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MIURASAGA/787/X8

A gaticha Miura dominou o mercado brasileiro de esportivos nos
anos oitenta com uma estratégia de marketing agressiva

32 ESPECIAL ESPORTIVOS

A trajet6ria dessa marca comega em 1975, quando a empresa Aldo Auto Capas,
de Porto Alegre (RS), resolveu diversificar suas atividades, desenvolvendo um mo-
delo esportivo com base no tradicional esquema de chassi de Brasilia e carrogaria
de pldstico reforgado com fibra de vidro. O primeiro modelo, denominado Miura,
foi langado em 1977, destacando-se o perfil em cunha com um lon 20 capd dianteiro,
que se tornaria marca registrada dos produtos da empresa gaticha. Os faréis, em-
bora fossem fixos, ficavam ocultados por tampas que eram abaixadas por controle
eletropneumitico, dando a ideia de que eram escamotedveis, e os limpadores de
para-brisa tinham sua pos
um ar ainda mais moderno ao esportivo.

A falta de experiéncia da empresa com o material pléstico deixou o primeiro
modelo bastante pesado para o motor 1.600 cm? da Brasilia, cerca de 900 kg para
54 cv. Com isso, ele nio passava dos 135 km/h, e a aceleragéio de 0 a 100 km/h
demorava longos 23 segundos. Mesmo assim, fez relativo sucesso. Em 1981, foi

de descanso abaixo da linha do capd, o que conferia

langado o Miura MTS, equipado com o motor de 80 cv do Passat TS, ainda na

traseira. Isso
iquados penali o p esportivo. Na mesma época, a Aldo Auto
Capas assumiu a razdo social Besson, Gobbi S.A., nome original da empresa, com
base no sobrenome dos dois sécios, Aldo Besson e Itelmar Gobbi.
Para solucionar os problemas do MTS, em 1982 a empresa gaiicha adotou a
tragdo dianteira, langando o Miura Targa. A mecanica, desta vez, era a do Passat LS,

o mas as limitagdes do chassi e da suspensio

com 1,6 litro e 76 cv a gasolina, e 1.5 litro e 65 cv a dlcool. O chassi, desenvolvido
pela prépria empresa, era do tipo perimetral com tubos de ago de seg@o retangular,
formando uma estrutura reforada com a carrogaria de pléstico. Esta tinha linhas
bastante equilibradas e mantinha o estilo de capé dianteiro longo e curvado, com
os faréis protegidos por tampas que eram rebaixadas eletricamente. Em 1983, foi
langado o Spider, a versio conversivel do Targa. Na mesma época, a Miura fez




uma experiéncia, langando um modelo mais barato em cima de chassi, de Brasilia,
o Kabrio, mas ndo fez muito sucesso e teve a produg@o encerrada logo depois.

J4 em 1985, a Miura langou um novo modelo, o Saga, maior que o Targa, uti-
lizando a mecénica da linha VW Santana, recém-langada, com motor de 1,8 litro.
O desempenho era semelhante ao do Targa, mas, na época, a Miura estava mais
preocupada com a imagem do que com a performance. O Saga se destacava por
itens de série, como forragio e bancos em couro, teto solar, volante reguldvel em
altura, direcdo assistida hidraulica, ar-condicionado e até mesmo toca-fitas com TV.
Ao contrério do que poderia se imaginar, ndo demorou para que se tornasse um dos
modelos mais desejados do Pais e a marca reforgasse sua lideranga no setor.

EQUIPAMENTOS DIFERENCIADOS

Em 1987, a Miura langou a evolugio do Saga, o 787. Além de todo o luxo que
era encontrado no Saga, que continuou em produg@o, a nova versao era equipada
com uma série de itens que surpreenderam, como sintetizador de voz que avisava
sobre detalhes de seguranga, célula fotoelétrica para acendimento automético dos
faréis, frigobar no banco traseiro, controle remoto para abertura das portas, entre
outros equipamentos. Foi nessa ocasido que a Miura adotou a luz de néon como
friso, que marcou época, acabando por virar moda. Em 1988, os modelos Miura
passaram a ser equipados com o motor AP-2000, também do VW Santana.

