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Escola Superior de Desenho Industrial
Trabalho Tedrico ( Resumo )

0 Onibus TGrbano

Sergio Roberto de Souze Andrade

INTRODUGAD - Devido a0 grande volume do omiginal

HISTORICO -

déste trabalho, fomos: solicitados @
apresentar um resumo da parte originel.
No presente resumo, faremos: uma répida
exposicao dos: principais: problemas:
existentes em um énibus urbano.

-0 8nibuss urbano apareceu entme nés:
em 1924, favorecido pela caréncia do
servigo de bondes; os vefculos: eram
pequenos e levesy, com carrogaria aberta
montada sdbre chassis de automével, Em
1932 - apareceram os primeiros dnibdbus
fechados, com carrogaria de madeira e
capota de oleado. Em 1933 surgiu a .
carrocaria chapeada em metal,continuando
a estrutura em madeira. Neata época fol
feita a primeira exportacao de Snibus
com carrogarias nacional, montada sdbre
chassi Internetional Harvester, Em 1938,

surgira os primeiros Snibus-gigantes

(41 pass. sentados), montados sibre
chessis GM.. Bm 1942 devido & entrada dos
EUA. na guerrs, cessou ¢ fornecimento de
chassis para Snibus sobrevindo entéo,
uma crise., BEssa crise prolongou-se até
1946, quando se restabeleceu a produgao
de vefculos: para uso civi{l, Néste ano,
importeram-se os “GM Cbach" e "Twin
Coach", devido & insuficiéncisa de
produc@o das nossas fébricas de
carrogarias para 8nibus. Estes Snibus
possuiam capacidade para 40 passageiros
sentados, motor trazeiro ou central,

" carrogarias t8da em ago, transmissdo

automadtica, suspenséio macia, ventilagfo



forcada e freios & ar. Simult@neamente
eram importados chassis adequadoss &
fabricagdo de Snibus, sendo os meis
.comans : GMC e Mack americancsy, Aclo e
Leyland ingléses e o Volvo sueco ; sendo
carrogados; pelas fébricas de entao (CAIO,
Grassi, Brasinca e Carbrasa), que os:
carrocavam no tipo"cesch" (motor no
interior da cabina), com 36 lugares s .~
sentados, parabrisas maiores, portas
autométicas, eten En 1949 aqui entraram os
primeiros dnibus elétricos, eram das .
marcas Westinghouse e GE-Pullmen. Em 1955
aparecersm os “papa-filA", enormes Snibus-
jamanta, tpacionades; por "cavalos-mecanico!
FNM, carissimos, com capacidade para "50
passageiros sentados:e de pé, quantos
puder" , como tentative para resolver os
problemas das filas porém, sendo muito
grandes, pesados e desajeitados nas
manobras, resultaram em fracasso. Em 1948
a GMB, langou entre nds a fabricagdo de
carrogarias inteiramente metélicas. Alguns:
anos depois, por volta de 1955, o aluminio
que j& era usado no chapeamento externo
des carrocarias, passa & ser utilizado
também na estrutura, daf resultando um -
vefculo mais leve, poupando esférco imfitil
ao moitor enfrgacs. mecénicos. Grassi,CAIO,
Carbrasa, Ciferal, Cirb, Metropolitana,
Cermava, Nicola e Eliziirio, ersm as
principais: fébricas. O chassi mais usado
na época era o do caminhao Mercedes: 321
nacional. Em 1958 a Mercedes do Brasil
langa o nossp primeiro Snibus: integral,



