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o começo do ano, a percepção geral era que o País finalmente havia se re-
conciliado com o crescimento e iniciado de forma suave, mas consistente, 
seu rumo a melhores caminhos. Desconfortos políticos à parte, o mercado 
parecia ter optado por concentrar o foco naquele ambiente propício aos 
negócios e tocado o barco. 

 Pois eis que, três meses depois, de um dia para o outro e como que uma ressaca ante-
cipada do carnaval, uma hecatombe de proporções globais causada por um desconhecido 
e minúsculo vírus desconstruiu a realidade, expondo uma fragilidade imensa e uma vul-
nerabilidade atroz de todos: primeiro, segundo, terceiro e outros mundos passaram – e 
passarão – a estar sob a ameaça do novo coronavírus. 

 O Convid-19 fl agrou-se efi cientíssimo ao evidenciar que, sim, somos um mundo globa-
lizado, sem fronteiras reais, suscetíveis às mesmas pragas e fl agelos. E destacou também 
que há problemáticas que só podem ser administradas pelo consenso, por ações conjuntas, 
integradas e colaborativas. 

 Com a mudança do cenário, a economia reagiu – como não poderia deixar ser – e voltou 
a níveis mais cinzas. Afetada, a indústria de maneira geral tirou o pé da produção, o que 
travou a cadeia produtiva de diversos setores, globalmente. Sem insumos não há como 
produzir e, setor a setor, foram lentamente entrando em colapso. 

 Os desafi os para a indústria estão na mesa: como blindar as cadeias produtivas de 
forma a torná-las mais resistentes a alterações tão bruscas? Como encontrar complementa-
ridade de insumos de forma a manter os ritmos de produção e distribuição? As questões 
são várias. Esta edição da Revista Global traz vários exemplos de como as empresas estão 
buscando alternativas para ganhar efi ciência mesmo em cenários adversos. 

 Além disso, a Global adianta o que poderá ser visto na Intermodal South America 2020, 
um evento que consagra o empenho, a resiliência e os investimentos em tecnologia, recur-
sos humanos e inovação das empresas que operam na, e para, a logística. 

 A normalidade, certamente, voltará. Cabe a nós aprender, mesmo na adversidade.

Boa leitura!
Os editores
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epois de a economia mun-
dial ter sofrido um revés 
causado pela guerra co-
mercial entre os Estados 
Unidos e a China em 2019, 

o mundo enfrenta um novo problema. 
O aumento dos casos de Covid-19 (novo 
Coronavírus) fez com que a OCDE (Or-
ganização para a Cooperação e Desen-
volvimento Econômico) reduzisse em a 
expectativa de expansão da economia 
mundial em 2020. Segundo relatório di-
vulgado no início de março, neste ano, 
deve ser apurado o pior resultado des-
de a crise fi nanceira global em 2009 - há 
onze anos. A estimativa é que a econo-
mia global avance 2,4% este ano. 

Segundo o professor e pesquisador 

de Agronegócio Global no Insper (Ins-
tituto de Ensino e Pesquisa), Marcos 
Jank, desde que surgiu a ideia de Ameri-
can First nos Estados Unidos, houve um 
enfraquecimento do multilateralismo. 
“Estamos em uma situação mais compli-
cada, com o mundo mais protecionista. 
Agora, temos também a questão das epi-
demias. Além do novo Coronavírus, no 
ano passado, teve o surto de peste suína 
na China. Tudo isso pode impactar o co-
mércio, causando volatilidade”.

Para Jank, é preciso ter atenção a 
todas essas transformações que estão 
acontecendo no mundo. “Ao mesmo 
tempo, precisamos recuperar o tempo 
perdido, pois fi camos parados por 20 
anos, quando os governos anteriores 

foram interrompendo pouco a pouco 
as negociações internacionais. O cavalo 
passou selado do nosso lado e a gente 
não montou”, resume.

Balanço do governo 
e pautas

Na opinião do professor do Insper, 
passados mais de 400 dias de governo 
do presidente Jair Bolsonaro, ainda não 
foi possível ver resultados concretos de 
acordos comerciais. “Concluir um acor-
do pode demorar alguns anos, mas no 
nosso caso também há obstáculos inter-
nos, pois o governo colocou o tema polí-
tica comercial bem mais atrás de outras 

COMEX

AGENDA 
    CHEIA

Mesmo com o cenário mais adverso na economia mundial, o Brasil 
precisa atuar em várias frentes para recuperar a presença no comércio 
internacional, dizem especialistas

por Renata Passos
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reformas mais urgentes: previdenciária, 
tributária e administrativa”, opina Jank. 

Ele lembra que o acordo entre o Mer-
cosul e a União Europeia ainda precisa ser 
aprovado pelos parlamentos dos países 
envolvidos, o que deve levar pelo menos 
dois anos. Da mesma forma, o pacto fi r-
mado em 2019 com a Associação Europeia 
de Livre Comércio (EFTA, na sigla em 
inglês), formada pela Suíça, Noruega, 
Islândia e Liechtenstein, também está 
pendente. “O Brasil anunciou diálogo 
com Singapura (que seria uma porta 
para o Sudeste da Ásia), México, Coréia 
do Sul, mas ainda está em processo len-
to. Também se falou em Japão e Canadá, 
mas sabemos que a negociação de acor-
dos leva certo tempo”, diz.

Para Jank, o ideal seria o Brasil 
negociar simultaneamente em diver-
sas frentes para ganhar velocidade. 
“Por exemplo, se a gente fechar com a 
União Europeia, aumenta o interesse 
dos Estados Unidos, que verifi carão 
um acesso privilegiado do continente 
a um mercado de mais 200 milhões de 
habitantes. Da mesma maneira, se a 
gente fechar o acordo com a Coreia do 
Sul, o Japão também se veria obrigado 
a avançar”, destaca.

Agenda pragmática

Na opinião do diretor titular do De-
partamento de Relações Internacionais 
da Fiesp (Federação das Indústrias do 
Estado de São Paulo) e do Ciesp (Centro 
das Indústrias do Estado de São Paulo), 
Thomaz Zanotto, após algumas decla-
rações ruidosas do governo, houve uma 
agenda muito pragmática. 

“Foram procurar países como a Ín-
dia, as nações da região árabe e do Ex-
tremo Oriente, todos mercados muito 
importantes para o Brasil, sobretudo 
no agronegócio. A Índia tem um gran-
de potencial, pois a troca de comércio é 
de aproximadamente US$ 7 bilhões por 
ano. A título de comparação, negocia-

mos US$ 15 bilhões apenas com o estado 
americano da Flórida. Então, a proposta 
do governo de dobrar o comércio exte-
rior com a Índia é bem factível, já que a 
ideia é ampliar o número de preferên-
cias tarifárias”, opina Zanotto. Segundo 
ele, a pauta do governo anterior era mais 
política, e não priorizava países mais 
avançados tecnologicamente e questões 
econômicas. 

Na opinião do especialista em ma-
croeconomia e negócios, Arthur Igre-
ja, algumas contradições marcaram o 
primeiro ano do governo. “No período 
eleitoral, falou-se muito que a China era 
um país comunista. Já no poder, o gover-
no, que tem um discurso muito liberal e 
capitalista, teve uma aproximação bem 
forte com a China, que não deixa de ser 
uma ditadura, apesar de ter um perfi l 
comercial importante. Da mesma forma, 
o governo tem um discurso de sobera-
nia e de valorização do Brasil, mas quan-
do os Estados Unidos tomaram algumas 
medidas prejudiciais ao país, houve 
uma aceitação”. 

Ele lembra que nos primeiros meses 
do governo houve uma aproximação in-
tensa com a Argentina. “Chegou-se a falar 
em moeda em comum e, meses depois, 
nem sabiam quem iria à posse do novo 
presidente”, diz Igreja. Para ele, o Merco-
sul praticamente acabou, só não há um 
fi m ofi cializado. “Na prática, é um acordo 

em estado vegetativo e com pouco interes-
se das partes para buscar uma coalizão”.

OCDE e outras ações

Em relação aos Estados Unidos, 
Jank acredita que a conversa pode virar 
um acordo maior, mas não necessaria-
mente comercial. Para ele, o destaque 
do diálogo com os norte-americanos foi 
o apoio ao ingresso do Brasil na OCDE. 
Para entrar na organização, será preciso 
convergir para um “patrimônio norma-
tivo” (chamado de “acquis”) de 250 pro-
tocolos entre decisões, recomendações 
e declarações. 

“O Brasil já está em uma short list com 
seis países. Sua entrada seria positiva para 
que se integre às regras internacionais em 
diversas áreas, não somente de comércio, 
mas também de produtos e preços de 
transferências. Seria tão bom quanto abrir 
a economia ou assinar acordos internacio-
nais. Existe um jogo de política comercial 
que o Brasil não joga há mais de 20 anos. 
Os últimos movimentos fi ram entre 2000 
e 2002, quando o Brasil estava envolvido 
em várias negociações importantes simul-
tâneas: Alca (Área de Livre Comércio das 
Américas), o próprio acordo com a União 
Europeia e a Rodada de Doha da OMC 
(Organização Mundial do Comércio”, 
lembra Jank, destacando que outros paí-
ses aproveitaram as oportunidades e assi-

“O que levou as autoridades 
portuárias à situação em que 

elas se encontram hoje é a 
interferência política na sua 

gestão. Por isso, defendo 
que se busque uma solução 

que consiga proteger”
Marcos Jank, professor e pesquisador 

de Agronegócio Global no Insper
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“A Autoridade Portuária em 
Santos precisa realizar um 
diagnóstico da realidade e 
das especifi cidades regionais 
e também um estudo sobre 
as experiências bem-suce-
didas em outros portos, de 
modo a dar o devido suporte 
à defi nição da modelagem de 
privatização”
Thomaz Zanotto,
diretor titular do Departamento 
de Relações Internacionais 
da Fiesp e do Ciesp

COMEX

naram acordos nas duas últimas décadas.
Zanotto, da Fiesp, avalia que é pre-

ciso atuar em outras frentes. “No co-
mércio exterior, quase sempre, a facili-
tação de comércio é mais importante do 
que os grandes acordos”.

Ele cita o Projeto de Lei, que dispõe 
sobre o mercado de câmbio brasileiro, 
o capital brasileiro no exterior, o capital 
estrangeiro no País, e que está em trami-
tação na Câmera dos Deputados. “Será 
a maior revolução no sistema de câmbio 
brasileiro desde 1920. Ele deve revogar 
umas 40 medidas que não fazem mais 
sentido. Ao mesmo tempo, em casos es-
pecífi cos, empresas poderão ter contas-
-correntes e fazer contratos em dólar”.

Zanotto dá como exemplo a possi-
bilidade de um exportador de soja, que 
recebe em dólar, fazer um contrato em 
moeda estrangeira de transporte com 
uma ferrovia no Brasil para levar a carga 
do porto. Como a ferrovia buscou inves-
timento externo para a sua construção, 
seria possível ela fazer o pagamento em 
dólar. “Hoje as ferrovias são obrigadas a 
fazer os contratos em real, mas a dívida 
em grande parte está em dólar e fazer 
operação de hedge no Brasil é caríssimo. 
As empresas gastam uma fortuna na 
conversão. Há casos de empresas que fo-

ram afetadas seriamente por questão de 
oscilação cambial”.

O executivo da Fiesp diz que também 
é esperada a fi nalização do portal único 
de comercio exterior que deve reduzir 
em 40% o tempo que as mercadorias 
fi cam nos portos. “Quando totalmente 
implantado, signifi cará uma economia 
de 5% no comércio exterior brasileiro”, 
destaca o executivo, ao acrescentar que 
questões econômicas como infl ação bai-
xa, juros baixos e câmbio apreciado po-
dem ajudar no comércio exterior como a 
substituição de parte das importações.

Novo Coronavírus 
e impactos

Alem de causar malefícios à popula-
ção me escala global, os casos do novo 
Coronavírus viraram uma pandemia 
econômica. “Criaram-se tantas difi cul-
dades de isolamento, de quarentena, de 
cancelamento de viagens, de difi culdade 
para trabalhar e de negócios, que está 
virando uma crise econômica. Um vírus 
que poderia ser encarado como qualquer 
outro, está tomando proporções bíblicas. 
Acho que foge da questão do comércio e 
vai para o campo macroeconômico. Te-

remos contaminações em vários países, 
mas não acho que será extremamente 
grave. Acredito que vai perder a impor-
tância com o tempo, mas o dano econô-
mico já está acontecendo”, analisa Jank

Sobre a ótica de comércio, o profes-
sor do Insper lembra que o Brasil expor-
ta basicamente 10 commodities, que são 
extremamente demandadas no mundo, 
inclusive na China. “Não vejo o consu-
mo de carne caindo. Pelo contrário, acho 
que vai subir bastante este ano porque a 
China está saindo de uma crise medonha 
em função da gripe suína; vai precisar 
de carne e também precisará produzir 
mais internamente, o que signifi ca com-
prar grãos, como soja e milho. Pela ótica 
da demanda, não vejo nenhum impacto. 
Ninguém vai deixar de comer. Tivemos 
problemas nos portos, mas acredito que 
será parecido com a greve dos caminho-
neiros no Brasil. Ficou tudo parado al-
guns dias e depois volta ao normal”.  

Para Zanotto, da Fiesp, o impacto 
do Novo Coronavírus é imprevisível. 
Porém, alerta que as indústrias que 
trabalham com sistema just in time, 
como as de eletrônicos, devem ser afe-
tadas, como já acontece com a Apple, 
que teve a falta de componentes para 
produzir o iPhone. “Aqui, tivemos al-
gum ruído de montadoras que deixa-
ram de receber componentes”.

Jank diz que algum impacto negativo 
pode vir com o acordo comercial entre Es-
tados Unidos e China. “Enquanto era uma 
guerra comercial, o Brasil acabou sendo 
benefi ciado com o aumento das compras 
de agronegócio da China. Agora, eles as-
sinaram um acordo que pode ser ruim 
para o Brasil, em função das preferências  
criadas da China para os Estados Unidos”. 

“O mundo está bem mais complexo. 
A grande lição que aprendemos nes-
se momento difícil que atravessamos é 
que precisamos estar mais presentes no 
exterior. Abrir portas para todos os la-
dos: negociar acordos de facilitação de 
comércio, ampliar as relações bilaterais, 
fazer acordos comerciais mais amplos e 
tentar fortalecer a OMC”, conclui Jank.



Março 2020 –                   – 98 –          –  Março 2020

“A Autoridade Portuária em 
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trabalham com sistema just in time, 
como as de eletrônicos, devem ser afe-
tadas, como já acontece com a Apple, 
que teve a falta de componentes para 
produzir o iPhone. “Aqui, tivemos al-
gum ruído de montadoras que deixa-
ram de receber componentes”.

Jank diz que algum impacto negativo 
pode vir com o acordo comercial entre Es-
tados Unidos e China. “Enquanto era uma 
guerra comercial, o Brasil acabou sendo 
benefi ciado com o aumento das compras 
de agronegócio da China. Agora, eles as-
sinaram um acordo que pode ser ruim 
para o Brasil, em função das preferências  
criadas da China para os Estados Unidos”. 

“O mundo está bem mais complexo. 
A grande lição que aprendemos nes-
se momento difícil que atravessamos é 
que precisamos estar mais presentes no 
exterior. Abrir portas para todos os la-
dos: negociar acordos de facilitação de 
comércio, ampliar as relações bilaterais, 
fazer acordos comerciais mais amplos e 
tentar fortalecer a OMC”, conclui Jank.



10 –          –  Março 202010 –          –  Março 2020

o ano passado, as 
operações de fusão, 
aquisição, compra de 
participação ou incor-
poração surpreende-

ram pela intensidade com que as empre-
sas, locais ou estrangeiras, foram à mesa 
de negociação. Segundo levantamento 
da KPMG, o primeiro semestre de 2019 
registrou aumento de 17% em relação ao 
mesmo período do ano anterior, com 543 
negócios de fusões e aquisições, sendo 
grande parte dessas feita entre empresas 
brasileiras, correspondendo a quase 67% 
das operações.

 O resultado tem explicação: a pers-
pectiva de melhora na economia deu es-
paço para os investimentos de longo pra-
zo, característica desse tipo de operação. 
Naquele momento, o mercado respirava 

aliviado, entendendo como um ponto de 
infl exão os índices positivos vindos da 
economia e da política. Ninguém pode-
ria antecipar as surpresas que 2020 nos 
reservava.  

O setor da logística também partici-
pou desse movimento de mudanças. DSV 
e Panalpina, Solística e AGV, Sequoia e 
Nowlog, BBM e Translovatto são apenas 
alguns exemplos da atividade que marcou 
os últimos anos entre os operadores logís-
ticos. “Nos últimos 30 anos, o setor tem 
um marco referencial de consolidação, 
que vem se dando na medida da constru-
ção de um modelo efetivo de operadores 
logísticos, ou seja, fazendo o transporte 
em qualquer modal, armazenamento em 
qualquer regime fi scal ou condição física 
e gestão de estoque”, avalia o diretor pre-
sidente da ABOL (Associação Brasileira 

dos Operadores Logísticos), Carlos Cesar 
Meireles Vieira Filho.  

Segundo ele, esse processo toma corpo 
a partir de 1994, quando a infl ação é con-
trolada, e, em 1995, tem-se o ingresso dos 
operadores logísticos estrangeiros, que 
passam a vir ao Brasil com mais foco. “O 
movimento começa a acontecer a partir de 
1995, com o ingresso da Ryder, da Gefco, 
da Penske, das divisões de supply chain 
da DHL, da Fedex, da UTI no mercado 
brasileiro. Essas empresas passam a com-
prar empresas nacionais: Fedex compra a 
Rapidão Cometa, e de lá compra mais al-
gumas outras; a TNT adquire a Expresso 
Mercúrio e a Expresso Araçatuba, a DHL 
compra também algumas empresas na-
cionais para expandir o escopo de atua-
ção”, conta Meireles. 

 Naquele momento, existiu um mo-
vimento de compra, preferencialmente, 
de transportadoras para, assim, ganhar 
capilaridade agilmente. “Mas deve-se 
observar que as aquisições vão aconte-
cendo também com o objetivo de formar 
a estrutura dos operadores logísticos, por 
meio do transporte, da armazenagem e de 
serviços conexos. Com a criação da ABOL, 
em 2012, esse movimento fi ca muito mais 
claro, mais evidente. E aí se vê acontecen-
do um movimento com mais pragmatis-
mo”, conta. 

 De lá para cá, o mercado dos opera-
dores logísticos vem se estruturando e 
ganhando musculatura. Hoje está estima-
do em 270 empresas, com faturamento na 
casa dos R$ 81 bilhões e geração de em-
prego de cerca de 1,4 brasileiros engajada 
direta ou indiretamente. “A arrecadação 
também é signifi cativa: cerca de R$ 23 bi-
lhões. É um setor de nicho, de especiali-
zação, que vem demandando operadores 
logísticos com bastante especialização”, 
avalia Meireles, que complementa: “O 
operador logístico busca, na aquisição de 
novos atores, aumentar a participação em 
determinado segmento ou mercado de in-
teresse, ganhando não apenas escala, mas 
aumentando consideravelmente o  poten-
cial de servir com uma tecnologia mais ro-

MERCADO

APETITE
INESGOTÁVEL

Com intensos movimentos de aquisições e fusões, 
setor dos operadores logísticos mostra voracidade 
para consolidar participação no mercado 
e engordar a carteira de clientes, diversifi cando 
as soluções oferecidas

por Valeria Bursztein

N
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busta. Vejo apenas pontos positivos nesse 
movimento de consolidação, porque pres-
tação de serviços é bem diferente do que 
se vender commodities. Quando um em-
barcador adquire serviços logísticos, ele 
está contratando excelência, efi ciência, re-
dução de risco e de custo, maior complian-
ce, ou seja, está contratando a expertise de 
talentos que lhe ofereça maior segurança 
jurídica”. 

 
Capilaridade x 

Complementaridade 
 
Parece que, tempos atrás, aquisições 

eram estratégias interessantes para ga-
nhar capilaridade rapidamente. Agora, 
esses movimentos incorporaram outras 
conotações, como busca de complemen-
taridade de escopo de serviços e ganho 
de habilidades. O CEO da BBM Logística, 
André Prado, diz que, no caso da empre-
sa que comanda, entre os objetivos, está a 
complementariedade de região e de por-
tfólio de serviços. “O mercado de trans-
porte logístico está cada vez mais competi-
tivo, principalmente pelo grande número 
de empresas atuantes no setor. Nossa vi-
são vai além de apenas oferecer os melho-
res preços. Visamos oferecer soluções in-
tegradas para nossos clientes, que geram 
vantagem competitiva sustentável a longo 
prazo. Com as recentes aquisições, a BBM 
Logística  provê soluções integrando as 
cadeias inbound e outbound dos clientes, 
de forma individual ou compartilhada, o 
que minimiza custos e maximiza o nível 
de serviço por utilizar, da melhor forma 
possível, os ativos existentes”, diz.

 

Tendências 
 
Para ele, a tendência para o enxuga-

mento do número de empresa no mercado 
é concreta, porque o nível de fragmenta-
ção é alto no Brasil. Adquirir para crescer 
é uma das estratégias em prática da BBM. 
Apenas para mencionar alguns movimen-

tos da empresa: a divisão de transporte 
rodoviário da Kuehne + Nagel Brasil, a 
Transeich Assessoria e Transeich Arma-
zéns Gerais e, no ano passado, a Translo-
vato. “Neste mercado, nenhum player tem 
mais de 3% de market share, ou seja, existe 
um espaço exponencial de crescimento, 
principalmente, em virtude da relevância 
do modal rodoviário para o Brasil. O for-
te crescimento orgânico, combinado com 
aquisições estrategicamente selecionadas, 
são premissas fundamentais para que a 
BBM tenha crescido aproximadamente 
80% ao ano desde 2017 e tenha hoje grande 
potencial para sustentar esse crescimento 
a médio e longo prazos”, comenta Prado.  

Segundo ele, a Transeich, adquirida 
em março de 2018, agregou uma receita de 
R$ 179 milhões para a BBM naquele ano. 
Entre os outros benefícios resultantes da 
operação, o CEO da BBM cita a possibili-
dade de entrar no segmento de TM, am-
pliando a atuação da BBM que era muito 
concentrada na área de contratos dedica-
dos. “Além disso, a aquisição trouxe pro-
fi ssionais de padrão internacional, que 
assumiram posições de gestão relevantes 
nas unidades de negócio da BBM, propi-
ciando crescimento e melhoria de resulta-
dos”, diz. 

 No fi nal do ano passado foi a vez de a 
empresa comprar a transportadora Trans-
lovato. A iniciativa, na visão de Prado, foi 
“transformacional” para a BBM. “Além 
de incorporar um faturamento relevante, 
conseguimos posicionamento único de 
atuação no transporte fracionado. Com 
a Translovato, a BBM consegue entregar 
uma proposta de valor mais completa 
para o cliente, atuando desde a importa-
ção de produtos até a distribuição fracio-
nada nos centros urbanos”, avalia.

 
Desafi os

 
Se por um lado a aquisição de um con-

corrente ou de uma empresa com escopo 
de serviço complementar garante ao com-
prador ganhar corpo rapidamente, por ou-

tro signifi ca também superar o desafi o de 
integrar culturas distintas, padronizar di-
nâmicas operacionais e fazer respeitar ou 
ainda defi nir novos níveis de qualidade e 
excelência. Prado conta que, sem dúvida, 
em relação à Transeich, o principal desa-
fi o foi o choque cultural na integração das 
companhias, uma vez que a empresa era 
parte de um grupo multinacional. “En-
tretanto, a integração foi bem sucedida e 
conseguimos manter 100% dos executi-
vos-chave, além de apresentar um cres-
cimento de dois dígitos no faturamento 
e no EBITDA (lucro antes do resultado 

O operador logístico busca, 
na aquisição de novos atores, 
aumentar a participação em 
determinado segmento ou 
mercado de interesse, 
ganhando não apenas 
escala, mas aumentando 
consideravelmente o seu 
potencial de servir com uma 
tecnologia mais robusta
Carlos Cesar Meireles Vieira Filho, 
diretor presidente da ABOL 
(Associação Brasileira 
dos Operadores Logísticos) 
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excelência. Prado conta que, sem dúvida, 
em relação à Transeich, o principal desa-
fi o foi o choque cultural na integração das 
companhias, uma vez que a empresa era 
parte de um grupo multinacional. “En-
tretanto, a integração foi bem sucedida e 
conseguimos manter 100% dos executi-
vos-chave, além de apresentar um cres-
cimento de dois dígitos no faturamento 
e no EBITDA (lucro antes do resultado 

O operador logístico busca, 
na aquisição de novos atores, 
aumentar a participação em 
determinado segmento ou 
mercado de interesse, 
ganhando não apenas 
escala, mas aumentando 
consideravelmente o seu 
potencial de servir com uma 
tecnologia mais robusta
Carlos Cesar Meireles Vieira Filho, 
diretor presidente da ABOL 
(Associação Brasileira 
dos Operadores Logísticos) 
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fi nanceiro, imposto de renda e contri-
buição social, depreciação e amortiza-
ção) da companhia no primeiro ano 
de operação integrada”. Já em relação à 
Translovato, o executivo cita que o foco 
foi integrar as operações de forma suave, 
mantendo o nível de serviços e retendo 
os talentos-chave internamente. 

 De acordo com o executivo da BBM 
Logística, a companhia realizou ambas 
as aquisições com capital próprio. En-
tretanto, parte do preço das aquisições 
será pago ao longo dos próximos cinco 
anos. “Em 2017, ano do aporte fi nancei-
ro do Fundo Stratus na BBM Logísti-
ca, a empresa possuía receita bruta de 
cerca de R$ 337 milhões. Em 2019, con-
siderando a aquisição da Translovato 
no fi m do ano passado, o faturamento 
anual proforma da BBM passa da mar-
ca de R$ 1 bilhão. Do resultado, cerca 
de 40% são provenientes da aquisição 
da Translovato”, detalhou. 

 Para estruturar melhor as iniciati-
vas de aquisições e fusões, a BBM Lo-
gística criou, no segundo semestre de 
2019, uma área de Mergers and Acquisi-
tions (M&A), comandada por Firmino 
Freitas, focada nos processos de aqui-
sição que fazem parte da estratégia de 

crescimento da companhia. A área é 
responsável pela estratégia (junto com 
o comitê de M&A e com o Conselho 
de Administração) e pela originação 
e execução dos projetos de M&A. De 
acordo com a companhia, o plano de 
expansão é embasado tanto no cresci-
mento orgânico como no inorgânico, 
por meio de aquisições. 

 No horizonte da BBM Logística 
sempre há possibilidades de novos 
movimentos. “Temos teses de aqui-
sições e targets mapeados para cada 
um dos segmentos de atuação e para 
os novos segmentos que a companhia 
não atua ainda hoje, mas pretende atu-
ar a curto prazo. Neste momento, con-
tinuamos avaliando as oportunidades 
de mercado que estão em alinhamento 
com a nossa estratégia”, avisa Prado.

 
Ciclo completo

 
Fechar o ciclo do serviço e entregar 

a solução completa para, assim, contro-
lar a qualidade e a efi ciência operacional 
de ponta a ponta. Esta parece ser a linha 
norteadora da Sequoia, uma das maio-
res empresas de logística e armazena-
gem do varejo online do País, que tam-
bém faz uso da estratégia de aquisições 
para aumentar a presença no mercado.

