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CAPITULO 1

ORIGEM




SURGE UMA IDEIA

Robusto e confidvel
motor Volkswagen de
1.131 ecm?® (1,1 litros)

e rendimento de 25 cv
liquidos.

Ao contrario do que muitos pensam, a
Kombi nio foi criada pela mente genial de
Ferdinand Porsche, tampouco pela do pro-
jetista judeu Josef Ganz. A Kombi foiceria-
da pelo holandés Ben Pon, que, & época,
trabalhava como revendedor da, Volkswas
gen em seu pais. Fora da Alemanha, ele foi
um dos poucos a acreditar e apestar na em-
presa, cuja imagem ficara'marcada pela uti-
lizacdo de suas instalagoes pelo exéreito de
Adolf Hitler. Seus homens, aproveitando-
-se da versatilidade.queassimplicidade dos
projetos proporcionaya, transformava-os
em automoveis'de guerra, criando veiculos
de tragao 4x4,como os Kiibelwagens e os
anfibios Schwimmwagens. Hitler também
usou o projeto do Volkswagen (carro do
povo, em alemao) para a criagio de seu

KdF-Wagen, vendido inicialmente para a
populacdo por titulos do governo nazista,
quesprometia facilitar o acesso a tecnolo-
gias, bens e produtos para conquistar o
povo. Por causa disso, logo apés a Segunda
Guerra Mundial, a maioria das pessoas as-
sociava o nome Volkswagen, ou carro do
povo, a carros de guerra com o simbolo da
sudstica, o logotipo nazista.

Com o término do conflito em 1945,
mesmo dominada, a Alemanha continuou
sendo vista como nagdo inimiga, pois os alia-
dos e praticamente toda a Europa haviam
lutado contra o pafs ariano durante meia
década. Todos os produtos de origem ger-
manica eram encarados como “objetos dos
inimigos”, o que fez com que diversas marcas
alterassem a nacionalidade estampada no ré-
tulo e até mesmo o nome de seus produtos.

Como a Volkswagen fora uma espé-
cie de estatal e servira como simbolo do
regime nazista e da popularizacio de suas
ideias na forma de automével, a associa-
cao com Hitler era forte demais, mesmo
depois de seu suicidio. Como resultado,
ninguém queria abragar um produto cuja
venda pudesse ser muito dificil.



A origem

Ironicamente, a salvacio da marca e
de seus produtos veio com a sua toma-
da pelos militares ingleses, que foram os
primeiros a acreditar no projeto do auto-
mével popular, o Volkswagen Sedan, que,
décadas depois, recebeu no Brasil o conhe-
cido apelido de Fusca. A fibrica foi ofer-
tada ao norte-americano Henry Ford =
o primeiro a construir um carro popular
de fama mundial —, mas ele alegowque o
projeto nio agradaria e dificilmente teria
a aceitacio popular por ser muito,diferen-
te dos automdveis de sucesso. A histéria
provou que mesmo os génios erram, e esse
talvez tenha sido o maior erro da vida de
Ford. Com a venda descartada, a fébrica
foi repassada ao governo inglés, que en-
carregou o major Ivan Hirst de comandar
sua nova produgio, ainda constituida por
vefculos militares. Com a ajuda do en-
genheiro alemao Alfred Haesner, Hirst
passou a tocar a fébrica arruinada pelos
bombardeios, mas com boa parte do ma-
quindrio intacta.

As manifestagoes a favor da producio
de carros depasseio destinados ao merca-
do constituido pelas préprias forcas arma-
das inglesas, deram inicio & produgio do
Volkswagen Sedan. Mesmo sob os olhos
atentos dosingleses e dos investidores que
apoiaram as forcas aliadas durante o con-
flito com Hider, os automéveis da marca
recebiam a simpatia s6 dos alemaes, rejei-
tados pelo resto do mundo, especialmente
por quem lutou contra esses automéveis
simples e que nunca quebravam.

Mas Ben Pon acreditou nos projetos
e na filosofia do Volkswagen e comegou a
revender seus automdveis. Dizem que um
de seus clientes teria elogiado as vantagens
do projeto robusto e sua mecinica sim-
ples, mas criticado sua capacidade de car-
ga, o que serviu de estopim para a criacio
da Kombi. Um termo comum na época,
“ovo de Colombo”, ilustra bem a solucio
simples e criativa para a solucionar a ne-
cessidade de um transporte de cargas rdpi-
do, econdmico e eficiente.