monobloco com motor trazeiro e suspensao
dianteira por molas helicoidais: e trazeira
por molas: semi-eliticas e barras de torgao,
Atuaslmente temos cérca de 50 fébricas,
que concentram-se principalmente em Sao
Paulo, Guanabara e Rio Grande do Sul,
havendo emprésas de certo porte na Bahia e
Minas, Sua linha de producao € variada,
val desde coletores e compactedores de
lixo, & Snibus urbenos e rodovidrios: e
"conteiners’. | .
Nossa produgao arual (1966) foi de 6.000
6nibus - e trdleis; 1.200 unidades semi-
reboquess 4,000 basculantes; 100 unidades
para campos de petrdleo; 400 coletores e
compactadores de lixo.
Na: Guanabare temos 8 f4bricas principais,
dedicadas exclusivamente & fabricacao de
énibus, com uma produgéo anual de 2.400
unidades ow ,40% da produgao nacional no
seton. Segundo o GEIA, em 1966 a Guanabara
e Sap Paulo posuiam 50% da frota de
autovefculos: (15 e 35%, respectivamente),
para aproximadamente 25% da populegeo. -
Na Guansbara, para ume populacgao de cérea
de 4,5 milhoes;, temos 313,726 velculos: ou
seja 14,3 hab/vefculo , 0 que nos coloca
em 12 pdsto no Brasil; porém, déste total
sdmente 10.000 (4,5%) destinem-se ao
transporte coletivo. Comforme dados .7 - .
oficiaiss; os 8ndbus: seo os responsiveis
pelo transporte de T0% da populagao
itinerante, calculada em 1,8 milhces,
" portanto, 1,26 milhoes: de pessoas e, de
acdrdo com a mesma fonte, sdmente 50% dos



3.1

¢ VBICULO -

ADAPTADOS -

Snibus trafegam didriamente; donde,
chegamos: & uma relacao de 252 hab/énibus:
e, conforme dados colhidos em nossa

- pesquisa, a capacidade média de um Snibus:

em condigoes nommais de tréfego € de 64
passageiros: (vide cap. 3.1 do original).
Na “hora do rush", € onde o problema se
manifesta mais: agudamente pois, ué masss
de aproximadsmente 950 mil pessoas
desloca-se simulté@neamente 2 véses: ao dis
em sentidos inversos, dispondo para isso
de uma capacidade de sdmente 225,000
assentosyhora e, como o perfodo é de
cérca de duas hofas, temos uma capacidade
rormal de escoamento no periodo de 450,000
pessageiros, Como os 8nibus:sac . % .~ @:»
responséiveis pelo transporte de To% da
populagso, chegamos & um deficit: de 25% da
capacidade/hora, fato &ste facilmente
conastatado pelo excesso de lotag8o. Este
fato, gera um rdpido desgaste dos vefculos:
e 0o excesso de velocidade, fatdn W :..
responsivel pelo elevado ndmero de
acidentes provocados por &sse tipo de
vefculo { 80% dos acidentes, para um total
de 154 do mimero de vefculos em trifego}.

0 8nibus urbano € um vefculo destinado
ao transporte de passageiros: em centros:
urbanos, Podemos classificé-los de
acdrdo com sua concepgao e fabricacgdo em
dois tipos bésicos:

Tipo mais comum, usado pela maioria
das f&bricas, é o resultado da adaptagao
de uma carrogarias para o transporte de
passageiros sbébre um chassis para caminhao



3.2

3.¥

3.31

3.311.

3.311.1

3.3BL.2

Sso muito resistentes porém, totalmente
inadequadas ao transponte de passageiross

MONOBLOCO - Sso tipos de Snibus: com carmogaria do
tipo "auto-portante", isto é, integram o
chassi 4 estmtura, formando um sé
conjunto, que se torna mais leve do que
o tipo convencional. Tém o motoxrr e a
transmissao acoplados em um ¥nico bloco,
montado 4 ré do velculo, com suspensap
independente nos: quatro eixos. & o tipo
mals adaptado para o transporte de
pessageiros porém, a sus suspensao
mostre-se débil para as nossas vias de
tréfego. Sao produzidos pela Mercedes,
Ciferal e Massari.

PROBLEMAS -~ Pagsaremos: & enumergr 08 principais
problemas porm nés anotadoss '

VENTILACEO -~ Devido &s condigoes climdticas e de &
uso do vefculo, €ste problema tomma-se
bastante grave. A ventilagso & assegurada
principalmente pelas janelas e, em alguns:
casos, por tomadas de ar situadas no teto
do veifculo.

