carga seria
superior a esse tanto). Assim, o cata-
mard permitird que, facilmente, se dei-
xem 10 ou até 20 t de carga em cada
um desses portos.

Por sinal, o catamard s6 ndo é o na-
vio ideal para rios estreitos (por ser
muito largo) ou 4&guas turbulentas
(““Ele & como um carro sem amortece-
dor”, diz o engenheiro Balau; responde
muito rapidamente a qualquer movi-

Porto pequeno, carga reduzida.

mento d‘dgua e "“jogaria” demais). Co-
mo o Amazonas nao se inclui em ne-
nhum dos casos acima, o catamara se
ajusta perfeitamente, tanto para o
transporte de produtos como de passa-
geiros. Quanto a carga, seré transporta-
da aquela que merece um navio misto,
a carga nobre, porque, hoje em dia, “'a
maior parte da carga levada pelo ‘Lobo
d‘Almada’ e pelo ‘Augusto Montene-
gro’ deveria viajar nas chatas”, afirma
Balau.

Além desse projeto, o |PT desenvol-
veu outro, também para a Enasa, visan-
do a ligacdo entre Belém e Maraj6 e
Belém e foz do rio Tocantins. Nos es-
taleiros Sdo Jodo, em Manaus, cons-
troem-se dois ""Onibus fluviais”, para
substituir o navio Fortaleza que, atual-
mente, nos fins de semana, liga a capi-
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PARA QUEM:

nao tem a menor iniciativa em posicionar-se
em relacao a concorréncia

PARA QUEM:

nao tem o menor interesse em oferecer
seu produto a um mercado cada
vez mais avido de opcoes

PARA QUEM:

nao tem a menor idéia do
que representam 60.000 leitores*
interessados em tudo o que se
relaciona com transporte.

PARA QUEM:

nao faz a menor diferenca deixar o
nome de sua empresa mais
ou menos conhecida no setor.

SE OS SEUS OBJETIVOS NAO TEM A MENOR SEMELHANCA COM OS iTENS
ACIMA, SEM DUVIDA SUA EMPRESA ESTARA PRESENTE EM
“MAIORES DO TRANSPORTE".

UMA ANALISE QUE ABRANGE TODO O TRANSPORTE BRASILEIRO,
ENFOCA DO O DESEMPENHO FINANCEIRO DAS MAIORES EMPRESAS DE CADA SETOR.

0 TRANSPORTE BRASILEIRO VISTO ATRAVES DA MAIS ABALIZADA ANALISE DO SETOR.

transp( te moderno

EDITORA TM LTDA SETEMBRO '79

Rua Said Aiach 306 Fechamento publicitario: 21/09/79.
Fones: 549-9974  71-5493

CEP 04003 - Sao Paulo, SP

* média de 3 leitores por exemplar. 20.000 exemplares.



tal paraense a cidade de.Soure, consi-
derada ““capital” da ilha de Marajo. Is-
s0 porque o ‘Fortaleza’ ja estd com
60 anos, vive em reformas e suas ma-
quinas pdram constantemente, chegan-
do mesmo a obrigar a Enasa a cancelar
viagens. Outro motivo importante: a
demanda reprimida é muito. grande.

Na década de 90, os rios
escoarao 10 milhoes de t

Os “dnibus’” {46 m de comprimen-
to, 640 hp, 1,7 m de calado, 9,2 m de
largura, velocidade de 11 nés, capaci-
dade para 500 passageiros) fardo trés
viagens por semana a Soure e irdo duas
vezes, também semanalmente, 3 foz do
Tocantins. Uma e outra sdo viagens
curtas, de, no maximo, nove horas; por
i$s0, 0s navios ndo terdo camarotes. A
esses trechos o catamard ndo poderia
servir, de infcio porque, na bafa de Ma-
raj6, hd ondas de até 1,5 m; depois,
em razdo do pequeno calado ser indis-
pensavel para permitir acesso a algu-
mas cidades da foz do Tocantins.

Outro estudo desenvolvido para a
Enasa teve por objetivo o continuo de-
manda de carga no Amazonas. Trata-se
do projeto de empurradores e chatas.
Dois empurradores estdo em constru-
¢@o nos Estaleiros Sdo Jodo, Manaus.
Sua utilidade serd no transporte de
carga geral e derivados de petrdleo.
Servirdo a toda a regido amzdnica, mas
de modo preponderante na calha prin-
cipal (Belém-Manaus), devendo ter
autonomia para cobrir o trecho Ma-
naus-lquitos-Manaus (2 100 milhas)
sem reabastecimento e calado maximo
de 2,50 m, para navegar ndo s6 no
Amazonas e Solim8es mas também no
rio Madeira, até Porto Velho, Rondd-
nia. Terdo comprimento de 25 m e
deslocardo 270 t, com poténcia total,
estimada em 1000 CV. A operacio po-
deré ocorrer numa destas configura-
coes de comboio: oito chatas de 310 t
de deslocamento; seis chatas de 650 t
de deslocamento ou trés chatas de
1 280 t de deslocamento.

Nos projetos da Amazbdnia Ociden-
tal, especialmente a navegacio nos
rios Jurud, Purus e Negro, o IPT traba-
Ilha para a Secretaria dos Transportes
do Estado do Amazonas, Setran, em
embarcaces de baixo calado. E que
aqueles rios dificultam a navegacio na
época das secas (pouca profundidade)
e ainda sao depbsito de grande quanti-
dade de toras flutuantes.

O Setran pretende financiar a aqui-
sicdo dos barcos a juros baixos para
pequenos armadores que se compro-
metam a atender sé6 uma linha e com
freqliéncia definida, algo inexistente
hoje em dia. Serdo embarcaces de trés
tamanhos (18, 25 e 35 m de compri-
mento), tipo ‘‘chatinha’’, com veloci-
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Projeto do IPT, as “‘chatinhas’” servirdo a Amazdnia Ocidental.

Chatas com carretas, uma constante.

dade de cerca de 7 nos, levando a carga
na regido da proa e podendo empurrar
uma chata de até 300 t. O calado varia-
r4d de 0,80 a 1 m e a capacidade serd de
40 a 150 passageiros e de 12 a 60 t de
carga.

Com a utilizacdo de recursos do
Setran, uma “chatinha” proto6tipo esta
sendo construida no Estaleiro Rio Ne-
gro (Erin), em Manaus. Depois, serdo
construidas outras 39, com recursos
do Ministério dos Transportes. Em
1978, seu custo total equivalia ao de
um catamara, classe turismo, orcado,
no inicio daquele ano, em Cr$ 120
milhoes.

Tantos investimentos tdm como jus-
tificativa boas perspectivas para o futu-
ro dos transportes na Amazdnia. Hoje
em dia, transporta-se, éMi'toda a Bacia
Amazobnica, cerca de um milhdo de
passageiros/ano e por volta de 800 mil
t de carga, também anualmente. De
acordo com as estatisticas obtidas pelo

engenheiro Balau e equipe da Divisdo
de Engenharia Naval do IPT, o grande
salto, em tonelagem transportada, deu-
se a partir de 1972,

“Até 1971 — explica Balau varia-
va de 250 mil a 300 mil t o total trans-
portado na Bacia Amazonica. No ano
seguinte, chegava a 530 mil t e o cres-
cimento continuou até atingir, em
1977, 769441 t de carga. Deverd ter
inicio o transporte de 100 mil t/ano de
minério de ferro e 130 mil t de calca-
rio e carvdo vegetal para a Siderama, a
siderGrgica de Manaus. E prevé-se mais
6 milhdes de t/ano de bauxita, levadas
dos rios Trombetas e Capim até Vila
do Conde, perto de Belém, isso até o
final de 1980 e no ano seguinte. So-
mando-se ainda outros minérios, ci-
mento, petroleo (da regido do rio Ju-
rud), a demanda devera crescer muito.
Calcula-se que, em 1985, o total trans-
portado chegue a 5 ou 6 milhdes de t/
ano e, em 1990, é provivel que atinja a
marca de 10 milhdes”’.
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FROTAS

Os maiores defeitos
sao de encarrocamento

Os usuarios reclamam que o 6nibus ¢ mal
encarrocado e entra agua. A Mercedes diz que
tomou providéncias para corrigir as falhas.

Hé um consenso marcante entre
frotistas e montadoras de que veiculo
comercial dispensa beleza. Isto é, vale
mais sua boa perfomance operacional.
No caso do onibus, tal conceito é segu-
ramente o que interessa. '‘Agora, que
a Mercedes havia conseguido colocar o
0-362 ‘no ponto’, ele sai de linha”,
queixava-se um empresario ligado a
afretamentos.

Na verdade, a Mercedes se viu obri-
gada a aposentar o 362. Fustigada pelo
grande prestigio da Volvo, que comeca
em outubro a disputar uma fatia do
mercado, e por toda sorte de comentd-

rios sobre a senilidade do tradicional
monobloco, que fabricou durante os
Gltimos vinte anos no Brasil, a empresa
resolveu tomar uma decisdo. E, ano
passado, apos prolongada fase de expe-
rimentos, apresentou publicamente o
modelo 0-364, nas versGes interurbana
e rodoviaria. Agora, neste més de agos-
to, esta lancando a versao urbana, o
0-364 11R (ver box).

Poucas foram as reacGes dos empre-
sarios. Mesmo porque é muito dificil
se esbocar qualquer reacdo em relagdo
a Mercedes (pelo menos por enquan-
to), dona de, digamos, 95% do merca-

0-364. os usudrios reforcam o ditado, nem tudo que é bonito é bom.

Vidinha: os passageiros queixam-se dos bancos duros.
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do de onibus no Pafs. Ainda assim,
Italo Breda, diretor superintendente da
Breda Turismo, mostra seu protesto.
O 364 custa 22% mais que o 362. De-
ve ser porque tem 22% a mais de luga-
res. S6 que ndo aceito tal justificati-
va”. Aceitando ou ndo, o 0-364 é uma
realidade. Tanto que a propria Breda
ja assumiu isto, ja tendo comprado 27
unidades.

Mal menor — Os refratérios a aquisicdo
do monobloco partem para o que qua-
lificam de mal menor. ‘‘Prefiro com-
prar a plataformado 364 e mandar en-
carroga-la na Marcopolo ou Nielson*,
justifica Sérgio Lardosa Cocchi, diretor
de operacgGes da Viacdo Salutaris. Coc-
chi parte do pressuposto de que o mo-
nobloco 364 é estruturalmente igual
ao 362. “Temos alguns destes carros,
com pouco mais de trés anos de uso,
completamente podres”’. E acrescenta
que isto ndo acontece com os Gnibus
encarrocados fora da Mercedes. ‘‘Ne-
les, a gente jd encontra ferrugem no
onibus zero.” Deveria haver um trata-
mento anti-ferruginoso interno, como
o fazem as outras encarrocadoras’’.
Abflio Gontijo Junior, da Empresa
Gontijo, de Belo Horizonte, discorda
desta opinido. ‘A estrutura do 364 é
muito boa, mais resistente em caso de
acidentes. Os problemas que encon-
tramos foram logo resolvidos pela
Mercedes, e eram defeitos primarios.
Recebemos visitas periodicas quinze-
nais de inspetores da fabrica, para
acompanhar o desempenho dos car-
ros”.
Ha seis meses que a Gontijo opera
com 24 monoblocos e 13 plataformas
364, estas, encarrocadas pela Marco-
polo.

Pouca espuma — Existem muitas quei-
xas quanto a sua carrocaria, mas os de-
feitos sdo muito mais relacionados a
problemas de construgdo. O item con-
forto, por exemplo, sofreu uma longa
série de restricGes por parte dos entre-
vistados. José Secundino de Freitas e
Isafas Rodrigues Moura, da chefia de
Manutencdo da Viacdo Presidente, de
BH, afirmam que no 364 "o descon-
forto tanto para passageiros como mo-
torista é geral”’. Manoel Martins Vidi-
nha, diretor comercial da Transturis-
mo Rio Moinho, de Nova lguaci, RJ,
destaca que ‘o revestimento das pol-
tronas é muito fino, hd pouca espuma,
e os passageiros, notadamente da li-
nha Niteréi-Miracema queixam-se dos
‘bancos’, que sdo muito duros’’.

Ja na Sdo Geraldo e na Viagdo Ipa-
tinga, o 364 é chamado de ‘carro de
baixinho’. ““Motorista com 1,80 m de
altura ndo cabe na poltrona, nem es-
premido. O volante encosta em sua
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perna, dificultando a dirigibilidade”,
atesta a diretoria da |patinga. Critica
idéntica parte dos diretores da Ir-
maos Teixeira e Sdo Cristovao, ambas
de Divinépolis, MG, acrescentando que
“o _motorista tem que dirigir ‘corcun-
da’, o que o cansa demais em uma via-
gem mais longa”’.

“Corpo moido” — O repbrter Alofsio
Alberto, durante sua peregrinacdo 3
cata de depoimentos sobre o 0-364,
ndo ouviu apenas empresarios, mas,
também motoristas e passageiros do
verlculo, além de ter tido uma expe-
riéncia propria. Depois de uma viagem
entre Sdo Paulo e Divindpolis, num
364 da Sdo Cristévdo, afirmava: “apos
uma viagem de 8 horas, a gente chega
ao destino com dores nas pernas, por
ter que assumir uma posicdo meio en-
colhida no assento ... e olhe que fiz
esta viagem em carro-leito. |maginem
se fosse no comercial ..."” Um usuidrio,
ouvido em Belo Horizonte, que prefe-
riu ter seu nome omitido, por traba-
Ilhar em uma empresa que opera o 364,
contou que voltou de uma viagem a
Goiania, “com pernas, costas e pesco-
¢o completamente moidos’’.

“Aquério sobre rodas” — Tdo ou mais
polémico que o conforto é o tem de

que colocar estrados de madeira no
piso dos bagageiros, para melhor prote-
¢do dos volumes. Seu diretor, Antonio
José Martins Pires, queixa-se que a uma
simples lavagem do veiculo, “a &gua
fica estancada no bagageiro e para
remové-la, somente com panos, torcen-
do-os”".

E bom que se diga, contudo, que a
Mercedes estd atenta ao rol de proble-
mas. Ao menor alerta, seu departamen-
to técnico corre até o frotista e pro-
cura resolver o defeito. No Real Ex-
presso, por exemplo, quando foi regis-
trada grande infiltracdo de 4agua pelo
teto, frente e laterais, a montadora re-
colheu o veiculo, revestiu as canaletas
dos vidros laterais com borracha rigi-
da, vedou o péra-brisa e alcapdo, ali-
viando, sensivelmente, o problema.

Outro fator que mereceu algumas
restricoes dos entrevistados foi o de
seguranca. Houve muitas queixas so-
bre o funcionamento dos limpadores
de péra-brisas, que apresentam quebras
constantes e sobre o seu freqiiente esti-
Ihacamento, provocado por pedras lan-
cadas por veiculos que trafegam 3 sua
frente. O péra-brisas € muito baixo,
facilitando a 'pontaria’ do carro que o
precede.

Fardis fracos — "‘Os péra-brisas do
0-364 nunca poderiam ser de vidro
temperado. O ideal seria que ja viesseﬂ_l}

Miranda: 'tiraram o 362 de linha...”’

vedacdo do 0-364. Com aquela ironia
bem propria do brasileiro, o veiculo ji
foi batizado de ‘0-36aquatico’, ‘aqus-
rio sobre rodas’ e ‘ducha corona’. De
fato, ha reclamacdes de entrada de
dgua pelas janelas laterais, para-brisas,
alcapdes e bagageiras externos. Na Via-
¢do Ipatinga, por exemplo, tiveram

Endireitamento a frio
e chassis de caminhaes,
onibus e carretas.

SERVICO EXECUTADO COM MAQUINA
BEE LINE, IMPORTADA DOS EUA.

Alinhamento de eixo
dianteiro

Alinhamento de direcdo
Balanceamento de rodas
Correcdo e alinhamento
de eixo de truck e eixo
de carreta
Alongamento,
encurtamento, troca de
travessa, rebitagem,
solda e reforcos de todas
as marcas de chassi de
caminhdo

VANTAGENS DO
SISTEMA BEE LINE:

® N3jo precisa remover o

eixo nem a cabine do
caminhdo

Precisdo de ajuste
milimétrica

Preco mais baixo aos
dos meios comuns
Processo a frio,
dispensa 0 aquecimento
do chassi

Toda a execucdo do
servicoem poucas horas,
ficando seu verculo
menos tempo parado,
dando mais lucro para
VOCé.