Os vefculos de
guerra com mecdnica
Volkswagen: o anfibio

Schwimmwagen

(& esquerda) e o todo-
-terreno Kibelwagen
(& direita).



Classicos do Brasil

Primeiro esboco da
Kombi, feito numa
agenda de bolso em
23 de abril de 1947.

J4 existiam veiculos de carga da Volkswa-
gen: eram os Plattenwagens — carros planos
e retos, com plataforma na frente e cabine
de comando atrés. Para entendé-los melhor,
eles eram como empilhadeiras fixas de trans-
porte, cujo desenho constitufa-se de simples
plataformas com uma pequena cabine para
duas pessoas na parte de trds. Esses carrega-
dores se destinavam apenas para o transporte
de pecas no interior da fébrica. A Volkswa-
gen do Brasil também tinha alguns desses
veiculos em sua fdbrica, que usava com a
mesma finalidade. Os ocupantes dessa. pe-
quena cabine se sentavam em cima do mo-
tor, o que causava um grandeaquecimento,
porém, como eram carros de'uso-interno da
fdbrica e apenas faziam carregamentos/espo-
rddicos, poderiam ser usados sem proble-
mas. Ben Pon pensou em importar esses ve-
iculos para seu pafs exatamente como eram
e revendé-los; duas unidades foram levadas
a Holanda, mas.o departamento de trinsito
holandés nio emitiu a licenga para sua circu-
lagio em vias_publicas, alegando que, com
uma frente tao longa, o veiculo era pouco
seguro, 0 que dificultaria a visualizacao do
trinsito quando carregado.

A titulo de curiosidade: esses veicu-
los foram usados no Brasil, numa versao
tupiniquim — a adaptagio feita pela f4-
brica da Volkswagen, em Sao Bernardo do
Campo, utilizou Kombis dos anos 1960,
levando a cabine para cima do motor, o
que fazia com que o veiculo parecesse uma
pickup andando de ré. Em dois modelos,

as rodas de dire¢io foram colocadas na
parte traseira, o que permitia manobras
semelhantes as das empilhadeiras. Tive a
oportunidade de vé-los ao vivo durante
minha primeira visita & montadora, em
1995, quando estudava Mecanica de M-
quinas e Motores na ETE Lauro Gomes.

Comva impossibilidade de um automd-
vel de'carga trafegar na Holanda, Ben Pon
comegou a pensar numa forma de construir
um veiculo utilitdrio para cargas, de modo
a atender as necessidades de seus clientes.
Foi entao que, no meio de uma reunido na
matriz da Volkswagen, em Wolfsburg, Ale-
manha, Pon teve a ideia de criar um modelo
“monovolume”, utilizando o robusto motor
Volkswagen refrigerado a ar. Na sua agenda
de bolso, fez os primeiros tracos do que seria a
Kombi. Ainda que nio fosse estilista ou enge-
nheiro de formagio e renome, seu rascunho
serviu de inspiragdo para o produto final, que
seguiu bastante os tragos originais.

Embora desproporcional, o rascunho
trazia as medidas e a disposicio bdsicas do
projeto, planejado para ser inicialmente
um simples veiculo para transporte de car-
gas. Mesmo sendo muito reto e com for-
mas muito basicas, em 23 de abril de 1947,
o projeto foi levado ao major Ivan Hirst
e ao engenheiro Alfred Haesner, que, por
acreditarem na funcionalidade que o dese-
nho oferecia, deram o passo inicial para a
criagio da primeira minivan monovolume
do mundo. Esse dia ficou marcado como o
dia da concepgio da Kombi.



A origem

Haesner assumiu o comando da em-
preitada e iniciou a produgio a todo va-
por. Numa época em que a construgio de
um projeto levava em média trés anos, a
Volkswagen bateu o recorde ao levar para
as pistas de testes os primeiros protétipos
em apenas um ano. Grande parte dessa
rapidez devia-se ao aproveitamento da
estrutura mecnica do Fusca, a partir do
que foi possivel dedicar-se mais & arquite-
tura da carroceria, facilitada por seu for-
mato com muitas retas.