JANELAS - Dividem-se em 2 tipos bésicos, de
acdrdo com o funcionamento.
VERTICAL - Sao as que oferecem melhor 4rea ¥til

de ventilagao, 98% da 4rea total porém,,

devido a problemas com o0 seu sistema de

fixacao, achem-se atualmente em desuso.
HORIZONTAL= Tipo meis comum atualmente, apresenta
pouca Area de ventilacso (45% no caso de
duas f6lhas e 60% no caso de tn€s f5lhas)
porém, devido a nao apresentar probiemas

de funcionamento e dispensar sistemas de
fixacao, € o mais usado atealmente.




3.312.

3.313.

3.32

3.321.

340322 _

TOMADAS DE 4R -  S@o aberturas existentes mo teto

MOTOR =

BANCOS -

RORMAIS -

LATERAIS -

do veiculo, protegidas por dutos, . . e -
destinadas 3 melhorar & ventilagao no
interior do vefculo. Devido & seu tamanho
e disposicao, sao praticamente nulas
quanto ao seu efeito.

Fonte geradora de caldr, aumenta de até

52 & temperaturs smbikente em sua periferia

De zcdrdo com & sua disposicao afeta mais
ou menos, os passageimos, (A frente o
aumento de temperatura € mais sentido do
que nos motores: montados & ré).

Séo regulados pelo decreto 13.965/58 nas:
suas: medidas principais, nao apresentando
resultados satisfatdrios- , deixando muito
a desejar quanto ao confdrto e seguranga,
sendo 08 responsiveis: pelo maior mimero
de ferimentos: nos passageiros, uem caso de
acidente ou mesmo de freadas: um poucy
mals bruscas. Dividem-se quanto 3
disposigao em dois tipos:

Oferecem maior confdrto, o acesso do
passageiro do canto & diffcil., Tipo mais:

comum. .

Oferecem menor conférto, t&m pordédf,

‘maior capacidade porm espago Wtill ocupado,

o acesso € imediato.

~ 0s principals; defeitos por ndess anotados
nos bancos sao: '

Inclinagao sssento-costas

Espago para as pernas (insuficiente para
pessoas de 1,70 m e acima).

Peso excessivo

Seguranca- principalmente a barrsmetilica
de apdio para o passageiro de pé e as
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3.331.

3.332.

3.34

3.35

3.36

3.37

INFILTRAGEO

TETO -

JANELAS -~

CIRCULAGAO-

cantoneiras transversias de fixac3o do
assento.

- Este problema ocorre principalmente
pelas péssimas condigoes de manutencgao
dos nossos dnibus. Manifesta-se
principalmente em ‘dois pontos.

% a principal fonte de infiltracoess
ocorre principalmente nas jungoes das
chapas , sendo mais freqllentes: nos
Monobloco da Mercedes-Benz.

Na fixagao carrogaria-janela, quando
feita com aro de borracha, devido =0
resgecamento do material.

Devido 3 md localizagao dos bancos,
portas e mesas. dos trocadores.

VISIBILIDADE- -~ Principailmente a visibilidade & ré,

ACESSO =~

SEGURANGA -

que é prédticamente nula, sendo feita por
meio de espélhos retrovisores, situados
no exterior do vefculo, que ripidamente
se danificam, sujam e desregulam com isto,
agravando ainde mais o problemsa.

As: portas comuns sao muito pequenss,
atuslmente, surgiram as de tipo duplo,

que melhorasm bastante o prodbleme.

Nos: nossos 8nibus; 8ste ftem de sume
importénecia € visto sdmente Bob o prisma
da resisténcia estmtural. N8sse caso o=
6nibus: sao satisfatdbios: porém, ignoram

‘completamente 08 efeitos colaterais dos
choques, equipando os vefculos: com uma

série de materiais e perfis contundentes,
além de uma distribuicdo nem sempre
racional dos bancos, pontos de apdio para:
oS passageiros que viajam de pé.