Pentago

«fee line CHAMBO&”Q

Rua Luzitania, 460/466
INTERAMERICA N.V. Telefone: 826-4416
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fabricante de turboalqmentadores do
mundo, ¢ uma das principais divisGes.
Através de uma rede de Centros
de Servicos Autorizados, presta
servicos e assisténcia técnica aos
turboalimentadores GARRETT
em todo o territdrio brasileiro,

G RRE

GARRETT EQUIPAMENTOS LTDA
é uma empresa dedicada & fabricagdo
de turboallmemadores e de pegas
para reposicdo.

A GEL é subsidiaria da Garrett
Corporation tda qulal 2 Airesearch
Industrial Division (A1D}, a maior
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DIRIJA-SE AUM DOS CENTROS DE SERVIGOS AUTORIZADOS //v\>
S4o Paulo - SP Sao Bernarde do Campo - SP Cidade Ingl - Contagem - MG
Tel 54B-5896 Tel 443-5871 Tel 333-6081
Rua do Couto. 430 A (Penha) Cunitiba - PR Cunibg - PR Porto Alegre - RS
Rio de Janeiro - AJ -Tel 230-2564 1Tel 22-8621 Tel 224-39€3 Tel 42-1267



FROTAS

de féabrica, com vidros Triplex, pois
estes ndo estithacam’’, diz Abilio Gon-
tijo. E destaca outro ponto negativo:
"Os far6is deveriam ser sealed bean e
nunca biddo, porque estes tém fila-
mentos muito fracos, que se rompem
com facilidade, deixando o motorista
'no escuro’. E, além disto, custam mais
caro que os primeiros’’.

Um modelo ndo eficiente da tranca
da porta de acesso ao veiculo ja pro-
vocou, segundo José Secundino e
Isafas, da Presidente, diversos proble-
mas. ““Outro dia, chegou um 0-364
aqui na garagem, com a porta entrava-
da e deu um trabalhdo danado para a
gente abri-la e soltar o motorista e o
trocador. Ainda bem que ndo tinha
nenhum passageiro, porque sendo, ja
viu que complicacdo que ndo seria,
né?"’.

Existem criticas ainda quanto a co-
locagdo das safdas de emergéncia junto
aos alcapbes de ventilacao. Frequente-
mente, 0s passageiros se confundem,
chegando a retirar o plastico que en-
volve a alavanca, quando desejam abrir
o alcapdo. E ainda da alavanca que des-
loca o alcapdo que, mal acionada pelo
passageiro, se trava, somente podendo
ser reparada na oficina. “O mecanismo
deveria ser mais simples’’, acrescentam.

De lembranga — “O protetor de plasti-
co do controle da safda de emergéncia
é muito fraco, quebrando-se com faci-
lidade. Outro defeito é que ele é muito
mal colocado, soltando-se ao menor
toque do passageiro. Como ele é boni-
tinho, ndo para mais nenhum em nos-
sos carros. O pessoal, acho eu, estd le-
vando como lembranga’’, afirma Anto-
nio José, da Viacdo | patinga.

A colocacdo da bateria, junto ao ra-
diador foi considerada "“absurda”, pro-
vocando constantes respingos de acido
na colméia, com desgaste prematuro.
“A gente, olhando. de frente, parece
que o pneuy estad caindo’” diz Antonio
José, referindo-se 3 colocagdo do este-
pe. Ele fica na parte inferior da frente
do veiculo, muito baixo em relagdo ao
solo, causando problemas de estaciona-
mento do onibus nas plataformas de
embarque e desembarque. O motorista
é obrigado a estacionar distanciado da
parte fronteira das plataformas.

“Nas estradas de chdo, entdo, é um
problema — diz Antonio José  por-
que o estepe bate muito no chdo, a
passagem pelo menor buraco na pista”.
Abflio Janior acha que a posi¢do do
estepe deverd ser corrigida quando da
vinda dos técnicos da Mercedes para
cuidar do problema dos assentos.

Pecas raras — Outro setor em que to-
dos concordam que a Mercedes se des-
cuidou bastante é a reposi¢do de pecas.
“Tivemos que transformar um onibus
em almoxarifado, ndo tinhamos outra
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solugdo’’ — declara José Secundino, da
Presidente. “Onde a gente iria conse-
guir pecas para repor nos outros? Qua-
se metade de seus componentes de
carrocgaria e motor ja foram retirados”’.
Lourival Marcelino Batista, chefe de
Manutengdo da Sdo Cristovdo afirma
que sua empresa ainda nao sentiu este
problema, pois os dois leitos com car-
rocaria Marcopolo e os monoblocos
estdo rodando had pouco mais de um
més, mas ja estdo “’se cuidando’’ para
que ndo venham a sentir o problema.
Na Gontijo, por exemplo, a defi-
ciéncia de reposicdo atingiu as lanter-
nas dianteiras (setas) e os cinzeiros. As
lanternas tiveram que ser substituidas
pelas do 362 e os cinzeiros "restan-
tes” foram rebitados nas poltronas,
para evitar as perdas constantes.
Alguns, como Abrlio Gontijo Ju-
nior, acreditam que o motor poderia
ser mais potente, porque, "pelas carac-
teristicas de nossas estradas, exige-se

Novas normas,
a causa
dos defeitos

O DNER exigiu seguranca e
mudou-se tudo. Ai, o 0-364
teve seu primeiro problema.

Uma fonte ligada a Mercedes apre-
sentou a TM uma versdo aceitavel para
explicar os desacertos verificados no
0-364, que ocasionaram entrada de
dgua e ar pela janela dos primeiros
onibus.

Acontece que o langamento do
0-364 coincidiu com a reformulagdo
das normas de seguranca pelo DNER.
Como o projeto era anterior 4 mudan-
¢as, teve de passar por imediata refor-
mulagdo. A Mercedes teria encaminha-
do ao DNER as plantas do veiculo em
outubro e precisava apresentar o oni-
bus no Saldo do Automobvel, em no-
vembro. O orgédo federal exigiu o en-
quadramento as novas normas, bem
diferentes das anteriores. Antes, uma
janela de 73 cm de altura devia ter
apenas 28 cm na parte mével. Depois
da mudanca, a relagdo foi invertida e
a parte movel passou a ser de 60% da
altura, ou 44 cm. Além do mais, o
DNER eliminou a “bandeira” — a par-
te que fica embaif®o, nas janelas.

O resuitado é que somente no dia
4 de novembro, o DNER aprovou a
nova planta do 0-305. Tanto assim
que o Onibus apresentado no Saldo

um motor mais forte. O 355/6, embo-
ra potente, ndo satisfaz plenamente”.

Apesar deste rosdrio de sendes, a
maioria dos empresdrios prefere ser
fiel & Mercedes. E num ponto foi
quase undnime ao afirmar que seu
rendimento pode ser considerado bom.
Faz entre 3,5 a 4 km/I, dependendo da
estrada e se for bem trabalhada. A
Gontijo, por exemplo, pretende padro-
nizar sua frota com o 0-364. Uma opi-
niao decidida que se escuda na assis-
téncia que a Mercedes dispensa a seus
clientes.

Enquanto a Gontijo parece estar
satisfeita com o novo monobloco, a
Riodoce, de Caratinga, MG, mostra-
se apenas conformada, retratando,
talvez, a perplexidade do frotista bra-
sileiro. "Bom ou ruim, a gente tem
mesmo é que ficar com o 0-364,",
diz Rinaldo Pires de Miranda. "'E o
que a gente poderia fazer? Tiraram o
362 de linha ...”"

ainda obedecia ao projeto original.
Para atender as encomendas iniciais,
a empresa teve de fazer ‘a toque de
caixa”’ as modificagGes necessérias,
utilizando as carrogarias originais.
Por causa de problemas estruturais,
ndo se conseguiu uma vedacdo per-
feita, provocando a entrada anormal
de 4gua e ar pelas janelas.

Para agravar mais ainda a situacéo,
o DNER passava a exigir que o dnibus
rodoviario tivesse uma janela ejetével
para cada conjunto de 4 assentos (4
janelas de cada lado do veiculo), com
abertura total, para saidas de emergén-
cias. Este defeito, entretanto, esclarece
a mesma fonte, somente foi registrado
nas primeiras unidades entregues, por-
que, atualmente, o veiculo j& estd
sendo programado para atender a to-
das as especificagOes técnicas do 6rgdo
federal.

Estaio
baixando a
qualidade”

A Ttapemirim nao gostou
do encarrocamento. E
confirma os vazamentos.

O depoimento da Viagdo Itapemi-
rim, o maior frotista Mercedes do pars,
é um caso a parte. A principio, Eracy
Duarte, gerente Geral de Operagdes da
empresa, foi seco e reticente com o re-
porter Fred Carvalho, de TM. Depois,
resolveu explicar que nao tinha posi-
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¢do sobre o dnibus, que-esta trafegan-
do normaimente. ‘‘Qualquer problema,
qguem sabe é a matriz, em Cachoeiro
do ltapemirim, pois é |4 que estdo os
técnicos. Ndo temos nenhuma opinido
pessoal.” Finalmente, o imprevisivel
Duarte tornou-se bastante loquaz, co-
mo mostra o didlogo abaixo:

TM — O dnibus ndo tem defeito ne-
nhum?

ED Entra dgua por todos os cantos.
A qualidade estd baixando cada vez
mais. Algum dia, eles vdo ter uma sur-
presa. Nos vamos parar de comprar e
comegar a encarrocar fora. Logo que o
onibus chegou, eu disse: ’N3o presta!l’”
(faz um gesto apontando o polegar pa-
ra baixo). Ndo é a parte mecanica, nio,
que ¢ igual 4 do outro. E a carrocaria.
Vocé ja andou num? Precisa ver. Os
bancos sdo lisos e ndo tem aquelas
‘orelhas’ laterais. Quando o passageiro
dorme, ele acaba caindo em cima do
vizinho e, se isto ndo acontecer, ele vai
terminar a viagem com muita dor na
nuca. Ta muito mal feito ...

TM — E verdade que vocés devolveram
Onibus, desses novos, para a Mercedes?
ED Isso s6 pode ser boato. Vocé j&
imaginou a Itapemirim devolvendo
cem Onibus? la dar uma confusio ter-
rivel. Fora o prejuizo que a Mercedes
ia ter. A gente "‘matava’’ este Onibus.

TM — O que é que tem de errado nesse
onibus?

ED Nada de anormal, apenas acertos
de carro novo, que estdo sendo provi-
denciados pelo pessoal de Cachoeiro.
Mas, é coisa pequena.

TM — Mas, o dnibus é bom ou n3o?
ED A mecéanica e o acabamento in-
terno sdo dos melhores, mas em ter-
mos de carrocaria esta mal. Eu preferia
o antigo, que utilizava menos plastico
e mais metal. Este novo tem mais pose,
mais status, mas o outro é bem mais
acabado. Eles deixam mais bonito, mas
pioram a qualidade do material utiliza-
do.

TM — Como assim?

ED Vocé sabe, tem partes que eram
metélicas e agora sdo de plastico. Certo
que o material plastico é de primeira,
mas é pléstico. E o antigo era mais
confortdvel e operacionalmente me-
thor.

TM — Por que ndo mandam encarrogar
fora?

ED Olbha que dd vontade. Mas ai a
gente lembra da padronizacdo da frota,
do fato que, oito dias depois de empla-
cado, o Onibus j& pode estar faturando
e prefere comprar o monobloco. O
grande problema de encarrocar fora é
que despadroniza a frota e o capital

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

A Mesquita tem agentes e representantes nos 4
cantos da Terra. ‘Estamos preparados para
cuidar da sua carga, cobrindo todas as fases:

® Agenciamento de cargas maritimas e aéreas;
® Embarques de mercadorias no Exterior:;

® Movimentagdo de containers e servicos

MESQUITA S.A.

TRANSPORTES E SERVICOS

Matriz Av. Marginal, 820
Alemoa — Santos SP.
Tel.: 35-133b e 35-1320 (PABX)
Telex {013) 1158 — Filiais:
Sdo Paulo Rio de Janeiro
Belo Horizonte Campinas
Taubaté
Sdo Bernardo
do Campo
Subsidiaria
no exterior:
Mesquita GmbH
Hamburg
Germany
Mesquita Safe
Tokio  Japdo s

correlatos;
e Transportes
de mercadorias
vinculadas
ao Comércio
Exterior...
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empregado fica muito tempo parado
no encarrogador. O monobloco ndo, é
sO comprar, licenciar, colocar uns aces-
sorios e botar pra rodar. Mas, do jeito
que estdo baixando a qualidade, ‘va-
mos ter que apelar’.

A Mercedes
responde as
criticas

Atenta aos problemas do
0-364, a Mercedes rebate
as criticas dos usudrios

® Sobre a entrada de 4gua e ar pelas
janelas laterais e péra-brisas — Apés o
lancamento das primeiras unidades
produzidas em série, foram constata-
das estas irregularidades em alguns
produtos. Prontamente foram iniciadas
as modificacBes tecnicamente reco-
mendaveis. Equipes de mecanicos, com
o apoio de Oficinas-Volantes, entraram
em acao junto aos clientes, onde neces-
srio. Evidentemente, os veiculos que
vém saindo da Fabrica, passaram a 1_,}
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corporar estes aperfeiqoamentos,

® Sobre a freqiiéncia de reapertos na
carrogaria — Desconhecemos a necessi-
dade de reapertos nas carrogarias mo-
nobloco. Eventualmente, trata-se do
porta-pacotes, cujo sistema de susten-
tacdo, trafegando o veiculo em rodo-
vias com pavimentag¢do em mau esta-
do, poderia ocasionar vibragdes. Su-
portes adicionais ja foram introduzi-
dos.

® Sobre a ma fixagdo dos vidros das
janelas laterais Os aperfeicoamentos
jd incorporados possibilitaram inclusi-
ve a eliminagdo desta eventual anoma-
lia.

® Sobre o mau posicionamento do
estepe (muito baixo) — A alteragdo do
sistema de fixacdo do pneu sobressa-
lente permitiu aumentar o vdo livre,
mantendo mesmo angulo de entrada
de 12 graus.

® Sobre acomodagdes deficientes para
o motorista. Volante muito baixo O
assento do motorista é regulavel em
todos os sentidos, estando & disposicdo
dois modelos: tipo estdndar e com
amortecimento hidrdulico. A conjuga-
¢do destes recursos com um outro vo-
lante de série, de conformacgao mais fa-
voravel, resultou em melhores condi-
¢Oes de conforto para o motorista.

® Sobre poltronas desconfortiveis —
encosto e assento curtos, sem orelhas
— As poltronas sdo disponiveis em
duas versGes: uma atendendo aos
padrdes minimos dimensionais regula-
mentares, normalmente utilizadas em
percursos de curtas e médias distancias
{proporcionando um aproveitamento
maior de lugares oferecidos), outras
com caracteristicas que atendem a pa-
droes de maior conforto.

® Sobre dificil remogdo das cortinas,
para troca. E necessério retirar do ba-
gageiro interno  N&o necessariamen-
te. Basta remover a primeira tampa de
arremate situada entre a bandeja do
porta-pacote, tendo acesso direto ao
tensor superior da cortina, deslocan-
do-o do pino-presilha.

® Sobre o deficiente revestimento
dos bagageiros internos Na reali-
dade, 0 que ocorreu nas primeiras
unidades foi o deslocamento par-
cial do perfil de borracha do arremate
frontal dos porta-pacotes (elemento
decorativo), provocado pela ndo ade-
réncia do mesmo, quando submetido
a pressdes, provocada pelo arrasto na
retirada dos objetos dos porta-pacotes.
Apébs estas constatagoes, o perfil foi
modificado e, além da afixacdo sob
pressdo, foi também colado.
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® Sobre freglientes defeitos nos lim-
padores de para-brisas Ndo temos
conhecimento de problemas perma-
nentes. Os casos isolados que chega-
ram ao nosso conhecimento referiam-
se a desalinhamentos nos conjuntos
das articulagGes, sendo prontamente
solucionados.