Nessa época, de janeiro de 1948 a
1968, a Volkswagenwerk — em alemio,
Fébrica de Carros Populares — novamen-
te sob o controle dos alemaes, teve Hein-
rich “Heinz” Nordhoff no seu comando.
Considerado um heréi da empresa, gra-
cas ao seu esfor¢o os modelos ganharam
o mundo e foram temas de publicacoes
importantes, que serviram de propaganda
ao divulgar suas qualidades e levd-los.as
garagens de quem leu essas.reportagens
com atengao.

J4 em fase de aprovagio, as diretrizes
do projeto determinavam que o furgio
Volkswagen devia suportar uma carga de
800 kg. Na ideia original de Ben Pon,
0 motor se posicionava na parte de trds,
com a carga entre os eixos e dois ocupan-
tes & frente — uma disposicao que sempre
proporcionaria bom equilibrio e permiti-
ria 0 aproveitamento do chassi-plataforma
de estrutura central, que servia o Sedan e
o fora de estrada Kiibelwagen. A principal

vantagem desse sistema é que ele reduzia
significativamente os custos de produgao.

Ainda nas fases de testes, surgiu o
principal problema do veiculo: a resis-
téncia. Assim, a Volkswagen se viu obri-
gada a desenvolver uma nova estrutura,
construida em monobloco, para suportar
toda a carga prevista no projéto, einclusi-
ve aumentou a capacidade para até 1 ton
em condi¢oes extremas de exigéncia. A
Kombi foi um des veiculos pioneiros
a utilizar a carfoceria’em monobloco,
construgio seguida hoje por praticamen-
te todos os automéveis, dada a robustez
de sua estrutura associada a reducio do
peso ¢ a eeonomia de material. Nos car-
rossatuais, o chassi aparece apenas no
ntimero de identificacio do automével
escrito mos documentos e em alguns
poucos modelos (foras de estrada e cami-
nhoes basicamente) que ainda o utilizam
na construc¢io da sua estrutura.

Kombi utilizada na
manutencéo de
linhas férreas.
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A Kombi também estd entre os vei-
culos pioneiros no que diz respeito ao
desenho que mescla “quadrado e redon-
do”, ou seja, tracos retos com os can-
tos levemente arredondados, que hoje ¢
a nova onda no design de automdveis

CONSTRUCAO

(round square). Modelos consagrados
da atualidade seguem essa tendéncia:
Novo Fiat Uno, Kia Soul, Citréen C3
Air Cross, Honda Fit e todos os mode-
los da inglesa Mini (Cooper, Clubman e
Countryman).

E MECANICA

Durante a construgao da Kombi, o ro-
busto e confidvel motor boxer de quatro
cilindros opostos com apenas 1,1 litro.de
capacidade (1.131 cm?®) era o tnico que a fé-
brica tinha disponivel. Mecanicamente, no
se pretendia que o veiculo alcangasse gran-
des velocidades com seus*pequenos pistoes
superdimensionados/(75 mm de diametro x
64 mm de curso), que deixavam o conjunto
mecAnico pesado e com rendimento de ape-
nas 25 cv de poténcia liquida.

A velocidade final estimada ficava
em 80,km/h, mas na prdtica o ponteiro
do velocimetro 'sé chegava a essa mar-
ca em grandes descidas — uma prdtica
quase suicida. Na época, as ruas das cida-
des eram quase todas de paralelepipedo
polido, o que as tornava muito lisas, e,
para piorar a situagio, o sistema de freio
a tambor sem assisténcia no interior das
rodas fechadas tinha o péssimo hdbito de
esquentar ¢ perdia a eficiéncia com facili-
dade. Todos esses fatores somados a um
carro sem frente eram incentivos para que
nunca se tentasse grandes facanhas. Po-

pularmente, se dizia: “O para-choque da
Kombi é o joelho do motorista”.

A velocidade realmente nio era o for-
te dos primeiros automéveis Kombis, que
vinham equipados com motor pequeno
e caixa de cAmbio com quatro marchas
nio sincronizadas, além de exigir o duplo
acionamento do pedal de embreagem e de
algumas marchas, como a primeira e a ré,
que arranhavam se nio fossem engatadas
com o automével em completo repouso; a
segunda marcha também exigia certa pe-
ricia do motorista. Era comum ouvir um
estridente arranhar do carro seguido por
gritos e vaias dos pedestres.