4.

CONCLUSIO -

Os 6nibus como base do sistema de
transporte urbeno nos grandes centross
populacionais,. mostram-se totalmente
incapazes de. suprin a sempre crescente
demenda de lugares. Sus agao deverd ser
supletiva, atuando como complemento de
outro vefculo mais eficiente.{Trem
subterréneo ).

Como produto, os Gnibus urbanos:
nacionais; sao bastante primérios: e falhos;,
pois nao passeam ,am sua maioria,, de
vefculos hibridos, nascidos de ume
adaptagao de um chassis: para ceminhao ,
totalmente inadequado para o transporte
de passageirosy dal resultando a maior
parte dos problemas existentes.,

Sua industrislizacao &€ feita sem uma
Yoa infraestrutura técno-eceiiffiica poxr
parte da maioria das: fébricas, sdmente
um reduzido mémero delas dispoe de uma
organizagﬁo razoével. As pesquisas mesmo,
nestas sao quase totalmente inexistentes,
limitando-se as fébricas a imitar,e mal,
os modelos: estrangeiross

Notamos;, porém, uma tendéncia &
evolugeo por parte da inddstria
automobilistica, com a formagao de
grandes grupos, o que favorece a pesguisa,
devido & formagho de grandes recunsos:
financeiros, Acreditamos gque esta
tendénoia venha a ser extendida &s:
fébricas de carrogarias para Snf&bus,
com isto melhorando o nivel técnico do

- produto.
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Escola Superior de Desenho Industriel
Trabalho Prético ‘
Assento para 6nibus Urbano

- Sergio Roberto de Souza Andrade

- A

INTRODUGXO - Conforme os dados obtidos em nossa

DEFINIGEO -

pesquise pera o trabalho tedrico, e
levando-se em conta as restrigoes do
Decreto {3695/58, que regulementa os
pro jetos de Snibue: no Estado da
Guanabaras, chegemos & solug@o ora
apresentada. No projeto, consideramos,
principalmente, 3 fatdres por nds: '
considerados bdsicos: reduceo de péso;
seguranca e conforto..

. O banco para Snibus tem por
funggo principsl sustentar o corpo do
passegeirc, proporcionando-lhe, tembém,
confdrto e segurangsa.

DADOS ERGONOMICOS - 0 banco racebe o maior péso

- largura -

prof. assento - 400 mm

no assento, sustentando a regigo glitea
onde se concentra 95% do péso do
indivfduo, o restante dividido entre as
costas e as pernas.

De achdo com os dados: formecidos
pelo "Human Engeneering Guide", um
banco para viagens inferiores a 60
minutos, deveri ser: '
470mm

' h.solo/essento — 420 mm
fingulo encBsto ¢/ solo — 105¢

h.encbsto -~

500 mm

fngulo essento/solo - 58
espago p/pernas - 300 mm

DESCRIGKO -

0 banco constitui-~se de 2 partes
principeis, assento e estrutura de
sustentagao.

P consthtuido por ume concha” de
nfiber—-glass”, reforgado por um tubo



Be 1" de di&metro com parede MSG,20,
engastado & fibra. A fibra € utilizada
na espessura padrao de 7 mm, ditada por
motivos de seguranca, '

O assento tem 2 placas de espuma de
roliuretano na espessura de 6 cm,
revestidas de napa pldstica e fixada ao
leito de fidbra, constituinde &
"suspens8c" do banco. O assento é. duplo,
porém com uma perfeita delimitagio-dos

“lugarés, eliminendo com isto, uma série
- de prodlemas existentes ros bahcos

duplos comuns,

4,2 ESTRUTURA DE SUSTENTAGXO -  Duas barras chatas

403 ’ PESO -

de ago de 2,1/2" X 3/8", fixadas 20 solo
por 2 parafusos de 3/8" e & cantoneira
de 2" X 2", que corre ao longo do
onibus, por outros 2 parafusos de mesma
dimengao.