® Sobre a dificil reposi¢gdo de pecas (a
Viagdo Presidente, de BH, tem um vei-
culo servindo de almoxarifado...)

Apébs o langamento deste novo mode-
lo e, principalmente, nos componentes
da carrogaria, as pegas gue normalmen-
te ndo sdo consideradas como ‘‘de des-
gaste’’ sofreram, realmente, um atraso
inicial na remessa pela fabrica. Medidas
adequadas ja foram tomadas, visando a

Mercedes
poe na rua o
0-364 urbano

Depois do rodoviario e do
interurbano, a Mercedes
lanca um novo 364 - o 11R

Embora com as restrigGes feitas pe-
los usudrios ao 0-364 rodovidrio, a
Mercedes langou a versdo 11R, urbana,
de seu novo Onibus, que veio substituir
o 0-362, em uso no Brasil ha cerca de
vinte anos. Com 5550 mm entre eixos,
ele é apresentado em duas versdes, para
atender as diversas condi¢Oes topogrd-
ficas e operacionais. O modelo 101,
com motor OM-352, de 130 cv e peso

PR

rdpida normalizagdo no atendimento.
A Empresa citada ‘‘Viagdo Presidente’”
de Belo Horizonte, ja foi atendida.

® Sobre o motor 355/5, fraco na su-
bida Estranhamos esta observacgdo,
uma vez que este produto tem uma re-
lagdo poténcia/peso superior a 14 cv
por tonelada (40% acima do minimo
regulamentar), permitindo uma capa-
cidade de subida de 18,6% {(primeira
marcha). Ressaltamos que a Fabrica
reduz para O primeiro periodo de
5 000 km a poténcia do motor, através
de um batente adicional na bomba in-
jetora. Este batente deve ser retirado
ap6s esta quilometragem, para que o
motor possa desenvolver a poténcia
maxima prevista.

bruto de 13 200 kg; e 0 111, com mo-
tor OM-355/5, de 170 cv e peso bruto
de 14 500 kg, com velocidade limita-
da a 60 km/h.

Ambos os motores tém o sistema
Mercedes Benz de injecdo direta, cai-
xa de mudangas com cinco marchas
sincronizadas, direcdo hidraulica, mo-
las helicoidais e amortecedores teles-
copicos na dianteira; e feixes de molas
com amortecedores telescopicos e es:
tabilizadores na traseira.

Os sistemas de freios sdo trés, inde
pendentes entre si. O de servigo, hi
draulico, de dois circuitos, auxiliado
por cdmaras de ar comprimido; o de
estacionamento, mecdnico, com ca-
mara de mola acumuladora, coman-
dada pneumaticamente; e o freio-mo-
tor, para maior seguranga e economia.
As portas dianteira e traseira sdo in-
tercambidveis entre si, oferecendo uma
racionalizacdo do estoque de pegas do
frotista. As chapas receberam trata-
mento especial, inclusive zincagem, pa-
ra melhor protec¢do contra a oxidacé‘g.J.

Restricbes ao rodoviario ndo inibiram o lancamento da versdo urbana.
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Os problemas de administragao,
engenharia e manuseio de materiais
nao sdo meras figuras de retérica.
Pelo contrario, estdo presentes no dia-a-dia
de cada empresa, a toda hora e em todo
lugar. O Semindrio “ADMINISTRACAO
ENGENHARIA E MANUSEIO

DE MATERIAIS" trara efetiva v
contribuicdo para o aperfeicoamento dos [ ||
executivos desse importante setor. Para W[ Jj

i T

apresenta-lo, fomos buscar profissionais | N

experimentados e atuantes dentro de suas |

areas de especializacdo. Mais do
que uma reciclagem de idéias, o

Seminario se constituird em

PROGRAMA
PRELIMINAR

ENGENHARIA DE MATERIAIS

Desenvolvimento  Estudos, perquisas
e andlises de materiais.

Especificagdes  Matéria-prima, partes
componentes e conjuntos’ utilizados
pela empresa; tabulacdo ; elaboracdo de
especificagfes; definicdo de embala-
gens; procedimentos de inspegdo e re-
cebimento; normas para manuseio e
armazenagem para cada material.
Codificagdo  Técnicas de codificacdo:
classificacdo; preparagdo de listagens.
Padronizagdo — Andlise e determina-

¢do dos tipos e classes de materiais a
serem utilizados.

TECNICAS DE COMPRAS

O departamento de compras, segui-
mento de compras, cadastramento de
fornecedores, concorréncias’ importa-
¢Oes e exportagses.

AN LISE DE VALOR

O que é e como utilizar; exemplos pra-
ticos,

CONTROLE DE ESTOQUES

Técnicas de controle (curva ABC,
sistema 1/2/3, etc): iote econdmico de
compra; estoque de seguranga; formu-
larios; métodos e sistemas de controle.
ESTUDO DE UM CASO PRATICO
Discussdo em grupo de um caso prati-
co de Engenharia de Materiais.

singular oportunidade para troca
de experiéncias e informacoes. Com
uma grande inovagdo: a discussdo de casos
praticos. Por isso, podemos garantir
que nosso seminario sera sob medida para
todos os profissionais ligados a
® Suprimentos

® Recepg¢ao de materiais

® Controle de qualidade

® Controle de estoques
Manuseio de cargas

® Distribuicdo, localizagdo

projetos e operagdo de fibricas e armazéns

® Elementos de marketing e venda das

inddstrias de equipamentos

MANUSEIO E ARMAZENAGEM
DE MATERIAIS

Conceito de carga unitéria; pallets, re-

cipientes fechados, contéineres flexi-
veis, recipientes especiais,

SELEGAO E ESCOLHA DE EQUI-
PAMENTOS

Mecanizacdo do manuseio; equipa-
mentos manuais- empilhadeiras; trans-
portadores continuos; stacker-cranes;
guindastes, pontes-rolantes, talhas, mo-
novias, etc.

SISTEMAS INTEGRADOS DE AR-—
MAZENAGEM
O conceito de aproveitamento clGbico
de espaco; dispositivos de armazena-
gem; instalagGes de emergéncia; siste-
mas infegrados.

ESTUDO DE CASO PRATICO
Discussdo em grupo de caso pratico de
sistemas e equipamentos de armazena-
gemn.

ESTUDO DE LOCALIZACAO DE
FABRICAS E ARMAZENS

INTRODUGCAO A
PROGRAMACAO LINEAR

SolugGes graficas de problemas de pro-
gramacgdo linear. Exemplos de equacio-
namento de problemas de programa-
¢0 linear. Resolugdo de problemas de
programacdo linear pelo método
Simples. Problemas de transporte.
LOCALIZA A0

Fatores objetivos e subjetivos para a
selecdo de local. Dindmica da iocaliza-
¢do de fébricas e armazéns.



FIAT-DIESEL

linha de caminhoes,
agorad, é definiti a

O novo diretor-superintendente da Fiat
Diesel, Walter Rinaldi, diz que nao havera mais
mudancas na linha de caminhdes

Hé quase trés anos, 7TM ndo tinha
acesso a superintendéncia da Fiat
Diesel. A altima entrevista (com o
entdo diretor-superintendente Tulio
Dalpadullo, sobre o lan¢camento do
Fiat 70) foi em novembro de 1976,
as vésperas do X Salfo do Auto-
mbvel.

Com a safda de Dalpadullo, a
empresa mergulhou num longo perfo-
do de siléncio. O maximo que se con-
seguia era a resposta escrita a um ou
outro questionario ou, eventualmente,
a palavra de “‘porta-vozes”.

Tal postura, tem nos conduzido a
busca de outras fontes, ndo oficiais,
para obter informacBes (3s vezes,
pouco precisas) sobre a Fiat Diesel.
Uma queixa isolada? Ndo a julgar
pela atual md vontade da imprensa
carioca emrelagdo a8 mesma Fiat Diesel.

A posse do novo diretor-superinten-
dente, Walter Rinaldi promete mudar
tudo isso. Vindo da Fiat Allis e antigo
colaborador de 7M, Rinaldi chega
disposto a abrir as portas. E, para ndo
ficar apenas na promessa, recebeu no
final de julho o redator de 7M, Fred
Carvalho, para uma rdpida entrevista,
onde passou em revista 0s Gitimos
acontecimentos da empresa.

TM  Quais os novos modelos que a
Fiat pretende langar?

Rinaldi — Até o final da primeira quin-
zena de agosto, pretendemos lancar
o Fiat 120. Este veiculo completard
a linha bdsica com que pretendemos
trabalhar, composta dos modelos 80,
120, 140 e 190.

TM — Nds  descobrimos e inclusive
fotografamos um Fiat 175 fazendo
testes em Jacarepagud, aqui no Rio.
O que mais chamou a nossa atencdo
foi a cabina, igual ds que equipam o
Fiat na Itdlia. Serd esta a nova “cara”
do Fiat no Brasil? Serd este um novo
modelo a ser langcado no mercado?
Rinaldi N&§o. Este modelo é apenas
para exportacdo. Temos excelente con-
forto e design nos modelos 80, 120
e 140. Mas, poderemos aproveitar o
estilo da cabina que vocés fotografa-
ram para equipar o 190, cuja cabina ja
estd ultrapassada.

TM  As repentinas retiradas de linha
de vdrios modelos (como os Fiat 70,
130, 130 OD e 210) ndo estdo prefu-
dicando as vendas ou a imagem do
Fiat Diesel?

Rinaldi Em realidade, 0 que acon-
teceu foi o aperfeicoamento dos

Com o 120, a Fiat completa a linha bésica de caminhées.
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modelos que existiam. Quando coloca-
mos o Fiat 80 no lugar do 70, nada
mais fizemos que melhorar o desempe-
nho e o consumo do modelo antigo
e eliminar suas imperfeigGes. A mesma
coisa aconteceu com o 130, que agora
vai ter em seu lugar dois modelos dife-
rentes 0 120 e o 140. Apesar de isso
ter atrapalhado nossas vendas, os clien-
tes aceitam essas mudancas. Foi tudo
muito bem planejado para que ndo
tivéssemos prejuizos, sejam financeiros
ou a imagem da empresa. Ndo pode-
mos dizer que a operacdo ndo afetou
um pouco a empresa, mMas estamos
trabalhando para recuperarmo-nos dos
possiveis ‘‘raspBes’’. Apreveitando a
ocasido, queremos deixar bem claro
que agora temos uma linha definitiva,
abrangendo todas as faixas. E nesta
linha que vamos concentrar nossos
esforcos para aumentar bastante nossa
fatia (hoje, de 4%) no mercado de ca-
minhdes.

TM A Fiat Diesel ndo é muito timi-
da em suas promoc@es para conquistar
novos mercados?

Rinaldi N&o. O que acontece é que
temos um trabalho de marketing
direcionado especificamente para car-
reteiro. Para isto, ndo utilizamos tele-
visdo, nem jornais. Preferimos patro-
cinar programas de radio que atingem
o carreteiro e trabathar em cima de
revistas dirigidas a autdonomos ou
promocGes como a ‘‘Casa do carretei-
ro’’ e "'Festa do carreteiro”’.

TM — Entdo, como explicar a baixa
participacdo da Fiat no mercado de
caminhdes e 6nibus?

Rinaldi Operamos hi pouco tempo
no Brasil e estamos ainda pagando
o "direito de piso’’. Sdo investimentos
que temos de fazer para impor nossa
marca, romper com a imagem ruim da
antiga FNM e demonstrar a qualidade

Rinaldi: “comegcamos do zero”.
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de nossos produtos. Enquanto come-
camos do zero, nossos concorrentes
estdo aqui hd décadas, com mercado
préprio, imagem bem marcada e
redes de concessiondrios definitiva-
mente estabelecidas. Nos ainda esta-
mos trabalhando para conseguir isso
e também para vencer algumas desvan-
tagens.

TM  Desvantagens?

Rinaldi Estamos numa &rea pouco
privilegiada, industriaimente. Depois,
temos a distdncia dos fornecedores.
Praticamente todos estdo em Sio Pau-
lo, gerando custos adicionais de fabri-
cacdo. Sem falar nos comentdrios da
imprensa regional contra a Fiat Diesel.
Em vez de mostrarem os beneficios
que oferecemos (tais como empregos
criados e impostos recothidos), s6 se
preocupam em apontarem nossos
eventuais erros.

TM  Comenta-se que a empresa trans-
ferird vdrias diretorias (inclusive o se-
tor comercial) para S50 Paulo. Isto é
verdade? '

Rinaldi Em realidade, s6 o setor de
compras funciona em Sdo Paulo. O
superintendente trabalha no Rio e
mora em Sdo Paulo. Eu vivo na Ponte
aérea, pois hd coisas que sé podem ser
decididas aqui no Rio. Todo o restante
funciona no Rio, que é a sede da em-
presa. N6s poderemos até levar alguma
Diretoria para Sdo Paulo. Mas, s6 se
chegarmos & conclusio que ela esta
mal localizada no Rio. Até o momen-
to, sabemos que isso ndo acontece.
Posso garantir que a Fiat Diesel nunca
saird do Rio.

TM  Quando a empresa lancard o
veiculo intermedidrio entre a kombi e
o Mercedinho?

Rinaldi Acho que 0 momento ainda
ndo é conveniente para o lancamento.
Introduziremos.o veiculo no momento
oportuno, se este aparecer.

TM A Fiat Diesel estd preparada
para adaptar seus motores para o eta-
nol ou metanol?

Rinaldi Existem estudos, na ltélia e
no Brasil. Mas, primeiro aguardamos a
decisdo do governo.

TM  Como anda o problema da im-
portacdo de componentes para os mo-
tores?

Rinaldi Atualmente, fabricamos os
motores com 95% de nacionalizacdo,
que é o indice pedido pelo governo.

TM  Quais serdo as novidades no
setor de chassi de énibus?

Rinaldi Por enquanto, temos o 80
‘OD e 0 140 OD, que ndo estio sendo
bem aproveitados pelas encarrocado-
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ras. Mas, pretendemos reformular com-
pletamente nossa linha num prazo de
dois anos.

TM  Um dos pontos fracos da Fiat
sempre foi a rede de revenda. O que
estd sendo feito para elimina-lo?
Rinaldi Posso dizer que estamos
aplicando muito no suporte pos-venda
para melhorar a assisténcia aos usuéd-
rios.

TM  Os usudrios da Fiat sempre
reclamam da falta de pecas de reposi-
¢do. Isso vai continuar?

Rinaldi Conseguimos, em grande
parte, normalizar este setor. Faltam
apenas alguns detalhes para que fique
funcionando satisfatoriamente.

Esta chegando
o cara-chata
da Fiat

E o0 190 H, com maior
entre-eixo, que comeca a
ser vendido em outubro

Estd chegando o Fiat 190-H, o cabi-
na-chata, que durante algum tempo ird
conviver com o atual 190 ("'ndo iremos
tirar este de linha, por enquanto”, diz
uma alta fonte da Fiat Diesel). A cabi-
na vird importada da Itdlia, ja estampa-
da. Com ela, o entre-eixo do cavalo
passa para 3,71 m (no 190 atual tem
3,50 m). E mais: o conforto devers
ser bem melhor, pois o motorista tera
agora, entre o chassi e a cabina, mola

espiral e amortecedor. Quem jd andou
no cara-chata informa que ““ficou mais
macio, pois na cabina antiga ndo havia
nada para amortecer as trepidacdes do
chassi”’.

O 190 H, que segundo o mesmo in-
formante, serd langado em outubro,
terd seu preco na faixa do L-111 turbi-
nado da Scania. Sua capacidade maxi-
ma de tracdo é de 74 t; a fabrica espe-
cifica 50 t e o CDI homologou (Reso-
lucdo 40/75) para 44 t. Al deve haver
um engano, pois o motor tem 270 cv
e, dentro dos 6 cv/t, o veiculo estaria
apto para 45 t de peso bruto total.

O cdmbio ndo muda. Continuam
as mesmas opgdes: Fuller e ZF. Sio
transmissGes secas. No entanto, a ZF
estd fazendo testes com a caixa
45120GP, que é sincronizada. Esta
alternativa, caso venha a ser colocada
como opcional, custaria cerca de Cr$
30 mil a mais em relacdo aos cimbios
secos.