 Controlada pelo fundo americano 
Warburg Pincus desde 2014, a com-
panhia gastou R$ 100 milhões com 
aquisições no ano passado: depois de 
comprar a Transportadora Americana, 

adquiriu em janeiro de 2019 a TexLog, 
líder de entregas no Rio de Janeiro, e 
no fi nal do ano, a NowLog, do segmen-
to logístico de e-commerce no Nordes-
te. Agora, com apenas nove anos de 
mercado, a companhia tem presença 
em todo o país.

 O diretor comercial da empresa, 
Fernando Stucchi, conta que a estratégia 
da empresa é múltipla. “Fazemos aqui-
sições, como a da Transportadora Ame-
ricana, em dezembro do ano passado, 
que nos permitiu entrar no  segmento de 
B2B fracionado, e também fazemos com-
pras como a da Texlog, líder de entregas 
no Rio de Janeiro, e no fi nal do ano, a 
Nowlog para aumentar a capilaridade e 
reforçar a posição em um segmento no 
qual já atuávamos e que é relevante, que 
é o B2C, que é o e-commerce”, detalha. 

 Ele explica que esses movimentos 
propiciaram fortalecer a posição da 
empresa no Rio de Janeiro e no Nor-
deste, consolidar a malha, melhorar 
a posição das bases e, assim, atender 
globalmente os clientes. “Continua-
mos com a estratégia do crescimen-
to da companhia, ampliando a nossa 
participação em segmentos nos quais 
já operamos e queremos aumentar a 
abrangência ou melhorar a performan-
ce naqueles onde a Sequoia não está in-
serida, como foi o caso da ISLog Meios 
de Pagamento, em 2016. Então, a nossa 
estratégia é combinar crescimento em 
novos segmentos e aumento de capila-
ridade. Mercados novos e consolidação 
de operações e capilaridade”, analisa. 

“Temos aquisições e targets mapeados para cada um dos 
segmentos de atuação e para os novos segmentos que 
a companhia não atua hoje, mas pretende atuar a curto 
prazo. Neste momento, continuamos avaliando todas as 
oportunidades de mercado que estão em alinhamento com 
nossa estratégia”
André Prado - CEO da BBM Logística
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Comprando expertise

 
Stucchi conta que a Sequoia, mui-

tas vezes, compra um concorrente para 
incorporar rapidamente a sua expertise. 
“Foi o caso Texlog, que tem uma atu-
ação no Rio de Janeiro muito sólida e 
uma penetração ainda maior. É muito 
complexo criar um modelo de negócio 
parecido em curto espaço de tempo. 
Isso demoraria anos e provavelmente 
não atingiríamos a expertise que eles 
têm hoje”, diz. 

A possibilidade de as carteiras de 
clientes serem muito parecidas pesa na 
decisão de compra de um concorrente? 
“A Sequoia não faz aquisição para com-
prar carteira de clientes, até porque, na 
maioria das vezes, a relação de clientes 
é muito parecida. O que nos importa 
é estarmos aumentando a penetração 
nesses clientes e criando soluções mais 
abrangentes”, explica Stucchi.  

Administrar custos e processos pós 
aquisição para padronizar as opera-
ções, integrar sistemas e garantir uma 
mesma cultura para toda a empresa é 
uma expertise que a Sequoia adquiriu 

ao longo dos anos. Considerando o seg-
mento que a Sequoia já atua, o e-com-
merce, Stucchi diz que o processo se dá 
no modelo plug and play: “implementa-
mos o modelo de negócio da Sequoia na 
nova empresa e em seis meses a opera-
ção está rodando. Isso porque temos os 
processos e as integrações muito bem 
defi nidos. Antes da aquisição, fazemos 
um trabalho bem extenso de estudar a 
empresa que será incorporada e deixar 
a base preparada, temos um time de-
dicado a preparar a companhia para a 
integração logo após o negócio ser fe-
chado. Deixamos o nosso CAPEX pre-
parado para a integração, então, sofre-
mos muito pouco”, descreve. 

 No caso da Transportadora Ameri-
cana, Stucchi diz que o tempo de matu-
ração pode ser distinto, pois trata-se de 
um segmento de atuação diferente. “O 
tempo de adaptação é maior justamen-
te para agregar o nosso padrão ao bu-
siness e selecionar o que há de melhor 
na outra empresa. Todas as aquisições 
acontecem em função das possíveis si-
nergias que se criam com a integração, 
então os processos de unifi cação acon-
tecem à medida que a operação vai sen-

do melhorada”, explica Stucchi. 
 O diretor comercial da Sequoia con-

ta que, além do aporte feito pelo fundo 
investidor em 2018, a empresa fez uma 
emissão de debêntures em 2019, o que 
permitiu melhorar a alavancagem da 
empresa, dando mais fôlego para as 
aquisições feitas no passado. “Além 
disso, fi zemos alguns outros movimen-
tos de alongamento de dívidas que nos 
garantem tranquilidade, porque temos 
pouca pressão de caixa no curto prazo e 
conseguimos diluir muito bem os paga-
mentos dos compromissos assumidos. 
Foi, então, a somatória de um pouco do 
aporte do fundo, a emissão das debên-
tures e os próprios resultados da ope-
ração da companhia que permitiu fazer 
as aquisições com caixa da companhia. 
Como 2019 foi um ano de muitas aqui-
sições, 2020 será um ano de muitos de-
safi os, de integrações importantes e de 
continuar a investir em empresas de tec-
nologia”, prevê .  

Operando na efervescência do e-com-
merce, a Sequoia parece ter tangenciado a 
recessão e vem apresentando resultados 
positivos. A empresa hoje deve faturar, 
aproximadamente, R$ 1,250 bilhão, em 
2020, com um EBITDA entre R$ 85 e 90 
milhões, em função do custo das aquisi-
ções. “2020 devemos fazer 30 milhões de 
entregas door-to-door”, diz. 

 Hoje a Sequoia conta com cinco cen-
tros de distribuição, localizados em São 
Paulo, Rio de Janeiro, Santa Catarina, 
Pernambuco e Minas Gerais, totalizando 
uma área de armazenagem de 100 mil m². 
Com 2.500 funcionários, a companhia re-
cebe 25 milhões de pedidos por ano no 
segmento de e-commerce, abrangendo 
mais de 2.500 municípios brasileiros. 

 Para o futuro, a empresa olha para 
a tecnologia. “Multichannel, omnichan-
nel são as nossas maiores apostas e no 
que mais investimos hoje. Monitora-
mos duas ou três empresas de tecno-
logia voltadas para o transporte e que 
estão no horizonte de aquisições possí-
veis”, conclui. 

“A Sequoia não faz 
aquisição para comprar 
carteira de clientes, até 
porque, na maioria das 
vezes, a relação é muito 
parecida. O que nos 
importa é aumentarmos a 
penetração nesses clientes 
e criar soluções 
mais abrangentes”
Fernando Stucchi,
diretor comercial da empresa
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fi nanceiro, imposto de renda e contri-
buição social, depreciação e amortiza-
ção) da companhia no primeiro ano 
de operação integrada”. Já em relação à 
Translovato, o executivo cita que o foco 
foi integrar as operações de forma suave, 
mantendo o nível de serviços e retendo 
os talentos-chave internamente. 

 De acordo com o executivo da BBM 
Logística, a companhia realizou ambas 
as aquisições com capital próprio. En-
tretanto, parte do preço das aquisições 
será pago ao longo dos próximos cinco 
anos. “Em 2017, ano do aporte fi nancei-
ro do Fundo Stratus na BBM Logísti-
ca, a empresa possuía receita bruta de 
cerca de R$ 337 milhões. Em 2019, con-
siderando a aquisição da Translovato 
no fi m do ano passado, o faturamento 
anual proforma da BBM passa da mar-
ca de R$ 1 bilhão. Do resultado, cerca 
de 40% são provenientes da aquisição 
da Translovato”, detalhou. 

 Para estruturar melhor as iniciati-
vas de aquisições e fusões, a BBM Lo-
gística criou, no segundo semestre de 
2019, uma área de Mergers and Acquisi-
tions (M&A), comandada por Firmino 
Freitas, focada nos processos de aqui-
sição que fazem parte da estratégia de 

crescimento da companhia. A área é 
responsável pela estratégia (junto com 
o comitê de M&A e com o Conselho 
de Administração) e pela originação 
e execução dos projetos de M&A. De 
acordo com a companhia, o plano de 
expansão é embasado tanto no cresci-
mento orgânico como no inorgânico, 
por meio de aquisições. 

 No horizonte da BBM Logística 
sempre há possibilidades de novos 
movimentos. “Temos teses de aqui-
sições e targets mapeados para cada 
um dos segmentos de atuação e para 
os novos segmentos que a companhia 
não atua ainda hoje, mas pretende atu-
ar a curto prazo. Neste momento, con-
tinuamos avaliando as oportunidades 
de mercado que estão em alinhamento 
com a nossa estratégia”, avisa Prado.

 
Ciclo completo

 
Fechar o ciclo do serviço e entregar 

a solução completa para, assim, contro-
lar a qualidade e a efi ciência operacional 
de ponta a ponta. Esta parece ser a linha 
norteadora da Sequoia, uma das maio-
res empresas de logística e armazena-
gem do varejo online do País, que tam-
bém faz uso da estratégia de aquisições 
para aumentar a presença no mercado.

 Controlada pelo fundo americano 
Warburg Pincus desde 2014, a com-
panhia gastou R$ 100 milhões com 
aquisições no ano passado: depois de 
comprar a Transportadora Americana, 

adquiriu em janeiro de 2019 a TexLog, 
líder de entregas no Rio de Janeiro, e 
no fi nal do ano, a NowLog, do segmen-
to logístico de e-commerce no Nordes-
te. Agora, com apenas nove anos de 
mercado, a companhia tem presença 
em todo o país.

 O diretor comercial da empresa, 
Fernando Stucchi, conta que a estratégia 
da empresa é múltipla. “Fazemos aqui-
sições, como a da Transportadora Ame-
ricana, em dezembro do ano passado, 
que nos permitiu entrar no  segmento de 
B2B fracionado, e também fazemos com-
pras como a da Texlog, líder de entregas 
no Rio de Janeiro, e no fi nal do ano, a 
Nowlog para aumentar a capilaridade e 
reforçar a posição em um segmento no 
qual já atuávamos e que é relevante, que 
é o B2C, que é o e-commerce”, detalha. 

 Ele explica que esses movimentos 
propiciaram fortalecer a posição da 
empresa no Rio de Janeiro e no Nor-
deste, consolidar a malha, melhorar 
a posição das bases e, assim, atender 
globalmente os clientes. “Continua-
mos com a estratégia do crescimen-
to da companhia, ampliando a nossa 
participação em segmentos nos quais 
já operamos e queremos aumentar a 
abrangência ou melhorar a performan-
ce naqueles onde a Sequoia não está in-
serida, como foi o caso da ISLog Meios 
de Pagamento, em 2016. Então, a nossa 
estratégia é combinar crescimento em 
novos segmentos e aumento de capila-
ridade. Mercados novos e consolidação 
de operações e capilaridade”, analisa. 

“Temos aquisições e targets mapeados para cada um dos 
segmentos de atuação e para os novos segmentos que 
a companhia não atua hoje, mas pretende atuar a curto 
prazo. Neste momento, continuamos avaliando todas as 
oportunidades de mercado que estão em alinhamento com 
nossa estratégia”
André Prado - CEO da BBM Logística
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Comprando expertise

 
Stucchi conta que a Sequoia, mui-

tas vezes, compra um concorrente para 
incorporar rapidamente a sua expertise. 
“Foi o caso Texlog, que tem uma atu-
ação no Rio de Janeiro muito sólida e 
uma penetração ainda maior. É muito 
complexo criar um modelo de negócio 
parecido em curto espaço de tempo. 
Isso demoraria anos e provavelmente 
não atingiríamos a expertise que eles 
têm hoje”, diz. 

A possibilidade de as carteiras de 
clientes serem muito parecidas pesa na 
decisão de compra de um concorrente? 
“A Sequoia não faz aquisição para com-
prar carteira de clientes, até porque, na 
maioria das vezes, a relação de clientes 
é muito parecida. O que nos importa 
é estarmos aumentando a penetração 
nesses clientes e criando soluções mais 
abrangentes”, explica Stucchi.  

Administrar custos e processos pós 
aquisição para padronizar as opera-
ções, integrar sistemas e garantir uma 
mesma cultura para toda a empresa é 
uma expertise que a Sequoia adquiriu 

ao longo dos anos. Considerando o seg-
mento que a Sequoia já atua, o e-com-
merce, Stucchi diz que o processo se dá 
no modelo plug and play: “implementa-
mos o modelo de negócio da Sequoia na 
nova empresa e em seis meses a opera-
ção está rodando. Isso porque temos os 
processos e as integrações muito bem 
defi nidos. Antes da aquisição, fazemos 
um trabalho bem extenso de estudar a 
empresa que será incorporada e deixar 
a base preparada, temos um time de-
dicado a preparar a companhia para a 
integração logo após o negócio ser fe-
chado. Deixamos o nosso CAPEX pre-
parado para a integração, então, sofre-
mos muito pouco”, descreve. 

 No caso da Transportadora Ameri-
cana, Stucchi diz que o tempo de matu-
ração pode ser distinto, pois trata-se de 
um segmento de atuação diferente. “O 
tempo de adaptação é maior justamen-
te para agregar o nosso padrão ao bu-
siness e selecionar o que há de melhor 
na outra empresa. Todas as aquisições 
acontecem em função das possíveis si-
nergias que se criam com a integração, 
então os processos de unifi cação acon-
tecem à medida que a operação vai sen-

do melhorada”, explica Stucchi. 
 O diretor comercial da Sequoia con-

ta que, além do aporte feito pelo fundo 
investidor em 2018, a empresa fez uma 
emissão de debêntures em 2019, o que 
permitiu melhorar a alavancagem da 
empresa, dando mais fôlego para as 
aquisições feitas no passado. “Além 
disso, fi zemos alguns outros movimen-
tos de alongamento de dívidas que nos 
garantem tranquilidade, porque temos 
pouca pressão de caixa no curto prazo e 
conseguimos diluir muito bem os paga-
mentos dos compromissos assumidos. 
Foi, então, a somatória de um pouco do 
aporte do fundo, a emissão das debên-
tures e os próprios resultados da ope-
ração da companhia que permitiu fazer 
as aquisições com caixa da companhia. 
Como 2019 foi um ano de muitas aqui-
sições, 2020 será um ano de muitos de-
safi os, de integrações importantes e de 
continuar a investir em empresas de tec-
nologia”, prevê .  

Operando na efervescência do e-com-
merce, a Sequoia parece ter tangenciado a 
recessão e vem apresentando resultados 
positivos. A empresa hoje deve faturar, 
aproximadamente, R$ 1,250 bilhão, em 
2020, com um EBITDA entre R$ 85 e 90 
milhões, em função do custo das aquisi-
ções. “2020 devemos fazer 30 milhões de 
entregas door-to-door”, diz. 

 Hoje a Sequoia conta com cinco cen-
tros de distribuição, localizados em São 
Paulo, Rio de Janeiro, Santa Catarina, 
Pernambuco e Minas Gerais, totalizando 
uma área de armazenagem de 100 mil m². 
Com 2.500 funcionários, a companhia re-
cebe 25 milhões de pedidos por ano no 
segmento de e-commerce, abrangendo 
mais de 2.500 municípios brasileiros. 

 Para o futuro, a empresa olha para 
a tecnologia. “Multichannel, omnichan-
nel são as nossas maiores apostas e no 
que mais investimos hoje. Monitora-
mos duas ou três empresas de tecno-
logia voltadas para o transporte e que 
estão no horizonte de aquisições possí-
veis”, conclui. 

“A Sequoia não faz 
aquisição para comprar 
carteira de clientes, até 
porque, na maioria das 
vezes, a relação é muito 
parecida. O que nos 
importa é aumentarmos a 
penetração nesses clientes 
e criar soluções 
mais abrangentes”
Fernando Stucchi,
diretor comercial da empresa
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Á
reas de livre comércio 
com o exterior, destinadas 
à instalação de empresas 
voltadas para a produção 
de bens a serem comercia-

lizados globalmente, as Zonas de Pro-
cessamento de Exportação (ZPEs) são 
consideradas como elemento estratégico 
para impulsionar o Brasil. Classifi cadas 
como zonas primárias para efeito de 

controle aduaneiro, têm acesso a trata-
mentos tributários, cambiais e adminis-
trativos específi cos o que, segundo o Mi-
nistério da Economia, podem promover 
um impacto positivo sobre o balanço de 
pagamentos decorrente da exportação 
de bens e da atração de investimentos 
estrangeiros diretos, bem como a difu-
são tecnológica e a geração de empregos.

Existem atualmente 21 ZPEs auto-

rizadas no País (já foram 26, mas cinco 
delas tiveram suas autorizações revo-
gadas), sendo que somente uma, a de 
Pecém (CE), encontra-se em funciona-
mento. “São um dos instrumentos mais 
utilizados no mundo para promover o 
desenvolvimento, na medida em que 
atraem investimentos estrangeiros, en-
corajam os nacionais, geram empregos, 
diversifi cam e estimulam as exporta-

COMÉRCIO EXTERIOR

O LONGO CAMINHO DAS 
ZPES BRASILEIRAS
Com apenas uma Zona de Processamento de Exportação em funcionamento, 
modelo enfrenta obstáculos para se consolidar no país. Para reverter 
o cenário, o setor aposta em uma nova legislação que tramita 
no Congresso Nacional para recuperar o tempo perdido
por Alessandro Padin

A ZPE Ceará se prepara para ampliar a sua área (ZPE II) com o fi m de prospectar novos empreendimentos
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As principais mudanças propostas 
no PL 5.957/2013, constantes da últi-
ma versão do projeto (que já foi ob-
jeto de três substitutivos e inúmeras 
discussões técnicas), na visão de Hel-
son Braga, presidente da Associação 
Brasileira de Zonas de Processamento 
de Exportação (Abrazpe):

1. As empresas em ZPE poderão ven-
der até 100% (a lei atual só permite 
20%) de sua produção no mercado in-
terno, pagando todos os tributos nor-
mais e mais os suspensos quando da 
importação de insumos, além de uma 
multa que pode chegar a 20% desses 
tributos suspensos (Imposto de Im-
portação e AFRMM);

2. Poderão se instalar em ZPE também 
as empresas de serviços (hoje, só em-
presas industriais podem se implantar 
nessas zonas). Está em discussão ain-
da se essa faculdade se aplicará a ser-
viços exportáveis (“cross-border tra-
de”) em geral, fi xados pelo governo, 
ou somente a “serviços vinculados à 
industrialização de mercadorias”, que, 
a rigor, já são permitidos pela legisla-
ção atual; 

3. A suspensão de tributos na impor-
tação ou aquisição no mercado inter-
no será aplicada a itens com maior 
grau de elaboração, como partes, pe-
ças, insumos para a agroindústria etc, 

e não apenas aos convencionais maté-
rias-primas, produtos intermediários 
e materiais de embalagem – que são 
essenciais para a utilização das ZPEs 
como instrumento de integração (e 
aumento da participação) do Brasil 
nas cadeias globais de valor;

4. O alfandegamento da ZPE passa a 
se restringir ao conjunto das “áreas 
segregadas destinadas à movimenta-
ção, à armazenagem e à submissão a 
despacho aduaneiro de mercadorias 
procedentes do exterior ou a ele des-
tinadas”, e não mais à totalidade do 
perímetro constante do decreto de 
criação da ZPE, reduzindo signifi cati-
vamente o custo de implantação des-
sas zonas;

5. A empresa em ZPE poderá consti-
tuir fi lial fora da ZPE, dedicada a fun-
ções gerenciais ou técnicas, sendo ve-
dadas as atividades de produção ou 
venda de mercadorias ou serviços; e 

6. A suspensão de tributos na importa-
ção ou aquisição no mercado interno 
de bens de capital, novos ou usados, 
poderá ser aplicada anteriormente ao 
alfandegamento da área, que é uma 
espécie de “habite-se” concedida 
pela Receita Federal – e que, enquan-
to não ocorrer, as empresas fi cam im-
pedidas de se utilizar dos benefícios 
fi scais na fase de investimento.

O que muda com o PL 5.957/2013?
ções, especialmente as de maior valor 
agregado, promovem a difusão de novas 
tecnologias e o desenvolvimento regio-
nal. E isso, sem comprometer as contas 
públicas e ser compatível com a visão 
liberal da política econômica do gover-
no”, afi rma o presidente da Associação 
Brasileira de Zonas de Processamento 
de Exportação (Abrazpe), Helson Braga.

Ele reforça que, na apresentação do 
World Investment Report 2019 publi-
cado recentemente, o Secretário-Geral 
das Nações Unidas, António Guterres, 
considerou as ZPEs “um dos mais im-
portantes instrumentos para atrair 
investimentos”. “Se dão certo em tan-
tos lugares e são recomendadas pelas 
Nações Unidas, e também pelo Banco 
Mundial, pela UNCTAD (Conferência 
das Nações Unidas sobre Comércio e 
Desenvolvimento), pela UNIDO (Or-
ganização das Nações Unidas para o 
Desenvolvimento Industrial) e pela 
OECD (Organização para a Coopera-
ção e Desenvolvimento Económico), 
dá para desconfi ar que seriam úteis 
aqui também”, provoca Braga.

Modelo vencedor

O professor de Economia e coorde-
nador do Centro de Pesquisa em Com-
petitividade e Desenvolvimento Regio-
nal da UNIALFA, Aurélio Troncoso, 
destaca que a ZPE é um modelo vence-
dor implantado em outros países, como 
a Coreia do Sul. Ele aponta um aspecto 
importante em complexos do gênero: a 
principal condição imposta às empresas 
é de que exportem 80% de sua produ-
ção, podendo vender os restantes 20% 
no mercado interno, porém sujeito às 
mesmas condições de qualquer outra 
empresa que não se encontra sob as de-
terminações jurídicas de uma ZPE.

“As ZPEs podem benefi ciar o Brasil 
de várias maneiras. A primeira dela na 
geração de empregos, pois o País conta 
hoje com mais de 11 milhões de desem-

pregados; a segunda na própria comer-
cialização de 20% de sua produção den-
tro do país; a terceira a surgimento de 
novas empresas em volta do ZPEs que 
irão gerar mais emprego, impostos para 
os estados e consequentemente o cresci-
mento no PIB nacional”, explica.

Serviços 

Em 2019, o Ministério da Econo-
mia publicou o Decreto nº 9. 995, que 
simplifi cou os procedimentos para a 
implantação de ZPEs, com o objetivo 
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Á
reas de livre comércio 
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O LONGO CAMINHO DAS 
ZPES BRASILEIRAS
Com apenas uma Zona de Processamento de Exportação em funcionamento, 
modelo enfrenta obstáculos para se consolidar no país. Para reverter 
o cenário, o setor aposta em uma nova legislação que tramita 
no Congresso Nacional para recuperar o tempo perdido
por Alessandro Padin

A ZPE Ceará se prepara para ampliar a sua área (ZPE II) com o fi m de prospectar novos empreendimentos
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os estados e consequentemente o cresci-
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de racionalizar o processo de alfande-
gamento nas áreas de movimentação 
e despacho de mercadorias, sem pre-
juízo do controle aduaneiro de suas 
operações. Segundo Helson Braga, 
antes do Decreto, toda a área da ZPE 
(que pode exceder 1 milhão de metros 
quadrados), defi nida no seu decreto de 
criação, teria que ser segregada (cerca-
da e monitorada), abrangendo inclusi-
ve os terrenos ocupados pelas empre-
sas, o que elevava signifi cativamente 

os custos de implantação do empreen-
dimento. 

“Assim, a limitação do alfande-
gamento apenas à 'área de despacho 
aduaneiro` poderá reduzir bastante 
esses custos”, destaca o presidente da 
Abrazpe. No entanto, o decreto não re-
solve o confl ito a respeito da inclusão 
de prestação de serviços em ZPEs. “O 
atual modelo brasileiro de ZPEs é  vol-
tado exclusivamente para a indú stria 
manufatureira, como eram as primei-
ras zonas criadas no começ o dos anos 
70 do sé culo passado. Nas dé cadas 
seguintes, cresceu signifi cativamente 
a presenç a de prestadores de serviç os 
nos complexos, refl etindo a tendência 
de expansão dos serviços na estrutura 
produtiva mundial e nos fl uxos de co-
mércio”, aponta. 

A resistência à inclusão dos ser-
viços nas ZPEs, salienta Helson Bra-
ga, está localizada principalmente na 

Receita Federal do Brasil (RFB), preo-
cupada com o controle aduaneiro das 
operações com serviços, que é, reco-
nhecidamente, mais complexo e distin-
to daquele envolvendo transações com 
mercadorias. 

Além disso, o Governo Federal re-
vogou, em 2019, os atos de criação de 
cinco ZPEs (Barra dos Coqueiros/SE, 
Assu/RN, Aracruz/ES, Porto Velho/
RO e Itaguaí/RJ) e está propondo re-
duzir o número das existentes. A me-
dida não agradou Helson Braga: “Essa 
não chega a ser uma política muito in-
teligente, por duas principais razões. 
Primeira, as ZPEs dão certo em quase 
todo o mundo, onde existem mais de 
5 mil ZPEs ou mecanismos similares, 
distribuídas por mais de 150 países”. 

A segunda razão, frisa o execu-
tivo, é de que as ZPEs dispensam re-
cursos do Tesouro Nacional, pois são 
fi nanciadas pelo setor privado e, em 
menores proporções, pelos governos 
estaduais; não acarretam perda ou 
renúncia de receita; não criam concor-
rência desleal com quem está fora das 
ZPEs; e são compatíveis com a política 
econômica liberal do governo e com as 
normas da Organização Mundial do 

“O atual modelo 
brasileiro de ZPEs é  voltado 
exclusivamente para 
a indú stria manufatureira, 
como eram as primeiras 
zonas criadas no começ o 
dos anos 70 do sé culo 
passado”
Helson Braga, 
presidente da Abrazpe

“As ZPEs podem benefi ciar o País de várias maneiras. A pri-
meira dela na geração de empregos, pois o país conta hoje 
com mais de 11 milhões de desempregados; a segunda na 

própria comercialização de 20% de sua produção dentro do 
país; a terceira a surgimento de novas empresas em volta do 

ZPEs que irão gerar mais emprego, impostos para os estados 
e consequentemente o crescimento no PIB nacional”

Aurélio Troncoso, coordenador do Centro de Pesquisa em Competitividade 
e Desenvolvimento Regional da UNIALFA 
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Única em funcionamento no país, a Zona de Proces-
samento de Exportação do Ceará (ZPE Ceará), parte in-
tegrante do Complexo do Pecém, apresentou em 2019 
o seu melhor faturamento desde o início das atividades, 
em 2016, somando R$ 48,93 milhões, 
alta de 6,17% em relação a 2018, ano 
que já tinha sido o recorde da em-
presa.

“A ZPE Ceará segue focada na 
prospecção de novos empreendimen-
tos para o Estado, com todo o nosso 
potencial, sendo a única em funciona-
mento no país. Vamos continuar com 
o trabalho que tem sido realizado, 
buscando aprimorar nossos proces-
sos, produtividade, estimulando, as-
sim, o desenvolvimento econômico 
e geração de mais emprego e renda 
para a região”, destaca o diretor pre-
sidente da empresa, Mário Lima.

Atualmente existem três empre-
sas instaladas na ZPE cearense e 
responsáveis pela entrada e saída 
de produtos. A Companhia Siderúr-
gica do Pecém (CSP), primeira side-
rúrgica do Nordeste, a White Mar-
tins, fabricante de gases industriais, 
e a Phoenix do Brazil, responsável 
pelo tratamento e reciclagem dos 
resíduos siderúrgicos da produção 
de aço gerados pela siderúrgica. 