Outra novidade, em 1988, foi 0 X8, que era ainda mais ousado que os anteriores,

A GRANDE VIRADA

0 Miura Targa (foto menor)
marcou a grande virada da
marca gaicha no mercado.
A partir desse modelo, que
também teve uma versdo
Spider, a Miura se tornou a
marca lider no mercado de
esportivos brasileiros.
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MIURASAGA/787/X8

artir do Sa, agao m8, a iura sou a investir
em imagem de luxo, conforto e equipamentos diferenciados

destacando-se o vidro traseiro curvado. Era o oitavo modelo criado pela empresa
gaticha e trazia novidades no interior da cabina, como os bancos com regulagem
elétrica (um dos primeiros automéveis nacionais a oferecer esse equipamento),
além do espelho interno fotocromico, que escurecia com a incidéncia dos fachos
mais altos. O X8 foi sucedido em 1989 pelo Top Sport, que nio passava de uma
evolugio estilistica.

Em 1990, foi langado o X 11. Ninguém na empresa sabe explicar o motivo dessa
denominagéo, jd que pulava um nimero na série. Inicialmente era um X8 aliviado, MODELOS DIFERENCIADOS
sem alguns itens de conforto, como ar-condicionado, para garantir um desempenho  Gom o Saga, a Miura iniciou

mais esportivo. O X 11 se destacava também pelo enorme aerof6lio traseiro, mas  uma nova fase investindo em
suas vendas foram reduzidas. Boa parte se deve a abertura do mercado aos modelos  acabamento mais requintado e
importados. A concorréncia acabou forgando a empresa gaticha a encerrar a produgio equipamentos diferenciados,
de seus modelos em 1992. Segundo informagdes da fébrica, foram fabricadas mais  como teto solar, volante

de 10 mil e 600 unidades. Desse total, cerca de 35% foram do Targa, 0o modelo mais  regulavel, ar-condicionado e
vendido pela empresa (Alexandre Ramos) 3 até toca-fitas com TV.
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itz

0S MAIS PROCURADOS
0X8(acima) e o 787 (ao lado

e abaixo) sdo os modelos mais
procurados pelos apreciadores
da Miura. Ambos séo evolugao
do Saga. 0 787, langado em
1987, destacava-se pelo
enorme aerofélio, enquanto o X
8, pelo uso em larga escala de
eletronica embarcada.
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ESPORTIVOSBRASILEIROS

A Puma s6 conseguiu obter o fornecimento da mecanica do VW

BIVULBAEAR

0 autodidata

Na década de 1960, muitos jovens brasileiros eram obcecados por automéveis e se dedicavam
a desenhar modelos que acreditavam ser mais interessantes e sedutores. A grande maioria
ficou apenas no sonho. Um nimero muito pequeno conseguiu emprego na inddstria. Um deles
foi Mario Richard Hofstetter, que pode colocar em prética sua fantasia, incentivado pelo pai,
Felix, engenheiro suio que veio fazer um trabalho temporario, mas se apaixonou pelo Brasil

| Assim, com apenas 16 anos, ele comegou a construir na garagem de casa o seu proprio veiculo

| (para quando completasse dezoito anos) inspirado em dois projetos de Giorgetto Giugiaro, o

‘ Alfa Romeo Carabo e o Maserati Boomerang. Para isso, comprou um chassi de carro de corrida

| & em cima deste foi moldando o pléstico e tornando realidade seu sonho. O carro ficou pronto
quando entrou para a faculdade de engenharia mecanica e ia para as aulas com seu préprio
projeto. Logo, muita gente se interessou em comprar o modelo, e Mario resolveu desenvolvé-lo
comercialmente. Dessa forma, esse autodidata trancou a matricula ainda no comego do curso

‘ de engenharia e partiu para criar sua prépria marca de automovel.
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devido a decisiva interferéncia de ministro do governo militar

projeto, o FNM Onga. Além disso, era um cavalheiro e me incentivou bastante”.
Apesar de ser uma evolugiio do Malzoni, até mesmo por razdes de urgénciae redu-
o de custos com o aprovei dos moldes jd exi s, 0 Puma DKW pode ser
. - considerado um modelo proprio. Segundo Lettry, foram montadas cerca de 170 unidades

durante 0 ano de 1967, com os ltimos conjuntos mecénicos fabricados pela Vemag.
Enquanto isso, ante a insisténcia de Lettry, Rino Malzoni j4 trabalhava em ou-