Da caixa de cAmbio dos primeiros
modelos, podemos dizer que apenas a ter-
ceira e a quarta marchas eram silenciosas,
gracas a construgdo das engrenagens com
dentes helicoidais, que era a mesma da
caixa de cAmbio do Volkswagen Sedan. A
transmissao da forga as rodas foi comple-
mentada por caixas de redugio em cada
cubo de roda traseira, cujo conjunto foi
herdado do fora de estrada Kiibelwagen.



Se levarmos em conta que o automé-
vel ndo apresentou problemas durante as
batalhas, o conjunto realmente tem um
grande histdrico de confiabilidade. Como
houve a inversio de movimento na roda,
a montagem da coroa do diferencial pre-
cisava ser do lado inverso ao que se verifi-
cava no Volkswagen Sedan, localizada na
direita, tendo como ponto de vista o carro
visto de trds. Anos depois, essa.construgio
levaria a um fato curioso e divertido:.qua-
renta Kombis foram fabricadas no Brasil
com quatro marchas para trds e uma para
a frente, pois as coroas do diferencial fo-
ram montadas do lado errado, como se
fosse o cAmbio destinado ao Fusca e ao
Karmann-Ghia. Durante alguns meses, a
ordem era escrever com giz em todos os
cambios como a coroa tinha sido monta-
da e em qual veiculo cada cAmbio devia
ser aplicado. Depois de montado o con-
junto mecinico, os funciondrios giravam

as rodas para testar o sistema, a fim de evi-
tar refagbes no final do processo.

Esse tipo de erro também era comum
nasroficinas, nas quais mecanicos distrai-
dos descobriam que algo estava errado
com o cambio sé depois de té-lo mon-
tado.-O piloto de Férmula 1 Alex Dias
Ribeiro, antes de entrar no mundo das
corridas e das pistas, também passou por
essa situacdo com um de seus primeiros
clientes nos primérdios da oficina Cam-
ber, em Brasilia. Por sorte, o problema
foi notado assim que o utilitdrio saiu da
garagem e encarado com bom humor
apds a licao ter sido aprendida.

Além da maior redugio final propor-
cionada pela relagio de 1,4:1, alterada
mais tarde para 1,26:1 com a adogio
da primeira marcha sincronizada, ha-
via também um aumento de distincia
do solo — um dos destaques da Kombi
se comparada as peruas com chassi de

11

Para uma boa
distribuicdo de pesos, o
motorista ficava sobre o

eixo dianteiro, e o motor,
sobre o traseiro.
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pickup. A suspensio dianteira seguia as
linhas gerais do Volkswagen Sedan, mas
era mais robusta e tinha algumas particu-
laridades. Projetada para que a altura da
rodagem combinasse com a da traseira,
a Kombi tinha as duas barras de direcio
de igual comprimento, com concepgio
muito superior & do Fusca, mas sem-
pre perdeu no quesito suspensdo trasei-
ra. Tinha também a mesma arquitetura
do tipo semieixo oscilante do seda, que
estava longe de ser a ideal e conferia o
tipico “andar de Carlitos” ao automével
logo depois de ter sido levantado em ele-
vadores de manutengio. Nessa situacio,
a cambagem ficava positiva ou'negativa
demais por algum tempo em razio do
posicionamento tempordrio das rodas —
aberto ou fechado'demais, dependendo
da carga carregada.

Nas ruas, os primeiros protétipos do
furgao, chamados de Tipo 29, tinham a
frente reta, uma solugio mais simples em
termos construtivos, mas que se revelaria
ineficaz quanto 2 aerodinimica e 2 estética.
Durante os testes de aerodinimica no ttinel
de vento da Universidade de Braunschweig,
na Alemanha, o automével se mostrou ins-
tével e facilmente capotdvel pelo vento. A
dianteira do veiculo funcionava como uma
parede que batia contra a massa de ar e se
tornava praticamente um freio aerodina-
mico, além de forcar demais o conjunto
mecanico e provocar superaquecimento e
consumo excessivo de combustivel. Enfim,
a luta contra o ar era o principal fator de
risco e de quebra do automével. Para resol-
vé-lo, a dianteira incorporou entio formas
curvas e arredondadas, que reduziram a re-
sisténcia ao ar em 40 por cento.