Juntas, essas empresas somaram, em 2019, mais de 
12 milhões de toneladas movimentadas através da 
ZPE Ceará.

Os destaques das cargas movimentadas através 
na zona de processamento de ex-
portação cearense e que contri-
buíram para o acumulado de 2019 
foram minério de ferro (4,7 milhões 
de toneladas), seguido de placas 
de aço (2,8 milhões de t), carvão mi-
neral (2,3 milhões de t), escória (1 
milhão de t ), e calcário (553.975 t).

Ampliação 

A ZPE Ceará se prepara para 
ampliar a sua área (ZPE II) com o 
fi m de prospectar novos empreen-
dimentos voltados para a produção 
de produtos a serem comercializa-
dos no exterior. Com uma área de 
23 hectares, a ZPE II fi ca a cerca de 
5 km da ZPE I. Com um investimen-
to na ordem de 15 milhões de re-
ais, a expectativa é de que a obra 
esteja pronta até o fi nal deste ano. 
Segundo Mário Lima, o novo espa-
ço será, inicialmente, focado para 
a atração de empresas do setor de 
rochas ornamentais.

Única no Brasil, ZPE Ceará bate recordes de faturamento

“Vamos continuar com 
o trabalho que tem sido 

realizado, buscando aprimorar 
nossos processos, 

produtividade, estimulando, 
assim, o desenvolvimento 

econômico e geração 
de mais emprego e renda 

para a região”
Mário Lima, diretor presidente 

da ZPE Ceará

Comércio. Ou seja, fazem quase tudo 
que se espera de uma política econô-
mica correta, sem apresentar desvan-
tagens relevantes.

Helson Braga reforça, ainda, que 
a política do governo com relação 
às ZPEs, além de pouco inteligente, 
também não chega a ser exatamente 
honesta com os Estados/Municípios 
proponentes, uma vez que estes só não 
implementaram seus projetos porque a 

legislação atual não é competitiva e o 
governo nada fez para melhorá-la.

Esperança 

A esperança de que o cenário no País 
mude para o segmento está na nova lei 
das ZPEs (Projeto de Lei 5.957/2013, em 
fase fi nal de aprovação no Congresso 
Nacional), iniciativa que tramita com o 

apoio da Abrazpe. “Tornará a legislação 
brasileira verdadeiramente competitiva e 
em condições de contribuir efetivamente 
para a consecução dos objetivos para os 
quais foi criada. O projeto já passou por 
duas comissões e pelo plenário do Sena-
do e por quatro comissões da Câmara. 
Falta ser votado no plenário dessa Casa 
e depois voltar ao Senado, que precisa 
apreciar as mudanças introduzidas na 
Câmara”, explica Helson Braga. 



Março 2020 –                   – 1716 –          –  Março 2020

de racionalizar o processo de alfande-
gamento nas áreas de movimentação 
e despacho de mercadorias, sem pre-
juízo do controle aduaneiro de suas 
operações. Segundo Helson Braga, 
antes do Decreto, toda a área da ZPE 
(que pode exceder 1 milhão de metros 
quadrados), defi nida no seu decreto de 
criação, teria que ser segregada (cerca-
da e monitorada), abrangendo inclusi-
ve os terrenos ocupados pelas empre-
sas, o que elevava signifi cativamente 

os custos de implantação do empreen-
dimento. 

“Assim, a limitação do alfande-
gamento apenas à 'área de despacho 
aduaneiro` poderá reduzir bastante 
esses custos”, destaca o presidente da 
Abrazpe. No entanto, o decreto não re-
solve o confl ito a respeito da inclusão 
de prestação de serviços em ZPEs. “O 
atual modelo brasileiro de ZPEs é  vol-
tado exclusivamente para a indú stria 
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para a consecução dos objetivos para os 
quais foi criada. O projeto já passou por 
duas comissões e pelo plenário do Sena-
do e por quatro comissões da Câmara. 
Falta ser votado no plenário dessa Casa 
e depois voltar ao Senado, que precisa 
apreciar as mudanças introduzidas na 
Câmara”, explica Helson Braga. 
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Assunto que envolve 
paixões e que já colocou 
em rota de colisão o pre-
sidente da República, Jair 
Bolsonaro, e o governa-

dor de São Paulo, João Dória, a iminente 
privatização do Porto de Santos provoca 
expectativas no mercado. No início do 
ano, Dória afi rmou que o complexo san-
tista e o Porto de São Sebastião devem 
ser privatizados em 2020, informação 
que foi negada pelo Ministério da Infra-
estrutura. O projeto de desestatização 
do Porto de Santos está sob responsa-
bilidade do BNDES e a expectativa, de 
acordo com a pasta, é de garantir a en-
trega dos empreendimento à iniciativa 
privada em 2022.

Independente das peças que se mo-
vem no xadrez político, algumas ques-
tões ainda buscam respostas: Qual será 
o modelo defi nido pelo Ministério da In-

fraestrutura? Quais serão os impactos? 
Como o processo vai contribuir para o 
complexo conquistar mais competitivi-
dade? 

O presidente da Associação Brasilei-
ra de Terminais e Recintos Alfandega-
dos (ABTRA), Bayard Umbuzeiro Filho, 
está otimista. Para o executivo,  a priva-
tização será decisiva para aumentar a 
efi ciência dos serviços e processos, evi-
tando as tradicionais licitações gover-
namentais que na maioria das vezes são 
judicializadas. “Também será funda-
mental para garantir os investimentos 
urgentes e necessários na infraestrutura 
logístico-portuária, trazer as decisões 
do porto para o nível local e avançar  na 
solução dos gargalos no acesso ao por-
to”, acrescenta. 

Além disso, afi rma, a participação 
mais intensa do setor privado na gestão 
portuária deverá agregar valor, especial-

mente em termos de agilidade na toma-
da de decisões e no impulso à moderni-
zação, efi ciência e competitividade. Ele 
frisa: “A perspectiva é alavancar o Porto 
de Santos a um novo patamar de movi-
mentação de cargas de comércio exterior, 
como também no transporte de mercado-
rias dentro do País”.

Já o presidente da Santos Brasil, 
Antônio Carlos Sepúlveda, prevê que 
a privatização da Companhia Docas 
permitirá estabilidade na gestão. “Esse 
é um ganho importante, pois reduz a 
interferência política e viabiliza uma 
administração mais técnica, focada em 
uma melhor aplicação do capital no 
porto público. Resolvendo a questão da 
liderança, a tendência é de melhoria na 
qualidade dos serviços de apoio presta-
dos como dragagem, acesso, segurança 
etc, aumentando a competitividade do 
cais santista. O porto público tem que 

PORTOS

PORTO DE SANTOS NAS MÃOS DA 
INICIATIVA PRIVADA

As dúvidas sobre o modelo ideal para a desestatização do complexo santista 
e os seus impactos ainda deixam dúvidas, mas se a programação do Ministé-
rio da Infraestrutura for mantida, privatização deve ocorrer até 2022

por Alessandro Padin
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ser tão competitivo quanto os TUPs e 
isso só acontecerá com a privatização”, 
argumenta.

Governança 

Bayard ressalta que, com a priva-
tização, a cartela de serviços que hoje 
está a cargo da Autoridade Portuária 
(dragagem, amarração, atracação, ener-
gia, acessos ferroviários e rodoviários) 
deverá equiparar-se em qualidade aos 
serviços de operação e armazenamen-
to de cargas prestados pelos terminais 
portuários e retroportuários que atuam 
no complexo santista. “Eles dispõem de 
governança, tecnologias, equipamentos 
e infraestrutura sabidamente compará-
veis aos dos melhores portos do mundo, 
aptos, portanto, a contribuir para que o 
Porto de Santos chegue a movimentar 
até 40% da balança comercial brasileira, 
contra os 28% atuais”, prevê.

Sepúlveda observa que a tendência 
é da melhoria na execução dos serviços 
que são remunerados pela tarifa portu-
ária que, muitas vezes, não atingem as 
expectativas dos terminais. “No entanto, 
é preciso ter cuidado com o alinhamento 
de interesses entre o administrador da 
Companhia Docas privada, usuários do 
porto e arrendatários. O contrato tem que 
garantir nível de serviço, preço adequado 
e não pode interferir negativamente nos 
arrendamentos já existentes no porto. O 
objeto não deve permitir a movimenta-
ção de cargas, para que se evite o confl ito 
entre a Autoridade Portuária e os arren-
datários existentes”, alerta.

Modelo  

Qual o modelo ideal de gestão que o 
Ministério da Infraestrutura deve seguir 
no processo de privatização do complexo 
santista? Para o presidente da ABTRA, 
vários exemplos de privatização, que vão 
desde a simples abertura de capital até a 
transferência total do regime jurídico de 
porto organizado para instalação portu-
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Durante os 25 anos do contrato de concessão, o consórcio Hidrovias do Brasil 
S/A operará uma área de mais de 29 mil metros quadrados e três armazéns, 
destinada à movimentação de fertilizantes e sal

ária privada, têm se mostrado promisso-
res. “Por isso, a Autoridade Portuária em 
Santos precisa realizar um diagnóstico da 
realidade e das especifi cidades regionais 

e também um estudo sobre as experiên-
cias bem-sucedidas em outros portos, de 
modo a dar o devido suporte à defi nição 
da modelagem de privatização”, sugere. 

“O que levou as autoridades portuárias à situação em que 
elas se encontram hoje é a interferência política na sua ges-
tão. Por isso, defendo que se busque uma solução que con-
siga proteger o órgão da nomeação política. Espero que a 
privatização vá nesta direção”
Antônio Carlos Sepúlveda, presidente da Santos Brasil
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modo a dar o devido suporte à defi nição 
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“O que levou as autoridades portuárias à situação em que 
elas se encontram hoje é a interferência política na sua ges-
tão. Por isso, defendo que se busque uma solução que con-
siga proteger o órgão da nomeação política. Espero que a 
privatização vá nesta direção”
Antônio Carlos Sepúlveda, presidente da Santos Brasil
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“A Autoridade Portuária em 
Santos precisa realizar um 
diagnóstico da realidade e 
das especifi cidades regionais 
e também um estudo sobre 
as experiências bem-suce-
didas em outros portos, de 
modo a dar o devido suporte 
à defi nição da modelagem de 
privatização”
Bayard Umbuzeiro Filho, 
presidente da Abtra

PORTOS

Bayard Umbuzeiro cita, como exem-
plo, o modelo de exploração Full Priva-
tized adotado em portos da Inglaterra e 
da Austrália como parâmetro para a pri-

vatização do Porto de Santos. Por outro 
lado, Antônio Carlos Sepúlveda chama 
atenção para os riscos de se comparar 
modelos: “É muito complicado fazer 

esse tipo de comparação. O modelo que 
temos hoje no Brasil é usado com suces-
so em boa parte do mundo, mas aqui 
não funciona bem em função do excesso 
de interferência política nas empresas 
públicas, o que acaba impactando nega-
tivamente a gestão e a efi ciência”. 

O executivo cita como exemplo a In-
glaterra, que adota um modelo de porto 
privado que funciona bem, mas que con-
ta com um sistema regulador simples e 
uma legislação conceitualmente diferen-
te da vigente no Brasil. “Ou seja, a nossa 
cultura e realidade são muito diferentes. 
O que levou as autoridades portuárias à 
situação em que elas se encontram hoje 
é a interferência política na sua gestão. 
Por isso, defendo que se busque uma 
solução que consiga proteger o órgão da 
nomeação política. Espero que a privati-
zação vá nesta direção”, conclui. 

O consórcio Hidrovias do Brasil 
S/A. é responsável, desde janeiro, 
pelo terminal STS20, no Porto de 
Santos. Durante os 25 anos do con-
trato de concessão operará uma 
área de mais de 29 mil metros qua-
drados e três armazéns, destinada 
à movimentação de fertilizantes e 
sal. A empresa já possui atividade 
logística de transporte de grãos e 
fertilizantes no Norte do Brasil e 
hidroviário nos Rios Uruguai, Para-
guai e Paraná.

A capacidade de armazenagem 
anual do terminal é de 1 milhão de 
toneladas para sal e de 2,6 milhões 
de toneladas para fertilizantes. No 
caso dos fertilizantes, os insumos 
são importantes, pois abastecem a 
cadeia agrícola no centro do país. 
Já no caso do sal, que chega ao 
porto via cabotagem do Nordeste, 

o insumo abastece várias cadeias 
da indústria nacional, sobretudo no 
estado de São Paulo. Hoje, o termi-
nal movimenta cerca de 50% do sal 
que chega e sai do Porto de Santos.

Entre os investimentos previstos 
no terminal, estão obras de demo-
lição e de construção de armazéns, 
reforço do cais público, dragagem 
de aprofundamento, derrocamento 
do berço de atracação, aquisição 
de equipamentos para descarrega-
mento de navios e para transporte 
de fertilizantes, além da instalação 
de balanças rodoviárias. O leilão do 
terminal aconteceu em agosto do 
ano passado e rendeu ao governo 
R$ 112,5 milhões em outorgas.

Impactos 

O ministro Tarcísio destaca a mo-

Hidrovias do Brasil S/A assume terminal 
de grãos e fertilizantes no complexo santista

dernização a ser realizada no termi-
nal, com impactos signifi cativos em 
sua efi ciência e refl exos em toda 
cadeia de fertilizantes e sal: “Serão 
R$ 219,25 milhões investidos em me-
lhorias, como construção de novos 
e modernos armazéns e dragagem 
de aprofundamento de berços, com 
reforço de cais, o que possibilitará a 
atracação de embarcações maiores”.

“A chegada da Hidrovias do Bra-
sil S/A. é importante porque traz um 
perfi l diferente de empreendedor. A 
empresa agrega a expertise de fun-
dos de investimentos ao negócio. 
Geralmente, os leilões são vencidos 
por operadores do setor. Além dis-
so, é a primeira vez que a empresa 
vai operar em um porto público. Es-
tamos otimistas”, avalia o secretário 
nacional de Portos e Transportes 
Aquaviários, Diogo Piloni.
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A aquisição da suíça Panalpina pelo 
o grupo dinamarquês DSV Global Trans-
port & Logistics, transação ocorrida em 
agosto de 2019, criou a quarta maior for-
necedora de soluções logísticas para a ca-
deia de suprimentos do mundo, com fa-
turamento equivalente a US$ 17,4 bilhões 
e também um dos maiores provedores de  
logística do País. A compra da operadora 
logística foi a maior aquisição da história 
da DSV no mundo.

Com 60 mil colaboradores e presença 
em mais de 90 países, a união das duas 
empresas trará vantagens para os clien-
tes já consolidados da DSV. A compa-
nhia, que contava no Brasil com a divisão 
de DSV Air & Sea (transporte internacio-
nal), passa também a contar com as divi-
sões Road (frete rodoviário internacional 
- por meio de subcontratação de fornece-
dores) e Solutions (armazenagem, distri-
buição e soluções logísticas em geral). 

“Em função das novas atividades, 
poderemos oferecer uma solução mais 
completa e agregar o serviço rodoviá-
rio aos clientes estabelecidos na DSV. 
Novos serviços foram demandados pe-
los próprios clientes após a aquisição”, 
declara o CEO da DSV Brasil, Gustavo 
Silva, que acaba de assumir a posição.  

Especialmente em função da combi-
nação do portfólio, em 2020, a expectati-
va é que a empresa cresça 20% no País. 

Crescimento 
e transição

No ano passado, as duas empresas 
combinadas obtiveram um aumento de 
20% no faturamento. Em 2019, foram 
250 mil embarques, o que re-

presentou a movimentação de 80 milhões 
de toneladas de carga aérea e mais de 79 
mil TEU’s pelo modal marítimo. Segun-
do o executivo, a expectativa é que a DSV 
Brasil cresça entre 7% e 8%. “O covid-19 
(novo coronavírus) deve trazer impacto 
nos resultados, pois cerca de 20% do nos-
so volume vem da China. Entre março e 
abril, os impactos nas operações maríti-
mas serão sentidos. As operações aéreas 
já foram afetadas, já que as companhias 
cancelaram voos”, avalia Silva.

Após a aquisição, fi cou determinado 
pelo grupo que a marca adotada para to-
das as unidades de negócios é a DSV, in-
clusive no Brasil. Com as operações inte-
gradas, é previsto que todo o processo de 
unifi cação dure de dois a três anos, com 
a maior parte concluída em até 24 meses. 
Além das integrações de equipes e uni-
dades, já estão em processo de unifi cação 
também os sistemas, tecnologias e cultu-
ras de ambas as empresas.

Após esse período, está entre as me-
tas da empresa a ampliação da capilari-
dade da DSV, por meio da implantação 
de estrutura própria nas regiões Norte e 
Nordeste, com destaque para os estados 
da Bahia e de Pernambuco. Hoje o atendi-
mento é feito por representantes, sob a co-
ordenação da unidade do Rio de Janeiro. 

Estrutura
 
No Brasil, a em-

presa conta com 

cerca de 4 mil clientes, sendo 2 mil deles 
ativos. Entre os segmentos atendidos, 
estão automotivo, healthcare, industrial, 
tecnológico, químico e varejista, com 
primazia do automotivo, com repre-
sentação de 22%, seguido de high tech 
(18%) e de healthcare (15%).

Em relação às estruturas físicas, o 
escritório sede permanece em São Pau-
lo (SP) e as seguintes fi liais já estão fi si-
camente integradas e com a adoção da 
marca DSV: Campinas (SP); Santos (SP); 
Rio de Janeiro (RJ); Curitiba (PR); Porto 
Alegre (RS) e Manaus (AM). Os hubs 
localizados nos mais importantes aero-
portos de cargas do País (Guarulhos e 
Viracopos) também já foram adequados 
à marca. 

Hoje a empresa também conta com 
voo próprio, interligando, duas vezes 
por semana, o aeroporto de Viracopos 
para o hub em Huntsville (Alabama), 
com ligação com a China – trajeto de 40 
horas.

Na divisão Solutions, a empresa con-
ta hoje com armazéns multiclientes 
em Cajamar (SP), com opera-
ções dedicadas a Heal-
th Care e Carga 
G e r a l , 

LOGÍSTICA

MAIS COMPLETA
Com a compra da Panalpina, o grupo dinamarquês DSV amplia o portfólio 
de serviços oferecidos no Brasil e garante crescimento nos próximos anos
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A aquisição da suíça Panalpina pelo 
o grupo dinamarquês DSV Global Trans-
port & Logistics, transação ocorrida em 
agosto de 2019, criou a quarta maior for-
necedora de soluções logísticas para a ca-
deia de suprimentos do mundo, com fa-
turamento equivalente a US$ 17,4 bilhões 
e também um dos maiores provedores de  
logística do País. A compra da operadora 
logística foi a maior aquisição da história 
da DSV no mundo.

Com 60 mil colaboradores e presença 
em mais de 90 países, a união das duas 
empresas trará vantagens para os clien-
tes já consolidados da DSV. A compa-
nhia, que contava no Brasil com a divisão 
de DSV Air & Sea (transporte internacio-
nal), passa também a contar com as divi-
sões Road (frete rodoviário internacional 
- por meio de subcontratação de fornece-
dores) e Solutions (armazenagem, distri-
buição e soluções logísticas em geral). 

“Em função das novas atividades, 
poderemos oferecer uma solução mais 
completa e agregar o serviço rodoviá-
rio aos clientes estabelecidos na DSV. 
Novos serviços foram demandados pe-
los próprios clientes após a aquisição”, 
declara o CEO da DSV Brasil, Gustavo 
Silva, que acaba de assumir a posição.  

Especialmente em função da combi-
nação do portfólio, em 2020, a expectati-
va é que a empresa cresça 20% no País. 

Crescimento 
e transição

No ano passado, as duas empresas 
combinadas obtiveram um aumento de 
20% no faturamento. Em 2019, foram 
250 mil embarques, o que re-

presentou a movimentação de 80 milhões 
de toneladas de carga aérea e mais de 79 
mil TEU’s pelo modal marítimo. Segun-
do o executivo, a expectativa é que a DSV 
Brasil cresça entre 7% e 8%. “O covid-19 
(novo coronavírus) deve trazer impacto 
nos resultados, pois cerca de 20% do nos-
so volume vem da China. Entre março e 
abril, os impactos nas operações maríti-
mas serão sentidos. As operações aéreas 
já foram afetadas, já que as companhias 
cancelaram voos”, avalia Silva.

Após a aquisição, fi cou determinado 
pelo grupo que a marca adotada para to-
das as unidades de negócios é a DSV, in-
clusive no Brasil. Com as operações inte-
gradas, é previsto que todo o processo de 
unifi cação dure de dois a três anos, com 
a maior parte concluída em até 24 meses. 
Além das integrações de equipes e uni-
dades, já estão em processo de unifi cação 
também os sistemas, tecnologias e cultu-
ras de ambas as empresas.

Após esse período, está entre as me-
tas da empresa a ampliação da capilari-
dade da DSV, por meio da implantação 
de estrutura própria nas regiões Norte e 
Nordeste, com destaque para os estados 
da Bahia e de Pernambuco. Hoje o atendi-
mento é feito por representantes, sob a co-
ordenação da unidade do Rio de Janeiro. 

Estrutura
 
No Brasil, a em-

presa conta com 

cerca de 4 mil clientes, sendo 2 mil deles 
ativos. Entre os segmentos atendidos, 
estão automotivo, healthcare, industrial, 
tecnológico, químico e varejista, com 
primazia do automotivo, com repre-
sentação de 22%, seguido de high tech 
(18%) e de healthcare (15%).

Em relação às estruturas físicas, o 
escritório sede permanece em São Pau-
lo (SP) e as seguintes fi liais já estão fi si-
camente integradas e com a adoção da 
marca DSV: Campinas (SP); Santos (SP); 
Rio de Janeiro (RJ); Curitiba (PR); Porto 
Alegre (RS) e Manaus (AM). Os hubs 
localizados nos mais importantes aero-
portos de cargas do País (Guarulhos e 
Viracopos) também já foram adequados 
à marca. 

Hoje a empresa também conta com 
voo próprio, interligando, duas vezes 
por semana, o aeroporto de Viracopos 
para o hub em Huntsville (Alabama), 
com ligação com a China – trajeto de 40 
horas.

Na divisão Solutions, a empresa con-
ta hoje com armazéns multiclientes 
em Cajamar (SP), com opera-
ções dedicadas a Heal-
th Care e Carga 
G e r a l , 
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além de unidades dedicadas para aten-
dimento exclusivo de clientes em Hor-
tolândia e Sorocaba. Nessa divisão, a 
empresa disponibiliza armazenagem, 
distribuição, gestão de instalações logís-
ticas e serviços de valor agregado, tais 
como montagem de kits, embalagem e 
etiquetagem de mercadorias, além da 
movimentação especializada (envolven-
do produtos perigosos, de temperatura 
controlada, de alto valor agregado, entre 
outros). Atualmente, a companhia ope-
ra mais de 6 milhões de m² ao redor do 
mundo.

Rápida expansão

Em 1976, na pequena cidade de Skul-
delev, na Dinamarca, Leif Tullberg e 
nove empresas de caminhões indepen-
dentes uniram forças e fundaram a DSV 
- De Sammensluttede Vognmænd (“Em-
presas de caminhões unidas”, em tradu-
ção livre). Desde então, a DSV evoluiu 
para se tornar um dos fornecedores 
líderes mundiais de transporte 
e logística.

Logo, a empre-

sa defi niu como estratégia ingressar no 
mercado de transporte internacional, 
o que foi alcançado com a aquisição de 
quatro empresas de exportação concor-
rentes: a Borup Autotransport A/S e a 
Hammerbro A/S Bech Trans, em 1989; 
a Samson Transport Co. A/S em 1997 e 
Svex Group AB em 1999.

Em 2005, a posição da companhia 
nos setores de transporte aéreo e maríti-
mo foi reforçada com a aquisição da J.H. 
Bachmann. No ano seguinte, acontece a 
compra da empresa Frans Maas. Já em 
2008, com a aquisição da ABX Logis-
tics, a DSV ganhou espaço também na 
América do Sul e agora está presente 
em todos os continentes. Além disso, 
no mesmo período, aproveitou para 
reforçar a posição na Europa, 
principalmente na Itália, 
Alemanha, França 

e Espanha. Oito anos depois, a compa-
nhia adquiriu a UTI Worldwide Inc., 
fortalecendo a posição em todo o mun-
do, principalmente nos Estados Unidos 
e na África. “Nossa estratégia de cres-
cimento sempre envolve a aquisição de 
empresas com destacada atuação nos 
mercados de nosso interesse. Estamos 
sempre observando o desempenho das 
empresas no cenário da logística e nun-
ca descartamos novas aquisições”, fi -
naliza do executivo.
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nálises diversas no fi nal de 2019 davam conta 
de um Brasil 2020 mais pujante, descolando-se 
dos resultados pífi os dos dois anos anteriores, 
quando tivemos Produto Interno Bruto (PIB) de 
1,3% em 2018 e, ao que tudo indica, algo próxi-

mo a 1,1% em 2019. Assim também se alinhava o Banco Central 
do Brasil, através do Boletim Focus, em janeiro, quando projetava 
um PIB próximo a 2,23% para 2020. No mesmo boletim, o câmbio 
previsto para este ano circundava a casa dos R$/US$ 4,10.
Em 2019 o país travou uma grande e relevante batalha, a da Re-
forma da Previdência, seguida da Trabalhista, ocorrida em 2017, 
sinalizando a intenção tanto do parlamento, quanto do governo 
federal, em dar seguimento às demais reformas, igualmente rele-
vantes e necessárias, como a Tributária/Fiscal, a Administrativa 
e a Política, preparando, assim, o país para novos ciclos de desen-
volvimento econômico.

Comemorando seu primeiro ano à frente do Ministério da 
Infraestrutura (Minfra), o ministro Tarcísio Gomes de Freitas 
apresentou, na alvorada deste ano, o balanço de realizações em 
2019, tendo concedido 27 ativos em todos os modais de transpor-
te, promovido leilões que renderam ao governo R$9,4 bilhões em 
investimentos e R$5,9 bilhões em outorgas diversas.

Instalou-se, portanto, no Minfra, uma verdadeira corrente 
positiva, alvissareira, em torno de todos aqueles que lidam com 
a logística portuária, aeroportuária, nos modais, rodo, ferro e hi-
droviário, quando discussões diversas passaram a fazer parte da 
agenda do setor. O ministro da Infraestrutura, portanto, vem fi -
gurar como a grande esperança de retomada do crescimento, com 
novos investimentos tanto do país, quanto do exterior.

Antes mesmo de fecharmos os dois primeiros meses do ano, 
contudo, alguns fatos nos trazem grandes preocupações, as quais, 
em continuando o curso dos acontecimentos, podem, em muito, 
pôr a perder a chance de estarmos ingressando no tão esperado 
círculo virtuoso de desenvolvimento e crescimento econômico, 
tão esperançado por todos nós, brasileiros.

No campo interno, com certa apreensão, testemunhamos o 
distanciamento entre os poderes, em muito incentivado pelas de-
clarações ásperas e pouco pertinentes do mandatário da Presidên-
cia da República, de seus fi lhos e de alguns incautos ministros, 
que produzem, invariavelmente, elevado risco para a continuida-
de das reformas extremamente necessárias ao país.

Na esfera global, uma ameaça de grandes proporções, to-
davia ainda não totalmente mensurada, tampouco precifi cada, 
mostra-se extremamente grave, afetando, indubitavelmente, to-
das as nações, inclusive o Brasil, dado o entrelaçamento global. 