tro projeto sobre a plataforma do Volkswagen, a tinica disponivel na ocasido para

desenvolver um modelo que viabilizasse o Puma. A a principio, ndo

queria nem discutir a questdo. Para comegar, jd tinha o Karmann-Ghia e ndo havia
nenhum interesse em alimentar concorrentes. “Somente um caso fortuito poderia
mudar essa decisdo”, lembra Lettry. “O Luiz Roberto Alves da Costa tinha na época
relages muito estreitas com o entdio ministro da Justica, Lufs Antonio da Gama
e Silva, em pleno regime militar, e utilizou essa influéncia para conseguir que o

governo entr: na discussio”.
0 DEDO DO GOVERNO
Os detalhes doque ocorreu i 'm Brasflia ningué; mas
VW foi “convencida’ a fomecer o chassi para a Puma. O entéio novo presidente da VW,
Rudolf Leiding, saiu de Brasilia furioso. “Contam que Leiding voltou para Sio Paulo
indignado e a primeira coisa que fez foi ir direto ao departamento de estilo da empresa,
em Sio Bernardo do Campo. Ele mandou os desenhistas abrirem as gavetas e mostrar
0s esbogos de esportivos que faziam nas horas de folga”, conta Lettry.
0 “dedo” do governo, de certa forma, alavancou no s6 o surgimento do Puma GT ba-
seado em componentes Volkswagen, mas também do Karmann-Ghia TCe, posteriormente,
b % do SP 2. Com a plataforma do Fusca encurtada em 25 cm (para 215 cm) e motor de 1.500
N 1 em? do Karmann-Ghia, o Puma GT foi langado em 1968. O sucesso foi imediato, mas logo
MR surgiu um problema: capacidade de produgo. “A demanda superou as expectativas mais
= ‘ otimistas. Entretanto, nés ndo tinhamos uma estrutura técnica nem capital suficiente para
produzir dentro de padrdes minimos de qualidade”, conta Lettry.
As dificuldades iniciais foram superadas, mas, cCOmo sempre OCOITe nessas
situagdes, houve fraturas na sociedade. O primeiro a sair foi Marinho, para montar

0S CRIADORES DA MIURA
Na foto, Itelmar Gobbi e
Aldo Besson, por ocasiao do

uma concessiondria VW com Eugénio Martins; depois Rino se afastou, devido a -

langamento do Miura X8 em problemas de satide e, na sequéncia, Lettry deixou a empresa. “Eu nio concordava

1988, os dois criadores da
marca gaiicha Miura, o maior

com os rumos que o negdcio estava tomando, niio eram compativeis com meus prin-
cipios”. Mas a Puma aproveitou o crescimento acelerado do Pafs na primeira metade

fabricante de esportivos na da década de 1970 para também crescer muito, porém de forma desordenada.
década de 1980. Com uma boa Em 1976, 0 governo proibiu as importagdes de veiculos. A tinica excegdo foi
estratégia mercadologica, eles para as representagdes diplomdticas. Produzir automoveis especiais passou a ser um
focaram mais na imagem da negécio bastante i € surgiram rapi novos fabricantes. Bianco,
marca do que no desempenho Mitira, Farus, dentre outros, a0 mesmo tempo em que a Puma perdia folego.

do modelo. Nos anos 80, 0 que se viu foi 0 ocaso da Puma e o forte crescimento da gaticha Mitira,

uma marca que baseou sua estratégia em uma imagem de marketing ousada, porém mais
focada no visual do que no desempenho. A abertura abrupta das importagdes em 1990,
no comego do governo Collor, acabou, entretanto, provocando a crise que praticamente

o
B

significou o fim da inddstria brasileira de veiculos especiai
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ESTEMUNHA
OCULAR DESTA
HISTORIA

ROBERTO MARKS

Ainda me lembro do meu primeiro esportivo. De sonho,
logicamente. Tinha nove anos de idade quando fui com meu
pai assistir pela primeira vez a uma corrida de automéveis. Foi
no circuito da Cavalhada-Vila Nova, em Porto Alegre, onde
subimos num muro na frente de uma Igreja para apreciar os
DKWs, Gordini
ao largo da igreja com muito cuidado, lentamente, devido ao

, Simcas e as potentes Carreteras, contornar

piso de i liso e bastante Mesmo

assim eu vibrava com entusiasmo.