LANCAMENTO

O ‘primeiro utilitdrio da Volkswagen
foi mostrado & imprensa sem que o vei-
culo tivesse sido batizado; foi chamado de
Tipo 2, j4 que era o segundo projeto civil
da fébrica — o Tipo 1 era o Fusca. Os
executivos da marca fizeram questio de
deixar claro uma “vantagem” do utilitdrio
recém-criado: o compartimento de baga-
gens e carga entre-eixos. Essa afirmacio
fazia supor que o peso estava igualmente
distribuido entre a dianteira e a traseira,

com o veiculo carregado ou vazio. Na pri-
tica, porém, a estabilidade sempre melho-
rava com o carro carregado, mas mesmo
assim, a Kombi manifestava a tendéncia
de desgarrar de traseira, tanto que, du-
rante anos, era comum ver o ajudante em
cima do para-choque traseiro em lamagais
ou ruas de paralelepipedo molhado, con-
ferindo maior aderéncia 2 tracao.

Em teoria, o modelo carregaria tudo
0 que coubesse nas dimensées do veicu-
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lo, com os eixos sempre livres da atuagio
direta da forca da gravidade sobre o con-
junto mecanico. Por esse motivo, a Kom-
bi néo ficaria com a direcio pesada nem
mesmo quando estivesse muito carregada,
assim como nunca perderia tragio, ao
menos em teoria. Na prdtica, o veiculo se
aproximou muito de suas propostas, sen-
do mais eficiente em comparagio com os
outros carros de transporte da época, tan-
to que suas solugbes sao vdlidas até hoje.
Em fevereiro de 1950, a primeira for-
nada finalmente deixou a linha de pro-

ducio com o nome Volkswagen Trans-
porter estampado na carroceria, adotado
oficialmente apenas quarenta anos de-
pois, em 1990. No inicio, os Transpor-
ters eram os modelos Kastenwagen, um
furgao com trés janelas laterais e bancos
removiveis, ¢ Microbus, com trés janelas
e bancos fixos. O nome que econhece-
mos, Kombi, é uma abreviacao do termo
original Kombinationsfahrzeug, que em
alemio significa “veiculo de usos combi-
nados”, ou a combinagdo do espago para
carga e passeio.

Samba Bus, no Saléo
do Automével de
Frankfurt de 1951.
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Embora o veiculo fosse sempre o
mesmo, ele recebia nomes diferentes
de acordo com o pais onde fosse pro-
duzido, como Rugbred na Dinamarca,
Barndoor nos Estados Unidos, Junakeu-
la na Finlindia, Bulli na Alemanha e
Papuga na Pol6nia. No Brasil, a deno-
minag¢do oficial sempre foi e continua
sendo Kombi, mas o povo brasileiro

criou apelidos: Kombosa e Perua sio os
mais usados, mas com certeza o mais
criativo ¢ “pao de forma”, por causa do
seu formato retangular. O design do
veiculo era no minimo estranho e des-
tacava-se na paisagem. E possivel dizer
que a Kombi foi precursora da onda dos
“monovolumes” e dos “round squares”
muito antes de ela acontecer.

A KOMBI NO MUNDO

Um mercado carente por um veiculo
de cargas barato, especialménte porque a
Europa do pés-guerra ainda‘estava se re-
construindo, fez comsqueta Kombi che-
gasse as concessiondrias com altissimo in-
dice de aceitagao. Os planos/de producio
previam uma demanda‘de’sessenta veicu-
los a cadasdia, mas as filas comecaram a
crescer, ¢ isso. trouxe a pritica do 4gio.

WUma vez que a procura era grande e
o veiculo_passou a ser lucro imediato, o
fabricante comegou a oferecer uma gama
maior de carrocerias e formatagoes. Ao
todo, eram noventa configuragées, dos co-
nhecidos micro-6nibus (minibus), furgio
e pickup até modelos especiais para trans-
portadores de bebidas, servico publico,
modelos de camping, trailers de negécios
com balcio e até furgées refrigerados. Se o
corpo era modificado, a esséncia continu-
ava a mesma base do Volkswagen. Com
um conjunto mecanico simples, eficiente

e com custo baixissimo de manutengio, o
fabricante passou a acatar todas as deman-
das dos concessiondrios, atendendo assim
um nimero cada vez maior de profissio-
nais que precisavam de um veiculo comer-
cial barato e fécil de manter.