No fi nal do ano passado, na cidade de Wuhan, na China 
Central, sétima cidade mais populosa do país, com mais de 10 
milhões de habitantes, foi relatado o primeiro caso de contami-
nação pelo Covid-19, o novo coronavírus. A cidade de Wuhan, é 
considerada o centro político, econômico, fi nanceiro, comercial, 
cultural e educacional da China Central, o que agrava a preocu-
pação das autoridades chinesas e globais, dado o grande fl uxo 
de pessoas, quer sejam chineses residentes no país de outras 
regiões, quer sejam visitantes estrangeiros de todas as nações.

O resultado até aqui é que o Covid-19 já chegou a mais de 50 
países, nos seis continentes, deixando aproximadamente 82 mil 
contaminados e, destes, cerca de 3 mil óbitos. Mais de 95% dos 
casos estão na China.

No Brasil, segundo dados do Ministério da Saúde, estão sen-
do monitorados 132 indivíduos com suspeitas de coronavírus, 
mas o governo estima cerca de 300 possíveis casos. No dia 26 
de fevereiro foi confi rmado o primeiro caso efetivo da doença 
no Brasil e em toda a América Latina. O paciente é um homem 
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de 61 anos, que mora na capital e esteve na Itália entre 9 e 21 de 
fevereiro.

O corolário desse quadro preocupante, além, claro, do pesar 
das pessoas contaminadas e das mortes computadas, é o refl e-
xo imediato na economia. Segundo especialistas, o coronavírus 
deve retardar a retomada do crescimento econômico no Brasil e 
no mundo, esperada para este ano.

Para que se tenha ideia da imediaticidade dos refl exos aos 
quais nos referimos, o Ibovespa, principal índice da Bolsa, encer-
rou o pregão do dia 27/02/2020, em queda de 2,59%, atingindo 
102.983 pontos, menor nível em quatro meses, após despencar 
7% na véspera, indo a 105.718 pontos, no primeiro pregão após 
o Carnaval, logo após a confi rmação do primeiro caso de coro-
navírus no país. 

No mesmo dia 26/02/2020, o dólar, em consequência, su-
biu 1,3% e alcançou um novo recorde nominal, de R$/US$4,45! 
No dia seguinte, o dólar comercial fechou em mais uma alta de 
0,7%, batendo o recorde do dia anterior, cotado a R$4,47 na ven-
da. Este é o maior valor nominal de fechamento desde a criação 
do Plano Real, e a 7ª alta seguida, confi gurando-se na mais longa 
sequência de valorização desde agosto de 2018.

O efeito se desdobra muito rapidamente em todo o mundo. 
O banco francês Société Générale (SG) aponta crescimento ne-
gativo nas exportações do Brasil, México e Chile em 2020, en-
fatizando que o cenário na América Latina é mais difícil para 
Brasil, Chile e Peru, cujas exportações para a China representa-
ram 26%, 33% e 28% do total embarcado, respectivamente, em 
2018. Em 2019, as exportações brasileiras superaram as marcas 
de 2018, chegando a 28,1% do total.

As constatações são alarmantes! A China está em ritmo re-
duzidíssimo em todos setores da economia, desde o produtivo 
ao setor de serviços, cujos resultados são avassaladores, com 
cerca de 80% da rede hoteleira das principais cidades chinesas 
paralisada. O mercado automotivo mergulhou em 90% somente 
na primeira quinzena de fevereiro, quando comparado com o 
mesmo mês em 2019.

Para um país que vinha registrando marcas de crescimento 
muito superiores ao resto do mundo, o efeito do coronavírus é 
assustador!

A China vem crescendo, desde 1999, mais de 8% a.a., regis-
trando seu melhor período entre 2004 e 2011, quando superou 
os 9%, chegando ao pico de 11% de PIB. Desde 2015, entretanto, 
reposicionou sua estratégia de crescimento econômico, vindo, 
mesmo assim, crescendo a taxas que oscilam entre 6 e 7% a.a., 
registrando, em 2019, PIB de 6,1%. Para 2020, quando as suas 
expectativas superavam os 6%, com o agravamento do corona-
vírus, o mercado passa a prever crescimento entre 5,3% a 5,8%.

Sendo a China o maior comprador do mundo, o mercado já 
mensura e quantifi ca o impacto global do coronavirus em seus 
resultados. Segundo o Dow Jones Newswire, NY, com hotéis e 

restaurantes fechados, a Diageo, dona das marcas Johnny Wa-
lker, Smirnoff e da cerveja Guinness, estima redução singular 
dos lucros em 2020, superiores a EUR 200 milhões. Na mesma 
toada, a Danone estima redução nas vendas para a China em 
mais de EUR 100 milhões.

Ainda segundo o Dow Jones Newswire, NY, empresas aére-
as a exemplo da Air France, KLM, Qantas, entre outras, imedia-
tamente afetadas, projetam prejuízos somados superiores a EUR 
500 milhões.

Na Itália, com 14 mortes registradas, analistas já projetam 
corte de 1% do PIB para este ano.

Não podemos prever ainda a extensão do impacto do co-
ronavirus no mundo, mas, para o Brasil, cuja China é o maior 
cliente das exportações brasileiras, sendo o país asiático maior 
comprador da nossa soja, do nosso minério de ferro, do nosso 
petróleo e das nossas carnes, é certo computar perdas expressi-
vas para empresas líderes como a Vale, Petrobrás, empresas de 
alimentos, de produção de proteína animal, entre outras.

Diante do quadro mundial preocupante, temos como certo a 
redução da atividade econômica no Brasil, vis-à-vis as próprias 
projeções do Banco Central através do Boletim Focus, divulga-
do em 26/02/2020, reduzindo o crescimento do PIB brasileiro de 
2,23% para 2,2% em 2020. O mercado, mais cauteloso, já conside-
ra crescimento inferior a 2,0%.

A redução da atividade econômica, em decorrência, também 
impacta negativamente o fl uxo de mercadorias, o que, conse-
quentemente, afetará o mercado de logística em geral, desde os 
transportes de carga, ao armazenamento e a prestação de servi-
ços conexos como gestão de estoques, entre outros.

Resta-nos, portanto, além de enfrentarmos com bom senso, 
lucidez, competência e foco o coronavírus, como bem defende 
e vem se dedicando ao assunto o ministro da Saúde Luiz Hen-
rique Mandetta, buscarmos unir o país em todos os níveis, por 
todas as regiões, estados e municípios, independentemente de 
vertentes partidárias, políticas, ideológicas ou qualquer que seja 
a posição, tendência, viés e opção dos nossos cidadãos, para que, 
somente assim, possamos vencer os reais e hercúleos desafi os 
que temos de enfrentar, quer seja na esfera econômica, na infra-
estrutura, na saúde, na educação, na segurança etc.

(*) Administrador de empresas, pós-graduado em marketing pela UPE. 
É mestre em administração de empresas pela UFBA, e conselheiro 
graduado pela FDC, atuando em Relações Governamentais e Institu-
cionais. Com mais de 33 anos de experiência na indústria, no Governo 
do Estado da Bahia, e em operadores logísticos renomados, é diretor 
da FIESP/Deinfra, conselheiro do SEST-SENAT e membro da Seção VI 
- de Infraestrutura e Logística da CNT, além de conselheiro curador da 
FuMTran. É ainda vice-presidente da Associação Latinoamericana de 
Logística (ALALOG), diretor presidente da ABOL - Associação Brasilei-
ra de Operadores Logísticos e sócio-diretor da Talentlog Consultoria e 
Planejamento Empresarial Ltda.
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nálises diversas no fi nal de 2019 davam conta 
de um Brasil 2020 mais pujante, descolando-se 
dos resultados pífi os dos dois anos anteriores, 
quando tivemos Produto Interno Bruto (PIB) de 
1,3% em 2018 e, ao que tudo indica, algo próxi-

mo a 1,1% em 2019. Assim também se alinhava o Banco Central 
do Brasil, através do Boletim Focus, em janeiro, quando projetava 
um PIB próximo a 2,23% para 2020. No mesmo boletim, o câmbio 
previsto para este ano circundava a casa dos R$/US$ 4,10.
Em 2019 o país travou uma grande e relevante batalha, a da Re-
forma da Previdência, seguida da Trabalhista, ocorrida em 2017, 
sinalizando a intenção tanto do parlamento, quanto do governo 
federal, em dar seguimento às demais reformas, igualmente rele-
vantes e necessárias, como a Tributária/Fiscal, a Administrativa 
e a Política, preparando, assim, o país para novos ciclos de desen-
volvimento econômico.

Comemorando seu primeiro ano à frente do Ministério da 
Infraestrutura (Minfra), o ministro Tarcísio Gomes de Freitas 
apresentou, na alvorada deste ano, o balanço de realizações em 
2019, tendo concedido 27 ativos em todos os modais de transpor-
te, promovido leilões que renderam ao governo R$9,4 bilhões em 
investimentos e R$5,9 bilhões em outorgas diversas.

Instalou-se, portanto, no Minfra, uma verdadeira corrente 
positiva, alvissareira, em torno de todos aqueles que lidam com 
a logística portuária, aeroportuária, nos modais, rodo, ferro e hi-
droviário, quando discussões diversas passaram a fazer parte da 
agenda do setor. O ministro da Infraestrutura, portanto, vem fi -
gurar como a grande esperança de retomada do crescimento, com 
novos investimentos tanto do país, quanto do exterior.

Antes mesmo de fecharmos os dois primeiros meses do ano, 
contudo, alguns fatos nos trazem grandes preocupações, as quais, 
em continuando o curso dos acontecimentos, podem, em muito, 
pôr a perder a chance de estarmos ingressando no tão esperado 
círculo virtuoso de desenvolvimento e crescimento econômico, 
tão esperançado por todos nós, brasileiros.

No campo interno, com certa apreensão, testemunhamos o 
distanciamento entre os poderes, em muito incentivado pelas de-
clarações ásperas e pouco pertinentes do mandatário da Presidên-
cia da República, de seus fi lhos e de alguns incautos ministros, 
que produzem, invariavelmente, elevado risco para a continuida-
de das reformas extremamente necessárias ao país.

Na esfera global, uma ameaça de grandes proporções, to-
davia ainda não totalmente mensurada, tampouco precifi cada, 
mostra-se extremamente grave, afetando, indubitavelmente, to-
das as nações, inclusive o Brasil, dado o entrelaçamento global. 

No fi nal do ano passado, na cidade de Wuhan, na China 
Central, sétima cidade mais populosa do país, com mais de 10 
milhões de habitantes, foi relatado o primeiro caso de contami-
nação pelo Covid-19, o novo coronavírus. A cidade de Wuhan, é 
considerada o centro político, econômico, fi nanceiro, comercial, 
cultural e educacional da China Central, o que agrava a preocu-
pação das autoridades chinesas e globais, dado o grande fl uxo 
de pessoas, quer sejam chineses residentes no país de outras 
regiões, quer sejam visitantes estrangeiros de todas as nações.

O resultado até aqui é que o Covid-19 já chegou a mais de 50 
países, nos seis continentes, deixando aproximadamente 82 mil 
contaminados e, destes, cerca de 3 mil óbitos. Mais de 95% dos 
casos estão na China.

No Brasil, segundo dados do Ministério da Saúde, estão sen-
do monitorados 132 indivíduos com suspeitas de coronavírus, 
mas o governo estima cerca de 300 possíveis casos. No dia 26 
de fevereiro foi confi rmado o primeiro caso efetivo da doença 
no Brasil e em toda a América Latina. O paciente é um homem 
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de 61 anos, que mora na capital e esteve na Itália entre 9 e 21 de 
fevereiro.

O corolário desse quadro preocupante, além, claro, do pesar 
das pessoas contaminadas e das mortes computadas, é o refl e-
xo imediato na economia. Segundo especialistas, o coronavírus 
deve retardar a retomada do crescimento econômico no Brasil e 
no mundo, esperada para este ano.

Para que se tenha ideia da imediaticidade dos refl exos aos 
quais nos referimos, o Ibovespa, principal índice da Bolsa, encer-
rou o pregão do dia 27/02/2020, em queda de 2,59%, atingindo 
102.983 pontos, menor nível em quatro meses, após despencar 
7% na véspera, indo a 105.718 pontos, no primeiro pregão após 
o Carnaval, logo após a confi rmação do primeiro caso de coro-
navírus no país. 

No mesmo dia 26/02/2020, o dólar, em consequência, su-
biu 1,3% e alcançou um novo recorde nominal, de R$/US$4,45! 
No dia seguinte, o dólar comercial fechou em mais uma alta de 
0,7%, batendo o recorde do dia anterior, cotado a R$4,47 na ven-
da. Este é o maior valor nominal de fechamento desde a criação 
do Plano Real, e a 7ª alta seguida, confi gurando-se na mais longa 
sequência de valorização desde agosto de 2018.

O efeito se desdobra muito rapidamente em todo o mundo. 
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projeções do Banco Central através do Boletim Focus, divulga-
do em 26/02/2020, reduzindo o crescimento do PIB brasileiro de 
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(*) Administrador de empresas, pós-graduado em marketing pela UPE. 
É mestre em administração de empresas pela UFBA, e conselheiro 
graduado pela FDC, atuando em Relações Governamentais e Institu-
cionais. Com mais de 33 anos de experiência na indústria, no Governo 
do Estado da Bahia, e em operadores logísticos renomados, é diretor 
da FIESP/Deinfra, conselheiro do SEST-SENAT e membro da Seção VI 
- de Infraestrutura e Logística da CNT, além de conselheiro curador da 
FuMTran. É ainda vice-presidente da Associação Latinoamericana de 
Logística (ALALOG), diretor presidente da ABOL - Associação Brasilei-
ra de Operadores Logísticos e sócio-diretor da Talentlog Consultoria e 
Planejamento Empresarial Ltda.
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ano de 2019 não foi 
como esperavam vá-
rias empresas do setor 
de logística brasileiro. 
Após anos de recessão 

econômica no país, os operadores acredi-
tavam no reaquecimento da demanda de 
serviços. A expectativa estava alicerçada 
no primeiro ano de um novo governo no 
país, eleito em outubro de 2018 e após um 
longo período de escândalos de corrupção 
em todos os níveis da política nacional.

Contudo, o ano passado ainda não 
foi o da tão aguardada retomada da 
economia. Indicadores econômicos não 
avançaram, metas não foram batidas e 
os investimentos estrangeiros mantive-
ram-se retraídos. Mas, entende-se tam-
bém que a chegada de uma nova direção 
em Brasília precisa de um tempo para 

que sejam aplicadas as estratégias de 
ataque aos principais problemas do país. 
Assim, as perspectivas para 2020 estão 
renovadas em otimismo.

“É natural que, em todo início de 
ano, a esperança por novos negócios, 
pelo crescimento e por melhores resul-
tados seja renovada, ainda mais quando 
os anos anteriores foram de crise”, afi r-
ma o CEO da BX Log, Mauro Henrique 
Pereira. No ano passado, contudo, a em-
presa do Grupo BX, especializado em 
logística reversa e manutenção de equi-
pamentos eletroeletrônicos, atingiu um 
faturamento 15% maior em relação ao 
de 2018, implantando melhoria de pro-
cessos e investindo em tecnologia e em 
recursos humanos.

Para a JSL S.A., o diversifi cado modelo 
de negócios da companhia, com foco em 

serviços dedicados, favoreceu o ganho de 
receita em 2019, ano em que foram frus-
tradas as perspectivas de crescimento 
do mercado. “Esperava-se (em 2019) um 
forte reaquecimento da economia e uma 
retomada dos investimentos. A realida-
de ocorreu de forma bem mais discreta”, 
conta o diretor executivo Adriano Thiele. 
Nos últimos 12 meses do ano fi scal encer-
rado em setembro de 2019, a JSL registrou 
faturamento bruto de R$ 10,4 bilhões. “A 
diversifi cação nos deixa menos expostos 
às oscilações na demanda de mercados 
específi cos”, diz Thiele.

A Braspress Transportes Urgentes 
foi por caminho semelhante e usou da 
estratégia de diversifi car os serviços a 
medida para contornar os problemas 
de um mercado enfraquecido. Ao con-
centrar o atendimento em segmentos de 

MERCADO

À ESPERA DA
RETOMADA
Apesar de contabilizarem crescimento em 2019, 
operadores logísticos se frustraram com 
a economia anêmica no ano, mas mantêm 
expectativas otimistas para 2020
por João Mathias

O
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produtos que recebem menos impactos 
da retração fi nanceira do país, a empre-
sa conseguiu incrementar o faturamento 
e, inclusive, o portfólio de clientes.

“O baixo desempenho econômi-
co se refl etiu na estagnação de alguns 
segmentos de mercado, cujos produtos 
não são de necessidade básica. Assim, o 
crescimento verifi cado se deveu à diver-
sifi cação da abordagem comercial, que 
passou a focar os bens duráveis, como 
eletrônicos, informática e celulares, e 
os fármacos, cuja demanda se manteve 
equilibrada”, afi rma o diretor comercial 
Giuseppe Lumare Júnior.

No caso da JadLog, a expansão do 
comércio eletrônico foi o que benefi ciou 
as vendas de serviços da empresa no 
ano passado. “O e-commerce foi respon-
sável por mais da metade do total das 

encomendas transportadas em 2019, e 
estas operações B2C cresceram mais de 
50% no ano passado, alavancadas por 
conquistas importantes para o portfólio 
da Jadlog, como Amazon e Magazine 
Luiza”, explica o CEO Bruno Tortorello.

Os novos clientes e a ampliação do re-
lacionamento com os embarcadores, que 
já faziam parte da carteira da JadLog, le-
varam a empresa contabilizar 23 milhões 
de encomendas ao longo de 2019. Foi um 
aumento signifi cativo na prestação de 
serviços da companhia, conferindo um 
incremento de 40% no faturamento sobre 
o total somado em 2018.

Operador de logística e de transporte 
de cargas expressas fracionadas, a JadLog 
tem a expectativa de crescer ainda mais 
no segmento B2C, que vem sendo puxado 
pelo e-commerce, cuja tendência é de do-
brar de tamanho em poucos anos. Embora 
tenha participação relevante no segmento 
B2B, a empresa prevê que esse mercado li-
gado a peças de reposição, mais maduro e 
com evolução atrelada ao Produto Interno 
Bruto (PIB), não apresentará mudanças 
signifi cativas a curto prazo.

“Com as expectativas de crescimen-
to do PIB na casa dos 2,30% em 2020 e 
de 2,50%, para o ano que vem, além das 
projeções de infl ação do mercado para 
este ano abaixo da meta central, de 4%, 
a economia brasileira acaba dando um 
sinal de retomada, se comparado a 2019. 
Contudo, não são números muito ex-
pressivos”, diz Tortorello.

Especializada em transporte de car-
gas no segmento de navegação, a carioca 
Posidonia foi outro operador logístico 
que se benefi ciou das mudanças do mer-
cado. Em 2019, a empresa ainda conta-
bilizava um aumento de clientes que 
migravam do transporte rodoviário, de-
vido à greve dos caminhoneiros que pa-
ralisou o país no ano anterior. Também 
no ano passado, a prestadora de serviços 
de cabotagem concluiu a obra de R$ 20 
milhões da embarcação Posidonia Bra-
vo, de acordo com o sócio da companhia, 
Abrahão Salomão.

Velocidade 

Mesmo em um mercado menos 
aquecido, os clientes das companhias 
operadoras de logística mantiveram-se 
exigentes na contratação de serviços. A 
rapidez na distribuição de mercadorias 
continua sendo uma das principais de-
mandas dos embarcadores, que também 
priorizam a informação das cargas em 
trânsito.

No segmento de comércio eletrônico, 
a realização das entregas em prazos cada 
vez mais curtos se destaca no atendimen-
to ao consumidor fi nal, segundo a Jad-
Log. E para ganhar velocidade no envio 

“Do ponto de vista 
econômico enxergamos 

solidez nas ações que 
o governo federal 

vem tomando”
Mauro Henrique Pereira, 

CEO da BX Log
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MERCADO

Essencial para o desenvolvimen-
to de um país de dimensão conti-
nental como o Brasil, a infraestrutu-
ra nacional ainda apresenta-se com 
muitos gargalos para se colocar em 
prática todo o potencial logístico 
existente aqui. Porém, especialistas 
e profi ssionais do setor avaliam que 
o ministro da Infraestrutura, Tarcísio 
Gomes de Freitas, vem realizando 
um trabalho de estímulo aos inves-
timentos para os modais de trans-
porte.

Um deles é o cumprimento de 
metas para abrir a infraestrutura à 
iniciativa privada. “Estima-se que ha-
verá ao redor de 40 leilões em 2020, 
um grande crescimento em relação a 
2019, que foi muito bom, com 28 ro-
dadas de oferta. Nos próximos cinco 
anos, por exemplo, a previsão é de 
que o setor ferroviário receba de R$ 
25 bilhões a R$ 30 bilhões, o que vai 
dobrar a participação do modal no 
transporte do país”, afi rmou o pre-
sidente da Associação Brasileira de 
Logística (Abralog), Pedro Francisco 
Moreira, durante evento na Federa-

ção das Indústrias do Estado de São 
Paulo (Fiesp) em dezembro de 2019.

Gerente geral do projeto renova-
ção da MRS Logística, Rafael Hipóli-
to concorda com a avaliação de que 
as perspectivas para o setor de logís-
tica no país, em 2020, são positivas. 
“O poder público, em suas diferen-
tes esferas, reiteradamente anuncia 
a demanda por investimentos em 
infraestrutura. Estradas, aeroportos 
e ferrovias são prioridades”.

Há anos a MRS vem ampliando 
a participação de todos os tipos 
de carga em contêineres, produtos 
agrícolas, siderúrgicos, entre outros 
itens, nos volumes transportados 
pela companhia, uma prova, segun-
do Hipólito, que o setor produtivo 
brasileiro tem reconhecido a ferrovia 
como um modal efi ciente, seguro e 
previsível. Somente nos nove primei-
ros meses de 2019, a MRS aumentou 
em 8,2% o transporte de cargas em 
comparação ao mesmo período de 
2018.

“O crescimento no volume de 
transporte de itens da construção 

civil foi de 25,2%. Em contêineres foi 
de 25%, seguido por produtos side-
rúrgicos, 9,4%, e produtos agríco-
las, 4,1%”, informa o gerente geral. 
Hipólito conta que a customização 
dos serviços e a busca por soluções 
inovadoras foram ações importantes 
para a expansão das atividades da 
MRS no ano passado.

Uma das novidades da MRS foi a 
implantação de um sistema de trans-
porte ferroviário non-stop exclusivo 
para o segmento de contêineres. “O 
trem expresso possui rotas, frequên-
cias de embarque e tempo de via-
gem fi xos, ou seja, é um trem com 
uma grade fi xa de horários e rotas”, 
explica Hipólito. A solução foi criada 
com foco nos fl uxos de transferência 
entre terminais portuários e no inte-
rior, em ambos os sentidos.

Um exemplo de customização de 
serviços da MRS foi a defi nição de 
uma nova forma de transporte fer-
roviário de contêineres. “Eles foram 
posicionados em vagões gôndola, 
especialmente adaptados para rece-
ber a carga. A adaptação pela qual 

Trens de carga se modernizam para expandir as atividades

“Também devemos 
implantar novas tecnologias 
ao longo deste ano, com 
uso de inteligência artifi cial 
e aplicativos mobile 
para solicitação de serviços 
e rastreamento de entregas” 
Alexandre Caldas, CEO da Pacer

dos produtos, é necessário ter à disposi-
ção mais opções de transporte, de modo 
que possam encontrar as melhores rotas 
para chegar até o local de fornecimento.

Segundo Pereira da BX Log, a infor-
mação mais rápida e assertiva sobre as 
entregas, o atendimento imediato no 
tratamento de ocorrências e a práti-
ca de tarifas justas, são exigências dos 
clientes da empresa. “Apesar da entra-
da de novos players que têm acirrado 
a competição no setor de transportes, 
por exemplo, os embarcadores tendem 
a decidir pelo ‘melhor custo’, e não pelo 
‘menor custo’”, afi rma o executivo.

A velocidade também é uma obriga-
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os vagões passaram foi de solda-
gem de anteparos para fi xação do 
contêiner no vagão e bloqueio de 
abertura da porta do contêiner, o 
que garante a segurança da carga”, 
diz o executivo. A operação ainda 
tem a vantagem de não eliminar a 
possibilidade de transportar outros 
tipos de carga com os mesmos va-
gões.

Como empresa de capital aber-
to listada na B3 (Bolsa de Valores), 
a MRS não pode divulgar antecipa-
damente investimentos futuros. Po-
rém, já é informação pública que o 
processo de renovação antecipada 
de concessão da companhia, que 
administra uma malha de 1,643 mil 
quilômetros nos estados de Minas 
Gerais, Rio de Janeiro e São Paulo, 
prevê aporte de aproximadamente 
R$ 7,5 bilhões. “Uma vez renovadas 
as concessões ferroviárias, os planos 
do governo federal são de ampliar 
o volume de carga transportada por 
trilhos dos atuais 15% do transporte 
de cargas no Brasil para um patamar 
de 30%”, afi rma Hipólito.

A Brado Logística também co-
locou em prática vários projetos 

estratégicos em 2019. Entre eles, 
iniciou as operações com vagões 
double-stack, um modelo de con-
têineres empilhados em dois níveis, 
que otimiza a efi ciência do transpor-
te e proporciona um ganho de 40% 
na capacidade dos trens, segundo o 
diretor comercial Douglas Prass Go-
etten. O double-stack atende uma 
rota de cerca de 1,4 mil quilômetros 
da ferrovia Sumaré (SP) – Rondonó-
polis (MT), abastecendo o mercado 
das regiões Sudeste e Centro-Oeste 
brasileiros. “No total, foram investi-
dos cerca de R$ 60 milhões em dois 
lotes de 74 vagões”, diz Goetten.

Para breve, a Brado planeja ini-
ciar as operações com vagões dou-
ble-stack na Ferrovia Norte-Sul, no 
trecho entre Anápolis (GO) e Im-
peratriz (MA), podendo conectar 
as regiões de Belém (PA), São Luiz 
(MA) e Manaus (AM). Outra novida-
de da Brado é a modernização dos 
processos e a interatividade com os 
clientes, com o lançamento do novo 
portal de atendimento (WeBrado), 
que oferece informações precisas e 
atualizadas de todo o ciclo de pedi-
do, desde a saída até a entrega.

Dona de 19 locomotivas, mais de 
4,6 mil contêineres e 2,4 mil vagões, 
a Brado conta com uma demanda di-
versifi cada que envolve as operações 
de exportação, importação e merca-
do interno. São mais de 100 tipos de 
produtos transportados, de acordo 
com o gerente executivo comercial 
de exportação Vinicius Cordeiro. “A 
capacidade e qualidade em ofere-
cer soluções, para os mais diversos 
segmentos, proporcionou um cres-
cimento nos negócios da companhia 
mesmo diante de um mercado desa-
quecido”, afi rma Cordeiro.

Entre as atividades de desta-
que da Brado em 2019, segundo 
o gerente executivo, incluíram a 
consolidação das operações dos fri-
gorifi cados e da importação de fer-
tilizantes. “Fortalecemos o merca-
do interno, com bens de consumo 
registrando aumento na demanda 
de matérias-primas, descendo do 
Centro-Oeste para o Sudoeste e 
retornando com os mesmos vagões 
carregados com bens de consumo 
industrializados”, diz Cordeiro. Em 
2019, a Brado teve um aumento de 
44% no número de clientes.