A fixagio conoha-estrutura é obtida por
meio de 8 parafusos também de 3/8", com
arruelas de 2" ¢ para melhor
distribuic@o do esférgu “¢ortante,
exercido sdbre & fibra.

O péso do conjunto é estimado. em cérca
de 12 gquilos. Com isso, obteremos uma
reduggo de 70% do péso médio de um banco
comum, que é de cérca de 40 quilos. No
conjunto de bancos usados num dnidbus
médio (36 1ugares), ‘& economia é de 504
quilos, o que reduz considerivelmente o
péso-bruto -do vefculo, aliviando as
partes méveis de um desgaste supérfluc,
(Este reducéo € de 5% do péso mé&dio de
um onibus). '

4.4 - ALGA DE APOIO - E uma pequena alga destinada

MOD, 186

a servir de apdio para os passageiros
que viajam em pé. E constituida por um
micleo de vergalhéo de 1/2", revestido
por uma camada de PVC flexivel,destinade



& absorgdo dos pequenos choques.

4.5 COR - A concha, de aedrdo com pesquisas
realizaedas, deve ser de ume tonalidade
azui-acinzentada. |

5. SEGURANGA - A sua forma foi estabelecida

levando-se em conta principalmente &ste
{tem. As elevagoes laterais e o
aprofundamento do centro do enedsto
formem uma superficie cSncéva, que
sustenta o corpo nos esforgos laterais,
evitando os deslisamentos (ag8o da férca
de Coridlis). O muaterisl & eldstico,
absorvendo grande parte dos choques.
Foram eliminadas as algas superiores
metdlicas e as cantoneiras e barras
transversais de fixagBo, reduzindo-se,
com isso, as possibilidades de ferimento
No caso de capotagem, os assentos n8o se
desprendem como comumente ocorre,
golpeando oe passageiros. A alga de

- ap6io dos passageiros & de material
facilmente deformédvel, eliminando assim,

_ outro fator de perigo.

6. FABRICAGEO - A concha & modelada mamalmente,
utilizando-se um molde singelo do mesmo
material, incorporando-se o reférgo de
tubo virado e & cor., Com isso reduzimos
grandemente o n? de operagoes €
materials empregados.

Te CRITERIO ECONOMICO - 0 material usado apesar de
mais caro do que os materiais normais,
proporciona ume sensivel redugdo na méo
de obra e na espuma de estofamento,
reduzida de 15 para 6 cm de espessura
no assento, e eliminada no encdsto.
Dispensa também o painel trazeiro de
acabamento. Essas ventagens, aliadas &

_redugdo do péso morto do vefculo,
proporcionam ume sensivel economia
(principalmente no uso do vefculo).

MOD., 106




R s e







—— " =
- i
) (76T e e
!
, i
: |
' }
1 ¥
I .
i '
' i
: i
T
. |
b
]
! 3
; '
i
! j
! ]
]
i . l
] .
: i ]
|; 4
: ; i
§ i ,
| } LINHA D& SOLO
l . . |
i e : .
| ! ) . v .
1 72 403 A o
_—i- B e e e ,-.-.--;. o i b e e S ,_.‘...A:W.b_.ir..-_.'.-,..,.. Paeme e
950 R
b . v . # 4 i : Bk
o ' S 20 4B oo Wy AL
! f A o5 % BR1O30%A 5
; f R T giensaes
' ' . i y ipenindiony
" . ‘l * s r- ) ( . '
..7, K A .
. “ o . o )
- . R X ." o . +
N - - v Lt ’ .
5 . ' L L T M ) T
§ . . Ty
' Y ‘:‘ --" ! -y
; Towoor T e ' '
e s
]E‘ . e % - ) )
F . : L,
{ N T
:




m,,.. » .. - g ¥

) R R . . ’ s T




Z22Z

i

T
!
]




R

—




. 124
o T

ofacy

At 3 e

p—

VISTA “LATERAL "

)




- Bt mam —r

.

ot o pdma

Y ML/ D S
T - Sk, F et o e T

R

RS S M

PPN THES S
- —vv hs. v . ..