Uma fonte da Fiat acredita que
com a nova cabina ‘o caminhdo vai
disparar em vendas”. E explica: 'O
motorista que trabalha no 190 atual
se sente rebaixado. E gozado no posto,
no restaurante... Falta-lhe status’’. Se-
gundo o mesmo informante ja ha cem
cara-chatas faturados a clientes. To-
mando por base sua drea de atuacdo,
ele acredita que sextuplicard as vendas
com o lancamento do 190 H.

O novo cara-chata traz, além da
mudan¢a de entre-eixos e do maior
conforto ao motorista, uma outra
funcionalidade: agora o abastecimen-
to de dgua no radiador e a verificacdo
do 6leo de motor poderdo ser feitas
por fora, pela parte frontal, sem se
precisar cumprir tais rotinas dentro
da cabina, como acontece no 190

atual. Py

A cabina (H) do Fiat 190 vem estampada, da [tslia.
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No transporte de cargas, s6
muda para melhor quem
pensa forte. E porisso que
acadadia mais frotistas

e caminhoneiros estao
mudando para caminhdes
Ford. Se vocé acredita

que o importante mesmo
€odinheiro que ficano

seu bolso, vocé também tem
o mais forte dos
argumentos paramudar para
um caminhéo Ford.

SEU LUCRO JA COMECA
FORTE NA COMPRA.

Sobre 0 seu incomparavel
chassi, Unico que dispensa
reforgos, adaptagées e outras
despesas, a Ford construiu

F0

amais completalinhade
caminhdes fortes deste
pais - de 6a 30,5 toneladas
brutas. Suaprimeira
vantagem é ter o caminhéo
forte certo para o trabalho
certo. Evocé tem aopgéo de
3° eixo com suspensio
“Balancim” ou “Tandem”,
original de fabrica ecom
garantia total.

Ganhando tempo

e antecipando o retorno do
seu investimento.

SUSPENSAO MAIS FORTE
AUMENTA SEU LUCRO.

Os caminhdes Ford ganham
em robustez e eficiéncia
nasuspensao dianteira e na

LC

traseira, protegendo mais
oveiculoeacarga.Ea
melhor distribuigao de peso
por eixo € uma forte
vantagem na Lei da Balancga.

CONJUNTO MOTRIZ FORTE
RENDE MAIS.

A Ford oferece amais racional
alternativa de forgamotriz:
durabilidade, economia,
capacidade de vencer
rampas e flexibilidade de
operagoes. Com diversas
combinagdes de motor-
#cambio-diferencial, mais
diferencial com duas
velocidades, reduzidaaar
erelagdes especiais de
marcha para aumentar o

,\‘4;‘-'.%;‘
desempenho do motor em
trabalhos especificos.

SEGURANCA, A GARANTIA
FORTE.

Os freios dos caminhdes
Ford sao realmente super-
dimensionados. Além

do sistema Orschlem edos
novos sistemas de freios
totalmente a ar, vocé conta
com mais seguranga até
nas emergéncias, gragas ao
freio de estacionamento
“Spring Set” (com molas
acumuladoras).

CABINE ONDE DA PRA
PENSARATE EM OUTRAS
COISAS ALEM DE LUCROS.
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lucro extra. Além disso,
caminhao forte duramais,

L w

B O e R e

E caminhao forte roda mais,
fatura mais e paramenos

Mais fortes e mais seguras, as
cabines Ford também sé&o

fortes em circulagéo,
provando mais umavez que

mais silenciosas, pois o suas qualidades sao naoficina. dai vocé pega prego bem
motor fica lafora. Por dentro, permanentes do primeiro . melhor no mercado.

mais espago e conforto, ao ultimo parafuso. REVENDA DE CAMINHAO

melhor isolamento do calor, ) FORD E LUCRO EXTRA. MAIS FORTE A FROTA,
gases e ruidos. ECONOMIA FORD TAMBEM MAIS FORTES OS LUCROS.

QUALIDADE, A MAIOR FORCA

DOS CAMINHOES FORD.

Antes de entrar em produgao
normal, os caminhdes Ford
passam em média

por 600.000 km de testes,
rodando dia e noite nos mais
diversos tipos de estradas

e foradelas. E agora, além da
palavrada Ford, vocé tem
acomprovacao de

milhares de caminhdes

ELUCRO.

Em qualquer categoria, vocé
tem a certeza de obter sempre
melhor média operacional.

Em regime de utilizagao
plena, adiferenca que vocé
lucracom os caminhdes
fortes é tanta que vocé pode
contar arevenda como

CAMINHOES FORD

PE EFORTE

SEF0 D

Uma Rede de Revendedores
Ford com amplos recursos
técnicos e mecanicos
treinados na prépria fabrica
faz seu caminh&o continuar
forte por ainda mais tempo.
E vocé precisaver
pessoalmente a forca que
esses Revendedores dao
aquem sabe pensar forte.
Quanto mais forte sua frota,
mais forte o seu saldo

no banco.



POLITICA DE TRANSPORTES

Resende anuncia seu
“pacote” de obras

O governo vai reunir, em um tnico ‘‘pacote’’,
todos os seus projetos, programas e objetivos
para o transporte de carga e de passageiros

Entre os dias 17 e 23 de setembro,
com as pompas de praxe, a Secretaria
de ComunicagSes da Presidéncia da
Replblica comega a apresentar solene-
mente um verdadeiro “'pacote’’ de pro-
gramas para remediar os males que
afligem o nosso transporte.

Destinado a render grandes dividen-
dos politicos no final deste ano, o
“‘pacote”’ inclui varios projetos, como
o Plano de Mobilizagdo Energética
(com ampla utilizagdo do &lcool, car-
vdo e outras alternativas), o Programa
de Transportes Alternativos e os pro-
gramas especificos de escoamento das
safras agricolas e de minérios.

“’Calculando tudo, devemos aplicar
cerca de US$ 2 bilhdes por ano, s6 em
melhoria de transportes no Brasil”,

Prioridade
para os metros
de superficie

A meta é transofrmar os
suburbios em verdadeiros
“‘metros de superficie’’

Em matéria de transporte de massa,
Resende pretende ordenar, de uma vez
por todas, as vdrias solucGes, através da
idéia simples de ""ajuntar gente para
transportar”. Outro objetivo é viabili-
zar financeiramente os projetos sugeri-
dos até hoje para oferecer um servigo
nos moldes europeus ou americanos.

“0O raciocinio é simples”’, explica
Resende. ‘“Sabemos que Nova lorque
tem uma frota de 12 milhGes de auto-
mbveis. No entanto, ndo encontramos
a cidade superlotada de veiculos como
Sdo Paulo ou Rio. Transito organiza-
do? Seméaforos que funcionam? Todos
sabemos que ndo é isto. Acontece que
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revelou, dia 19 de setembro, o minis-
tro Eliseu Resende, em sua residén-
cia, no Rio, ao repdrter de TM Fred
Carvalho. ‘“Queremos mudar os habi-
tos dos brasileiros, promovendo uma
maior utilizagdo dos meios de trans-
porte mais corretos. Vamos conseguir
isso sem prejudicar a industria automo-
bilistica, que continuard crescendo de
acordo com o aumento da renda per
capita’’.

Embora os planos anunciados pelo
ministro incluam algumas novidades,
ndo passam, em sua maior parte, da or-
denacdo de vérios projetos j& conheci-
dos e, até mesmo, em andamento. De
qualquer maneira, é a primeira vez que
o governo se dispde a explicitar con-
cretamente seus objetivos no setor de
transportes.

o novaiorquino, independente da sua
categoria social, utiliza realmente o
transporte coletivo e deixa o carro em
casa. Apesar disso, os Estados Unidos
sdo o pais que tem a maior frota de
veiculos do mundo, possuindo uma in-
distria automobilistica bastante forte.
Também na Europa, vamos encontrar
esse mesmo modelo com maior ou me-
nor intensidade, dependendo do pafs
e as ind(strias automobilisticas conti-
nuam crescendo’’.

No Brasil, porém, a aplicagdo de tal
modelo oferece algumas dificuldades.
"0 desenvolvimento do transporte co-
letivo foi bastante tardio. Nossos oni-
bus, sublrbios e tdxis ndo motivam o
proprietdrio do automével a deixar o
carro em casa. Enquanto a maioria dos
paises construiu seus metrds, no maxi-
mo, até a primeira década deste sé-
culo, ndés marcadvamos passo, sem me-
tr6 e sem inddstria automobilistica. De
repente, resolvemos, de uma s6 vez
construir uma nova capital e impiantar
a industria de automéveis. Seria o caso
de termos trocaglo essas alternativas
pela implantacdo de metr6s em Rio e
S3o Paulo? E dificil responder. Mas, o
fato é que estamos pagando um prego
pelas decisGes jd tomadas”’.

Mesmo pensando assim, Resende
ndo é um inimigo do transporte indi-
vidual. “’"Muitos técnicos acham que a
solugdo (simplista) é vetar a entrada de
veiculos no centro da cidade. Esque-
cem-se, porém, que, antes disso, é pre-
ciso oferecer infra-estrutura de trans-
porte coletivo confidvel, seguro e con-
fortdavel. Ndo podemos pedir, de repen-
te, que todos deixem o automével em
casa, se ndo oferecermos alternativas a
altura”’.

Utilizagdo de subirbios — O programa
de transporte de massa que o MT vai
lancar para as regices metropolitanas e
cidades de porte médio consiste na ma-
xima utilizacdo dos suburbios, princi-
palmente no Rio de Janeiro, Sdo Paulo,
Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife e
Salvador. “Os trens suburbanos serdo
transformados em verdadeiros metros
da superficie, com a separagdo entre
cargas e os passageiros’’, informa Re-
sende.

Além de bloquear as linhas, remo-
delar a via permanente, trocar dor-
mente e trilhos, eletrificar e sinalizar o
sistema, o MT pretende adquirir nada
menos que quatrocentros trens-unida-
des (150 ja encomendados). ‘O grande
problema vdo ser os fabricantes’’, diz
Resende. “’Eles viviam reclamando da
falta de encomendas. Agora, vao ter
que se desdobrarem para entregarem
as encomendas a tempo e com a quali-
dade que vamos exigir’’.

A prioridade aos suburbios é facil-
mente explicavel, inclusive em termos
histéricos. ""Sabemos que as popula-
¢Ges de menor poder aquisitvo foram
se postando ao longo das linhas de
trem”’, diz Resende. “‘Com o tempo, o
automével acabou tomando conta do
transporte e essa populagdo ficou de-
sassistida. Agora, com a revitalizagdo
do trem, vamos corrigir a distor¢do e
voltar a beneficiar estes moradores.”’

Vocagdo para automével — Mas, o pro-
grama ndo se preocupa apenas com 0s
sub(rbios. O Rio de Janeiro vai ganhar
vias seletivas, principalmente na aveni-
da Brasil e Zona Sul, onde circulardo
onibus articulados. A Linha Vermelha
serd concluida para permitir rapido
acesso 3 llha do Governador. Havera
uma série de ligagdes entre as princi-
pais vias, @ o metrd serd alongado até
Copacabana. O transporte de massa
hidroviario serd incentivado com o au-
mento do numero de linhas das cargas
da Conerj-Companhia de Navegacdo do
Estado do Rio de Janeiro, e maior
quantidade de barcos, projetados pelo
Geipot e construidos em estaleiros na-
cionais.

Em Sdo Paulo, além da implanta-
¢do de 1280 troleibus, existirdo me-
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Resende: Rodovia é tabu.

thorias nos sublrbios da Rede da Fe-
pasa, ampliagdio dos corredores de
onibus (com controle de semaforos) e
a conclusgo das linhas do Metro.

Belo Horizonte ganhara seu metrd
de superficie (ferrovias melhoradas) e
vias expressas para Onibus articulados
Ribeirdo Preto, Santos, Araraquara e
Recife vdo ter tréleibus em larga esca-
la  na capital pernambucana haver3,
simultaneamente, melhoria dos subdr-
bios.

Em Santos, Vitoria e Salvador, se-
rdo criadas linhas de barco nos mes-
mos moldes dos usados na baia da
Guanabara. E certo também que Porto
Alegre podera realizar, finalmente,
o seu sonhado projeto ““Trensurb”, li-
gando a capital a Novo Hamburgo. E
Brasilia vai ser equipada com tréleibus,
que, entretanto, ndo chegardo a resol-
ver 0 problema da cidade. “Foi cons-
truida para ser a capital do automoével
e seria um non sense tentar mudar essa
vocacdo”’, justifica Resende.

Ferrovia da Soja,
ro/ro e hidrovias
estao nos planos

O governo vai modernizar
as ferrovias, estimular
0 ro/ro e as hidrovias.

A construcdo de estradas vicinais é
um dos carros-chefe da politica de
Resende. "Sei que estamos proibidos
de falar em novas estradas, pois rodo-
viarismo, atualmente, é tabu’, explica
o ministro. '’"Mas, quando vamos para
o interior, encontramos regides com
excelentes safras, sofrendo com a falta
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de escoamento. E a maneira mais facil
de ligé-las com os centros de consumo
e exportacdo sdo rodovias baratas, ca-
pazes de proporcionar répido retorno
de investimento’’.

Toda forga 3 ferrovia — Mas, os maio-
res esforcos do governo irdo concen-
trar-se nos meios ndo rodoviarios. A
ferrovia de Brasilia terd uma conexio
direta com a Ferrovia do Aco, possibi-
litando o escoamento dos produtos dos
cerrados pelo porto de Sepetiba. Todo
o tridngulo Rio-Belo Horizonte-S3o
Paulo ({ferrovias de bitola larga) tera
suas linhas eletrificadas.

A implantagdo da Ferrovia da Soja,
de Cascavel a Paranagua, com financia-
mento do Banco Mundial, governo ja-
ponés e governo brasileiro, vai criar
um grande corredor de exportacdo pa-
ra produtos brasileiros e paraguaios. A
medida serd complementada pela cons-
trucdo {pelo governo japonés) de um
porto no Japédo onde o Brasil entrega-
ré minério de ferro e cereais {em na-
vios ore-bulk-roils), recebendo carvio
mineral {(da Austrilia) e petroleo (da
China). Sera o "‘Porto da Asia”’, onde
se fard também o transbordo para
navios pequenos, que levardo cereais e
minério de ferro para a China.

Segundo Resende, o projeto serd
realizado, praticamente, com capital
japonés, pois o Japdo tem todo o inte-
resse em garantir suas fontes de su-
primento de minério de ferro e de
servir de intermedidrio no comércio
com a China, que sabe ser o maior
mercado aberto do mundo. Os planos
do MT prevéem também uma ferrovia
de escoamento do carvio do Rio Gran-
de do Sul, para alimentar as ind{strias
de cimento do Sudeste, através de na-
vios de cabotagem. Serdo utilizados os
portos de Rio Grande e Imbituba (em
Santa Catarina). "'Sé para se ter uma
idéia da importancia disso””, diz Re-
zende, “em 1985, estaremos transpor-
tando, nos navios de cabotagem, 30
milhdes de t de carvdo para abastecer
nossas indUstrias’’.

Estes navios v3o aportar em Santos,
onde utilizardo a ferrovia da Fepasa
para transportar o carvdo como carga
de retorno. O mesmo esquema serd
utilizado em Sepetiba (o terminal fica
pronto em dois anos), com a Ferrovia
de Aco; e no porto de Praia do Mole
{a ser construido em 34 meses) e ferro-
via da Vale do Rio Doce.

Quanto a navegacdo, o governo pre-
tende incentivar o roll-on-roll-off. Pro-
vavelmente, serdo criados cais particu-
lares ou mesmo terminais especiais
altamente automatizados¢-para evitar o
problema da capatazia e da estiva,
"que gera um custo absurdo para um
tipo de navio moderno com este’’.
Segundo Resende, "‘a estiva atrasa o

acostamento deste navio no cais. Os es-
tivadores recebem pela carga e descar-
ga. Como o trabalho é totalmente
automatico, eles fazem tudo para
boicotar o navio'’.