“Com as expectativas 
de crescimento do PIB na 
casa dos 2,30% em 2020 

e de 2,50%, para o ano que 
vem, além das projeções 

de infl ação do mercado para 
este ano abaixo da meta 

central, de 4%, a economia 
brasileira acaba dando 
um sinal de retomada” 

Bruno Tortorello, 
CEO da JadLog

toriedade para a adaptação dos opera-
dores logísticos às oscilações do cenário 
econômico, sem perder competitivida-
de e mercado, como ressalta Thiele da 
JSL. “Uma economia ainda com sinais 
muito tímidos de retomada, exige da 
maioria das empresas maior efi ciência, 
para que se mantenham competitivas. 
Nesse cenário, se sobressai quem se 
adapta com mais velocidade”.

Sem espaço para repassar aumentos 
de custos para os clientes, a melhor solu-
ção é, segundo explicação de Thiele, que 
as empresas ajustem suas operações e 
seus processos à realidade do momento, 
e com muita agilidade. “Isso serve tam-
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Essencial para o desenvolvimen-
to de um país de dimensão conti-
nental como o Brasil, a infraestrutu-
ra nacional ainda apresenta-se com 
muitos gargalos para se colocar em 
prática todo o potencial logístico 
existente aqui. Porém, especialistas 
e profi ssionais do setor avaliam que 
o ministro da Infraestrutura, Tarcísio 
Gomes de Freitas, vem realizando 
um trabalho de estímulo aos inves-
timentos para os modais de trans-
porte.

Um deles é o cumprimento de 
metas para abrir a infraestrutura à 
iniciativa privada. “Estima-se que ha-
verá ao redor de 40 leilões em 2020, 
um grande crescimento em relação a 
2019, que foi muito bom, com 28 ro-
dadas de oferta. Nos próximos cinco 
anos, por exemplo, a previsão é de 
que o setor ferroviário receba de R$ 
25 bilhões a R$ 30 bilhões, o que vai 
dobrar a participação do modal no 
transporte do país”, afi rmou o pre-
sidente da Associação Brasileira de 
Logística (Abralog), Pedro Francisco 
Moreira, durante evento na Federa-

ção das Indústrias do Estado de São 
Paulo (Fiesp) em dezembro de 2019.

Gerente geral do projeto renova-
ção da MRS Logística, Rafael Hipóli-
to concorda com a avaliação de que 
as perspectivas para o setor de logís-
tica no país, em 2020, são positivas. 
“O poder público, em suas diferen-
tes esferas, reiteradamente anuncia 
a demanda por investimentos em 
infraestrutura. Estradas, aeroportos 
e ferrovias são prioridades”.

Há anos a MRS vem ampliando 
a participação de todos os tipos 
de carga em contêineres, produtos 
agrícolas, siderúrgicos, entre outros 
itens, nos volumes transportados 
pela companhia, uma prova, segun-
do Hipólito, que o setor produtivo 
brasileiro tem reconhecido a ferrovia 
como um modal efi ciente, seguro e 
previsível. Somente nos nove primei-
ros meses de 2019, a MRS aumentou 
em 8,2% o transporte de cargas em 
comparação ao mesmo período de 
2018.

“O crescimento no volume de 
transporte de itens da construção 

civil foi de 25,2%. Em contêineres foi 
de 25%, seguido por produtos side-
rúrgicos, 9,4%, e produtos agríco-
las, 4,1%”, informa o gerente geral. 
Hipólito conta que a customização 
dos serviços e a busca por soluções 
inovadoras foram ações importantes 
para a expansão das atividades da 
MRS no ano passado.

Uma das novidades da MRS foi a 
implantação de um sistema de trans-
porte ferroviário non-stop exclusivo 
para o segmento de contêineres. “O 
trem expresso possui rotas, frequên-
cias de embarque e tempo de via-
gem fi xos, ou seja, é um trem com 
uma grade fi xa de horários e rotas”, 
explica Hipólito. A solução foi criada 
com foco nos fl uxos de transferência 
entre terminais portuários e no inte-
rior, em ambos os sentidos.

Um exemplo de customização de 
serviços da MRS foi a defi nição de 
uma nova forma de transporte fer-
roviário de contêineres. “Eles foram 
posicionados em vagões gôndola, 
especialmente adaptados para rece-
ber a carga. A adaptação pela qual 

Trens de carga se modernizam para expandir as atividades

“Também devemos 
implantar novas tecnologias 
ao longo deste ano, com 
uso de inteligência artifi cial 
e aplicativos mobile 
para solicitação de serviços 
e rastreamento de entregas” 
Alexandre Caldas, CEO da Pacer

dos produtos, é necessário ter à disposi-
ção mais opções de transporte, de modo 
que possam encontrar as melhores rotas 
para chegar até o local de fornecimento.

Segundo Pereira da BX Log, a infor-
mação mais rápida e assertiva sobre as 
entregas, o atendimento imediato no 
tratamento de ocorrências e a práti-
ca de tarifas justas, são exigências dos 
clientes da empresa. “Apesar da entra-
da de novos players que têm acirrado 
a competição no setor de transportes, 
por exemplo, os embarcadores tendem 
a decidir pelo ‘melhor custo’, e não pelo 
‘menor custo’”, afi rma o executivo.

A velocidade também é uma obriga-
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os vagões passaram foi de solda-
gem de anteparos para fi xação do 
contêiner no vagão e bloqueio de 
abertura da porta do contêiner, o 
que garante a segurança da carga”, 
diz o executivo. A operação ainda 
tem a vantagem de não eliminar a 
possibilidade de transportar outros 
tipos de carga com os mesmos va-
gões.

Como empresa de capital aber-
to listada na B3 (Bolsa de Valores), 
a MRS não pode divulgar antecipa-
damente investimentos futuros. Po-
rém, já é informação pública que o 
processo de renovação antecipada 
de concessão da companhia, que 
administra uma malha de 1,643 mil 
quilômetros nos estados de Minas 
Gerais, Rio de Janeiro e São Paulo, 
prevê aporte de aproximadamente 
R$ 7,5 bilhões. “Uma vez renovadas 
as concessões ferroviárias, os planos 
do governo federal são de ampliar 
o volume de carga transportada por 
trilhos dos atuais 15% do transporte 
de cargas no Brasil para um patamar 
de 30%”, afi rma Hipólito.

A Brado Logística também co-
locou em prática vários projetos 

estratégicos em 2019. Entre eles, 
iniciou as operações com vagões 
double-stack, um modelo de con-
têineres empilhados em dois níveis, 
que otimiza a efi ciência do transpor-
te e proporciona um ganho de 40% 
na capacidade dos trens, segundo o 
diretor comercial Douglas Prass Go-
etten. O double-stack atende uma 
rota de cerca de 1,4 mil quilômetros 
da ferrovia Sumaré (SP) – Rondonó-
polis (MT), abastecendo o mercado 
das regiões Sudeste e Centro-Oeste 
brasileiros. “No total, foram investi-
dos cerca de R$ 60 milhões em dois 
lotes de 74 vagões”, diz Goetten.

Para breve, a Brado planeja ini-
ciar as operações com vagões dou-
ble-stack na Ferrovia Norte-Sul, no 
trecho entre Anápolis (GO) e Im-
peratriz (MA), podendo conectar 
as regiões de Belém (PA), São Luiz 
(MA) e Manaus (AM). Outra novida-
de da Brado é a modernização dos 
processos e a interatividade com os 
clientes, com o lançamento do novo 
portal de atendimento (WeBrado), 
que oferece informações precisas e 
atualizadas de todo o ciclo de pedi-
do, desde a saída até a entrega.

Dona de 19 locomotivas, mais de 
4,6 mil contêineres e 2,4 mil vagões, 
a Brado conta com uma demanda di-
versifi cada que envolve as operações 
de exportação, importação e merca-
do interno. São mais de 100 tipos de 
produtos transportados, de acordo 
com o gerente executivo comercial 
de exportação Vinicius Cordeiro. “A 
capacidade e qualidade em ofere-
cer soluções, para os mais diversos 
segmentos, proporcionou um cres-
cimento nos negócios da companhia 
mesmo diante de um mercado desa-
quecido”, afi rma Cordeiro.

Entre as atividades de desta-
que da Brado em 2019, segundo 
o gerente executivo, incluíram a 
consolidação das operações dos fri-
gorifi cados e da importação de fer-
tilizantes. “Fortalecemos o merca-
do interno, com bens de consumo 
registrando aumento na demanda 
de matérias-primas, descendo do 
Centro-Oeste para o Sudoeste e 
retornando com os mesmos vagões 
carregados com bens de consumo 
industrializados”, diz Cordeiro. Em 
2019, a Brado teve um aumento de 
44% no número de clientes.

“Com as expectativas 
de crescimento do PIB na 
casa dos 2,30% em 2020 

e de 2,50%, para o ano que 
vem, além das projeções 

de infl ação do mercado para 
este ano abaixo da meta 

central, de 4%, a economia 
brasileira acaba dando 
um sinal de retomada” 

Bruno Tortorello, 
CEO da JadLog

toriedade para a adaptação dos opera-
dores logísticos às oscilações do cenário 
econômico, sem perder competitivida-
de e mercado, como ressalta Thiele da 
JSL. “Uma economia ainda com sinais 
muito tímidos de retomada, exige da 
maioria das empresas maior efi ciência, 
para que se mantenham competitivas. 
Nesse cenário, se sobressai quem se 
adapta com mais velocidade”.

Sem espaço para repassar aumentos 
de custos para os clientes, a melhor solu-
ção é, segundo explicação de Thiele, que 
as empresas ajustem suas operações e 
seus processos à realidade do momento, 
e com muita agilidade. “Isso serve tam-



30 –          –  Março 202030 –          –  Março 2020

“A agenda de reformas, 
com aprovação da reforma 
previdenciária em 2019 e a 
expectativa da reforma fi scal, 
para 2020, também deve 
impulsionar a economia”
Adriano Thiele, 
diretor executivo da JSL

MERCADO

“A capacidade e qualidade 
em oferecer soluções, 
para os mais diversos 

segmentos, proporcionou 
um crescimento 

nos negócios da companhia 
mesmo diante de 

um mercado desaquecido”
Vinicius Cordeiro, gerente executivo 

comercial de exportação da Brado

bém para os momentos de retomada do 
crescimento. Quem estiver mais prepa-
rado, sai na frente”, diz o diretor.

Lumare da Braspress sabe da neces-
sidade de evitar que os custos cheguem 
até o mercado em tempos de turbulência 
econômica, mas lembra que há um limi-

te para essa decisão. “Não é incomum 
crescerem as demandas por reduções de 
prazo de entrega combinadas com redu-
ções de preço, algo que se tornou possí-
vel até certo momento, dada a existência 
de alguma capacidade instalada ociosa, 
algo que se exauriu e não deve mais per-
mitir a manutenção de ofertas de preço 
baixo. Ou seja, daqui pra frente, se hou-
ver reativação da atividade econômica, 
os fretes devem subir”.

A existência de reservas e de capaci-
dade ociosa possibilitou à Braspress, ain-
da que com muita difi culdade, atender 
os embarcadores. Porém, como esclare-
ce Lumare, “daqui para frente os fretes 
precisarão responder pelo custo efetivo 
e pela necessidade da geração de capital, 
pois muitos investimentos serão necessá-
rios para atender à demanda crescente”.

Embora pressionados pelo aumento 
de alguns itens essenciais à logística, 
como os combustíveis, os operadores 
mantiveram esforços para reduzir cus-
tos em 2019. O desafi o, contudo, repre-
sentou uma oportunidade às empresas 
para conseguir soluções criativas, com 
novas tecnologias e processos mais efi -
cientes, de acordo com Alexandre Cal-
das, CEO da Pacer Logística.

“A Pacer fez sua parte, com algumas 
reestruturações internas, otimizando 
custos e processos administrativos, fi -
nanceiros, tributários e operacionais, 
agregando novas tecnologias e efi ciên-
cia. E investimos na qualifi cação de nos-
sa equipe, especialmente com foco co-
mercial, no atendimento especializado a 
cada perfi l e porte de cliente”, diz Cal-
das. Um dos resultados foi a duplicação 
do número de clientes da Pacer, para 239 
empresas atendidas ao longo de 2019.

Investimentos 

Se no ano passado a economia não 
deu sinais reais de recuperação, as 
apostas para 2020 são de o mercado 
brasileiro engatar um crescimento mais 
animador. Com perspectiva da retoma-
da econômica para este ano e aumento 
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“Daqui para frente 
os fretes precisarão 
responder pelo custo 
efetivo e pela necessidade 
da geração de capital, 
pois muitos investimentos 
serão necessários para 
atender à demanda 
crescente”
Giuseppe Lumare Júnior, 
diretor comercial da Braspress

da demanda, os operadores estão se 
preparando para assegurar a capacida-
de de atendimento aos clientes.

O Grupo BX prevê crescer, pelo me-
nos, 20% em 2020, com ganhos oriun-
dos, sobretudo, nos setores de saúde e 
bem-estar, por meio das empresas BX 
Logistics Healthcare, e de telecom e 
tecnologia, por meio da BX Log. O fa-
turamento de R$ 6 milhões, em 2019, 
está calculado para saltar para R$ 7,2 
milhões neste ano.

“Do ponto de vista econômico en-
xergamos solidez nas ações que o go-
verno federal vem tomando, o que já 
está benefi ciando a infraestrutura do 
país e incentivando a vinda de novos 
investimentos, o que certamente gerará 
novos negócios para o setor de logística 
como um todo”, diz Pereira.

O CEO da BX Log conta que, para 
os próximos dois anos, já estão proje-
tados investimentos em fi liais, licenças 
para trabalhos em setores específi cos e 
em tecnologia. Em 2019, a empresa des-

tinou recursos para um aplicativo de 
gestão de entregas e em treinamento e 
desenvolvimento de suas equipes.

A JadLog também vem se preparan-
do para um mercado mais aquecido, 
que deve ser responsável pelo aumento 
de 30% do faturamento projetado pela 
empresa para 2020. “Estamos investin-
do em ativos, automação, inovação e em 
novos serviços com o propósito de cada 
vez mais aprimorar nossos serviços. 
Em 2019, por exemplo, foram R$ 20 mi-
lhões. Investimos forte em automação e 
mecanização de todo o nosso centro de 
distribuição em São Paulo”, informa o 
CEO Tortorello.

A troca de equipamentos e a insta-
lação de mais de 300 metros de esteiras 
permitiu à JadLog um avanço de 70% 
no número de pacotes movimentados 
por hora. Também contribuiu para o 
crescimento de 50% das operações B2C 
da empresa no ano passado. Outros 
aportes do operador logístico foram 
destinados para a área de TI e em um 
serviço chamado Pickup, que permite a 
retirada das encomendas de e-commerce 
em pontos comerciais parceiros da Jad-
log em várias cidades. Para 2020, mais 
R$ 20 milhões de investimentos estão 
programados pela companhia.

“Estamos muito otimistas com 
2020”, diz Thiele da JSL. O diretor exe-

cutivo explica que a redução da taxa 
Selic, para patamares historicamente 
baixos, é um estímulo para os inves-
timentos. “A agenda de reformas, com 
aprovação da reforma previdenciária 
em 2019 e a expectativa da reforma fi s-
cal, para 2020, também deve impulsio-
nar a economia”, afi rma. A expectativa 
da JSL é de a economia brasileira cres-
cer acima de 2% neste ano.

Em 2020, a companhia pretende 
concluir a implantação do Sistema de 
Gerenciamento de Transportes (TMS). 
O e-JSL é um sistema que vem sendo 
desenvolvido há quatro anos pela em-
presa. Nos últimos doze meses fi nali-
zados em setembro de 2019, o Grupo 
JSL investiu mais de R$ 5,2 bilhões, 
com destaque para a compra de ativos 
leves e pesados.

Neste ano, a Braspress planeja utili-
zar o mesmo critério adotado em anos 
anteriores, reinvestindo os resultados 
em ampliação da capacidade e atua-
lização dos ativos. Em 2019, somente 
para a renovação da frota, que reúne 
2,1 mil veículos próprios, a empresa 
usou R$ 37,57 milhões. “Mas agora es-
tamos também direcionando esforço à 
transformação digital, que deve con-
sumir muitos recursos nos próximos 
anos e visa viabilizar a diversifi cação 
de serviços”, acrescenta o diretor co-
mercial Lumare. 

Em 2019, a companhia registrou 
faturamento de R$ 1,24 bilhão, 8,77% 
superior aos R$ 1,14 bilhão totalizados 
em 2018. Para 2020, a projeção é de a 
Braspress atingir expansão de 20%.

Nos cálculos da Pacer, são de 15% 
o crescimento projetado pela empresa 
para 2020, ano de implantação de novos 
serviços técnicos para o setor de teleco-
municações, com operações de logística 
reversa e de cargas sensíveis. “Também 
devemos implantar novas tecnologias 
ao longo deste ano, com uso de inteli-
gência artifi cial e aplicativos mobile para 
solicitação de serviços e rastreamento 
de entregas”, conta o CEO Caldas.
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expectativa da reforma fi scal, 
para 2020, também deve 
impulsionar a economia”
Adriano Thiele, 
diretor executivo da JSL

MERCADO

“A capacidade e qualidade 
em oferecer soluções, 
para os mais diversos 

segmentos, proporcionou 
um crescimento 

nos negócios da companhia 
mesmo diante de 

um mercado desaquecido”
Vinicius Cordeiro, gerente executivo 

comercial de exportação da Brado
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crescimento. Quem estiver mais prepa-
rado, sai na frente”, diz o diretor.
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até o mercado em tempos de turbulência 
econômica, mas lembra que há um limi-
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algo que se exauriu e não deve mais per-
mitir a manutenção de ofertas de preço 
baixo. Ou seja, daqui pra frente, se hou-
ver reativação da atividade econômica, 
os fretes devem subir”.

A existência de reservas e de capaci-
dade ociosa possibilitou à Braspress, ain-
da que com muita difi culdade, atender 
os embarcadores. Porém, como esclare-
ce Lumare, “daqui para frente os fretes 
precisarão responder pelo custo efetivo 
e pela necessidade da geração de capital, 
pois muitos investimentos serão necessá-
rios para atender à demanda crescente”.

Embora pressionados pelo aumento 
de alguns itens essenciais à logística, 
como os combustíveis, os operadores 
mantiveram esforços para reduzir cus-
tos em 2019. O desafi o, contudo, repre-
sentou uma oportunidade às empresas 
para conseguir soluções criativas, com 
novas tecnologias e processos mais efi -
cientes, de acordo com Alexandre Cal-
das, CEO da Pacer Logística.

“A Pacer fez sua parte, com algumas 
reestruturações internas, otimizando 
custos e processos administrativos, fi -
nanceiros, tributários e operacionais, 
agregando novas tecnologias e efi ciên-
cia. E investimos na qualifi cação de nos-
sa equipe, especialmente com foco co-
mercial, no atendimento especializado a 
cada perfi l e porte de cliente”, diz Cal-
das. Um dos resultados foi a duplicação 
do número de clientes da Pacer, para 239 
empresas atendidas ao longo de 2019.

Investimentos 

Se no ano passado a economia não 
deu sinais reais de recuperação, as 
apostas para 2020 são de o mercado 
brasileiro engatar um crescimento mais 
animador. Com perspectiva da retoma-
da econômica para este ano e aumento 
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da demanda, os operadores estão se 
preparando para assegurar a capacida-
de de atendimento aos clientes.

O Grupo BX prevê crescer, pelo me-
nos, 20% em 2020, com ganhos oriun-
dos, sobretudo, nos setores de saúde e 
bem-estar, por meio das empresas BX 
Logistics Healthcare, e de telecom e 
tecnologia, por meio da BX Log. O fa-
turamento de R$ 6 milhões, em 2019, 
está calculado para saltar para R$ 7,2 
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“Do ponto de vista econômico en-
xergamos solidez nas ações que o go-
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Em 2019, por exemplo, foram R$ 20 mi-
lhões. Investimos forte em automação e 
mecanização de todo o nosso centro de 
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CEO Tortorello.

A troca de equipamentos e a insta-
lação de mais de 300 metros de esteiras 
permitiu à JadLog um avanço de 70% 
no número de pacotes movimentados 
por hora. Também contribuiu para o 
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da empresa no ano passado. Outros 
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reversa e de cargas sensíveis. “Também 
devemos implantar novas tecnologias 
ao longo deste ano, com uso de inteli-
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Operadores logísticos estão em cons-
tante esforço para criar estratégias e saídas 
para superar o desafi o da mobilidade nas 
cidades brasileiras. Planejam rotas alterna-

tivas, estudam horários mais adequados 
para entregas, usam veículos acessíveis 
aos endereços, entre tantas outras ações 
para contornar as barreiras até chegar aos 

clientes instalados em grandes centros ur-
banos ou em locais remotos.

Ainda com aplicações restritas e com 
atividades em teste no mercado brasileiro, 
os drones podem ser uma solução viável 
para a logística na distribuição de mer-
cadorias. Equipamento pequeno e com 
controle a distância, tem autonomia para 
voar de um ponto a outro levando cargas 
compactas a um custo baixo e com rapidez. 
Não é à toa que, nos últimos anos, tem sido 
avaliado por grandes empresas do setor 
logístico no mundo.

As experiências iniciais da UPS com 
transporte com drones foram com a en-
trega de produtos sanguíneos a áreas de 
difícil acesso em Ruanda (África), em 2016, 
ano que a empresa começou a participar 
do Programa Piloto de Integração de Sis-
temas de Aeronaves Não Tripuladas (IPP, 
na sigla em inglês) da Administração Fe-
deral de Aviação (FAA, também na sigla 
em inglês). O IPP testa aplicações práticas 
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Considerado um importante meio de contornar 
as barreiras da mobilidade  urbana, 
o equipamento tem ainda vários entraves 
para ser utilizado  em operações logísticas

por João Mathias

No ano passado nos Estados Unidos, 
a UPS já entregou na casa do consu-
midor medicamento prescrito da rede 
de drogarias CVS Pharmacy, utilizan-
do um drone

O uso de drone também começa a ser testado em 
operações logísticas no mercado brasileiro. Em dezem-
bro de 2019, foi feito o transporte de produtos entre os 
centros de distribuição de medicamentos da Novartis e 
da RaiaDrogasil, ambos localizados em Embu das Artes 
(SP). O voo de cerca de 2 quilômetros, a 30 quilômetros 
por hora em cinco minutos, ocorreu após autorização 
do Departamento de Controle do Espaço Aéreo (De-
cea) em área de mata e sem residentes, de acordo com 
a legislação vigente.

A regulamentação do espaço aéreo apresenta nor-
mas e restrições para o uso de aeronaves remotamente 
pilotadas (RPA). É proibido pilotar drones sobre pesso-
as, exceto quando elas autorizam. No caso de não ter a 
autorização, o aparelho deve manter uma distância de 

30 metros das pessoas. Quando as RPAs forem voar aci-
ma dos 121 metros, os pilotos precisarão ter licença e 
habilitação e ser maiores de idade. As autorizações para 
pilotar drones são emitidas pela Agência Nacional de 
Aviação Civil (ANAC).

Na visão de Giovani Amianti, CEO da Xmobots, 
empresa brasileira especializada no desenvolvimento e 
fabricação de drones, a aplicação da tecnologia no mer-
cado de delivery ainda precisa superar alguns entraves, 
principalmente no âmbito regulatório, e avançar em se-
gurança, garantindo menos falhas nos equipamentos. 
Segundo Amianti, a tendência do uso de drones em 
operações logísticas é um fato, mas ainda há um longo 
período de investimentos em pesquisa e desenvolvi-
mento na tecnologia.

No Brasil, testes estão sendo realizados 
para avaliar a efi cácia do aparelho
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de drones por meio de parcerias entre go-
vernos locais e empresas do setor privado.

Também em 2016, a DPDgroup co-
meçou a realizar entrega de encomen-
das por drones em uma linha comercial 
regular no sul da França. “Esta foi a pri-
meira iniciativa do gênero na Europa e, 
esta linha, evidenciou os benefícios da 
tecnologia de entregas de encomendas 
por drone em locais isolados. Graças a 
esses dois anos de operação, as subsidiá-
rias de encomendas da DPDgroup estão 
em posição de lançar soluções para en-
trega por drone”, conta Bruno Tortorello, 
CEO da JadLog, empresa de logística 
que teve 60% de seu controle adquirido 
pela DPDgroup em janeiro de 2017.

No fi m de 2019, uma segunda linha 
comercial regular da DPDgroup foi auto-
rizada a iniciar uma operação no sudeste 
da França. “Apoiada pela expertise da 
DPDgroup, a Jadlog estuda soluções com 
drone, mas ainda não há iniciativas em an-
damento”, afi rma Tortorello.

Também em 2019, foram fi rmados os 
avanços da experiência da UPS com uso 
de drones. Em março, a empresa assinou 
contrato para realizar as primeiras ati-
vidades comerciais de transporte com o 
equipamento. Em setembro, a subsidiária 
de entrega por drones UPS Flight Forward 

Brink’s cria sistema 
de proteção contra 
drones espiões

Avaliações da participação de dro-
nes na logística de distribuição de pro-
dutos têm concluído que o equipamen-
to pode oferecer muitos benefícios 
para a atividade. Apesar das vantagens 
da tecnologia, a Brink’s também en-
tendeu que o equipamento pode ser 
um instrumento de espionagem. Para 
evitar a vulnerabilidade de suas opera-
ções, a empresa de transporte de valo-
res desenvolveu um sistema de prote-
ção contra drones não autorizados.

Ao detectar, identifi car e rastrear 
em tempo real a trajetória e a exata 
localização de drones e pilotos não au-
torizados em um raio de até 7 quilôme-
tros, o sistema gera alarmes e notifi ca-
ções via e-mail e SMS, segundo Robert 
Caracik Jr., diretor Brink’s Global Servi-
ces, unidade de logística segura inter-
modal da Brink’s no Brasil. “O objetivo 
é garantir a proteção das operações de 
logística da empresa, tornando-a ain-
da mais segura. Ou seja, evita-se que 
drones possam sobrevoar a unidade da 
empresa para espionagem ou outras 
ações com fi ns criminosos”.

“Os drones permitem 
entregas muitas vezes 
realizadas no mesmo dia 
para encomendas urgentes, 
sob demanda, sem atrasos 
e com redução de custos. 
Proporcionam também uma 
diminuição do número de 
veículos terrestres em ruas 
e estradas, diminuindo 
o trânsito e a poluição” 
Nadir Moreno, 
presidente da UPS Brasil

(UPSFF) recebeu a certifi cação Padrão Fe-
deral 135 da FAA, com autorização para 
utilizar sistemas de aeronaves não tripu-
ladas em operações comerciais regulares.

A presidente da UPS Brasil, Nadir Mo-
reno, explica que as operações de logística 
com drones são uma oportunidade de ofe-
recer soluções de entrega diferentes. “Os 
drones permitem entregas muitas vezes 
realizadas no mesmo dia para encomendas 
urgentes, sob demanda, sem atrasos e com 
redução de custos. Proporcionam também 
uma diminuição do número de veículos 
terrestres em ruas e estradas, diminuindo 
o trânsito e a poluição”, diz Moreno.

Saúde

Prioritário para a UPS, o setor de saúde 
vem sendo contemplado pelas atividades 
de transporte não tripulado da compa-
nhia. Em março do ano passado, sob con-
trato, a UPS fez voos para o complexo hos-
pitalar da WakeNed em Raleigh, cidade da 
Carolina do Norte nos Estados Unidos. “Já 
foram realizadas mais de 1,5 mil entregas 
comerciais por drones neste programa”, 
conta Moreno.