I . )

L

EJ"

5
LS

e e e ptem ]




s
-2y "A___M
, : i
0
r\.
id i}

[ N

Tx
T

e

-
N .
[

L

P

T

o

A

DTS il PRI




; .
. |
U~ L N
. i ' .
! B | B -
. o .
@, AdC ’ '
O.
. _i o R SSS
| . ., LU .
Cei SLL7eT 1 e wh e+ e e e
| i | ‘
|
t 1 . » .
| : .
; 1 ,
. "
i : .
. | ‘ )
’ | ) -
! ! : .
i ! . ' v
{ - L
} : : o
! ! | ' N
A . i oos
! ! | ' ot
1 i . . '
. ~ . , '
. @ ‘. A r o, . N
i ' | . . . e Ty
| j - L _ Ly e
B R LiINHa DA SOLO . N L ,
e , B
i o b - } . .
S S 4 A R L= R 5
K . ;
950 e '
: - o * . " ' -
f L., v T 0 . 7 o
. ' 4 1 2 lCANTONBIRA-DE AED kol :
’ .o 3 112 | PARAFUSD: C/ PORCHA i(Rederiso) ]
) ) " 2 [+.1 . 17TuBO BE Aco @ '
1 | -' : | 2 ) BARRACCHATAY
: ' L . Ne | Quant [y 7. TMAYE]
! R : S NER
. i at | DATA:I: o :
% . AR _ slcotasiylis,
% _ . B ESCALA




~

u/E/Sg;faw
DAT‘A

GOTAﬁ .’5- o

ESCALA
1/85




-

(

(S
j
d

__;______-_____-—~...________....________-_'_.__.._....__...__.._-:—

©



Si— - o F “” A " |
1] i - ' ‘
T e*
| .
)
3 B
s -
I ‘ \
N ’ ‘ |
™
. 1 -a
1 - .
, .
: .
‘1‘ .
|J “
tA E :
F ) ’
[
i i
| .
i
v
.-
. |
\ i |
| i '
.
. “
* " '
. =
~ - ' : .—h' -
' l' ’ | ’
- a ‘ B A | I
¥ . " ' '
L | d - ’ ‘
N - - ‘
\ - - g : ' | ’
- ¥ ) . |
. . - o | L ‘—-‘
- ; .
. R . - - !
. 1 - : ‘
) N
. W
f ! ! ’ E v‘
| | | | , 4 “ o .
| | . | ) o - A \
. * ' ' l - . .
- . : - . ' |
s ! ' -'
- . o + "
v ' . . 4 RSP o .“
——— e —— i | | - ‘ "
Fl . ' |
] g ' ’
. mem e ——— N » - - s ps
. _ ’ ; N
R - § " e e ’ : | | | |
- =] - - — PN - - — ar e e sl o= | | | i€ | |
Ll - .
- :
d‘ // \ ® L4 i
P T L - == i . -




-

y :
\ e
| i : .
r | : o
L I 1
1 I !
i .
. _ h i Sy
. i . | ! R
H 1 | i
i i IR I
. | -
. g i
’ | | .
; o [
‘ il : w
! \ % i
Clod !
! ¥ | ' E
] : !
' 1l g L _w
F | . S
i ! !
| _ ! u
I i i !
f i !
“ ! Qi
| | Q
i | At
[ ! ¢}
I M iy
! i i)
| !
| 3 H
_ i 1
| L] B ,
. | 1 ._ M
“ o _“ _ __
. ! ) .
) B i
: NI § R S 4.
: I t i
“ WIS |
f |
L
]
.M.
| a
| 0
. ' 0
: b o
e e - e . e ——— e e ey — o — e D L. . )
7 . S -
o o Ny
el lil_ > R S
ﬂ :
t . .
; I ' - :
) _
q
L] N
- . av
P - FE
L - . C e
m. \Li,_ .rwm...
.|l|. _ & — s
v ; . R . ! - . T ;




R

o et on e o

it e’ et

.