O ministro garante, porém, que o
ro-ro vai funcionar de forma eficiente
na linha Santos-Rio-Salvador-Recife.
“Se necessario, alteraremos a lei da
estiva para permitir o ro-ro”.

Quanto as hidrovias, o MT promete
melhorias nos rios Jacui e Taquari  sis-
tema que deverd escoar pelo menos
50% do trigo e da soja gaGcha. Serdo
construfdas eclusas em Tucurui, tor-
nando o Tocantins navegdvel; 0 mes-
mo deverd acontecer no sistema Tieté-
Parand e em Sobradinho, no Sio Fran-
cisco.

Serd executado também o Plano Hi-
drovidrio da Amazdnia, que consiste
no fornecimento de cem barcos novos
para substituir velhas embarcac8es que
hoje operam na regido, ligando as pe-
quenas cidades ribeirinhas a Manaus.

De onde virao
0S recursos

A meta ¢ investir nos
transportes US$ 2 bilhées
todo ano, a partir de 80

“Para evitar o risco de nos chama-
rem de visiondrios ou megalomanfiacos,
tratamos primeiro de garantir os re-
cursos, para depois apresentar os pro-
jetos”, explica o ministro Eliseu Re-
sende. Tais recursos estdo ordenados
da seguinte forma:
® Cr$ 100 bilhdes, de dotacdo orca-
mentéria do MT, em 1980;
® Cr$ 14 bilhdes para programas de
transporte (viabilizacdo dos existentes
e criagdo de outros);
® Alguns projetos, como a Ferrovia
do Aco, ja tém recursos definidos:
® AquisicBes de locomotivas, vagdes,
Onibus e equipamentos serdo feitas
com financiamentos externos e inter-
nos, normais nesse tipo de operacdo,
quer pela Finame ou Banco Mundial;
® O Programa de Mobilizagdo Energé-
tica serd executado com financiamen-
tos de longo prazo, com cobertura pos-
terior através dos recursos do Fundo
de Mobilizagdo Energética;
® Havera recursos especiais do Banco
Mundial para a Ferrovia da Soja, os
Metrds de Porto Alegre e Recife, Fi-
nanciamentos japoneses serdo utili-
zados na Ferrovia da Soja e porto de
Praia do Mole;
® Serdo empregados recursos esta-
duais em alguns programas, como os
metrds de Rio e Sdo Paulo e dos tro-
leibus.
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Idéias para
poupar petrolea

A participagdo do petréleo como
fonte energética vem aumentando con-
sideravelmente de ano para ano. E, no
Brasil, esta tendéncia se verifica com
bastante transparéncia: em 1952, o
produto respondia a 28% das necessi-
dades energéticas do pafs; hoje, (1977)
esta porcentagem chega aos 41,7%. Ao
mesmo tempo, cresce a diferenca entre
a produgdo e o consumo: se em 1967,
40% do consumo do petréleo no pafs
foram cobertos pela producdo domés-
tica, atualmente este valor ndo ultra-
passa os 17%. Os contratos de risco
assinados desde 1975 apresentam um
balanco nada favordvel, e os gastos
com importacao cresceram vertiginosa-
mente, passando de uma média de
US$ 242 milhdes no perfodo entre
1966 e 1972, para US$ 711 milhdes
em 1973, US$ 2.8 bilhdes em 1974,
atingindo US$ 3,8 bilhdes em 1977.
Em 1978, eles foram de US$ 4 bi-
IhSes, e deverdo chegar a US$ 6 bi-
IhGes em 1979.

Estes dados constam do trabalho
""Energia e Transportes” efetuado pela
ABIFER em maio deste ano. E deles, o
estudo tira a conclusdo de que ¢ preci-
so reduzir, urgentemente, 0 consumo
deste combustivel e, em consequén-
cia, o seu montante de importac¢ado. Pa-
ra isso, apresenta algumas solucdes a
curto e a longo prazos.

A curto prazo,’diz o estudo, a me-
ihor forma de limitar o consumo de
combustfveis é através do aumento de
pregos, conforme tem demonstrado a
proépria experiéncia brasileira de
1973 a 1977, o prego da gasolina, em
termos reais, cresceu 148%, enquanto
que o do dleo disel ficou nos 63,2%.
Desta maneira, o consumo do disel, no
mesmo periodo, cresceu 50,4%, en-
quanto que o da gasolina, apenas 6,6%.

Entretanto, devido as condicBes
estruturais de nossas refinarias, as pos-
sibilidades de se modificar as propor-
¢Ges de cada derivado (gasolina, disel,
6leo combustivel, etc) na produgdo
sdo bastante reduzidas. Isto quer dizer
que a limitagdo do consumo de apenas
um dos derivados a gasolina, por
exemplo tem um efeito pequeno
sobre as importagGes de petrdleo, o
nd gordio da questéo.
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Por outro lado, a substituicio da
gasolina ou do oleo disel pelo alcool,
ainda que seja um fator de diversifica-
¢do e de quebra da dependéncia com
relacdo ao Oriente Médio, sé pode ser
contada como uma solugdo a longo
prazo  pois a producdo de alcool no
pais é ainda pequena.

Assim, o estudo da ABIFER apre-
senta alguns exercicios que buscam
estimar, "‘a grosso modo’’, o efeito
de algumas medidas sobre o uso de
combustivel e as importagdes de pe-
troleo. E estes exercicios indicam
que medidas de contencdo na area
urbana, com énfase maior ao transpor-
te coletivo, podem ter impacto sig-
nificativo sobre as importagGes, gra-
cas a grande participagdo dos transpor-
tes urbanos de passageiros no consumo
de gasolina (perto de 50% do consumo
de gasolina do pafs). Além disso, se-
gundo o trabalho, ha indicios de que
aumentos na eletrificacdo da rede po-
deriam também apresentar resultados
significativos sobre o consumo de di-
sel.

Por fim, uma ficticia substituicdo

de transporte por caminhdes a disel
por trens apresenta resultados positi-
VoS quanto a poupanca de combusti-
vel. “"Se a participagdo do transporte
ferrovidrio no total da carga transpor-
tada aumentar de 17%, em 1978, para
30%, em 1985, conforme vem afirman-
do publicamente o Ministro Eliseu Re-
sende conclui a ABIFER |, podere-
mos economizar US$ 1.622,4 milhdes,
no minimo, com a importacdo de pe-
troleo”.
ABIFER Associagcdo Brasileira da In-
dustria Ferrovidria. Rua Gen. Jardim,
645 39 and., ¢j. 31. Tel.: 256-8524.
CEP:01223 Sio Paulo SP.

Padronizando
as carrocarias

Sédo notérias as deficiéncias de con-
forto e seguranga das nossas carroga-
rias de Onibus urbanos. Degraus altos,
passagens estreitas nas roletas, baixa
durabilidade, mas condicGes de traba-
lho para motoristas e trocadores fa-
zem o dia-a-dia do transporte coleti-
vo urbano no Bragil. Desenvolvido pelo
Ministério dos Transportes, o Projeto
Padron  Estudo de Padronizacdo dos
Onibus propSe-se a combater todas
essas mazelas.

O relatério inicial {sqbre carroca-
rias) torna obrigatérios vérios equipa-
mentos ainda ndo adotados nos veicu-
los atuais. Principalmente no que se
refere ao posto do motorista, ventila-
¢do, iluminagdo, altura de para-cho-
ques, resisténcia da carrocaria, meca-
nismos de seguranga das portas e ni-
vel de ruido.

O estudo procura ‘““dar um passo
adiante na melhoria do vefculo”,
mas de forma progressiva. Afinal, pou-
co valor teria a mera traducdo das
normas estrangeiras, sem a preocupa-

¢do de ajustd-las 3 realidade nacional.

Bons exemplos dessa filosofia sdo a
exigéncia da roleta de trés bracos; piso
mais baixo, estruturas mais durdveis,
janelas mais amplas e corredores largos
(650 mm).

Mas, para melhorar os dnibus ndo
bastard apenas mudar as carrocarias.
Realistas, ostécnicos do Geipot consta-
taram que '‘as caracteristicas dos chas-
sis disponiveis ainda consagram inade-
quacles”, somente compreensiveis “‘a
luz de um programa de produgdo mais
conservador ou relevadores de uma
concepgdo imperfeita’’.

Assim, é necessdrio também mudar
as especificagdes do chassi. Missdo que
o Projeto Padron deverd cumprir bre-
vemente, quando concluir sua sequnda
etapa.

Empresa Brasileira ee Planejamento de
Transportes-Geipot — Setor de Autar-
quias Sul, Quadra 2, Bloco G 70 000
Brasilia, DF.
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Transporte coletivo

“Transporte Coletivo e Politica
Econémica” trata e analisa a crise
energética e os problemas dos trans-
portes de massa. Seu autor é Jether
Abreu, diretor de Financas da CMTC e
professor da Faculdade de Economia e
Administragdo da USP, que, apoiado
em suas experiéncias e dados da
CMTC, expde toda a sistematica de
controle e andlise econémico-finan-
ceira em uma empresa de transportes
coletivos. Por isso mesmo, o livro &
indicado para diretores financeiros,
controladores de custos operacionais e,
principalmente para consulta, a chefes
de manutencdo. Depois de observar
rapidamente sobre a crise energética,
O autor passa a descrever as alternati-
vas financeiras de substituicdo do
transporte individual. Em seguida, ana-
lisa o modelo de fixacdo tariféria, os
indicadores de comportamento de ga-
ragens e o sistema de transportes de
massa do municipio de Sdo Paulo. Sdo
116 pdginas.

oP

Ivan Rossi Editora

nardo do Campo, SP.

Movimentacao

O engenheiro Reinaldo Moura, em
seu livro “'Sistemas e Técnicas de Movi-
mentacdo e Armazenagem de Materiais
(materiais Handling)”’, disseca desde o
conceito até a aplicacdo pratica dos di-
versos tipos e equipamentos do setor,
passando por seus “principios bdsi-
cos, “inter-relacSes, embalagem, acon-
dicionamento e unitizacdo’’, selecdo de
equipamentos’”, estocagem e armaze-
nagem, além de uma andlise dos pro-
blemas da drea.

Séo 655 pdginas editadas pela FEI

IDORT e destinadas aos cursos de:
Projeto do Produto e da Fdbrica, da
Faculdade de Engenharia Industrial;
Selecdo de Sistemas de Movimentacdo
e Armazenagem, da Escola Politécni-
ca da USP; e Sistema e Técnicas de
Movimentagdo e Armazenagem de Ma-
teriais, do Instituto de Organizacdo

Caderno especial encartado
na edicao de outubro’79
Transporte Moderno

- cabotagem
longo curso
estaleiros
portos

EXTRA:

Circulacao adicional

de 1.000 exemplares

na Feira Rio Mar.
Rio de Janeiro

Av. Oreste Ro-
mano, 324. Tel.. 448-9680 Sio Ber-

Racional do Trabalho IDORT SP.
Editora TM Ltda  rua Said Aiach 306

CEP 04003, telefones 71-6493/649-
9974  Séo Paulo, SP.
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CURVAS DE EFICI NCIA E AN LISE
COMPARATIVA PARA TECNOLOGIAS
DE TRANSPORTE COLETIVO

Mitton Navier

Pischvs Kaswol

Pubiicacss da Companhin Municipal d¢ Tranxporien Caletivos

Planejamento

Neste trabalho, o professor Josef
Barat, ex-secretdrio dos Transportes do
Rio de Janeiro, procura discutir os
mecanismos de decisdo da politica na-
cional de transportes. O livro é dividi-
do em seis capitulos e possui um con-
teGdo eminentemente politico, além
de abranger problemas técnicos em sua
discussdo. Os capitulos sdo os seguin-
tes: Planejamento econdmico e social
no Brasil: meio ou fim? Proposta de
acdo setorial integrada para o sistema
BNDE: transporte e armazenagem;
Formulagdo de Politica para inves-
timentos publicos: modificagbes nas
bases do processo decisorio e do plane-
jamento; Formulagdo de politica para
o setor de transportes: busca de maior
representatividade para as entidades
nio-governamentais. O  transporte
aéreo brasileiro como é visto pelos
tripulantes dos seus avibes: problemas
do mercado de trabalho e Formula-
¢do de politica de utilizagdo intensiva
do transporte ferrovidrio.

APEC Editora SA  Rio de Janeiro.

Estatisticas

S3o 350 pdginas recheadas com gra-
ficos e tabelas. Trata-se do Anudrio
Estatistico dos Transportes 1978,
publicado pelo MT, através do Geipot,
com levantamentos detalhados por
modalidade {rodoviario, ferroviario, hi-
drovidrio e aéreo). O anudrio traca o

perfil de cada setor e compara a uti-
lizagdo de cada um deles em fungdo
do transporte de cargas e de passagei-
ros. Assim, em 1977, o transporte ro-
doviario continuou mantendo a mesma
participacdo que em 1968 70% ,
depois de ter declinado a 67% em
1974, 67,6% em 1975 e 68,5% em
1976.

Geipot SAS Quadra2 BlocoG

Tel.: 225-8226  Brasilia-DF.

Curvas

O objetivo central do estudo que
resultou na publicagdo de ‘‘Curvas de
Eficiéncia e Andlise Comparativa para
Tecnologias de Transporte Coletivo”
foi a coleta de subsidios para facilitar
tomadas de decisdo e adogdo de tecno-
logias no transporte coletivo de regides
metropolitanas. Apoiada em trés insti-
tuicbes de destaque EMTU/SP,
CMTC e IPT  a obra é assinada por
Julio da Cunha Rodrigues, Luiz Fer-
nando Di Pierro, Milton Xavier e Pedro
Kassab. Quatorze meios de transporte
sdo analisados de acordo com seus
custos operacionais, demanda e com-
primento de linhas. Desde o suburbio
de 12 carros, até o metrd e onibus
simples, os vefculos sdo comparados
para demandas de 6 mil até 74 mil
pass/h. Além de andlises, comentdrios
e avaliacfes, o livro (60 paginas) apre-
senta uma série de tabelas de calculo
e curvas de eficiéncia. Este estudo é
parte integrante de um projeto global
da EMTU.
cMTC
and. Tel.. 2564011 — Sdo Paulo

Rua 13 de Maio, 1376  9¢
SP.

Tecnologia

“A Tecnologia Atual dos Onibus
Urbanos”, apresentado pela Diretoria
de Troéleibus da CMTC, é de autoria de
José Luiz Vieira, engenheiro consul-
tor da empresa. Sdo 120 pdaginas ricas
em dados e ilustragGes, que colocam
lado-a-lado os mais modernos concei-
tos em Onibus urbanos. A publicagdo
analisa mais de uma dezena de tipos-
padrdo e suas especificagGes técnicas
construtivas. José Vieira conclui a obra
dando sua propria visdo do que seria o
Troleibus de terceira geracdo um
vefculo otimizadg.e futuristico. Entre
os vdrios velculos analisados, desta-
cam-se: o VOV, dnibus nacional ale-
méio; o Fiat 421 AL, o Metrobus, o
Transbus e Super Bus. Além disso, o

livro traz estudos de configuragdo e
dindmica de onibus articulados.

CMTC  Rua 13 de Maio, 1376 99
and, Tel.: 256-4011  Sio Paulo,SP.

Aviacao Nacional

A Embraer publicou uma pequena
brochura, com o nome de ‘“‘Informa-
cOes de cardter geral sobre a Indus-
tria Aerondutica Brasileira”. Traz da-
dos sobre a propria Embraer, seu his-
torico e sua situacdo atual; tecnologia
brasileira no setor; producdo, com a
lista dos aviBes que o Brasil produz e a
evolugdo da indlstria desde 1968;
Marketing utilizado pela empresa, e a
situacdo de suas vendas com a lista de
revendedores no pafs e no estrangeiro;
o desempenho econdmico e financeiro
da Embraer; uma breve sinopse histo-
rica da aviacdo no Brasil; e informa-
¢Oes complementares (composicdo da
diretoria atual, enderecos, etc).
EMBRAER  Av. Brigadeiro Faria Li-
ma, n 2170 CEP 12200 Sio
José dos Campos  SP. Tel.: (0123)
21-5400. 21-6310.