Em novembro de 2019, a UPS realizou 
as primeiras entregas de medicamen-

tos prescritos da rede de drogarias CVS 
Pharmacy na casa de um consumidor. No 
mesmo ano, também iniciou a entrega de 
vacinas por drones em Gana (África) e, em 
fevereiro de 2020, estava previsto o forneci-
mento de produtos médicos para a Univer-
sidade da Califórnia em San Diego.

Apesar da prioridade da saúde para 
as operações da UPS, a companhia tem 
planos para desenvolver o serviço para 
outros setores econômicos nos próximos 
meses. Para isso, de acordo com Moreno, a 
empresa está construindo uma infraestru-
tura terrestre que permita a expansão da 
atividade.
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huvas intensas provocan-
do inundações, ventos 
fortes e devastações; ca-
lor excessivo contribuin-
do para o surgimento 

de queimadas; geleiras derretendo nas 
pontas dos eixos do globo; variações 
bruscas da temperatura maltratando o 
ambiente e a saúde dos seres humanos. 
Expostos a olhos vistos por todos os can-

tos do planeta, fenômenos climáticos de 
diferentes graus estão ocorrendo tanto 
em cidades grandes e pequenas, quanto 
em áreas rurais.

Os danos não são poucos e ameaçam 
a vida terrestre e aquática em nações 
desenvolvidas ou não. Diante desses 
fatos, encontros entre líderes mundiais 
têm se intensifi cado, a fi m de achar 
uma solução para reduzir as causas que 

contribuem para a incidência do clima 
feroz. É inegável a importância dos go-
vernos na realização de projetos para 
mitigar a emissão de gases poluentes 
na atmosfera, mas também sabe-se que 
cabe a cada um a responsabilidade de 
adotar hábitos que prejudiquem menos 
o meio ambiente.

Diversas empresas já vêm mudando 
o modelo de gestão e integrando meios 
em suas atividades que reduzem os im-
pactos dos processos produtivos. No 
setor de logística brasileiro, o uso de 
equipamentos elétricos foi a escolha da 
FM Logistic do Brasil para contribuir 
com a preservação do meio ambiente. A 
empresa possui mais de 150 equipamen-
tos elétricos entre selecionadoras, pale-
teiras, empilhadeiras, transpaleteiras e 
plataformas elevatórias.

Ronaldo Fernandes da Silva, presi-
dente da companhia, conta que a opera-
dora iniciou em 2018 um programa de 
sustentabilidade. “Um dos focos centrais 
é diminuir o impacto ambiental de suas 
atividades e desenvolver serviços para 
uma cadeia de suprimentos sustentável”.

A FM Logistic, inclusive, já foi reco-

ELETRIFICAÇÃO

PEGADA
SUSTENTÁVEL

Redução de emissão de gases nocivos à atmosfera é uma tendência 
mundial das empresas que, também, tem norteado as atividades 
dos operadores logísticos no país
por João Mathias

Sem previsão para iniciar vendas no 
Brasil, a Volvo já comercializa modelos 

de caminhões elétricos na Europa

“Queremos reduzir em 15% 
os impactos ambientais 
da companhia, bem como 
diminuir entre 10% e 12% 
o consumo de energia” 
Ronaldo Fernandes da Silva, 
presidente da FM Logistic do Brasil

C
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FM Logistic do Brasil possui mais de 150 equipamentos elétricos entre seleciona-
doras, paleteiras, empilhadeiras, transpaleteiras e plataformas elevatórias

nhecida pelas ações do programa. “Em 
2019, a companhia recebeu uma classifi -
cação de nível ouro da EcoVadis e outra 
do Carbon Disclosure Project, organiza-
ção internacional que apoia empresas 
em seus projetos de sustentabilidade”, 
afi rma o executivo.

Silva explica que, a partir do novo 
programa, a FM Logistic passou a anali-
sar os refl exos positivos e negativos das 
suas operações no meio ambiente e na 
sociedade. Com as informações, a com-
panhia garantiu condições de oferecer 
aos clientes, colaboradores e parceiros 
dados mais abrangentes para tomar as 
melhores decisões.

Medir os efeitos múltiplos de uma 
cadeia de suprimentos é considerado 
por Silva o primeiro passo na imple-
mentação de medidas de melhorias em 
uma empresa. De acordo com o relató-
rio de sustentabilidade da FM Logistic, 
as atividades de transporte da empresa 
geram indiretamente 490 mil toneladas 
de partículas fi nas na atmosfera.

“Fazer medições desse tipo é um dos 
principais passos para educar as partes 
interessadas sobre questões ambien-
tais e possibilita avaliar os méritos dos 
investimentos em transição ecológica”, 
diz Silva. Atualmente, 60% do fl uxo de 
transporte da empresa, que atendem 
à norma internacional Euro 5, operam 
com meios de propulsão alternativos, 
como elétricos, gás e hidrogênio.

Dos investimentos globais do grupo 
francês controlador da FM Logistic, de 
cerca de 70 milhões de euros ao ano em 
inovação, parte é direcionada à aquisi-
ção de equipamentos e veículos elétri-
cos. Na Europa, a empresa desenvolveu 
uma solução de logística urbana basea-
da no uso de veículos leves para atendi-
mento nos centros das cidades. Chama-
do Citylogin, o serviço possui uma frota 
de 500 veículos com zero ou de baixíssi-
ma emissão, segundo Silva. Atende re-
giões como Roma e Milão (Itália), Paris 
(França), Moscou (Rússia) e Varsóvia 
(Polônia). “Esse serviço demonstra que a 

logística urbana e a logística sustentável 
estão intimamente relacionadas”.

Carbono

Presente no Brasil desde 2013, a FM 
Logistic possui cinco centros de distri-
buição localizados nos estados de São 
Paulo, Santa Catarina, Rio Grande do 

Sul, Minas Gerais e Rio de Janeiro. Até 
2022, a empresa tem metas agressivas 
para tornar as operações ainda mais sus-
tentáveis, tanto por meio das operações 
logísticas quanto da utilização de veícu-
los e equipamentos elétricos.

“Com os investimentos nessa área, 
queremos reduzir em 15% os impactos 
ambientais da companhia, bem como 

“Além da emissão zero, 
os veículos elétricos não 

estão sujeitos às restrições 
de circulação cada vez mais 

presentes em centros 
urbanos, o que confere 

maior fl exibilidade 
às cadeias de suprimentos” 

Fábio Miquelin, diretor sênior de 
transportes da DHL Supply Chain
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huvas intensas provocan-
do inundações, ventos 
fortes e devastações; ca-
lor excessivo contribuin-
do para o surgimento 

de queimadas; geleiras derretendo nas 
pontas dos eixos do globo; variações 
bruscas da temperatura maltratando o 
ambiente e a saúde dos seres humanos. 
Expostos a olhos vistos por todos os can-

tos do planeta, fenômenos climáticos de 
diferentes graus estão ocorrendo tanto 
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em áreas rurais.
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a vida terrestre e aquática em nações 
desenvolvidas ou não. Diante desses 
fatos, encontros entre líderes mundiais 
têm se intensifi cado, a fi m de achar 
uma solução para reduzir as causas que 

contribuem para a incidência do clima 
feroz. É inegável a importância dos go-
vernos na realização de projetos para 
mitigar a emissão de gases poluentes 
na atmosfera, mas também sabe-se que 
cabe a cada um a responsabilidade de 
adotar hábitos que prejudiquem menos 
o meio ambiente.

Diversas empresas já vêm mudando 
o modelo de gestão e integrando meios 
em suas atividades que reduzem os im-
pactos dos processos produtivos. No 
setor de logística brasileiro, o uso de 
equipamentos elétricos foi a escolha da 
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com a preservação do meio ambiente. A 
empresa possui mais de 150 equipamen-
tos elétricos entre selecionadoras, pale-
teiras, empilhadeiras, transpaleteiras e 
plataformas elevatórias.

Ronaldo Fernandes da Silva, presi-
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dora iniciou em 2018 um programa de 
sustentabilidade. “Um dos focos centrais 
é diminuir o impacto ambiental de suas 
atividades e desenvolver serviços para 
uma cadeia de suprimentos sustentável”.

A FM Logistic, inclusive, já foi reco-

ELETRIFICAÇÃO

PEGADA
SUSTENTÁVEL

Redução de emissão de gases nocivos à atmosfera é uma tendência 
mundial das empresas que, também, tem norteado as atividades 
dos operadores logísticos no país
por João Mathias

Sem previsão para iniciar vendas no 
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de caminhões elétricos na Europa

“Queremos reduzir em 15% 
os impactos ambientais 
da companhia, bem como 
diminuir entre 10% e 12% 
o consumo de energia” 
Ronaldo Fernandes da Silva, 
presidente da FM Logistic do Brasil
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FM Logistic do Brasil possui mais de 150 equipamentos elétricos entre seleciona-
doras, paleteiras, empilhadeiras, transpaleteiras e plataformas elevatórias

nhecida pelas ações do programa. “Em 
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cação de nível ouro da EcoVadis e outra 
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em seus projetos de sustentabilidade”, 
afi rma o executivo.

Silva explica que, a partir do novo 
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como elétricos, gás e hidrogênio.

Dos investimentos globais do grupo 
francês controlador da FM Logistic, de 
cerca de 70 milhões de euros ao ano em 
inovação, parte é direcionada à aquisi-
ção de equipamentos e veículos elétri-
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de 500 veículos com zero ou de baixíssi-
ma emissão, segundo Silva. Atende re-
giões como Roma e Milão (Itália), Paris 
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“Além da emissão zero, 
os veículos elétricos não 
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às cadeias de suprimentos” 

Fábio Miquelin, diretor sênior de 
transportes da DHL Supply Chain
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diminuir entre 10% e 12% o consumo de 
energia”, afi rma o executivo. Membro do 
Pacto Global das Nações Unidas, grupo 
de empresas internacionais comprome-
tidas com o desenvolvimento susten-
tável, a FM Logistic tem o objetivo de 
neutralizar as emissões de carbono nas 
atividades de armazenagem e co-pa-
cking até 2030.

Após registrar uma experiência bem 
sucedida no Rio de Janeiro em 2016, ve-
ículos elétricos começaram a ser usados 
pela DHL Supply Chain nas regiões me-
tropolitanas de São Paulo e Campinas, 
cidade localizada no interior paulista. 
Além da aquisição da frota, a empresa 

também precisou investir no treinamen-
to de motoristas e na montagem de cinco 
pontos de reabastecimento.

“O objetivo foi reduzir de forma sen-
sível a pegada de carbono das cadeias de 
suprimento, especialmente no trecho de 
distribuição, sendo uma forma de retri-
buir a sociedade e de nos alinhar a meta 
global de DHL de zerar suas emissões 
até 2050”, diz o diretor sênior de trans-
portes Fábio Miquelin. Hoje, a DHL tem 
em circulação 15 veículos elétricos que já 
foram reconhecidos pelo Prêmio Fretes e 
Frotas Verdes, promovido pelo Instituto 
Besc de Humanidades e Economia.

Os carros verdes da DHL realizam 
atividades de distribuição urbana, in-
cluindo entregas e coletas, de baixo e 
médio volume. São atendidos seis clien-
tes do mercado de saúde, peças automoti-
vas e moda, o que mostra o potencial do 
transporte para uma ampla gama de em-
presas e setores, de acordo com Miquelin.

“Além da emissão zero, os veículos 
elétricos não estão sujeitos às restrições 
de circulação cada vez mais presentes 

em centros urbanos, o que confere maior 
fl exibilidade às cadeias de suprimentos”, 
explica o diretor. Ágeis e silenciosos, os 
carros elétricos, no entanto, têm custos 
mais elevados por quilômetro rodado e 
menor autonomia.

Outras iniciativas sustentáveis da 
DHL são encontradas em seus centros 
de distribuição. A empresa utiliza em-
pilhadeiras elétricas ou com bateria de 
lítio, que não emitem gases. A próxima 
ação da companhia também tem a ver 
com um centro de distribuição, que irá 
produzir grande parte da energia con-
sumida a partir de fonte solar.

Para Miquelin, o papel da eletrifi ca-
ção na logística e na economia é de um 
parceiro fundamental e viável para miti-
gar sensivelmente os impactos ambien-
tais. Nos próximos anos, a presença da 
eletrifi cação vai crescer de forma acelera-
da, segundo o executivo. “A própria DHL 
Supply Chain pretende dobrar sua frota 
ainda em 2020, levando sua atuação aos 
estados de Santa Catarina e Paraná”.

Empresa de logística e transportes 
de cargas expressas fracionadas, a Jad-
Log pode ser uma das próximas com-
panhias do setor a incorporar veículos 
elétricos em sua frota, que soma mais 
de 240 caminhões e carretas e 2,5 mil 
utilitários. Embora já conte com uso de 
triciclos elétricos para entregas de últi-
ma milha, por meio de algumas das 500 
franqueadas de sua rede, a JadLog tem 
mais motivos para abraçar a iniciativa 
após 60% de seu controle ter sido adqui-
rido pela DPDgroup em janeiro de 2017.

“A Jadlog segue as diretrizes da 
DPDgroup também em relação às pre-
ocupações com a preservação do meio 
ambiente e sustentabilidade, de modo 
que apoia e planeja trazer ao Brasil as 
ações implementadas e já testadas na 
Europa”, diz o CEO da JadLog, Bruno 
Tortorello. Em Paris, todas as entregas 
da DPDgroup, extensa rede de entrega 
de encomendas internacionais no conti-
nente europeu, são feitas com veículos 
elétricos.

ELETRIFICAÇÃO

“O mundo demanda uma 
consciência ambiental maior 

por parte de todos, 
organizações públicas, 
privadas e a sociedade 

de modo geral” 
Demir Lourenço, diretor executivo do 

Tecon Salvador da Wilson Sons

Dos equipamentos no terminal 
de Salvador (BA) da Wilson Sons, 
são elétricos 14 RTGs, seis 
portêineres, seis empilhadeiras 
e três transpaleteiras
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Consciência

 Baixos custos com energia e redução 
de poluentes e ruído foram os fatores que 
impulsionaram a compra de equipamen-
tos elétricos pela Wilson Sons. Os primei-
ros guindastes móveis para movimentar 
contêineres no pátio de portos, chamados 
Eletrical Rubber Tired Gantry (ERTG), fo-
ram comprados em 2016, de acordo com 
o gerente de manutenção do Tecon Rio 
Grande, Weber Ávila Martins. Há oito ER-
TGs nas instalações do terminal portuário 
localizado no Rio Grande do Sul.

“A redução nos custos operacionais 
dos equipamentos elétricos são expres-
sivos e chegam a 10 vezes menos quan-
do comparados aos demais equipamen-
tos com as mesmas características com 
grupos geradores, fato que impulsionou 

Vem diminuindo a aceitação de processos produtivos 
poluidores no modelo de gestão de empresas ligadas a 
um mundo mais consciente com a sustentabilidade dos 
negócios. Nesse contexto, grandes montadoras de veí-
culos estão expandindo a produção direcionada para o 
segmento de mobilidade elétrica.

A VW Caminhões e Ônibus (VWCO) é uma das com-
panhias que está à frente da iniciativa. Como divulgado 
na imprensa nacional em dezembro de 2019, a empresa 
anunciou investimento de R$ 110,8 milhões para expan-
dir a fabricação de caminhões elétricos no Brasil. Estava 
previsto para até o fi m do ano passado teste de validação 
e avaliação de engenharia de 17 protótipos. O objetivo 
era viabilizar a homologação e o início da produção pro-
gramada pela VWCO para o segundo semestre de 2020.

Embora ainda não tenha uma agenda da entrada de 
seus veículos elétricos no mercado brasileiro e latino-a-
mericano, a Volvo afi rma que o Brasil tem um grande po-
tencial para o segmento, principalmente com clientes do 
setor de energia. Em constante busca por soluções inova-
doras para reduzir o impacto ambiental dos transportes, 
a montadora multinacional tem atualmente como foco a 

eletrifi cação.
Na Europa, a Volvo comercializa caminhões elétricos 

para operações urbanas, como distribuição de mercado-
rias e coleta de lixo. Recentemente, também no conti-
nente europeu apresentou caminhões-conceito elétricos 
pesados para a construção civil e o transporte regional. 
Segundo a montadora, os veículos “podem ajudar a apri-
morar o ambiente de trabalho de motoristas e trabalha-
dores na construção civil graças ao baixo nível de ruído, 
além das emissões zero durante a operação”.

De acordo com a Volvo, a intenção com as primei-
ras vendas na Europa “é explorar e demonstrar dife-
rentes soluções para o futuro, ao mesmo tempo em 
que avalia interesse do mercado e da sociedade”. A 
companhia ressalva, no entanto, que, para fazer fren-
te à demanda por caminhões elétricos, a infraestrutura 
de recarga precisa ser rapidamente expandida. Ainda 
destaca que, “em paralelo à crescente eletrifi cação do 
setor de transportes, a melhoria contínua dos motores 
a combustão em caminhões continuará a desempenhar 
um papel-chave no transporte de longa distância por 
muitos anos”.

Mercado brasileiro tem potencial para caminhões elétricos

o investimento”, informa Martins. No 
Tecon Salvador da companhia, seis ER-
TGs são usados desde 2011, três foram 
adquiridos em 2017, e mais outros cinco 
comprados recentemente com a expan-
são do terminal.

Aliás, as operações da Wilson Sons 
no porto da capital baiana foram inicia-
das em 2000 equipadas com portêineres 
elétricos, que são usados para movimen-
tação de contêineres no cais dos navios 
para os pátios. Os portêineres e os RTGs 
funcionam com processos de regenera-
ção, gerando energia na descida dos con-
têineres. “O investimento neste tipo de 
infraestrutura resulta em mais efi ciência 
operacional, uma vez que a durabilidade 
dos equipamentos é maior, reduzindo a 
incidência de problemas mecânicos e in-
tervenções, além de ter maior efi ciência 
na produtividade”, diz o diretor executi-

vo do Tecon Salvador, Demir Lourenço.
Atualmente, dos equipamentos da 

companhia em Salvador (BA) são elétri-
cos 14 RTGs, seis portêineres, seis empi-
lhadeiras e três transpaleteiras. “Tão logo 
outros equipamentos de movimentação 
tenham custo compatível, certamente op-
taremos pelos elétricos”, conta Lourenço.

O terminal foi o primeiro no país a 
receber o Prêmio Marítimo das Améri-
cas na categoria de Portos com Opera-
ções Verdes, da Organização dos Estados 
Americanos em 2019. “O mundo deman-
da uma consciência ambiental maior por 
parte de todos, organizações públicas, 
privadas e a sociedade de modo geral. Os 
recursos naturais estão fi cando cada vez 
mais escassos e a adoção de uma postura 
ambientalmente e socialmente responsá-
vel é determinante para o futuro das na-
ções”, afi rma o diretor.
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diminuir entre 10% e 12% o consumo de 
energia”, afi rma o executivo. Membro do 
Pacto Global das Nações Unidas, grupo 
de empresas internacionais comprome-
tidas com o desenvolvimento susten-
tável, a FM Logistic tem o objetivo de 
neutralizar as emissões de carbono nas 
atividades de armazenagem e co-pa-
cking até 2030.

Após registrar uma experiência bem 
sucedida no Rio de Janeiro em 2016, ve-
ículos elétricos começaram a ser usados 
pela DHL Supply Chain nas regiões me-
tropolitanas de São Paulo e Campinas, 
cidade localizada no interior paulista. 
Além da aquisição da frota, a empresa 

também precisou investir no treinamen-
to de motoristas e na montagem de cinco 
pontos de reabastecimento.

“O objetivo foi reduzir de forma sen-
sível a pegada de carbono das cadeias de 
suprimento, especialmente no trecho de 
distribuição, sendo uma forma de retri-
buir a sociedade e de nos alinhar a meta 
global de DHL de zerar suas emissões 
até 2050”, diz o diretor sênior de trans-
portes Fábio Miquelin. Hoje, a DHL tem 
em circulação 15 veículos elétricos que já 
foram reconhecidos pelo Prêmio Fretes e 
Frotas Verdes, promovido pelo Instituto 
Besc de Humanidades e Economia.

Os carros verdes da DHL realizam 
atividades de distribuição urbana, in-
cluindo entregas e coletas, de baixo e 
médio volume. São atendidos seis clien-
tes do mercado de saúde, peças automoti-
vas e moda, o que mostra o potencial do 
transporte para uma ampla gama de em-
presas e setores, de acordo com Miquelin.

“Além da emissão zero, os veículos 
elétricos não estão sujeitos às restrições 
de circulação cada vez mais presentes 

em centros urbanos, o que confere maior 
fl exibilidade às cadeias de suprimentos”, 
explica o diretor. Ágeis e silenciosos, os 
carros elétricos, no entanto, têm custos 
mais elevados por quilômetro rodado e 
menor autonomia.

Outras iniciativas sustentáveis da 
DHL são encontradas em seus centros 
de distribuição. A empresa utiliza em-
pilhadeiras elétricas ou com bateria de 
lítio, que não emitem gases. A próxima 
ação da companhia também tem a ver 
com um centro de distribuição, que irá 
produzir grande parte da energia con-
sumida a partir de fonte solar.

Para Miquelin, o papel da eletrifi ca-
ção na logística e na economia é de um 
parceiro fundamental e viável para miti-
gar sensivelmente os impactos ambien-
tais. Nos próximos anos, a presença da 
eletrifi cação vai crescer de forma acelera-
da, segundo o executivo. “A própria DHL 
Supply Chain pretende dobrar sua frota 
ainda em 2020, levando sua atuação aos 
estados de Santa Catarina e Paraná”.

Empresa de logística e transportes 
de cargas expressas fracionadas, a Jad-
Log pode ser uma das próximas com-
panhias do setor a incorporar veículos 
elétricos em sua frota, que soma mais 
de 240 caminhões e carretas e 2,5 mil 
utilitários. Embora já conte com uso de 
triciclos elétricos para entregas de últi-
ma milha, por meio de algumas das 500 
franqueadas de sua rede, a JadLog tem 
mais motivos para abraçar a iniciativa 
após 60% de seu controle ter sido adqui-
rido pela DPDgroup em janeiro de 2017.

“A Jadlog segue as diretrizes da 
DPDgroup também em relação às pre-
ocupações com a preservação do meio 
ambiente e sustentabilidade, de modo 
que apoia e planeja trazer ao Brasil as 
ações implementadas e já testadas na 
Europa”, diz o CEO da JadLog, Bruno 
Tortorello. Em Paris, todas as entregas 
da DPDgroup, extensa rede de entrega 
de encomendas internacionais no conti-
nente europeu, são feitas com veículos 
elétricos.
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 Baixos custos com energia e redução 
de poluentes e ruído foram os fatores que 
impulsionaram a compra de equipamen-
tos elétricos pela Wilson Sons. Os primei-
ros guindastes móveis para movimentar 
contêineres no pátio de portos, chamados 
Eletrical Rubber Tired Gantry (ERTG), fo-
ram comprados em 2016, de acordo com 
o gerente de manutenção do Tecon Rio 
Grande, Weber Ávila Martins. Há oito ER-
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“A redução nos custos operacionais 
dos equipamentos elétricos são expres-
sivos e chegam a 10 vezes menos quan-
do comparados aos demais equipamen-
tos com as mesmas características com 
grupos geradores, fato que impulsionou 

Vem diminuindo a aceitação de processos produtivos 
poluidores no modelo de gestão de empresas ligadas a 
um mundo mais consciente com a sustentabilidade dos 
negócios. Nesse contexto, grandes montadoras de veí-
culos estão expandindo a produção direcionada para o 
segmento de mobilidade elétrica.

A VW Caminhões e Ônibus (VWCO) é uma das com-
panhias que está à frente da iniciativa. Como divulgado 
na imprensa nacional em dezembro de 2019, a empresa 
anunciou investimento de R$ 110,8 milhões para expan-
dir a fabricação de caminhões elétricos no Brasil. Estava 
previsto para até o fi m do ano passado teste de validação 
e avaliação de engenharia de 17 protótipos. O objetivo 
era viabilizar a homologação e o início da produção pro-
gramada pela VWCO para o segundo semestre de 2020.

Embora ainda não tenha uma agenda da entrada de 
seus veículos elétricos no mercado brasileiro e latino-a-
mericano, a Volvo afi rma que o Brasil tem um grande po-
tencial para o segmento, principalmente com clientes do 
setor de energia. Em constante busca por soluções inova-
doras para reduzir o impacto ambiental dos transportes, 
a montadora multinacional tem atualmente como foco a 

eletrifi cação.
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para operações urbanas, como distribuição de mercado-
rias e coleta de lixo. Recentemente, também no conti-
nente europeu apresentou caminhões-conceito elétricos 
pesados para a construção civil e o transporte regional. 
Segundo a montadora, os veículos “podem ajudar a apri-
morar o ambiente de trabalho de motoristas e trabalha-
dores na construção civil graças ao baixo nível de ruído, 
além das emissões zero durante a operação”.

De acordo com a Volvo, a intenção com as primei-
ras vendas na Europa “é explorar e demonstrar dife-
rentes soluções para o futuro, ao mesmo tempo em 
que avalia interesse do mercado e da sociedade”. A 
companhia ressalva, no entanto, que, para fazer fren-
te à demanda por caminhões elétricos, a infraestrutura 
de recarga precisa ser rapidamente expandida. Ainda 
destaca que, “em paralelo à crescente eletrifi cação do 
setor de transportes, a melhoria contínua dos motores 
a combustão em caminhões continuará a desempenhar 
um papel-chave no transporte de longa distância por 
muitos anos”.

Mercado brasileiro tem potencial para caminhões elétricos

o investimento”, informa Martins. No 
Tecon Salvador da companhia, seis ER-
TGs são usados desde 2011, três foram 
adquiridos em 2017, e mais outros cinco 
comprados recentemente com a expan-
são do terminal.

Aliás, as operações da Wilson Sons 
no porto da capital baiana foram inicia-
das em 2000 equipadas com portêineres 
elétricos, que são usados para movimen-
tação de contêineres no cais dos navios 
para os pátios. Os portêineres e os RTGs 
funcionam com processos de regenera-
ção, gerando energia na descida dos con-
têineres. “O investimento neste tipo de 
infraestrutura resulta em mais efi ciência 
operacional, uma vez que a durabilidade 
dos equipamentos é maior, reduzindo a 
incidência de problemas mecânicos e in-
tervenções, além de ter maior efi ciência 
na produtividade”, diz o diretor executi-

vo do Tecon Salvador, Demir Lourenço.
Atualmente, dos equipamentos da 

companhia em Salvador (BA) são elétri-
cos 14 RTGs, seis portêineres, seis empi-
lhadeiras e três transpaleteiras. “Tão logo 
outros equipamentos de movimentação 
tenham custo compatível, certamente op-
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odos os anos, universida-
des, faculdades e escolas 
técnicas formam profi s-
sionais para o mercado de 
logística e transportes e 

aqueles que já estão no mercado procu-
ram a atualização em cursos de espe-
cialização e MBA. Em ambos os casos 
há as seguintes preocupações básicas: 
Como se adaptar às mudanças impostas 
quase que freneticamente pelos avan-
ços da tecnologia?  Como sobreviver em 
segmentos que, cada vez mais, exigem 
adaptações á uma realidade infl uencia-
da pelo conceito 4.0, já presentes na in-
dústria e logística?

A automatização e a robotização têm 
impactado na demanda do perfi l dos 
profi ssionais ligados à área tecnológica, 
o que é muito natural, ressalta o profes-
sor da Fundação Getulio Vargas (FGV) 
e especialista em Inovação e Tecnologia, 

Arthur Igreja. “Ao invés de profundos 
conhecedores de logística ou da gestão 
desse tipo de negócio, a principal mu-
dança é essa maior penetração de pro-
fi ssionais de tecnologia em todas as em-
presas do setor”, aponta.