A necessidade da época de veiculos pe-
quenos ¢ hoje relembrada na cidade de Sao
Paulo, cujas leis severas quanto 2 circulagao
de grandes utilitdrios de carga permitem
apenas o transito livre de veiculos urbanos
de carga (VUC), ou seja, pequenos auto-
moveis de transporte com até 5m de com-
primento. Essa situacio mostra que, mes-
mo com a passagem do tempo, 0s motivos
para a fabricacdo da Kombi ainda existem.
Tanto que surgiram, no mundo todo, uma
infinidade de concorrentes, mas a Kombi
Volkswagen tem um publico fiel e sempre
figura entre os carros mais vendidos.

Voltando aos anos 1950, o monovolu-
me possufa dois faréis ovais em montagem
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horizontal, semelhantes aos do Volkswa-
gen Sedan na dianteira, um grande escudo
Volkswagen e vidros planos que compu-
nham um para-brisa bipartido. Sem vidro
traseiro, o que dificultava, e muito, as ma-
nobras, era fechado por chapas, com ou-
tro escudo Volkswagen em alto-relevo na
chapa e pequenas lanternas traseiras.

Como a legislagio nao exigia a presenca
de para-choques, considerados supérfluos
pelos idealizadores da Kombi, o primeiro
modelo ndo os possufa. Na coluna central,
ficavam as portas dianteiras e os indicado-
res de diregio, que eram hastes embutidas
na coluna que, ao serem acionadas, levan-
tavam em um 4ngulo de 90 graus ¢ emi-
tiam a cor 4mbar. Apelidadas no Brasil de
“bananinhas”, tinham a funcio de sinalizar
as mudancas de direcao. Como a visibili-
dade desse sistema era bastante dificil, os
motoristas se habituaram a simplesmen-
te ndo sinalizar nas curvas, o que levou
os departamentos de trinsito-a sugerirem
a sinalizagio com o brago esquerdon(para
cima, virar a direita; na horizontal, virar a
esquerda; e para baixo, parar o veiculo). As
bananinhas foram o sistema precursor das
luzes indicadoras de dire¢io, mais conheci-
das como pisca-pisca.

O interior do veiculo era marcado pela
simplicidade, e a posi¢io do volante de
trés raios era bastante incémoda, quase na
horizontal, como em um énibus. Abaixo
dele, ficava um tnico mostrador redondo
com hoddmetro (instrumento que marca

os quilémetros que o automével percor-
reu) e o velocimetro, com graduagio até
os 100 km/h. Fazer com que o ponteiro
chegasse a essa velocidade era uma tarefa
quase impossivel e resultou na piada de
que nenhum velocimetro de Kombi co-
nhecia a casa dos trés digitos.

Pela caréncia das
empresas por vefculos de
carga d4geis e baratos, o
sucesso da Kombi

foi imediato.
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A posicdo quase na
horizontal do volante de
trés raios era incémoda.
O painel era simples.

A popularizacio. da Kombi ocorreu
quando se eliminou tudo-0 que pudesse
ser considerado supérfluo, por isso alguns
elementos, como o marcador de com-
bustivel, simplesmente foram tirados do
painel e oferecidos como opcionais; de
série s§ para a ambulincia. Nos modelos
Standard — no Brasil, conhecidos como
pelados —, a medigao do combustivel ¢
um tanto trabalhosa e intuitiva; o méto-
do mais comum era colocar uma vareta
de madeira no bocal do tanque; quando
retirada, observava-se o nivel do combus-
tivel e avaliava-se se seria suficiente para
percorrer a distincia desejada.

Com o tempo, a fébrica passou a ofere-
cer uma régua com graduacio em litros; na

teoria, isso podia facilitar a medigdo, mas
o responsdvel pela medicao ainda precisava
levar em conta a inclinagio do automével
para fazer a média real do combustivel ar-
mazenado. A reserva do tanque acontecia
por intermédio de uma pequena chave,
semelhante 4 chave dos tanques de moto-
cicletas:'depois que o combustivel acabava,
ao se virar'a chave havia ainda mais cinco
littos armazenados para levar o automével
até o0 armazém mais proximo (a gasolina
era vendida também em armazéns e lojas,
principalmente no interior).

Em 1952, uma nova versio foi lan-
¢ada no mercado: a pickup. Além de a