Teses da ANTP

A ANTP imprimiu e distribuiu aos
participantes as teses (seis) e os temas
livres (dezesseis) apresentados durante
o Il Congresso de Transporte de Massa.
Trés das teses apresentadas tratam do
transporte por 6nibus nas grandes cida-
des. Uma delas propOe a adocdo, nas
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RegiGes Metropolitanas, de um 6nibus-
padrdo, para 105 passageiros e dez
anos de durabilidade (veja matéria
nesta edi¢do). Outra defende o subsi-
dio indireto ao transporte coletivo
como forma de amenizar as dificulda-
des das operadoras e o elevado impac-
to das despesas de conducdo sobre o
bolso da populagio de menor renda.
Uma terceira aborda a adaptacdo do
espaco vidrio para operacio de dnibus.
As outras trés teses tratam do dimen-
sionamento de carros de metrd, da
construcdo de sistemas de transportes
de massa e do transporte hidroviario
urbano.

Associacdo Nacional de Transportes
Pablicos  rua Augusta 1626, 100 an-
dar, tel. 289-4133, ramal 122 — Sio
Paulo, SP.

Troleibus

Adriano Branco e Marcelo de Frei-
tas sdo, respectivamente, os autores
de “O Transporte Urbano por Trélei-
bus'” e A Evolugdo Técnica da Parte
Elétrica dos Tréleibus”. Enquanto
Branco faz um histérico do ressurgi-
mento do tréleibus como meio econd-

mico de transporte, oscilando desde a
adequacdo do veiculo até os recursos
de investimento, Freitas discorre sobre
a otimizacdo do veiculo em si, desde
o motor de tragdo aos comandos do
sistema. Os motores Shunt, Série e
Compound e os comandos mecénico, a
contatores, a tiristores e chopper sdo
colocados lado-a-lado e analisados
quanto ao consumo e desempenho.

CMTC Rua 13 de Maio, 1376 90
and. Tel.: 2564011  Sio Paulo
SP.

Onibus urbanos

Reunindo os trabalhos apresentados
no | Simpdsio Intergovernamental so-
bre Veiculos de Transporte Coletivo
sobre Pneumdticos, foi editado ‘O
Onibus Urbano”’. Nas suas 252 paginas
mostra um complexo trabalho sobre
vefculos coletivos de transporte de
massa. Tratando o &nibus urbano co-
mo um sistema, o livro se desenvoive
estudando a estrutura e a seguranca, a
suspensdo, diregdo, freios, moto-pro-
pulsor, aspectos de arranjo ffsico e
conforto, prevencdo de corrosdo em
carrogarias, 6nibus articulados e tro-

leibus. Logo de infcio, na apresentacio
assinada por Adriano Branco, tem-se
nocdo exata dos seus objetivos: “Os
equivocos da politica de transportes
urbanos no Brasil t8ém como uma das
suas graves herancas a total absolén-
cia da tecnologia do énibus”.

CcMTC Rua 13 de maio, 1376, 90
and. —Tel.:256-4011  S3o Paulo, SP.
Estruturas

Assinado por Octévio Gaspar Ricar-
do, o livro “Um modelo simplificado
para a Andlise Inicial de Estrutura de
Onibus” é indicado especialmente a
projetistas, montadores e compradores
de carrocarias. Sua consulta serd inte-
ressante em casos de avaliagBes rapi-
das, baratas e com certa precisio. Des-
ta forma, é extremamente Gtil para
estimar o comportamento de vérios
tipos de estruturas, quando se quiser
compard-las. As deformacdes, tanto
flexdes quanto torgdes, sdo calculadas
em casos radicais para simplificar os
cidlculos e entendimento. Noventa
pdginas.

CMTC — Rua 13 de maio, 1376, 90
and. — Tel.:256-4011

EM UMA SO AGENCIA

VOGE COMPRA GAMINHOES,
CAMINHONETAS, AUTOMOVEIS

E GARROGERIAS....

Sao Paulo, SP. ®

Temos para pronta entrega com o
menor pre¢o de Sdo Paulo toda
linha de Fabricagdo Mercedes,
Toyota, Ford, Chevrolet, Dodge,
Alfa, Puma, e Lafer, Carro-
cerias de Ma-

deira, Furgdo e

Basculante

Agéncia JUNIOR Ltda.

Rua Apa 198 Bairro Santa Cecilia CEP
01201 Sdo Paulo,SP  Tels.: 66-0907 —
66-8385 67-3738 —67-0961 67-3757

— 676136 825-0536 825-1752.



PREVISTO AUMENTO DE 5 A 7% PARA SETEMBRO

CAMINHOES PESADOS
MERCADO ENTRE TARA CARGA PESO 3PEIXO POTENCIA CAPACI- PNEUS PNEUS PRECOS
EIXOS (kg) (kg BRUTO ADAP- {ev/rpm) DADE TRASEIROS TRASEIROS S/ADAPTA-
{m) (kg) TADO MAXI- GAO (Cr$)
(kg) MA
{kg)
FIAT-DIESEL
180 C - chassi curto 348 4750 12250 17000 180 SAE /2 000 40 000 1100x 22" x 14 687 000,00
180 N3 - chassi normal com 30 eixo 426+1,36 6150 17850 24 000 180 SAE/2 000 40 000 1100x 22" x 14 761 250,00
190 F - caminhio trator 350 6910 13090 19000 290 SAE/2 200 50 000 1100x 22" x 14 1182900,00
MERCEDEZ2-BENZ
L-1519/42 - chassi com cabina 420 5400 9600 15000 22000 215SAE/2200 32 000 1000 x 20" x 16 794 944,34
L-1519/48 - chassi com cabina 483 5510 9490 9600 15000 215SAE/2200 32 000 1000x 20" x 16 801 122,17
L-1519/61 - chassi com cabina 517 5569 9431 15000 22000 215SAE/2200 32 000 1000 x 20” x 16 806 687,62
LK-1519/42 - chassi com cabina 420 5430 9570 15000 22000 215SAE/2200 32000 1000x 20" x 16 809 353,18
LS-1519/36 - chassi com cabina 360 5395 26605* 15000 215 SAE/2 200 32 000 1000x 20 x 16 830 521,15
LS-1519/42 - chassi com cab-leito 4,20 5590 26410* 15000 216 SAE/2 200 32000 1000 x 20" x 16 855 366,78
LS-1924 - chassi com cab-leito 4,20 6705 33295 268SAE/2 200 40 000 1100x 22" x 16 1024 687,14
L-2219/42 - chassi com cabna 4,20 6166 15834 22000 215 SAE/2 200 32 000 1000 x 20" x 14 1032 127,00
L-2219/48 - chassi com cabina 483 6210 15790 22000 216 SAE/2 200 32 000 1000x 20" x 14 1021 845,71
LB-2219/36 - chassi com cabina 360 6120 15880 22000 215 SAE/2 200 32 000 1000x 20" x 14 1201 588,10
L8-1924/42-A - chassi com cabina 4,20 6930 33070* 15000 310 SAE/2 200 40 000 1100 x 22" x 14 1324 231,45
SA AB-SCANIA
L 10142 380 5450 13550 19000 203 DIN/2 200 32000 1100x 20" x 14 781 258,00
LS-10150 500 6790 16210 23000 203 DIN/2 200 39 000 1100x 20" x 14 1 009 226,00
L-11138 380 5583 13417 19000 202 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1196 107,00
L-11142 4,20 5623 13377 19000 202 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1247 861,00
L-11154 540 5748 13252 19000 202 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1.269 249,00
LS-11138 380 6833 16167 23000 202 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1 365 323,00
LS-11142 420 6893 16107 23000 202 DIN 2 200 45 000 1100x 22" x14 1417 067,00
LS-11150 500 7028 15972 23000 202 DIN/2 200 45 000 1100 x 22" x 14 1446 925,00
LT-11138 380 7645 18355 18355 202 DIN/2 200 50 000 1100x 22" x 14 1716 685,00
LT-1142 420 7715 18285 26000 202 DiIN/2 200 50 000 1100x22"x 14 1767 429,00
LT-1150 500 7845 18155 26000 202 DIN/2 200 50 000 1100x 22" x 14 1812697,00
LK-11138 381 6330 10670 17000 296 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1 344 628,00
LK-14138 3,81 6570 10430 17000 375 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1462971,00
LKS-14138 381 7760 15240 23000 375 DIN/2 200 45 000 1100x 22" x 14 1632187,00
LKT-14138 381 8900 17100 26 000 375 DIN/2 200 70 000 1100x 22" x 14 1971 414,00
* Semi-reboque + carga + 58 roda
Na verséo turbo-alimentado, a
poténcia ¢ de 296 hp.
CAMINHOES SEMIPESADOS

CHEVROLET
743 NPJ - chassi eurto disel (Perkins) 398 3585 9115 12700 20 500 142 SAE/3 000 22500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 457 581,00
753 NPJ - chassi médio disel (Perkins) 4,43 3640 9060 12700 20500 142SAE/3000 22500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 459 851,00
783 NPJ - chassi longo disel (Perkins) 500 3700 9000 12700 20600 142SAE/3000 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 469 445,00
743 CNJ - com motor Detroit 398 358 9115 12700 20500 142SAE/2800 22500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 464 822,00
753 NCJ - com motor Detroit 443 3640 9060 12700 20500 142SAE/2800 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 466 834,00
783 NCJ - com motor Detroit 500 3700 9000 12700 20500 142SAE/2800 22 500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 475 395,00

DDDGE

D-900 - chassi curto (gasolina) 399 3376 9324 12700 20500 196 SAE /4 000 22500 900x 20" x 12 1000x 20" x 14 329 900,00
P-800 - chassi curto (Perkins) 389 3706 8994 12700 20500 142SAE/3000 22 500 900x 20" x12  1000x 20" x 14 409 880,00
D-900 - chassi médio (gasolina) 4,45 3418 9282 12700 20500 196 SAE/4 000 22500 900x20"x12 1000x 20" x 14 330820,00
P-900 - chassi médio (Perkins) 4,45 3735 8965 12700 20 500 140 SAE/3 000 22500 900 x 20" x 12 1000x 20" x 14 410 800,00
D-900 - chassi longo (gasolina) 500 3635 9065 12700 20500 196 SAE/4 000 22500 900x 20" x 12 1000x 20" x14 336 870,00
P-900 - chassi longo (Perkins) 500 3765 8935 12700 20500 140SAE/3 000 22 500 800x 20" x12 1000x20"“x14 416810,00
D-950 - chassi curto (MWM) 399 3700 9000 12700 20500 138SAE/3000 22500 900x 20" x 12 1000x 20" x 14 463 250,00
D-850 - chassi médio (MWM) 445 3599 9101 12700 20500 138 SAE/3 000 22 500 900x 20" x 12 1000x20” x 14 464 840,00
D-950 - chassi tongo (MWM), 500 3816 8884 12700 20500 138SAE/3 000 22500 900x 20" x12  1000x 20" x14 471 090,00
FIAT DIESEL

130 C - chassi curto 292 3770 9730 13500 21500 165SAE/2600 23 500 900 x 10" x 14 629 650,00
130 N - chassi normal 359 3800 9700 13500 21500 165SAE/2600 23 500 900 x 20" x 14 635 900,00
130 L - chassi longo 4,00 3930 9570 13500 21500 165SAE/ 2600 23 500 900 x 20" x 14 641 150,00
130 SL  chassi ultralongo 487 3990 9510 13500 21500 165SAE/2600 23 500 900 x 20" x 14 642 800,00
140N 359 3800 9700 13500 21500 165SAE/2600 23 500 900 x 20" x 14 659 000,00
140L 400 3930 9570 13500 21500 165SAE/2600 23500 900 x 20" x 14 664 600,00
1408L 487 3990 9510 13500 21500 154 SAE/2600 23500 900 x 20" x 14 666 250,00
140C3 357 3590 15910 21500 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14

140N3 4,24 5620 15880 21500 165 SAE/2 600 900x 20" x 14

140L3 465 5750 15750 21500 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14

140SL3 552 5810 15690 21500 165 SAE/2 600 900 x 20" x 14

180R 350 5700 13300 19000 22000 195 SAE/2200 30 500 1100x 22" x 14 746 950,00
FDRD

F-700 - chassi curto injegdo direta 39 3718 9292 12000 145 SAE/1 800 22 500 1000x 20" x 10 900 x 20" x 12 460 992,13
F-700 - chassi médio injegdo direta 442 3779 9221 12000 145 SAE/1 800 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 461 728,25
F-700 - chassi longo injecdo dierta 4,92 3834 9166 12000 145 SAE/1 800 22500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 468 006,66
F-700 - chassi ultralongo inj. direta 538 4019 8981 12000 145 SAE/1 800 22500 900 x 20” x 10 900x 20" x 12 474 285,17
F-8000 - chassi médio 442 4280 7720 12000 202 DIN/2 600 22 500 900x 20" x 10  1000x 20" x 14 489 832,06
F-8000 - chassi iongo 492 438 7614 12000 202 DIN/2600 22500 900x 20" x 10 1000x 20" x 14 496 176,39
F-8000 - chassi ultralongo 538 4489 7511 12000 202 DIN/2 600 22500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 497 749,18
FT-8000 - chassi médio 467 5538 14962 20500 202 DIN/2 600 22 500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 593 807,26
FT-8000 - chassi iongo 518 5644 14856 20500 202 DIN/2 600 22500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 594 477,34
FT-8000 - chassi uitratongo 579 5758 14742 20500 202 DIN/2 600 22500 900 x 20" x 10 900 x 20" x 14 601 903,85
F-8500 4,16 4646 8854 13500 202 SAE/2 800 30 500 1000x 20" x 16 573 905,64
MERCEDEZ-BENZ

L-1313/38 - chassi com cabina 360 3845 9155 13000 19500 147 SAE/2800 21 650 900 x 20" x 14 522 150,96
L-1313/42 - chassi com cabina 4,20 3890 9110 13000 19500 147SAE/2800 21650 900 x 20" x 14 518 26557
L-1313/48 - chassi com cabina 483 3960 9040 13000 1500 147 SAE/2 800 21650 900 x 20" x 14 528 429,91
LK-1313/36 - chassi com cafina 360 3890 8610 12500 19500 147SAE/2800 21 650 900 x 20 x 14 520 309,55
LS-1313/36 - chassi com cabina 360 3940 17710* 19500 147 SAE/2 800 21600 900 x 20" x 14 627 232,33
L-1316/36 - chassi com cabina 360 3970 9030 13000 19500 172SAE/2800 22 500 900 x 20" x 14 658 299,21
£-1316/42 - chassi com cabina 420 4015 8985 13000 19500 172SAE/2800 22500 900 x 20" x 14 654 403,82
L-1316/48 - chassi com cabina 483 4085 8915 13000 19500 172SAE/2 800 22500 900 x 20" x 14 664 578,16
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DODGE

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

P-400 - chassi disel com cabina

FIAT-DIESEL

70 C - chassi curto
70 N - chassi normal
70 L chassi longo
80C

80N

80L

FORD

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

F-75 - 4 x 2 estandar

F-4000 - estandar

GURGEL

X-12 - capota de fona
X-12E

X-12RM

X-15

X-15€

X-12TR - fibra-de-vidro

MERCEDEZ-BENZ

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

TOYOTA

0J50 L capota de lona

0J50 LV capota de ago

0J50 LV-B - perua c/capota de ago
0OJ 65 LP-B - peruas c/carr. ago
0J55 LP-B3 - camionetas ¢c/carrog.