De repente,

surgiu um carrinho pequeno, amarelo, de linh;
e, melhor, rdpido. Seu
piloto contornou a larga curva de pé embaixo fazendo o carro “des-

B ativant
lizar”, numa derrapagem controlada, de maneira impressionante.
Paixao imediata. Desta forma descobri o que era realmente pilotar
¢ passei a sonhar com o carrinho: uma berlineta Interlagos. So-
mente no dia seguinte fui saber, no jornal, que era o carro de Chris

tian Heins, o Bino, mestre de uma geragao de pilotos, dos irmé
Fittipaldi a José Carlos Pace e Chiquinho Lameirdo, dentre muitos
outros. Bino, que tinha o espirito da velocidade como Ayrton Sen-
na, infelizmente teve o mesmo fim trigico num acidente ocorrido
na edicio das 24 Horas de Le Mans de 1963.

Fui crescendo e a paixao pelos esportivos também. Em 1964
tive a oportunidade de visitar o Saliio do Automével, no qual fo-

ram apresentados o Brasinca GT e o Capeta. Como a grande mai-
orta dos visitantes sai do acanhando “barracio™ de exposi¢des no
Ibirapuera com orgulho de ser brasileiro. Dois anos depois, em
1966, novamente. Naquele Salio foi lancado o Puma-DKW e eu

pude ainda, do alto de meus 13 anos de idade ¢ que também ji

fazia meus rabiscos de esportivos, ter a oportunidade de ““trocar

algumas idéias” com o projetista Anisio Campos, ¢ também com

Emerson Fittipaldi, que di

s antes quase vencera as Mil Milhas
Brasileiras pilotando um GT Malzoni.

Na adolescéncia, circulando com minha moto cincoentinha
por Sio Paulo, “matei”” muita aula para apreciar o paciente traba-

Iho de Toni Bianco moldando no martelo seu belo Fiiria de com-

peti¢do, na oficina da entdo Camional, 1d no bairro do Ipiranga.

Aproveitava também para, vez em quando, “inspecionar” a linha
sudo Jorge Let-
try. Mais tarde, ji militando no jomalismo automobilistico, manti-

de montagem da Puma, o que nada agradava ao

ve esta mania. Por isso, numa visita a Porto Alegre descobri, num
“furo de reportagem”, os moldes do primeiro Miura, que ainda
estava sendo criado. Alguns anos depois fui convidado por Aldo e
Gobbi para avaliar o protétipo do Miura Targa, com o privilégio
de ser um dos primeiros a acelerar o modelo.

Na mesma época também colaborei com a Puma nos testes de
avaliag

40 do P18, com o qual alcangamos a mixima (real) de
178 km/h. Além disso, ainda na década de 1980, acompanhei o
trabalho de Mario Bellato, Mario Hofstetter, Almir Donato e mui-
tos outros. E cheguei a triste conclusdo que, quando esta inddstria

comegava

alcancar a maturidade e realmente poder criar mode-
los realmente de sonho, foi morta com um mero canetago do go-
vemo com a abertura das importagdes no comego dos anos 90.

Uma agiio necessdria, mas feita sem o devido planejamento, como
quase tudo que € feito oficialmente em nosso Pais.

Dizem que vivemos hoje numa democracia. Porém, hd muitas
décadas, o Brasil ¢ comandado pela ditadura dos burocratas, ou
tecnocratas, eufemismo que surgiu durante a ditadura militar.
Sio eles que, a seu bel prazer, decidem o que ¢ bom para o Bra-
sil. Devido a esta ditadura, que se mantém no poder independen-
te das siglas partiddrias e matizes ideolégicos que assumam o
comando do governo, hd mais de vinte anos o Brasil optou, a0
que parece definitivamente, em ser um pais pequeno, mediocre.
Unm pais da periferia, a reboque dos paises desenvolvidos. Esta
politica, que continua mantida, ndio afeta somente e especifica-
mente ao automével. Em praticamente tudo o que se refere ao
desenvolvimento de tecnologia de ponta, o Pais sofre da total
falta de politicas que
financiem a pesquisa e a produgio.

e, pril