Sócio-diretor da consultoria espe-
cializada em Engenharia de Gestão Vi-
sagio, Izaías Miguel ressalta que, não 
somente os profi ssionais em carreiras de 
operações e logística, mas o mercado de 
trabalho de maneira geral está em trans-
formação devido à grande difusão de 
soluções de automação e robotização. As 
principais mudanças estão relacionadas 
às habilidades mais requisitadas no pro-
fi ssional, que passam de operacionais 
para analíticas. Entre alguns exemplos 
dessas habilidades estão a manipulação 
e análise de dados, modelagem matemá-
tica e estatística, além de capacidades 
para estruturação de algoritmos e em 

linguagens de programação são alguns 
exemplos dessas habilidades.

“Nesse cenário, o cientista de dados 
aparece como a solução milagrosa para 
todos os problemas, mas temos que ter 
cuidado. Ele é somente parte de uma solu-
ção complexa que envolve times com dife-
rentes perfi s e habilidades que se comple-
mentam em um contexto de execução ágil. 
As chamadas soft skills também terão im-
portância cada vez maior, dado que são 
coisas que robôs não poderão substituir, 
pelo menos não no curto prazo. Liderança, 
inteligência emocional e comunicação são 
algumas das competências mais requisi-
tadas”, explica Izaías Miguel.

Práticas 

Há aplicações práticas mais evi-
dentes de automação e robotização nos 

TECNOLOGIA

VOCÊ ESTÁ PREPARADO 
PARA O FUTURO 4.0?
O uso da tecnologia é um imperativo para que as empresas sobrevivam no atual 
cenário da logística e transporte. Como as empresas e profi ssionais destes 
segmentos estão se adaptando a esta realidade e quais os impactos no mercado? 

por Alessandro Padin
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Centros de Distribuição (CDs) e nos ter-
minais de granel porque o processo é 
mais contínuo e homogêneo. É cada vez 
mais comum ver esteiras movimentan-
do grãos, dutos movimentando líquidos 
e robôs deslocando caixas para esteiras 
ramifi cadas para destinos específi cos. A 
observação é do executivo Ricardo Pupo 
Larguesa, diretor da T2S – Tecnologia, 
Soluções e Sistemas, empresa que atua 
no projeto e desenvolvimento de sof-
twares e sistemas de informação para o 
segmento portuário. 

“Sabe-se de experimentos e até proje-

tos-piloto de drones fazendo inventário 
e de veículos autoguiados em ambientes 
fechados. Mas ainda há muito o que fa-
zer e a tarefa mais difícil será a adapta-
ção da mão de obra. Há um pensamento 
superfi cial de que automação e robotiza-
ção eliminam empregos, mas esquece-se 
que criam outras oportunidades mais 
qualifi cadas e de maior produtividade e 
valor agregado. Há uma transição nes-
se processo que exige que as pessoas se 
qualifi quem e se tornem mais analíticas 
e criativas”, argumenta. 

O diretor de Serviços da LLamasoft 

no Brasil, Ivan Jancikic, reforça que au-
tomações com robôs nos armazéns e até 
entregas já são realizadas em apenas 
algumas horas, dependendo do local de 
entrega. “No Brasil a utilização de tec-
nologias avançadas já não é mais um 
diferencial e sim uma obrigação para 
atuar no mercado. Fazendo uma ana-
logia: com o surgimento dos ATMs, as 
pessoas estavam preocupadas com a eli-
minação de trabalho, mas temos estudos 
que mostram que existem mais empre-
gos agora que quando os ATMs foram 
introduzidos no mercado. Os bancos fo-
ram capazes de redefi nir os papéis dos 
profi ssionais para terem funções mais 
orientadas aos clientes”, explica. 

Competências 

Todas as profi ssões e relações de tra-
balho estão, atualmente, sofrendo algum 
tipo de infl uência ou de transformação 
pressionadas pelo avanço tecnológico, 
ressalta o CEO da ULMA Handling Sys-
tems no Brasil, Marcelo Bueno. “Em lo-
gística, diria que os profi ssionais do se-
tor de tecnologia, engenharia, robótica, 
tecnologia da informação, sem a qual, 
grande parte desta transformação não 
seria possível, estão e seguirão em alta, 
pois setores como armazenagem, movi-
mentação de produtos, terminais portu-

Os chamados ‘soft skills’ também 
terão importância cada vez maior, 

dado que são coisas que robôs não 
poderão substituir, pelo menos não no 

curto prazo. Liderança, inteligência 
emocional e comunicação são algumas 

das competências mais requisitadas
Izaías Miguel, sócio-diretor da Visagio

Quem estiver olhando 
para o que a tecnologia 

propicia e o que dá para 
enxugar nesse ambiente 

logístico, que tem 
margens tão apertadas, 

será o profi ssional 
do futuro dentro 

da logística
Arthur Igreja, professor da FGV 

e especialista em Inovação 
e Tecnologia 
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ários estão automatizando suas opera-
ções e conectando sistemas para tornar 
as operações ágeis e, principalmente, 
entregando cada vez mais informações 
para facilitar a tomada de decisão”.

As responsabilidades fi caram mais 

amplas, o que requer competências mais 
transversais. O futuro, destaca Jancikic, 
não se resume mais a romper e substituir 
as tecnologias existentes; agora as empre-
sas precisam tomar decisões inteligentes 
sobre como se colocar nas diversas cama-

das de tecnologias inovadoras e pensar 
constantemente em como irão se prepa-
rar da melhor maneira para o futuro.

O presidente da Câmara Setorial 
de Movimentação e Armazenagem de 
Materiais da Associação Brasileira da 
Indústria de Máquinas e Equipamentos 
(Abimaq), Jair Alves, cita uma pesquisa 
desenvolvida recentemente pela Willis 
Towers Watson, com 1.014 organizações, 
de 40 setores, em 44 países; no Brasil 
foram consultadas 71 empresas (pou-
co menos de 10% da amostra global). 
O estudo apontou que as organizações 
pretendem aumentar o investimento 
em automação, esperam mudanças em 
sua força de trabalho decorrentes desse 
movimento, mas ainda não sabem como 
integrar novos talentos e redesenhar a 
contratação de sua mão de obra para os 
novos formatos digitais.

“É um desafi o, mas é preciso perce-
ber que a automação não é um processo 
excludente do ser humano, ao contrá-
rio, é um impulsionador dos talentos e 
das próprias relações de trabalho, que 
tendem a ser mais próximas, efi cientes 
e com incentivos à inovação, bem estar 
e avanço da sociedade como um todo”, 
ressalta.

TECNOLOGIA

Estamos vendo melhores modelos surgindo, mas 
também criando lacunas nas competências das 
pessoas ocupadas com ERPs
Ivan Jancikic, diretor de Serviços da LLamasoft no Brasil

É preciso perceber que 
a automação não é um 
processo excludente do ser 
humano; ao contrário, é um 
impulsionador dos talentos 
e das próprias relações de 
trabalho, que tendem a ser 
mais próximas, efi cientes e 
com incentivos à inovaçã
Jair Alves, presidente da Câmara 
Setorial de Movimentação e Armaze-
nagem de Materiais da Abimaq
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AS PROFISSÕES 
QUE O AMANHÃ 

VAI EXIGIR

Quais são as profi ssões no setor que 
podem morrer ou nascer e o que as em-
presas do setor esperam do novo pro-
fi ssional da logística? Para o professor 
da Fundação Getulio Vargas (FGV) e 
especialista em Inovação e Tecnologia, 
Arthur Igreja, quem deve fi car pelo ca-
minho é aquele gestor bastante tradi-
cional, o alocador de transporte, que 
simplesmente está fechando contratos, 
alocando cargas e fazendo a contratação 
desse tipo de transporte. E vai crescer o 
profi ssional que está ligado ao big data, 
ao machine learning e à internet das 
coisas (IoT), ou seja, que seja hábil em 
monitorar todos esses dados de forma 
precisa para impulsionar toda a cadeia. 

Ele exemplifi ca esse processo men-
cionando as empresas que monitoram 
as operações por GPS, quando a carga 
está prestes a ser entregue, e que já emi-
tem, paralelamente, a nota, realizando 
processos na área fi scal e gerencial, tra-
zendo maior agilidade e reduzindo, con-
sideravelmente, a necessidade de fl uxo 
de caixa. “Quem estiver olhando para 
o que a tecnologia propicia e o que dá 
para enxugar nesse ambiente logístico, 
que tem margens tão apertadas, será o 
profi ssional do futuro dentro da logísti-
ca”, reforça.

O presidente da Câmara Setorial 
de Movimentação e Armazenagem de 
Materiais da Associação Brasileira da 
Indústria de Máquinas e Equipamen-
tos (Abimaq), Jair Alves, acredita que as 
funções profi ssionais mais promissoras 
são das áreas de tecnologias da informa-
ção e comunicação, como o especialista 
em Big Data, em Internet das Coisas, o 
engenheiro de software, de cibersegu-
rança, bem como analista de segurança 
e defesa digital. “Eles colaboram com 
profi ssionais de diversos setores para 
fazer com que os conceitos da Indústria 
4.0 e também os da Logística 4.0 sejam 

viáveis e avancem para tornar os siste-
mas e soluções logísticas cada vez mais 
inteligentes e efi cientes”, destaca.

Para o sócio-diretor da consultoria 
especializada em Engenharia de Gestão 
Visagio, Izaías Miguel, uma transforma-
ção mais tangível e em difusão por todo 
o mundo é a utilização de centros de 
distribuição totalmente automatizados, 
nos quais praticamente não existem se-
res humanos trabalhando e os níveis de 
produtividade são altíssimos. Amazon e 
Alibaba, por exemplo, lideram esse mo-
vimento com aquisição de empresas do 
setor ou desenvolvimentos de soluções 
dentro de casa. 

“Por outro lado, ainda vamos demo-
rar algum tempo até perceber no dia a 
dia, casos mais disruptivos como veí-
culos autônomos, que podem extinguir 

motoristas de caminhão, taxistas/mo-
toristas e etc, mas a questão hoje parece 
ser mais ‘quando’ do que ‘se’. Esse tipo 
de transformação vai acontecer. Em am-
bos os casos, o perfi l mais analítico e de 
carreiras como ciências da computação 
passa a permear todas as oportunidades 
de trabalho, juntamente com os especia-
listas da operação”, comenta.

Diretor de Serviços da LLamasoft 
no Brasil, Ivan Jancikic acrescenta que a 
maioria da força de trabalho cresceu no 
paradigma do ERP (Enterprise Resour-
ce Planning) construído em um mode-
lo muito estruturado, que permite com 
que se exerça controle sobre toda a or-
ganização e transações que acontecem. 
“Mas, agora, muitas transações estão 
acontecendo fora das paredes da compa-
nhia, então as pessoas se deparam com 

Inovação para aperfeiçoar 
relacionamento com clientes

Um aplicativo mobile (APP) que possibilita aos clientes e, principalmente, às 
empresas que estão projetando utilizar galpões fl exíveis pela primeira vez, deci-
dir qual a solução ideal para o negócio. Esta aposta que a Tópico, empresa que 
é responsável por 65% do market share do setor de infraestrutura fl exível para 
cobertura e armazenagem no Brasil, faz para aperfeiçoar o relacionamento e 
ampliar mercados.  

“No aplicativo, o usuário pode, ao responder algumas questões, descobrir de 
forma rápida e assertiva a solução do catálogo Tópico perfeita para o empreen-
dimento. Os galpões fl exíveis já possuem vantagens competitivas em relação a 
outras alternativas de armazenamento. Com o aplicativo, isso se estende, tam-
bém, para a agilidade em defi nir e orçar o projeto”, explica Sergio Gallucci Parisi, 
diretor Comercial e de Marketing da Tópico.

O aplicativo da Tópico tem, ainda, outras funcionalidades. O usuário encontra 
conteúdos sobre armazenagem,  possibilidade de abertura de chamado técnico 
para manutenção, show room dos galpões e projetos executados pela empresa, 
que possui no Brasil mais de 2,5 milhões de metros quadrados instalados de 
estruturas modulares metálicas cobertas por uma membrana (lona) antichamas 
com durabilidade de até 40 anos.

“A busca pela inovação é um dos pilares da Tópico. Queremos mostrar para 
o mercado o quanto estamos olhando e nos preparando para o futuro, preocu-
pados com inovação e tecnologia para reforçar o nosso pioneirismo dentro do 
setor”, completa Gallucci. 
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Indústria de Máquinas e Equipamen-
tos (Abimaq), Jair Alves, acredita que as 
funções profi ssionais mais promissoras 
são das áreas de tecnologias da informa-
ção e comunicação, como o especialista 
em Big Data, em Internet das Coisas, o 
engenheiro de software, de cibersegu-
rança, bem como analista de segurança 
e defesa digital. “Eles colaboram com 
profi ssionais de diversos setores para 
fazer com que os conceitos da Indústria 
4.0 e também os da Logística 4.0 sejam 

viáveis e avancem para tornar os siste-
mas e soluções logísticas cada vez mais 
inteligentes e efi cientes”, destaca.

Para o sócio-diretor da consultoria 
especializada em Engenharia de Gestão 
Visagio, Izaías Miguel, uma transforma-
ção mais tangível e em difusão por todo 
o mundo é a utilização de centros de 
distribuição totalmente automatizados, 
nos quais praticamente não existem se-
res humanos trabalhando e os níveis de 
produtividade são altíssimos. Amazon e 
Alibaba, por exemplo, lideram esse mo-
vimento com aquisição de empresas do 
setor ou desenvolvimentos de soluções 
dentro de casa. 

“Por outro lado, ainda vamos demo-
rar algum tempo até perceber no dia a 
dia, casos mais disruptivos como veí-
culos autônomos, que podem extinguir 

motoristas de caminhão, taxistas/mo-
toristas e etc, mas a questão hoje parece 
ser mais ‘quando’ do que ‘se’. Esse tipo 
de transformação vai acontecer. Em am-
bos os casos, o perfi l mais analítico e de 
carreiras como ciências da computação 
passa a permear todas as oportunidades 
de trabalho, juntamente com os especia-
listas da operação”, comenta.

Diretor de Serviços da LLamasoft 
no Brasil, Ivan Jancikic acrescenta que a 
maioria da força de trabalho cresceu no 
paradigma do ERP (Enterprise Resour-
ce Planning) construído em um mode-
lo muito estruturado, que permite com 
que se exerça controle sobre toda a or-
ganização e transações que acontecem. 
“Mas, agora, muitas transações estão 
acontecendo fora das paredes da compa-
nhia, então as pessoas se deparam com 

Inovação para aperfeiçoar 
relacionamento com clientes

Um aplicativo mobile (APP) que possibilita aos clientes e, principalmente, às 
empresas que estão projetando utilizar galpões fl exíveis pela primeira vez, deci-
dir qual a solução ideal para o negócio. Esta aposta que a Tópico, empresa que 
é responsável por 65% do market share do setor de infraestrutura fl exível para 
cobertura e armazenagem no Brasil, faz para aperfeiçoar o relacionamento e 
ampliar mercados.  

“No aplicativo, o usuário pode, ao responder algumas questões, descobrir de 
forma rápida e assertiva a solução do catálogo Tópico perfeita para o empreen-
dimento. Os galpões fl exíveis já possuem vantagens competitivas em relação a 
outras alternativas de armazenamento. Com o aplicativo, isso se estende, tam-
bém, para a agilidade em defi nir e orçar o projeto”, explica Sergio Gallucci Parisi, 
diretor Comercial e de Marketing da Tópico.

O aplicativo da Tópico tem, ainda, outras funcionalidades. O usuário encontra 
conteúdos sobre armazenagem,  possibilidade de abertura de chamado técnico 
para manutenção, show room dos galpões e projetos executados pela empresa, 
que possui no Brasil mais de 2,5 milhões de metros quadrados instalados de 
estruturas modulares metálicas cobertas por uma membrana (lona) antichamas 
com durabilidade de até 40 anos.

“A busca pela inovação é um dos pilares da Tópico. Queremos mostrar para 
o mercado o quanto estamos olhando e nos preparando para o futuro, preocu-
pados com inovação e tecnologia para reforçar o nosso pioneirismo dentro do 
setor”, completa Gallucci. 
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as limitações dos sistemas ERP, tendo 
estes como eixo da transformação digi-
tal. Estamos vendo modelos melhores 
surgindo, mas também criando lacunas 
nas competências das pessoas ocupadas 
com ERPs”, explica. 

Ele cita, como exemplo, que um pla-
nejador de demanda normalmente ana-
lisa três anos de histórico nas transações 
e utiliza estes dados como base para 
gerar a previsão. Mas agora, com a nova 
forma de pensar de fora para dentro, o 
mercado exige profi ssionais que possam 
trazer dados de fontes externas e inteli-
gência para o processo de planejamento 
de demanda, o que requer diferentes ti-
pos de habilidades. “Um novo conjunto 
de competências está ligado a integração 
de dados: quais fontes de dados são ne-
cessárias e como aproveitá-las, porque 
elas não são bases de dados tradicional-
mente estruturadas. O novo profi ssional 
precisa saber como aproveitar e harmo-
nizar os dados para serem consumidos 
num processo de planejamento de de-
manda”, completa.

O diretor da T2S – Tecnologia, Solu-
ções e Sistemas, Ricardo Pupo Larguesa, 
acredita que os cargos operacionais ten-
dem a diminuir ou mesmo desaparecer, 

enquanto que novos cargos de planeja-
mento serão criados: “Mas as oportuni-
dades são criadas indiretamente; muitos 
engenheiros e técnicos são chamados 
não apenas para projetar as tecnologias, 
mas para realizar manutenção. Acaba 
havendo também mais demanda por 
coordenação, gerência e direções espe-
cífi cas, o que exige mão de obra mais 
qualifi cada. O novo profi ssional precisa 
ter o pensamento analítico mais desen-
volvido, que lhe permita lidar com situ-
ações mais abstratas e complexas, o que 
demandará discernimento para tomar 
decisões. Precisará ser criativo e ter uma 
visão além da operação .̈ 

Como exemplo, cita que hoje um 
profi ssional que faz planejamento de 
pátio e operação de navio em um ter-
minal de contêineres utiliza ferramen-
tas que não apenas sequenciam mo-
vimentos defi nidos por ele, mas cria 
e mantém uma base de regras lógicas 
que permita que o plano aconteça au-
tomaticamente. “Isso demanda uma 
abstração muito maior do pensamento, 
bem como uma capacidade estratégi-
ca de medir resultados e mudar parâ-
metros para melhorar processos. Esse 
será o futuro”, frisa.

MERCADO TERÁ 
QUE SE ADAPTAR

CEO da ULMA Handling Systems 
no Brasil, Marcelo Bueno aponta que o 
principal desafi o das cadeias de abas-
tecimento de forma geral, tem sido en-
tregar a tempo e com qualidade bens 
e produtos solicitados pelo cliente. Ele 
salienta: “Hoje, o que está acontecendo 
é que o cliente está forçando uma redu-
ção do prazo de entrega exigindo custos 
menores e, portanto, o desafi o para as 
empresas é adaptar-se a essa nova rea-
lidade e, pelo lado dos desenvolvedores 
e fabricantes de soluções e sistemas au-
tomatizados para a logística, o desafi o é 
entender corretamente os negócios dos 
clientes para poder oferecer soluções 
que sejam aderentes às suas necessida-
des, acompanhando-os durante toda 
sua vida de modo que consigam seguir 
adaptando sua instalação logística de 
maneira ágil”.

As transportadoras no Brasil têm ní-
veis muito díspares de desenvolvimen-
to, avalia Arthur Igreja, professor da 
Fundação Getulio Vargas (FGV) e espe-
cialista em Inovação e Tecnologia.

 “Então, esse mercado de logística 
tem companhias muito preocupadas 
em alavancar a tecnologia, excepcionais 
fornecedores de softwares e de gestão. 
Porém, o que falta é usar o estado da 
arte que algumas poucas empresas têm 
usado e democratizar isso no mercado. 
A logística 4.0 vem de encontro à indús-
tria 4.0, mas o setor no Brasil continua 
muito tradicional, muito presa ao modal 
rodoviário”, comenta. 

Para ele, uma mudança nesse cená-
rio atual no país depende de investimen-
tos maiores em infraestrutura e isso não 
acontecerá no curto prazo. Sendo assim, 
é importante que todas as empresas que 
fazem parte da cadeia (desde produto-
res, operadores logísticos, transportado-
res e empresas de tecnologia) se atentem 

TECNOLOGIA

Em logística, diria 
que os profi ssionais 

do setor de tecnologia, 
engenharia, robótica, 

tecnologia da informação, 
sem a qual, grande parte 

desta transformação 
não seria possível, estão 

e seguirão em alta
Marcelo Bueno, 

CEO da ULMA Handling 
Systems no Brasil
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a todas as possibilidades da logística 4.0. 
“Falta ainda esse conceito se alastrar no 
mercado logístico brasileiro”, conclui.

Avançar para uma fase onde as ca-
deias de suprimentos estejam altamente 
conectadas e tenham a possibilidade de 
oferecer, a um custo muito mais acessí-
vel que no passado, a tão sonhada visibi-
lidade de ponta a ponta, é uma realidade 

factível, opina Izaías Miguel, sócio-di-
retor da especializada em Engenharia 
de Gestão Visagio. “Ao mesmo tempo, 
nossos legados mal resolvidos podem 
impactar na velocidade de adoção, tan-
to do conceito de logística 4.0, como das 
tecnologias que o suportam. O chamado 
Custo Brasil, que vai desde os impactos 
da infraestrutura logística precária até a 
burocracia e complexidade fi scal extre-
mas, torna a situação mais difícil do que 
outros países”.

Entretanto, avalia, com o ecossiste-
ma de inovação do Brasil começando a 
avançar a partir do surgimento e cresci-
mento de startups, essa velocidade ten-
de a aumentar, com soluções disruptivas 
surgindo para suportar vários gargalos 
logísticos. 

OS IMPACTOS 
DA TECNOLOGIA 

NO SUPPLY CHAIN

Pelo menos 50% das maiores empre-
sas globais utilizarão inteligência artifi -
cial, analíticas avançadas e internet das 
coisas (IoT) em suas operações de supply 
chain até 2023. Isso é o que aponta o rela-
tório do Gartner, de março de 2019, que 
aborda as tendências das melhores tec-
nologias para a cadeia de suprimentos. 
“Estas são algumas das inovações uti-
lizadas atualmente e acreditamos que 
serão mais relevantes à medida que de-
senvolvemos soluções com estas tecno-
logias para atender as necessidades dos 
clientes no segmento”, destaca Jancikic, 
da LLamasoft no Brasil.

A inteligência artifi cial pode auxiliar 
a melhora da performance na funciona-
lidade do supply chain, como previsão 
de demanda, planejamento de produ-
ção e manutenção preventiva que ajuda 
a tomar decisões de forma automática. 
“No caso das analíticas avançadas, com 
a disponibilidade de dados no supply 
chain, por exemplo, através da IoT, dos 

dados de vendas dinâmicas e dos pa-
drões de clima, é possível extrapolar 
este ambiente para melhor entender os 
cenários futuros e realizar recomenda-
ções rentáveis”, explica.

O Digital Twin é uma das mais im-
portantes tecnologias aplicadas no setor. 
As analíticas preditivas e prescritivas 
são aplicadas no Digital Twin para ob-
ter um processo de tomada de decisões 
mais rápido e de qualidade. Segundo o 
diretor da LLamasoft no Brasil, a ten-
dência dessa tecnologia é focada em 
criar representações digitais apropria-
das das operações de ativos físicos no 
mundo real, portanto está relacionado 
de forma homóloga ao mundo real e é 
usado para entender o momento atual 
do que está sendo representado, respon-
der a mudanças, melhorar operações, 
agregar valor e mitigar riscos.

Modelos 

Sabendo de todos os desafi os en-
frentados no Brasil, Jancikic afi rma que, 
muitas vezes, a primeira ação que as 
empresas querem tomar é diminuir os 
custos. Para ele, as companhias preci-
sam mudar seus modelos de negócio e 
serem mais inovadoras, encontrar me-
lhores formas de fazer negócio e iden-
tifi car oportunidades que podem estar 
ocultas. Portanto, ressalta, esta é uma 
grande oportunidade para que realizem 
um redesenho da sua estratégia. 

“Grandes benefícios relacionados a 
redução de custos de produção, de trans-
porte, de recursos, operacionais,  e de 
inventário podem ser gerados através da 
utilização de ferramentas como as que 
oferecemos para o mercado. Portanto, a 
tecnologia traz, de um lado, efi ciência e, 
do outro, a possibilidade de tomar deci-
sões baseadas em uma grande variedade 
de dados internos e externos para atingir 
melhores resultados, tanto para as orga-
nizações como para melhor atender os 
consumidores”, conclui o executivo.

A busca pela inovação 
é um dos pilares da Tópico. 
Queremos mostrar 
ao mercado o quanto 
estamos olhando e nos 
preparando para o futuro, 
preocupados com inovação 
e tecnologia para reforçar o 
nosso pioneirismo no setor

Sergio Gallucci Parisi, diretor 
Comercial e de Marketing da Tópico
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as limitações dos sistemas ERP, tendo 
estes como eixo da transformação digi-
tal. Estamos vendo modelos melhores 
surgindo, mas também criando lacunas 
nas competências das pessoas ocupadas 
com ERPs”, explica. 

Ele cita, como exemplo, que um pla-
nejador de demanda normalmente ana-
lisa três anos de histórico nas transações 
e utiliza estes dados como base para 
gerar a previsão. Mas agora, com a nova 
forma de pensar de fora para dentro, o 
mercado exige profi ssionais que possam 
trazer dados de fontes externas e inteli-
gência para o processo de planejamento 
de demanda, o que requer diferentes ti-
pos de habilidades. “Um novo conjunto 
de competências está ligado a integração 
de dados: quais fontes de dados são ne-
cessárias e como aproveitá-las, porque 
elas não são bases de dados tradicional-
mente estruturadas. O novo profi ssional 
precisa saber como aproveitar e harmo-
nizar os dados para serem consumidos 
num processo de planejamento de de-
manda”, completa.

O diretor da T2S – Tecnologia, Solu-
ções e Sistemas, Ricardo Pupo Larguesa, 
acredita que os cargos operacionais ten-
dem a diminuir ou mesmo desaparecer, 

enquanto que novos cargos de planeja-
mento serão criados: “Mas as oportuni-
dades são criadas indiretamente; muitos 
engenheiros e técnicos são chamados 
não apenas para projetar as tecnologias, 
mas para realizar manutenção. Acaba 
havendo também mais demanda por 
coordenação, gerência e direções espe-
cífi cas, o que exige mão de obra mais 
qualifi cada. O novo profi ssional precisa 
ter o pensamento analítico mais desen-
volvido, que lhe permita lidar com situ-
ações mais abstratas e complexas, o que 
demandará discernimento para tomar 
decisões. Precisará ser criativo e ter uma 
visão além da operação .̈ 

Como exemplo, cita que hoje um 
profi ssional que faz planejamento de 
pátio e operação de navio em um ter-
minal de contêineres utiliza ferramen-
tas que não apenas sequenciam mo-
vimentos defi nidos por ele, mas cria 
e mantém uma base de regras lógicas 
que permita que o plano aconteça au-
tomaticamente. “Isso demanda uma 
abstração muito maior do pensamento, 
bem como uma capacidade estratégi-
ca de medir resultados e mudar parâ-
metros para melhorar processos. Esse 
será o futuro”, frisa.