VOLKSWAGEN
Pickup - com cagamba
Furgdo - de ago
Kombi - estdndar

Kombi luxo
Kombi fuxo 6 portas
CHEVROLET

652 NGJ - chassi para &nibus (gasolina)
682 NGJ - chassi para dnibus {gasolina)
652 NPJ - chassi para dnibus (Perkins)
682 NPJ - chassi para dnibus (Perkins)
652 NCJ - chassi para dnibus (Detroit)
652 NCJ  chassi para dnibus {Detroit)

FIAT DIESEL
130 0D

MERCEDES-BENZ

1. C/parede frontal, inclus. para-brisa
L.0-608 D/29
LO-608 D/356
1.O-608 D/41

2 C/parede frontal, sem péra-brisa
L.0-608 D/23
LO-608 D/35
L.0-608 D/41

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

4 Onibus monoblocos
0-362 urbano, 38 passageiros
0-362 - interurbano, 36 passageiros
0362 A
0-355 - rodovidrio, 40 passageiros
0-364 11R - 39 poltronas-urbano
0-364 11R 39 poltronas-urbano

0-364 12R - 44 poltronas-interurbano
0-364 12R - 44 poltronas-interurbano

5. Plataformas
0-356 - rodovidrio

SAAB-SCANIA

B 111

BR-116 - suspensdo a ar
B-111 (articulado)
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TARA
(kg)

1650
1850
1680

2420
2440
4 460
2510
2515
2530

1610
1551

791
2444

760
760
850
1000
1 000
850

2310
2425
2090
3785

1580
1710
1760
1810
1810

1225
1085
1195
1240
1290

3690
3740

2080
2 205
2330

3615
4120
3935
3939
4475

5 210
6522

* Com motor turbo-alimentado, a poténcia atinge 296 hp,
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CARGA PESO 39 EIXO POTENCIA
(kg} BRUTO  ADAP- (ev/rpm)
(kg} TADO
(kg)

708 2359 198 SAE/4 400
3583 5443 203 SAE/4 400
3753 5433 82 SAE/2 800
4580 7 000 97 SAE/2 600
4 560 7 000 98 SAE/2 600
4 540 7 000 97 SAE /2 600
52380 7 800 97 SAE/2 600
5270 7 800 97 SAE/2 600
5285 7 800 98 SAE /2 600

990 2700 99 SAE /5 400

800 2301 91 SAE/4 400

791 2 268 91 SAE /4 400
3556 6 000 98 SAE/3 000

250 1010 60 SAE/4 600

250 1010 B60SAE/4 600

250 1100 60 SAE /4 600

500 1 600 60 SAE /4 600

500 1500 60 SAE/4 600

250 1100 60 SAE/4 600
3680 6 000 95 SAE/2 800
3575 6 000 95 SAE /2 800
3910 6 000 95 SAE/2 800
3785 6 000 95 SAE/2 800

2 000 85 SAE/2 800
2130 85 SAE /2800
2650 85SAE /2800
1000 2810 85 SAE/2 800
1 000 2810 85 SAE/2 800

930 21565 58 SAE/4 400
1070 2155 68 SAE/4 400

960 2156 58 SAE/4 400

915 1970 58 SAE /4 400

860 1870 58 SAE/ 4 400

ONIBUS E CHASSIS PARA ONIBUS

10 700 151 SAE/3 800

10700 151 SAE /3 800

10700 117 SAE /3 000

10700 117 SAE/3 000

10 700 143 SAE /2 800

10700 143 SAE/2800

9310/ 13000 165 SAE/2 600
9 260

3910 6 000 95 SAE /2 800

3795 6 000 85 SAE /2 800

3670 6 000 95 SAE/2 800

6 000 95 SAE/2 800

6 000 95 SAE/2 800

6 000 95 SAE/2 800

8085 11700 147 SAE/2 800

8880 13000 147 SAE/2800

9265 13200 147 SAE /2 800

89210 13200 172 SAE/2 800

10525 15000 187 SAE/2 200

11500 147 SAE/2 800

11 500 172 SAE/2800

11 500 172 SAE/2 800

13 400 223 SAE/2 200

13 400 223 SAE/2 200

202 DIN/2 200

202 DIN/2 200

CAPACI-
DADE
MAXI-
MA
(kg)

9 000
9 000
9 000
8000

PNEUS
DIANTEIROS

PNEUS
TRASEIROS

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

750 x 168" x 12
750 x 16" x 12
750x 16" x 12
750x 16" x 12
750 x 16" x 12
750 x 16" x 12

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

735x 15" x 4
735 x 15" x 4
735 x 15" x 4
600 x 16" x 4
600 x 16" x 4
735x 15 x 4

700 x 16" x 10
700 x 16 x 10
750 x 16" x 10
750x 168" x 10

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

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

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

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

900x 20" x 14

750 x 16 x 10
750 x 168" x 10
750 x 16" x 10

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

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

900 x 20" x 12
900 x 20" x 12
900x 20" x 12
1100x 20" x 14

1000x 20" x 14

1100x22"x 14
1100 x 22" x 14

PREGOS
S/ADAPTA-
CAOICr$)

175 910,00
183 690,00
316 760,00

405 600,00
410 550,00
416 150,00
418 800,00
423 850,00
428 600,00

190 323,64
136 367,67
145 285,47
346 470,58

156 696,00
170 120,00
170 120,00
175 155,00
189 169,00
170 120,00

354 121,07
358 686,70
329 441 40
333 668,68

226 400,00
241 300,00
300 000,00
266 900,00
259 900,00

147 882,00
131 800,00
153 634,00
172 155,00
180 314,00

231 608,00
237 908,00
350 687,00
357 605,00
372698,00
378 866,00

571 359,00

329 441 40
333 668,68
335 888,42

32372414
32995142
33218116

470 577,89
631 026,35
650 410,21
601 913,31
700 233,24

824 569,54
919 375,08
965 417,34
101 394,56
135 367,21
325 237,27
337 386,87
503 093,01
641 144,50
775 333,19

879 836,00
961 416,00
1847 501,00
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ENTRE TARA CARGA PESO 3°EIXO POTENCIA CAPACI- PNEUS PNEUS PRECOS

EIXOS {kg) (kg) BRUTO  ADAP- {ev/rpm) DADE DIANTEIROS TRASEIROS S/ADAPTA-
(m) (kg) TADO MAXI- CAO {Cr$)
{kg) MA
(kg)

LK-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4015 8475 12500 19 500 172SAE/2 800 22 500 900 x 20" x 14 656 457,80
LS-1316/36 - chassi com cabina 3,60 4165 20835 19 500 172 SAE/2 800 25 000 1000 x 20" x 16 752 460 36
L-1513-52 - chassi com cabina 4,20 5295 10705 15000 19 500 147 SAE/2 800 21 600 1000 x 20" x 16 594 791,90
L-1513/48 chassi com cabina 4,83 4325 10675 15000 19 500 147 SAE/2 800 21 600 1000 x 20" x 16 606 462,84
L-1513/51 chassi com cabina 517 4355 10645 15000 19 500 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 16 61232417
LK-1513/42 - chassi com cabina 4,20 4295 10705 15000 19 500 147 SAE /2 800 21 650 1000 x 20" x 16 696 812,66
L-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4340 10680 15000 19 500 172 SAE/2 800 22500 1000x 20" x 16 659 860,09
L-1516/48 - chasst com cabina 4,20 4340 10660 15000 19 500 172SAE/2 800 22 500 1000x 20" x 16 671 531,03
L-1516/51 chassi com cabina 517 4400 10600 15000 19500 172 SAE/2 800 22 500 1000x 20" x 16 677 392,36
LK-1516/42 - chassi com cabina 4,20 4340 10660 15000 19 500 182 SAE/2 800 22 500 1000x 20" x 16 757 428,75
L-2013/36 - chassi com cabina 3,60 5310 15690 21000 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 708 958,44
L-2013/42 - chassi com cabina 4,20 5355 15645 21000 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 712 798,32
L-2013/48 - chassi com cabina 4,82 5395 15605 21000 147 SAE/2 800 21 650 900 x 20" x 14 719 909,71
L-2213/36 chassi com cabina 6 x 4 3,60 5375 16625 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000x 20" x 14 772870,36
1-2213/42 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5420 16580 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 14 776 632,70
L-2213/48 chassi com cabina 6 x 4 4,82 21 650 147 SAE /2 800 21650 1000 x 20" x 14 784 463 45
LK-2213/36 chassi com cab. 6 x 4 3,60 5375 16625 21650 147 SAE/2 800 21 650 1100x 20" x 14 778 250,76
LB-2213/36 - chassi com cab. p/oet. 3,60 5375 16625 21650 147 SAE/2 800 21 650 1000 x 20" x 14 772 870,36
L-2216/36 - chassi com cabina 6 x 4 3,60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 14 829 060,01
L-2216/42 chassi com cabina 6 x 4 4,20 5465 16535 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000x 20" x 14 83282235
L-2216/48 - chassi com cabina 6 x 4 4,82 22 000 172 SAE/2 800 22500 1000x 20" x 14 840 653,10
LK-2216/36 - chassi com cab. 6 x 4 3,60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000x 20" x 14 834 440,41
LB-2216/36 - chassi com cab. p/oet. 3,60 5420 16580 22000 172 SAE/2 800 22 500 1000 x 20" x 14 829 060,01

: Semi-rebogue + carga + 52 roda
CAMINHOES MEDIOS

CHEVROLET
643 NGJ chassi curto com cabina 3,08 2800 7900 10700 18500 151 SAE/3800 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 10 236 374,00
653 NGJ - chassi médio com cabina 4,43 2835 7865 10500 18500 151SAE/3800 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 10 237 064,00
653 NGJ chassi longo com cabina 5.00 3020 7680 10700 18500 151 SAE/3800 19000 825x20"x 10  900x 20" x 10 242 556,00
3,98
4,43

643 NPJ - chassi curto com cabina 3105 7595 10700 18 500 117 SAE/3 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 355 905,00
653 NPJ - chassi médio com cabina , 3155 7545 10700 18 500 117 SAE/3 000 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 10 356 405,00
683 NPJ - chassi tongo com cabina 5,00 3285 7415 10700 18 500 118 SAE/3 000 19 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 363 324,00
643 NCJ com motor Detroit 3,98 3200 7500 10700 18 500 135 SAE /2 800 19 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 377 395,00
653 NCJ - com motor Detroit 4,43 3 250 7450 10700 18 500 135 SAE/2 800 19000 825x 20" x 10 900x 20" x 10 377 833,00
683 NCJ com motor Detroit 5,00 3380 7320 10700 18 500 135 SAE/2 800 19 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 384 002,00
DODGE

D-700 - chassi curto a gasolina 3,99 2956 7894 10850 18 500 196 SAE/4 000 19 000 825x 20" x 10 900 x 20" x 10 214 780,00
D-700 chassi médio a gasolina 4,45 2980 7870 10850 18 500 196 SAE /4 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 214 960,00
D-700 - chassi longo a gasolina 5,00 3175 7175 10850 18 500 196 SAE/4 000 19 000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 220 880,00
P-700 - chassi curto disel (Perkins} 3,98 3 7729 10850 18 500 140 SAE/3 000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 337 070,00
P-700 - chassi médio diset (Perkins) 4,45 3161 7689 10850 18 500 140 SAE/3 000 19000 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 337 300.00
P-700 - chassi longo disel (Perkins) 5,00 3 356 7494 10850 18 500 140 SAE/3 000 19000 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 344 060,00
D-750 - chassi curto disel 3.99 3395 7455 10850 18 500 136 SAE/3 000 19500 825x 20" x 10 900 x 20" x 12 374 400,00
D-750 - chassi médio diset 4,45 3416 7434 10850 18 500 136 SAE/3 000 19 500 825 x 20" x 10 900 x 20" x 12 376 000,00
D-750 - chassi tongo disel 5,00 3465 7385 10850 18 500 136 SAE/3 000 19 500 825 x 20" x 10 900 x 20" x 10 381 960,00

CAMINHOES MEDIOS

FIAT-120C 2,92 5320 13180 18500 900" x 20 536 850,00
120N 3,59 5390 13110 18500 900" x 20 542 100,00
120L 4.00 5420 13080 18500 900" x 20 546 650,00
120SL 4,87 5480 13020 18500 900 x 20 548 100,00
FORD

F-600 - chassi médio e disel (Perkins) 4,42 3445 7543 11000 18 500 142 SAE/3 000 19 0Q0 826 x 20" x 10 900 x 10" x 10 362 592,63
F-600 - chassi fongo a disei (Perkins) 4,93 3570 7430 11000 18 500 142 SAE/3 000 19 000 825 x 20” x 10 900 x 20" x 10 369703,98
F-7000 - versdo leve chassi curto 3,96 3480 9520 13000 18 500 145SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 412 758,70
F-7000 - versdo leve chassi médio 4,42 3617 9383 13000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 207" x 10 900 x 20" x 12 414 109,12
F-7000 - versdo leve chassi longo 4,93 3765 9235 13000 18 500 145 SAE/1 800 19 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 12 416 932,76
FT-700 - chassi curto 4,67 4815 14185 19000 145 SAE/2 800 19 000 900 x 20 x 10 900 x 20" x 12 521 087,12
FT-7000 - chassi médio 5,18 4860 14140 19000 145 SAE /2 800 19 000 900x 20" x 10 900x 20" x 12 523 745,76
FT-7000 - chassi longo 5,79 4915 14085 19000 145 SAE/2 800 18 000 900 x 20" x 10 900 x 20" x 10 527 645,10
MERCEDES-BENZ

L-1113/42 chassi com cabina 4,20 3765 7235 11000 18 500 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" x 12 473 177,59
L-1113/48 chassi com cabina 4,83 3835 7165 11000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 481 899,70
LK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3715 7285 11000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 474 943,63
LS-1113/36 - chassi com cabina 3.60 3775 16225 11000 18 500 147 SAE/2 800 19 000 900x 20" x 12 499 584 09
LA-1113/52 - chassi com cabina 4,20 4 045 6955 11000 147 SAE/2 800 19000 900 x 20" x 12 580 418,24
LA-1113/48 chassi com cabina 4,83 4115 6885 11000 147 SAE/2800 19000 900 x 20" x 12 591 166,86
LAK-1113/36 - chassi com cabina 3,60 3995 7005 11000 147 SAE/2 800 19 000 900 x 20" x 12 580 418,24

CAMINHOES LEVES, PICKUPS E UTILITARIOS

CHEVROLET

144 NGJ - chassi c/cab., carrog, ago 2,92 1725 545 2270 151 SAE/3 800 650 x 16" x & 176 842,00
148 NGJ - chassi c/cab. dupla 2,92 1770 500 2280 151 SAE/3 800 700 x 15" x 6 239 666,00
146 NGJ - chassi perua veraneio 2,92 1935 540 2475 151 SAE/3 800 710x 15" x B 239 066,00
144 NEJ 2 1545 545 2090 90 SAE /4 500 610x 15" x 6 176 212,00
DACUNHA

Jeg 58 SAE/4 400 735x 158" x 4 158 425,00
PUMA

4t MWM  chassi médio 3,40 2000 4 000 6 000 83 DIN/1 600 750 x 16" x 6 335 580,00
4t Perkins - chassi médio 3,40 2000 4000 6 000 82 DIN/1 600 750 x 16" x 6 322929,00
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EMPRESSAS

Caio
Caio-Norte
Caio-Rio
Marcopolo
Elizidrio
Nimbus
Ciferal

Ciferal Paulista
Reciferal
Nielson
Serrana

Total geral por tipos
Exportagdo

Fonte:FABUS

CATEGORIAS

Caminhdes e Onibus
Camionetas

Carros de passeio
Motocicletas
Motonetas

Trator Agric. dianteiro
Trator Agric. traseiro
Maquinas terraplenagem
Veiculos industriais
Aviles

Total Pneus

Total Camaras de Ar

passeio
Radiais*: caminhGes
Total

CARROGARIAS PARA ONIBUS {1979)

Urbanas Rodovidrias Intermunicipais Micros
jan/jul jul jan/jul jul jan/jul jul jan/jul jul
1262 194 24 3 15 392 51
345 47 10 1 12 18 1
422 61 22 2 3
790 119 174 18
655 85 10
308 57 45 3
476 83 212 36 44 4
126 23 45 2
76 6 28 6 6
373 59
59 4 123 21 61 8
3729 560 1581 247 241 18 584 70
171 31 167 16 1 188 36
PNEUS
PRODUGAO
1978 1979 1978
Jan/Jul Julho Jan/Jul Jan/Jul
2.030.311 299.935 1.987.271 1.922.832
799.806 145.909 905.668 812981
7.930.806 1.306.106 8.851.352 8.065.523
85.898 18.106 90.692 77.748
34.655 3.734 29.430 33.989
163.269 30.430 191.798 157.173
129.584 21.850 121.202 116.327
62.691 9.370 56.849 62.676
247.081 29.827 227.849 235.990
12.644 2.318 14.108 12.702
11.496.745 1.867.585 12.476.941 11.567.941
8.606.186 1.531.994 9.997.107 8.668.291
1.593.381 311.763 1.922.040 1.560.259
34.313 8.203 53.607 26.204
1.627.694 319.966 1.975.647 1.586.463

