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Os primeiros pesados brasileiros

Sem a tecnologia de hoje, os caminhoneiros que dirigiam os FNM eram
verdadeiros herois: as vezes tinham que fazer o caminhdo “pegar no braco”

Por WiLson RepeLLO

vando o

FNM foi produzido

no Brasil, o pafs nio
tinha outra fabrica de vei-
culos pesados, O primeiro
verculo a se consagrar foi o
[2-9500. Fra produzido nas
para 11 t e
truck para 16 1, Seu molor
era de 9,5 litros com 130 hp
¢ caracteristicas bastante
curiosas. Era manufaturacdo
em bloco de aluminio de 6

primeiro

Versoes loco

4 wilvulas,
dois cabegotes e um filtro
de ar instalado sobre cada
— razao pela qual o cofre
da motor era bastante alto.

clindros com

() sistema elétrico era for
mada por guatro balerias
de 6 volts instaladas em cai-
xas de madeira. Toda a fia-
¢ao elétrica era dupla, com
08 HOs positivos ¢ negativos
saindo desde a bateria e até

05 componentes eletricos

do caminhido, Os fios eram
encapados com um tecido
feito de algodio, o que
facilitava o surgimento de
incendio. Portanto, a verifi-
cacao dos chicotes tinha
que ser feita com freqlien-
¢ia e muita atencao.

O veiculo também tinha
Como acessorio indispensa-
vel uma manivela para aci-
onar o motor caso houves-
se falha no sistema elétrico

A exigéneia era que a pes-
soa tinha que estar em bod
farma fisica para fazer girae
manualmente um  maotor
daquele porte.

O sistema di lubrificacao
era o que havia de sul gene-
ris: possuia uma vareta liga-
da ao pedal do acelerador.
Cada vez que se acelerava o
x't'td.'l:h!, sl L:ln,ljnll- de
varetas acionava mecanica-
mente um sistema de ras:

O motorista Jodo Silveira (de boné e Gculos escuros,  direita), com seus parentes, foi um dos ploneires a dominar os dificeis FNM
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pagem para limpar a borra
de dleo que se acumulava
no fltro — depositando-a
no tundo do conjunto para
ser limpado posteriormen-
te. A bomba de 6leo era aci-
anada  por
gem de bronze que se des-

uma engrena-
gastava rapidamente, fa-
que o
perdesse pressao de lubrifi

zendo com motor

CAga0
do, € o propulsor se fundia.

qualquer descui-

lrocava-se o oleo a cada
1 000 km, razio pela qual
05 motoristas, até o comeco
sempre
carregavam baldes de¢ lubri-
ficantes dentro do veiculo,

da decada de 70,

Fama de freio ruim

I'sse era o transporte no
Brasil nas arduas décadas
de 50 a 70, O FNM D-950})
tinha uma caixa de 4 ve-
locidades com trés alavan-
cas: para troca das marchas,
para as reduzidas e a tercei-
fa (ue se chamava curiosa-
mente de “freio monta-
nha" — sistema que consis-
hia num conjunto de engre-
nagens acoplado a caixa de
cambio ¢ que atuava junto
a0 freio de estacionamento.
Quando o freio de mio era
acionado, usava-se também
0 “freio0 montanha”, que
travava a caixa de cimbio.
0) problema ¢ que o moto-
rista acabava esqguecendo
de desbloquear o freio, ar-
rancava o veiculo e quebra-
va 0 cambio

A fama de ser um veiculo
ruim de freio vai longe, mas
a fabrica sempre alegou que
as motoristas, como de cos-
tume, nunca liam o manu-
al de instrucio do veiculo.

Com relacio ao diferen-
cial, a relagio era bastante
reduzida. Tinha
Conico coroa e pinhdo

um casal

com 37 dentes para a co-
roa e 17 para o pinhdo, que
€ seu turmo transmitiam
O movimento para wm ca-
sal cilindrico de 11 x 51

dentes. Isso fazia o cami

nhao extremamente redu-
zido, E ponto gue
nos vemos o caminhao re-
fletindo o Brasil: nao havia

neste

estrada para velocidades al-
tas. Entretanto, 4 medida
que as estradas foram me-
Thorando, a FNM [oi intro-
duzindo novas possibilida-
des de transmissiao, au-
mentando  a
media do veiculo. Issa fica

velocidade

claro com os manuais de
reparagan indicando coroa
¢ pinhdo com relaghes de
35 x 16 e, pouco depois
com rélacio de 35 x 17 as-

-

sociados a casal cilindrico
de 14 x 49. Mais tarde, com
16 x 47. Assim, s¢ o veiculo
tinha a relagao coroa pi-
nhao de 37 x 15 com um
casal cilindricode 11 x 51,
velocidade maxima nio
passava de 50 km/h. Se ti-
vesse a relacao 35 x17 com
47 x 16, ele poderia chegar
a 120 km/h. E o FNM con-
tando a histéria do trans-
porte no Brasil. Fste cami-
nhao ja vinha com cruze-
tas. At aqui, a uniao entre
os cardds era feita por uma

bolacha de borracha de

-

T TR i . '\‘hﬂi“

José Jodo Reinert (1° & esquerda) foi motorista e mecinico de FNM por 20 anos

FNM Brasinca, de 1957, com capacidade de 11

aproximadamente 2" x 107,
A grande vantagem € que o
sistema nao vibrava ¢ nao
gerava ruido.