1
x
Wyt
. e .

INFERIOR




. B . . ¢ i - ' .
! - U R - —f e - PR D —— . . g S . ; . . ) A
I \ . . : s . . ‘ v - v e . h
4 ) ) - . N .ot - :
N i - - - B . § ' I '
K ' . , ' ' N - .
. . o " . .. . ;

—————

ok

P i S ppaiabingpethuciypist v Mgl g PP e 4

o

Tt




) —T N vi
— TN L
- T - — = 3 ?,A =
o K% N - S . . .g.r.
: . ﬂ “‘:‘Aj‘..'-k\e
1L S £y 3 zoo _
‘ ,j k 'c
) -__?*'.
-.« : g
N g | ‘1
] :
; 3
% ; t :
3 ‘ £
linho do adle ‘
: ‘ - ?
F 11
| -
eixe de simetria. :
-~ U'a
\o\ g’
e\ 0,-;‘
g 3
s ESDLI : "
) * &
"D
'Jr 00.0 _ \Q\s
| ' S o : | : 13/ B/ 58| Semie fabhsde b Sy AJL.OL,..%{ -p . I |
| | : : DATA SERGIO RS ANDRADE S :] |
| coTesin IBANCO PAalRA | -
| f ESCALA ONIBUS UDRBAND @ IDES. N=:
}l I i ‘ . M ' -.7
: | 170,92 CORTES . O3




-
<
]
e

»,

- . R
7 h '
- ‘-ﬂ“ v . .“'
. . - < . - .
N " - .
. A i e T T .
' _ N I o j
. L R ' Wt "y
.‘ o : B - 4.
] ; R i’ ' Do N i . - L
| et - ) o , i ' :
.ot ) . X )
J“ ‘ . . * L - L
" . ' K -
S S e T s _
B N " .o e ““CALNIQ E ‘
) S T . ot I ., S ]
B ' . . i . n
e : R !
. e
’ ! -e—- .
S ' . .
' R ) :
LR ¥ ' ) . .
1 "
b ! . v v e .
] “ ' CLA
. . - ‘
i . L =g .
] . o S -
E ‘i - )
| .
] - |
. #“‘ . X
i . -
- R . ' . -
: . ,
] R .
| ; .
)
‘
| . ]
] -
: N\
b
.
N aa [ )
.
i)
4
i A
K
&




Aot

P -
o b pa




linha da  sole

LOTras oM HILIRETROS




e e o 2t B SR PP -

A - o
MRl H : 200

# : H
200 _ ._; . = e e e —
te k
3 . .
& :

—ar
-

inha do solo

o “ linha do sdlc

corte: transversal E}/B -

Ltz

; .
i .
I . ]
‘ ¢

* 1

L3




w, [

=
€

moo :

& -

= ]

s

s

ar4a

200

R -

E ’
-,
linha do sdlo i {
eixo de simetrid. :
I
1
. 1372/
DATA
COTAS
y
‘ ESCA
,‘ /'_
' 1./
4
Xl
b




i .o
| \
|
|
.—i—-? PRI S L e v W = e
\ =
73747 200 -
y
$
:
eixo de simetrid.
- .
\ Lo
_ 0
| g- 1
! - ESDi =
| ¢ &
H 007 {0
Y e
1B3/8/B8| Seqeafllishe d Gupr dlmnty: 2 S _ '
DATA. . SERGIO RS ANDRADE '
comsin IBANCO PARA
FSCALA |ONBUS  URBAND | |[DES. N*:
; 172,97 comtES O3
Py




P45
AGLF



PEQUENOS BARCOS - UM DESENHO INDUSTRIAL

Escola Superior de Desenho Industrial
Trabalho Tedrico para Formatura
José Maria de Oliveira -~ 1964/1967