* Os pneus radiais estdo incluidos nos totais por categoria

PRODUCAOQ

Janeiro
Fevereiro
Margo
Abril
Maio
Junho
Julho

Acumulado
1976

1977
1978

Locomotivas

INDUSTRIA FERROVIARIA

Carros de Passageiros

1978 1979 1978 1979
3 3 36 24
4 4 16 18
2 3 16 24
1 4 10 32
2 3 8 24
4 1 10 25
0 5 10 30

1979

Previsdo

106 87
110 103
34 164
55 406

jan/jul

* Exceto Cia. do Rio Doce

Fontes: SIMEFRE e ABIFER
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Especiais
jul
]

VENDAS

Julho

319.735
134.992
1.154.795
14.042
5.467
34.383
21.218
10.413
31.857
2.020
1.728.922
1.507.956

268.639
11.175
279.814

Fonte: ANIP

1978

358
81
35

163

171

112

436

Total por
Empresas

jan/jul

1695
385
447
964
665
358
732
171
110
372
243

6142
542

jul
250
49
63
137
85
60
123
25
12
59
33
896
68

1979
Jan/Jul

2.047.309
914.617
8.785.200
84.407
29.360
190.781
128.901
60.441
240.942
13.511
12.495.469
9.724.009

1.938.122
53.619
1.991.741

VagGes™*
1979

335
420
315
190
182

73

4479
2538
3513

2500

63



Jun-79

541

186
282

23
401
276

98
859
749

64

1.651

91

20

214
746
862

1.017

25
726
242

24

584
475
480
1.170
932
331
337

576
440
121
15
25.048
56.066

94.742

64

PRODUCAOQ DA INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA

PRODUCAO
Jan/Jun-79 Jun-78
2.885 788
350 193
3
1.250 223
88 54
52
1.145 315
9.180 1.623
402 48
160 10
47 8
758 1
1.209 249
222 2
5.073 1.041
1.309 254
18.483
446 101
4,562 582
3.661 716
738 175
9.076 1.864
1 3
369 93
10.604 1.941
249 33
224 114
674 152
4.907 776
4,550 866
6.079 1.115
87 1
4.062 604
1.698 404
232 96
24.354 3.563
2.316
3.003 504
3.097 533
7.373 1.696
4.762
1.658 271
2.145 559
3.104 536
2.125 331
880 184
99 21
136.553 26.010
306.301 54.179
517.913 93.289

Jan/Jun-78
4.081

193
602
1.412
186

1.688
9.132

200
199
164
649
1.100
105
5.243
1.472

18.794
703
2.885
2.958
2.264
9.984
291
23

268
9.581

141
317

3.847
4.468

6.255
64
3.683
2.214
294

17.257

2.419
2.291
8.359

1.465
2.723

1.302
750

84
132.652
294.143

494.322

1957 1979
87.755

18.432
28.512
11.069
790
171
28.781

102.386

81156
3.758
644
5175
6.348
1.113
61.344
15.889

386.750

12.644
54.332
45.745
19.019
254.960

324.832

6.470
119,122
199.240

142.246

2.025
7.482
3.288
84.244
45.207

106.738

2.370
60.026
38.593

5.749

582.534

2.648
2.316
169.175
94,577
245.987
5.518
14.748
47.565

219.518
205.695
7.579
6.244
2.189.515
5.475.167

9.617.441

MODELOS

Pesados

Fiat 180/190
Fiat 210

MBB 1519/2219
MBB 1924/2624
MBB 1929
Scania 111/140

Semi-Pesados

CB 900/950
GM 70 Perkins
GM 70 DDAB
Fiat 130/140
Ford 700

Ford 8000

MBB 1313/1513
MBB 2013/2213

Médios Dfsel

CB 700/750
Ford F-600/7000
GM 60 Perkins
GM 60 DDAB
MBB 1113

Médios Gasol.

CB 700
Ford F-600
GM C-60

Leves

CB 400 Gasolina
CB 400 Disel
Fiat 70/80

Ford 400/4000
MBB-608

Onibus

Fiat 130

MBB Chassis
MBB Monobtocos
Scania111/116

Camionetas de carga

CB D 100

Fiat Pick-Up
Ford F-75

Ford F-100

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

Utilitarios
Ford CJ 5/4

Gurgel X 12/20
Toyota OJ 50

Camionetas de passag.

Automoveis

Total Geral

Jun-79
545
58

207
20
12

248

1.736

97
26

59
312
19
936
280

3.484

829
800
205
1.566

62

62
1.843

17
47
162
811
806

950

20
675
212

43

4.585

641
493
489
1.431
947
314
270

697
514
166

17
24.215
55.972

94.089

VENDAS

Jan/Jun-79
2.821
352

1.183
90
t14
1.082

9.385

395
167
49
970
1.229
214
5.039
1.322

18.434

417
4.502
3.631

883
9.001

393

393
10.378

232
205
611
4.901
4.429

6.141

68
4.093
1.662

318

24.212

2,142
3.059
3.129
7.417
4.741
1.641
2.083

3.378
2.360
921

97
135.283
301.236

511.661
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COMBUSTIVEIS
A Petrobras poe nafta

A Petrobras ja esta
adicionando 10% de nafta
pesada ao Oleo disel

A partir de agosto, a Petrobras co-
meca a adicionar 10% de nafta ao disel
consumido no pais. A medida, preco-
nizada ha dois anos pela Mercedes co-
mo forma de aumentar a disponibili-
dade de combustivel para onibus e
caminh@es, ndo trard maiores transtor-
nos aos frotistas. Pelo contrario, como
explicaram a TM, por escrito, técnicos
da Petrobras, é posssivel até que a mis-
tura aumente o rendimento dos moto-
res, em termos de quildometros por
litro. ,

TM — E verdade que a Petrobras j&
estd misturando 10% de nafta pesada
ao disel?

Petrobras — Sim. A operacdo foi inicia-
da apOs a aprovagdo pelo plendrio do
CNP, em 31 de julho, da alteracdo das
especificaces do Oleo disel.

TM — Esta mistura & mais explosiva
que o disel comum?

Petrobras — Conforme a norma brasi-
leira para materiais inflamaveis, a PNB-
216, a mistura pertence a Classe !l de
risco. Enquadra-se entre os produtos
com ponto de fulgor compreendido
entre 38 e 609C, a mesma classe do
Oleo disel maritimo e também a mes-
ma da antiga especificacdo, que fixava
0o ponto de fulgor minimo em 559C.

TM — Qual é, exatamente, o ponto de
fulgor da mistura?

DIESE( DIESEL

pesada no disel

Petrobrds — Conforme a comunicacéo
do CNP, foi fixado o valor minimo de
389 C. Os produtos destinados a utili-
zagdo em motores maritimos, porém,
permaneceram com 0 valor minimo de
550C.

TM — A mistura tem efeitos corrosivos
sobre o tanque de combustivel ou par-
tes moveis do motor?

Petrobras — N3o. Apresenta 0 mesmo
valor para a corrosividade a lamina
de cobra da especificacdo anterior
{maximo 2 e resultado médio 1), sem
problemas para a durabilidade dos
equipamentos.

TM —~ Como se comportardo os veicu-
los com esta mistura, em termos de
consumo e desempenho?

Petrobras — Espera-se que a adicdo de
nafta seja favoravel ao desempenho
dos motores, facilitando a partida e
garantindo uma combustio mais com-
pleta. Os resultados obtidos indicam
melhoria no aquecimento e no com-
portamento com cargas reduzidas.
Tais qualidades devem-se refletir em
reducdo do consumo. Evidentemente,
sO a prdtica vai permitir conclusdes
mais diretas.

TM — Ha outras vantagens (ou desvan-
tagens) na utlizacdo da mistura?
Petrobrds — O produto apresenta um
ponto de névoa mais baixo, permitin-
do a eliminag¢do da adigdo de querose-
ne, usual nas regiGes frias do pafis. Com
isso, havera redugdo de custo para o
consumidor. N3o encontramos des-
vantagens teOricas para a utilizacdo
de um produto mais leve em regimes
varidveis de servicos, gemo os en-
contrados no trafego urbano. Evi-
dentemente, os resultados praticos
de uso cotidiano influirdo na avalia-
¢do da mistura.

TM — Qual o indice de cetano resul-
tante desde combustivel?

Petrobrds — A especificacdo brasileira
para Oleo disel (Norma CNP 04) nio
estabelece limites para indice de ceta-
no e sim para o Indice disel (minimo
48). O produto apresentava grande fol-
ga quanto a esta especificacdo (média
de 59). Os primeiros resultados obti-
dos com a nova especificacdo subiram
para 62.

TM — A poténcia do motor sofre alte-
ragdes com a adi¢do da nafta?
Petrobras — Nio se espera uma varia-
¢do significativa da poténcia com a
nova mistura.

TM — A mistura exige alguma altera-
¢do na bomba injetora ou qualquer
outra parte do veiculo?

Petrobrds — Como a especificacéo so-
bre viscosidade nio foi alterada, suas
caracteristicas quanto a injecio devem
ser similares as tradicionais, ndo reque-
rendo ajustes especiais.

MATERIAL FEROVIARIO

Diversificar,
para sair
da ociosidade

No dia 31 de julho, a Rede Ferro-
viaria Federal assinou contrato de Cr$
1,4 bilhGes para a compra de 1 800 va-
gbes  serdo 250 plataformas, oitocen-
tos vagdes fechados tipo ""Hopper”,
cem ""Hopper” para carvio, trezentas
gondolas e 350 tanques.

Apesar de tdo importante enco-
menda, a indastria de material fer-
roviario continuard ociosa. "“E pre-
ciso lembrar que a capacidade de pro-
ducdo é de 9000 vagdes por ano”,
comenta o boletim da Abifer. Assim,
0 pedido representa apenas a produ-
¢ao de 2,5 meses.

A verdade, porém, é que a Rede
ndo precisa de mais vagdes do que esta
comprando talvez até pudesse se
contentar com menos. De fato, a ten-
déncia mundial nas ferrovias é para
trens unitarios que, na Rede, fazem
100 000 km/ano. Admitindo-se
carga média de 5 t/vagdo e retornos
vazios, resulta uma utilizacdo média
de 2,75 milhdes de t.km/ano/vag3o.
Nessa base, a Rede precisa de 10 200
vagbes. Somando-se 10% de reserva,



sdao 11220. Com renovacdo a cada
trinta anos de vida Gtil, tem-se uma
necessidade de renovacdo de 374 va-
gbes por ano. Como a demanda do-
brard nos préoximos seis anos, é
necessario somar-se 1870 vagdes por
ano. Resulta entdo uma necessidade
de 2244 vagdes por ano. Tudo isso
estaria correto se a Rede ndo tivesse
49 000 vagdes disponiveis o que da
para atender a demanda até 1991. Pa-
ra manter a frota, seria necessario re-
por 1 633 vagbes anuais.

A primeira estimativa (2244 va-
gbes) é, assim, a mais otimista e admi-
te que toda a frota excedente da Rede
é inatil. A verdade estard no meio
termo, entre 1 633 e 2 244 unidades
e depende de estudo aprofundado da
frota da Rede.

Por este mesmo raciocinio, a Fe-
pasa requer uma frota de 1760 uni-
dades e possui quese dez vezes isso em
vagBes. Seu crescimento € mais lento
que o da Rede, ndo representando, as-
sim, um grande mercado.

Ocio inevitivel — A Vale do Rio Doce
depende do mercado mundial de mi-
nério de ferro que, a curto prazo, ndo
se revela animador. A reposi¢do de sua
frota ird requerer uns quatrocentos
vagBes por ano. Restam ainda algumas
ferrovias de demanda pequena, incluin-
do-se a recem-concluida E.F. Trombe-
tas e a E.F. de Jari, em construgdo. ‘A
E.F. Sdo Luiz a Carajis ainda ndo tem
data de inauguragao.

Admitindo-se que o Brasil possa
exportar 1000 ou 1500 vagdes por
ano (o que é dificil, pois o excesso de
capacidade é problema mundial) o
mercado global atinge 4 000 ou 4 500
vag0es por ano.

Que fazer da qutra metade da capa-
cidade instalada? Algumas industrias
ja mostraram o caminho. A Mafersa
entrou na concorréncia do tréleibus. A
FNV fabrica tratores, carrogarias, p-
cas, chassi de caminhdes, etc.

A expansdo da fronteira agricola,
embora ndo aumente a demanda ferro-
vidria (desenvolverd regides de baixa
densidade de carga), criardé demanda
para tratores. Assim, entre maquinas
para a agricultura, chassis rodoviarios
de caminh8es e tréleibus, estdo as
maiores possibilidades para a industria
de material ferrovidrio sair do atoleiro.
Continuar na dependéncia das enco-
mendas ferrovidrias significa manter a
ociosidade. Uma situagdo bastante in-
cObmoda para industrias privadas, que
precisam dar lucro.

{Theodoro Gevert, Consultor de
Transportes)

ALCOOL ADITIVADO

Agora, o
primeiro teste
pratico

De todas as indUstrias automobilfs-
ticas instaladas no Brasil, a Mercedes
é a que vem levando mais a sério a ne-
cessidade de economizar 6leo disel e
de substitui-lo por um combustivel
renovavel.

Sdo bastante conhecidas suas cam-
panhas mostrando o verdadeiro crime
praticado por quem desregula a bom-
ba injetora. Em novembro de 1977,
a empresa encaminhou ao presidente
Geisel fundamentada proposta sobre
o problema energético. Uma das suges-
tées apresentadas na época — a da
adicdo de nafta ao disel acaba de ser
posta em prética pela Petrobréds (veja
matéria nesta edicdo0. OQutra a do
uso do é4lcool aditivado nos motores
dfsel — comeca a enfrentar, brevemen-
te, um decisivo teste pratico.

Aplicando o que prega A partir
do dia 5 de setembro, estardo operan-
do na linha Barueri-Ponte Pequena, da
Auto Viacdo Urubupungd, em Sio
Paulo, seis dnibus 0-364, dos quais trés
movidos a dlcool aditivado.

O teste faz parte de convénio firma-
do pela Mercedes com a Empresa Me-
tropolitana de Transportes Urbanos-
EMTU e o desempenho dos veiculos
serg avaliado por uma equipe de mon-

tadora. '’Ndo nos demos por satisfeitos
em, simplesmente, expor idéias e os re-
sultados de nossas pesquisas’, diz o vice-
presidente da Mercedes Werner Jessen.
“Na auséncia de uma decisdo oficial,
tomamos a iniciativa de aplicar na préa-
tica aquilo que vinhamos pregando”’.

Além de fornecer o aditivo (impor-
tado da Ethyl Corporation, america-
na), a Mercedes vai ceder também os
motores, em comodato. Esta férmula
foi escolhida porque “‘os motores ain-
da estdo em fase de experiéncia”, ex-
plica Jessen. “Ndo em relagdo a sua
construgdo (a mesma utilizada para o
modelo disel), mas em termos de averi-
gilacdo de desempenho dos componen-
tes, em especial, do sistema de inje-
¢do”.

Como se sabe, a Unica modificagdo
que ocorre nos motores é no sistema
de inje¢gdo. Como o 4lcool ndo possui
as caracter(sticas lubrificantes de disel,
é necessdrio abrir canais de lubrifica-
¢do na bomba e nos bicos injetores,
por onde circulard o lubrificante do
motor.

Durante os testes, cada vefculo ro-
dard de 100 a 150 mil km. Talvez haja
até tempo suficiente para se substituir
o aditivo importado pelo nacional. A
Mercedes informa que varias firmas
brasileiras estdo trabalhando no desen-
volvimento do produto e algumas ja
chegaram a fornecer amostras.

O apoio da EMTU é importante
porque, até agora, a Mercedes vinha ar-
cando com todas as despesas do pro-
grama do alcool aditivado. “Em outros
palses, empreendimentos como esse
sdo sempre financiados pelo préprio
governo”, lembra Jessen.

Este 0-364 vai rodar em Sio Paulo queimando a mistura dlcool/aditivo.
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