Em 1957, a FNM lancou
o D-11000, Uma série de
alteraches foram
linha
motor de 11 litros, de 170
hp, com trés cabecotes ¢
com filtro de ar externo
instalado no lado direito

feilas

neste veiculo., um

frontal da cabine. O bloco
era fundido na Alemanha
e usinado no Brasil.

Nesta época o FNM ga-
nha o apelido de “barriga
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d’agua” porque a agua su-
mia do radiador e apare-
Cia no carter. I provavel
que em algum momento
do processo de usinagem
falhas tinha
ocorrido deixando as ga-
lerias de circulacao pouco
permitindo a
passagem de agua — mas
nao foram todos os veicu-
los que apresentaram o
problema. Neste periodo,
uma grande maquina
operatriz para usinagem
de bloco foi trazida da
Italia. Parece que o piso
onde se apoiava a maqui-
na cedeu, mas demorou
um certo tempo até que
isso fosse descoberto, o
que ocasionou o proble-
ma. A instalaciao elétrica
neste modelo tinha duas
baterias de 24 wvolts, po-
rem a fiacio continuava
encapada em algodao.
Por outro lado, o D-
11000 perdeu o freio
montanha, mas perma-
neceu com o freio de esta-
cionamento no carda.
lambeém o sistema de lu-
brificacio foi melhorado,
passando a ser acionado
diretamente pelo virabre-
quim e com engrenagem

do bloco

L’.\Pi'hhilh,

I canspore mundial

de aco, resolvendo, defi-
nitivamente, o problema
de pressao de lubrifica-
¢an. Mas os dutos de pas-
sagem de oleo ainda eram
todos externos.

Lm 1966, a FNM luncou
o motor versao D11 super-
bloco. Nada mais era que
uma mudanga no sistema
de lubrificacao dos bala-
cins e no eixo comando,
que passou para dutos in-

mica indicou que se arre-
dondasse a cabine um
pouco, ele ganharia mais
poténcia. E foi exatamente
o gque a fabrica fez, langan-
do uma nova cabine.

Motor de 210 cv

O FNM ganhou mais
poténcia no motor quan-
do foi lancada a versao
210. Ela vinha com avan-
¢o automatico na bomba

Trocas de 6leo
lubricante a cada
1 000 km

ternos no bloco. Pouco de-
pois a FNM lancou uma
versao mais potente deste
caminhao, com 180 hp.

O que torna isso bastan-
te curioso e que, exceto por
um aumento no ntmero
de furos dos bicos injeto-
res, nao houve nenhuma
outra alteracdo significati-
va no trem-de-forca.

Um estudo de aerodini-

injetora. FEra o unico
caminhdo no Brasil com
esta tecnologia, o que
permitia maior circulagao
de dagua, antivibrador
mais pesado, e finalmente
o ganho de um “pulmao
mecanico”. Até entdo, a
entrada de ar se dava por
um unico duto para todos
os cilindros e pela frente.
O primeiro cilindro rece-

FNM Standard, de 1968

bia ar frio que ia aquecen-
do a medida que ia pas-
sando para os demais.
Quando chegava ao ulti-
mo cilindro, ele estava so-
breaquecido, nao entran-
do a quantidade necessi-
ria para gerar a poténcia
projetada. O pulmao me-
cianico era uma caixa de
recepeao de ar alocada na
parte lateral do bloco do
motor, com uma entrada
central distribuindo esse
ar homogeneamente atra-
ves de dutos independen-
tes para cada cilindro.
Iissa alteracdo melhorou
substancialmente a condi-
¢ao de geracao de potén-
cia dos motores FNM.

A arte de dirigir

Dirigir um FNM ndo era
tarefa para qualquer um.
As recomendagoes eram
muitas: nao deixar o mo-
tor sobreaquecer, evitar o
excesso de rotagao (por-
que as molas das valvulas
poderiam se saltar); nao
dar trancos (porque o con-
junto diferencial e ponta
de cixo poderia quebrar);
saber onde parar o veicu-
lo, porque o sistema de
freio de estacionamento
era no carda e as pontas de
eixo nao resistiriam; desa-
coplar o freio montanha
antes de arrancar, para
nao quebrar a caixa; levar
balde de oleo se a viagem
fosse mais longa que 1 000
km; cuidar da fiacao elétri-
ca para nao incendiar; nao
esquecer da manivela para
fazer o motor “pegar” caso
houvesse problema no sis-
tema de arranque. Tudo
isso fazia do transporte no
Brasil nesta ¢poca coisa de
verdadeiros exploradores,
¢ 0o FNM a historia viva
desta emocao! =

Agradecemos imensamente a: Jaime
Milchewski, mecanico da FNM desde de
seus primeiros veiculos, e o José Reinert,
um verdadeiro alicionado pela marca
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