MERCADO TERÁ 
QUE SE ADAPTAR

CEO da ULMA Handling Systems 
no Brasil, Marcelo Bueno aponta que o 
principal desafi o das cadeias de abas-
tecimento de forma geral, tem sido en-
tregar a tempo e com qualidade bens 
e produtos solicitados pelo cliente. Ele 
salienta: “Hoje, o que está acontecendo 
é que o cliente está forçando uma redu-
ção do prazo de entrega exigindo custos 
menores e, portanto, o desafi o para as 
empresas é adaptar-se a essa nova rea-
lidade e, pelo lado dos desenvolvedores 
e fabricantes de soluções e sistemas au-
tomatizados para a logística, o desafi o é 
entender corretamente os negócios dos 
clientes para poder oferecer soluções 
que sejam aderentes às suas necessida-
des, acompanhando-os durante toda 
sua vida de modo que consigam seguir 
adaptando sua instalação logística de 
maneira ágil”.

As transportadoras no Brasil têm ní-
veis muito díspares de desenvolvimen-
to, avalia Arthur Igreja, professor da 
Fundação Getulio Vargas (FGV) e espe-
cialista em Inovação e Tecnologia.

 “Então, esse mercado de logística 
tem companhias muito preocupadas 
em alavancar a tecnologia, excepcionais 
fornecedores de softwares e de gestão. 
Porém, o que falta é usar o estado da 
arte que algumas poucas empresas têm 
usado e democratizar isso no mercado. 
A logística 4.0 vem de encontro à indús-
tria 4.0, mas o setor no Brasil continua 
muito tradicional, muito presa ao modal 
rodoviário”, comenta. 

Para ele, uma mudança nesse cená-
rio atual no país depende de investimen-
tos maiores em infraestrutura e isso não 
acontecerá no curto prazo. Sendo assim, 
é importante que todas as empresas que 
fazem parte da cadeia (desde produto-
res, operadores logísticos, transportado-
res e empresas de tecnologia) se atentem 

TECNOLOGIA

Em logística, diria 
que os profi ssionais 
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engenharia, robótica, 

tecnologia da informação, 
sem a qual, grande parte 
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a todas as possibilidades da logística 4.0. 
“Falta ainda esse conceito se alastrar no 
mercado logístico brasileiro”, conclui.

Avançar para uma fase onde as ca-
deias de suprimentos estejam altamente 
conectadas e tenham a possibilidade de 
oferecer, a um custo muito mais acessí-
vel que no passado, a tão sonhada visibi-
lidade de ponta a ponta, é uma realidade 

factível, opina Izaías Miguel, sócio-di-
retor da especializada em Engenharia 
de Gestão Visagio. “Ao mesmo tempo, 
nossos legados mal resolvidos podem 
impactar na velocidade de adoção, tan-
to do conceito de logística 4.0, como das 
tecnologias que o suportam. O chamado 
Custo Brasil, que vai desde os impactos 
da infraestrutura logística precária até a 
burocracia e complexidade fi scal extre-
mas, torna a situação mais difícil do que 
outros países”.

Entretanto, avalia, com o ecossiste-
ma de inovação do Brasil começando a 
avançar a partir do surgimento e cresci-
mento de startups, essa velocidade ten-
de a aumentar, com soluções disruptivas 
surgindo para suportar vários gargalos 
logísticos. 

OS IMPACTOS 
DA TECNOLOGIA 

NO SUPPLY CHAIN

Pelo menos 50% das maiores empre-
sas globais utilizarão inteligência artifi -
cial, analíticas avançadas e internet das 
coisas (IoT) em suas operações de supply 
chain até 2023. Isso é o que aponta o rela-
tório do Gartner, de março de 2019, que 
aborda as tendências das melhores tec-
nologias para a cadeia de suprimentos. 
“Estas são algumas das inovações uti-
lizadas atualmente e acreditamos que 
serão mais relevantes à medida que de-
senvolvemos soluções com estas tecno-
logias para atender as necessidades dos 
clientes no segmento”, destaca Jancikic, 
da LLamasoft no Brasil.

A inteligência artifi cial pode auxiliar 
a melhora da performance na funciona-
lidade do supply chain, como previsão 
de demanda, planejamento de produ-
ção e manutenção preventiva que ajuda 
a tomar decisões de forma automática. 
“No caso das analíticas avançadas, com 
a disponibilidade de dados no supply 
chain, por exemplo, através da IoT, dos 

dados de vendas dinâmicas e dos pa-
drões de clima, é possível extrapolar 
este ambiente para melhor entender os 
cenários futuros e realizar recomenda-
ções rentáveis”, explica.

O Digital Twin é uma das mais im-
portantes tecnologias aplicadas no setor. 
As analíticas preditivas e prescritivas 
são aplicadas no Digital Twin para ob-
ter um processo de tomada de decisões 
mais rápido e de qualidade. Segundo o 
diretor da LLamasoft no Brasil, a ten-
dência dessa tecnologia é focada em 
criar representações digitais apropria-
das das operações de ativos físicos no 
mundo real, portanto está relacionado 
de forma homóloga ao mundo real e é 
usado para entender o momento atual 
do que está sendo representado, respon-
der a mudanças, melhorar operações, 
agregar valor e mitigar riscos.

Modelos 

Sabendo de todos os desafi os en-
frentados no Brasil, Jancikic afi rma que, 
muitas vezes, a primeira ação que as 
empresas querem tomar é diminuir os 
custos. Para ele, as companhias preci-
sam mudar seus modelos de negócio e 
serem mais inovadoras, encontrar me-
lhores formas de fazer negócio e iden-
tifi car oportunidades que podem estar 
ocultas. Portanto, ressalta, esta é uma 
grande oportunidade para que realizem 
um redesenho da sua estratégia. 

“Grandes benefícios relacionados a 
redução de custos de produção, de trans-
porte, de recursos, operacionais,  e de 
inventário podem ser gerados através da 
utilização de ferramentas como as que 
oferecemos para o mercado. Portanto, a 
tecnologia traz, de um lado, efi ciência e, 
do outro, a possibilidade de tomar deci-
sões baseadas em uma grande variedade 
de dados internos e externos para atingir 
melhores resultados, tanto para as orga-
nizações como para melhor atender os 
consumidores”, conclui o executivo.

A busca pela inovação 
é um dos pilares da Tópico. 
Queremos mostrar 
ao mercado o quanto 
estamos olhando e nos 
preparando para o futuro, 
preocupados com inovação 
e tecnologia para reforçar o 
nosso pioneirismo no setor

Sergio Gallucci Parisi, diretor 
Comercial e de Marketing da Tópico
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ESFORÇO
CONJUNTO
Primeiras ações do governo federal na área de infraestrutura 
de transportes, como o projeto Arco Norte, trazem mudanças na logística 
brasileira que já começam a reduzir custos 

recente inauguração de 
um trecho pavimentado 
da BR-163, em Miritituba, 
em Itaituba (PA), impor-
tante via de ligação de 

Mato Grosso com portos no rio Tapajós, 
começa a mudar a fotografi a da logística 
brasileira. 

As melhorias foram contabilizadas 
prontamente. “Já fi zemos os cálculos 
e, com a pavimentação desse trecho da 
BR-163, o custo de transporte já reduziu 
em 32%. Antes para transportar grão 
de Mato Grosso para Miritituba, o frete 
era de R$ 250 por tonelada e, com a pa-

vimentação, passou para R$ 170. É uma 
redução muito relevante”, declara a as-
sessora técnica da Comissão Nacional 
de Logística e Infraestrutura, da Con-
federação da Agricultura e Pecuária do 
Brasil (CNA), Elisangela Pereira Lopes.

Ela explica que essa obra possibi-
lita que a carga seja escoada pelo Arco 
Norte, não sendo mais necessário descer 
para embarcar em navios nos portos de 
Paranaguá (PR) ou de Santos (SP). “Por-
tanto, descongestiona terminais e cria 
uma logística apropriada para o Mato 
Grosso, que está mais próximo do norte 
do País”. O estado de Mato Grosso é o 

maior produtor de grãos do país, líder 
na produção de commodities como soja, 
milho e algodão. A expectativa é de que 
a rodovia será responsável, este ano, 
pelo escoamento de mais de 14 milhões 
de toneladas de grãos.

O Arco Norte é um plano estratégico 
que compreende portos ou estações de 
transbordo nos estados de Rondônia, 
Amazonas, Pará, Amapá, Maranhão, 
Sergipe e Bahia e são considerados fun-
damentais para o escoamento da pro-
dução de grãos do Centro-Oeste e des-
ses estados. O sistema é formado pelos 
portos de Itacoatiara (AM), Santarém e 
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Vila do Conde (PA), Santana (AP), Itaqui 
(MA), Aracajú (SE), Salvador e Ilhéus 
(BA) e compreende uma região entre o 
paralelo 16S (que corta o sul Mato Gros-
so, Goiás, Distrito Federal, Minas Gerais 
e sul Bahia) e a linha do Equador.

Mais agilidade

Elisangela explica que a redução do 
frete ocorreu em função da diminuição 
do transit time. Antes, como a BR-163 não 
era pavimentada, fi cava repleta de ato-
leiros. “Todo início de safra a via fi cava 
parada e o trajeto era feito em 10 dias, 
superior ao tempo médio anual de cin-
co dias. Agora, com a pavimentação, o 
tempo reduziu para dois, três dias no 
máximo”. 

Para a especialista da CNA, mais do 
que boa vontade, o atual governo tem 
colocado em ação aquilo que tem prome-
tido. A obra foi executada no prazo por 
dois batalhões de engenharia e constru-
ção do Exército, que resultou no asfalta-
mento dos últimos 51 km que faltavam. 
“Isto mostra que é possível, desde que 
os esforços sejam centrados nas priori-
dades e que seja feito um planejamento 
correto e com o devido usos dos recur-
sos. Esse trecho da BR estava em obras 
há dez anos nos governos anteriores”, 
declara Elisangela, ao dizer que a CNA 
tem trabalhado junto aos Ministérios 
da Infraestrutura e da Agricultura. Pe-
cuária e Abastecimento (MAPA) para 
tratar das prioridades do agronegócio 
na área de transportes. “Agora, o setor 
de agronegócio está sorrindo porque já 
conseguiu essa redução de 32% no fre-
te”, ressalta.

Segundo Elisangela, agora o governo 
prometeu concluir o restante da pavi-
mentação da BR-163 e da BR-230 e che-
gar até Santarém. Hoje, em Miritituba, 
é possível transferir as cargas dos cami-
nhões para embarcações menores, que 
podem seguir para Santarém ou Belém. 
Quando a rodovia pavimentada chegar 

ao porto de Santarém, que tem grande 
profundidade, será possível colocar os 
grãos diretamente nos navios Panamax, 
que seguem ao exterior. 

“Hoje já é vantagem trocar para 
barcaça em Miritituba e fazer um novo 

transbordo no porto, pois o transporte 
aquaviário custa um terço do valor do 
rodoviário. Quando o trecho de pavi-
mentação até Santarém for concluído 
será uma outra alternativa, pois a carga 
será embarcada diretamente no navio, 
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ESFORÇO
CONJUNTO
Primeiras ações do governo federal na área de infraestrutura 
de transportes, como o projeto Arco Norte, trazem mudanças na logística 
brasileira que já começam a reduzir custos 

recente inauguração de 
um trecho pavimentado 
da BR-163, em Miritituba, 
em Itaituba (PA), impor-
tante via de ligação de 
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nhões para embarcações menores, que 
podem seguir para Santarém ou Belém. 
Quando a rodovia pavimentada chegar 

ao porto de Santarém, que tem grande 
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que seguem ao exterior. 
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evitando o transbordo, o que gera custo 
e tempo. O exportador poderá escolher”.

Mudança de fl uxo

Com os investimentos em anda-
mento, a expectativa é que comece a ser 
consolidado uma mudança de fl uxo da 
produção. A especialista da CNA expli-
ca que hoje 62% da produção de grãos 
estão acima do paralelo 16S. Os outros 
38% estão abaixo dessa linha. “Porém, 

a região do Arco Norte não tem infra-
estrutura necessária para fazer com que 
os custos sejam reduzidos. Com essas 
obras que estão sendo anunciadas pelo 
governo, acredito que nos próximos dez 
anos haverá um equilíbrio. Será mais 
interessante enviar para os portos do 
Arco Norte o que estiver acima do para-
lelo 16S e aquilo que estiver abaixo, que 
já é uma rota consolidada e engloba os 
estados do Sul e Sudeste, provavelmen-
te descerá para Santos, Paranaguá e Rio 
Grande. Segundo Elisangela, quando se 
trata de exportação, o Brasil movimenta 
26% pelo Arco Norte e os outros 74% pe-
los portos do Sul e Sudeste.  

Mas os volumes de exportação pelo 
Arco Norte tem aumentado. “Há dez 
anos, a nossa exportação era de 7 mi-
lhões de toneladas pelos portos da re-
gião. Agora, estamos exportando mais 
de 36 milhões de toneladas. Anualmen-
te, há um acréscimo de 2,8 milhões de 
toneladas acima do paralelo 16S. Com 
as ferrovias Ferrogrão e Fiol, que são 
prioritárias para o setor, esses volumes 
devem aumentar signifi cativamente nos 
próximos dez anos”, destaca, ao lembrar 
que a região Norte é rica em rios que 
podem ser navegáveis, mais que depen-
dem de alguma obra, seja dragagem e/
ou derrocagem.

O diretor-executivo da CNT (Confe-
deração Nacional do Transporte), Bru-
no Batista, também defende o melhor 
aproveitamento do sistema hidroviário. 
“O uso da hidrovia no Brasil é tímido, 
praticamente simbólico. É um modal 
que consome menos combustível e emi-
te menos. Tem uma alta efi ciência ener-
gética”.

Segundo estudo Aspectos Gerais 
da Navegação Interior no Brasil, atual-
mente, dos 63 mil km que poderiam ser 
utilizados pela navegação interior, prati-
camente dois terços dessa rede hidrográ-
fi ca não o são. O transporte hidroviário 
no país aproveita comercialmente (para 
cargas e passageiros) apenas 19,5 mil km 
(30,9%) da malha. Entretanto, apesar do 

atual desperdício de oportunidades, os 
rios brasileiros têm registrado aumen-
to no volume transportado nos últimos 
anos, o que evidencia o seu potencial 
para contribuir para o desenvolvimento 
da economia do país.

Grande demanda

O Plano CNT de Transporte e Logís-
tica, elaborado em 2018, mas que ainda 
permanece como referência para o mer-
cado, identifi ca os principais projetos e 
os investimentos necessários para a im-
plantação de um sistema de transporte 
integrado de cargas e de passageiros em 
todo o Brasil.

São 2.663 obras elencadas como fun-
damentais, que demandam cerca de R$ 
1,7 trilhão de investimentos em todos os 
modais (rodoviário, ferroviário, aquavi-
ário e aéreo, além do transporte público 
urbano). Do total de projetos previstos, 
2.343 são específi cos de integração na-
cional (eixos estruturantes), uma soma 
de R$ 1,4 trilhão.

As expectativas do Ministério da In-
fraestrutura apontam que em 2020 estão 
previstos 44 leilões nos quatro modais 
de transporte: rodoviário, ferroviário, 
aquaviário e aéreo. Além disso, a previ-
são é que mais de 50 obras públicas se-
jam entregues, o equivalente a cerca de 
uma obra por semana.

Importantes ativos serão repassados 
à iniciativa privada. Serão sete rodovias, 
duas ferrovias, nove terminais portuá-
rios e 22 aeroportos, além da renovação 
antecipada de quatro concessionárias do 
transporte ferroviário de cargas. A ex-
pectativa, somente com os leilões deste  
ano, é alcançar a meta de R$ 101 bilhões 
em investimentos.

O representante da CNT também 
destaca o leilão do trecho de 537 km da 
FIOL (Ferrovia de Integração Oeste-Les-
te), entre Ilhéus/BA e Caetité/BA, e tam-
bém do Ferrogrão, no trecho de 1.142 km 
entre Lucas do Rio Verde (MT) – Sinop 
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“A seleção de projetos  é 
racional e coerente e vemos 
com bons olhos a retomada 
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(MT) – Miritituba. Uma vez concluída, 
essa linha férrea vai desafogar o grande 
volume de caminhões que trafegam pela 
BR-163, mudando a destinação da carga 
da rodovia para a ferrovia. “É impor-
tante que sejam considerados terminais 
multimodais para uma efetiva integra-
ção”, avalia Batista.

Ele diz que os projetos do estudo su-
peram o que está sendo proposto. “De 
qualquer forma, a seleção que está sendo 
feita é racional e coerente e vemos com 
bons olhos a retomada das concessões 
no país no setor de transportes. Mas o 
governo está passando por uma questão 
delicada para investir. Os recursos atin-
gem R$ 9,4 bilhões, valor insufi ciente 
apenas para fazer a manutenção da ma-
lha rodoviária federal”, diz ele.

Segundo ele, a preocupação é que 
nem todos os projetos podem ser conce-
didos. Ele lembra que grande parte das 
rodovias não tem volume sufi ciente de 
tráfego, pois são ligações com cidades 
menos populosas. Essas vias precisam 
ser mantidas pelo governo para permi-
tir a integração. A questão é: como fazer 
a manutenção com volume de recursos 
tão baixos? 

O presidente-executivo da Abdib 
(Associação Brasileira da Infraestrutura 
e Indústrias de Base), Venilton Tadini, 
também diz que a necessidade de in-
vestimentos é grande. “Enquanto a in-
fraestrutura como um todo requer 4,3% 
do PIB anualmente, o setor de transpor-
tes requer 2,3% do PIB todo ano. Desde 
2003, o país só conseguiu investir em 
transporte algo entre 0,3% do PIB e 0,8% 
do PIB. Nunca investiu nem 1,0% do PIB 
ao longo deste período. De 2016 para cá, 
o nível de investimento em transportes 
se situou por volta de 0,5% do PIB, o que 
é nitidamente insufi ciente para atender 
os objetivos de aumentar os fatores de 
competitividade e produtividade da 
economia brasileira”.

De qualquer forma, Tadini também 
reconhece os avanços. “Há uma visão 
geral de que, no primeiro ano de gover-

no, houve entregas e esforços. O Minis-
tério da Infraestrutura tem diretrizes e 
ações importantes e tem dialogado com 
outros ministérios e principalmente 
com bancadas parlamentares, buscando 
racionalizar a distribuição de emendas e 
direcioná-las para a conclusão ou para o 
avanço de obras públicas fundamentais. 
Em outras frentes, o ministério tem par-
ticipado ativamente para a elaboração de 
novos projetos de concessões. Claro que 
queremos mais investimentos públicos e 
mais investimentos privados, mas é ne-
cessário reconhecer o esforço”.

Tadini cita o modal ferroviário e diz 
que os novos investimentos pretendidos 
nos processos de renovação, aliados aos 
investimentos adicionais planejados na 
preparação de novos projetos de conces-
são de ferrovias. “ 30% das cargas brasi-
leiras podem passar a ser transportadas 

por ferrovias, contra 15% atualmente, 
diretriz que deve contribuir para mudar 
a matriz de transporte nacional, reduzir 
emissões de carbono e elevar a produti-
vidade da economia. Isso é signifi cati-
vo”. 

No modal rodoviário, o governo fe-
deral trabalha para conceder 10 mil km 
de trechos federais. “Se esse programa 
for bem-sucedido e conseguir atrair con-
cessionários privados para a gestão des-
ta porção da malha rodoviária asfaltada 
federal atualmente administrada pelo 
poder público; O setor privado passará a 
administrar, no futuro próximo, 30% da 
malha federal asfaltada. Atualmente, o 
setor privado administra 15% desta ma-
lha federal. Com isso, é possível imagi-
nar o ganho de qualidade, de segurança 
e de efi ciência que haverá no setor rodo-
viário federal”, conclui Tadini.

PROJETO E CONCESSÕES
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podem ser navegáveis, mais que depen-
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mente, dos 63 mil km que poderiam ser 
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PROJETO E CONCESSÕES
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uando fui convidado para falar sobre as alte-
rações promovidas pela Câmara Internacio-
nal do Comércio (ICC – International Cham-
ber of Commerce) nos chamados Incoterms® 
versão 2020, fi quei bastante animado, pois 

2020 (se tudo correr como previsto) será um ano de grandes 
transformações no cenário das operações de comércio exterior 
brasileiras, com substituição do MANTRA pelo sistema CCT 
previsto para o segundo semestre, início do recolhimento do 
ICMS via sistema PCCE, aumento das empresas Habilitadas no 
programa OEA, evolução dos testes do Documento Único de 
Importação “DU-Imp” com inclusão de novas funcionalidade, 
ampliação da abrangência do Catálogo de Produtos – CP da 
RFB, entre outras mudanças, o que obrigará muitos profi ssio-
nais experientes a voltarem para o “banco da escola” para se 
atualizar ou reciclar!

Uma das mudanças previstas que já está em vigor des-
de 1º de janeiro deste ano foi promovida pela atualização 
dos Incoterms® ICC versão 2020. As cláusulas do Incoter-
ms® entraram em vigor entre as décadas de 1920 e 1930 e 
são atualizadas de 10 em 10 anos, para acompanhar o de-
senvolvimento do comércio mundial. As regras do Incoter-
ms® fornecem orientações específicas para indivíduos que 
participam das negociações de importação e exportação 
do comércio global diariamente, sendo fundamentais para 
a elaboração de contratos de fornecimento ou aquisição, 
permitindo a redução de clausulas de responsabilidades 
mediante a utilização dos Incoterms® como referência para 
esta finalidade. 

Antes da versão 2020, a última atualização dos Incoterms® 
aconteceu em 2010, reduzindo de 13 para 11 a quantidade de 
termos, sendo que cada um deles é representado por três si-
glas, divididos nas categorias E, F, C e D, que indicam, entre 
outras coisas, as responsabilidades intrínsecas dos exportado-
res e importadores em relação, por exemplo, ao carregamento, 
transporte e seguro das mercadorias em negociação entre ou-
tras responsabilidades. 

Em 2020, a nova versão dos Incoterms® veio mais aprimora-
da, porém manteve o mesmo número de Termos. Abaixo, rela-

ciono resumidamente as principais categorias dos Incoterms® 
e as responsabilidades básicas de cada uma: 

• Categoria E: Os produtos são disponibilizados ao comprador 
na fábrica ou instalações do vendedor;

• Categoria F: O vendedor é obrigado a entregar os produtos 
ao transportador contratado ou indicado pelo comprador;
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• Categoria C: O vendedor é obrigado a contratar o transpor-
te para os produtos, sem assumir riscos de perda, extravio ou 
dano, nem despesas adicionais decorrentes de fatos ocorridos 
após o embarque;

• Categoria D: O vendedor é obrigado a arcar com todos os 
custos e riscos inerentes ao transporte e entrega dos produtos 
ao local de destino.

Segundo a Câmara Internacional do Comércio, “esta última 
edição das regras Incoterms® apresenta uma introdução deta-
lhada para ajudar os usuários a selecionar a regra Incoterms® 
mais apropriada para sua transação de compra ou venda. Na 
nova versão a introdução explica a fi nalidade e o uso das regras 
do Incoterms®, identifi ca diferenças entre o Incoterms® 2010 e 
o Incoterms® 2020, descreve as melhores práticas para incorpo-
rar as regras do Incoterms® em contratos e explora a relação dos 
contratos auxiliares ao contrato de venda, os conceitos de risco e 
entrega, o papel da transportadora e os cuidados a serem toma-
dos ao usar variantes das regras Incoterms® 2020”.

ALGUMAS DAS PRINCIPAIS MUDANÇAS 
OCORRIDAS NO INCOTERMS® 2020 FORAM:

1- No termo FCA, o Free Carrier (FCA) foi revisado para o In-
coterms® 2020 para atender a situações em que as mercadorias 
são vendidas na condição FCA para transporte marítimo e o 
comprador ou o vendedor (ou o banco de qualquer das par-
tes) solicita um conhecimento de embarque com uma notação 
a bordo. Segundo o ICC na versão Incoterms® 2020, “a condição 
FCA nos artigos A6 / B6 agora estabelece que as partes concor-
dam que o comprador instruirá a transportadora a emitir um 
conhecimento de embarque com a notação “a bordo” para o 
vendedor assim que as mercadorias forem carregadas a bordo, 
permitindo que o vendedor ofereça o documento para o com-
prador (geralmente, através dos bancos) imediatamente”.

2- Ainda segundo o ICC no Incoterms® 2020, “todos os custos 
associados a uma regra de Incoterms aparecem agora no artigo 
A9 / B9 dessa regra, permitindo que os usuários vejam a lista 
completa dos custos esperados de imediato. Além da apresen-
tação agregada, os custos associados a cada item - por exemplo, 
transporte (artigo A4 / B4) ou liberação de exportação (artigo 
A7 / B7) - ainda aparecem nos respectivos artigos para acomo-
dar um usuário que deseja se concentrar em um item. Aspecto 
específi co da transação de venda”.

3- A ICC no Incoterms® 2020 também promoveu alterações nos 
termos CIP e CIF. Segundo a ICC, as novas regras preveem di-
ferentes níveis de cobertura de seguro nas regras CIF (Cost Insu-
rance and Freight) e CIP (Carriage and Insurance Paid To). Sob a nova 
regra, a CIF Incoterms®, que é reservada para uso no comércio 
marítimo e é frequentemente usada no comércio de mercadorias, 
as Cláusulas de Carga do Instituto (C) continuam sendo o nível 
de cobertura padrão, dando às partes a opção de concordar com 
um nível mais alto de cobertura de seguro. Considerando o fe-
edback de usuários globais, a regra CIP Incoterms® agora exige 
um nível de cobertura mais alto, compatível com as Cláusulas de 
Carga do Instituto (A) ou cláusulas semelhantes

4- Alterações na organização de transporte! A ICC no Incoter-
ms® 2020 reconhece que nem todas as transações comerciais do 
vendedor para o comprador são realizadas por uma transporta-
dora terceirizada. Em alguns casos, as transações são realizadas 
sem uma transportadora terceirizada, como um vendedor usan-
do seu próprio meio de transporte ou um comprador usando seu 
próprio veículo para coletar mercadorias. Esta alteração poderá, 
em determinados casos, impactar fortemente a relação existen-
te entre exportadores e importadores, bem como exigirá adap-
tações na atual legislação aduaneira brasileira para as situações 
por exemplo de importação com transporte próprio onde, por 
exemplo, inexistirá um “Conhecimento de transporte”.

5- Alteração na categoria “D”, com exclusão do termo Delivered 
at Place (DAT) e criação do termo Delivered at Place Unloaded 
( DPU), para enfatizar que o local de destino pode ser qual-
quer lugar e não apenas um “terminal” e para ressaltar a única 
diferença de Delivered at Place Unloaded (DPU) - no DAP, o 
vendedor não descarrega as mercadorias; no DPU, o vendedor 
assumia a responsabilidade pela descarrega as mercadorias.

Concluindo e observando que as alterações incluídas pela 
ICC no Incoterms® 2020 foram signifi cativas em alguns termos 
como FOB, FCA, CIF, CIP e DPU, alertamos para a necessida-
de de revisão dos contratos de fornecimento na versão 2010, os 
quais devem ser atualizados de acordo com a versão 2020, pois 
algumas das responsabilidades da versão Incoterms® 2010 ou 
anteriores deixaram de existir ou forma ampliadas exigindo 
das partes o enquadramento da operação pretendida em um 
novo termo! 

Fonte: ICC (ICC – International Chamber of Commerce)

* Angelo Anselmo Donadon da ADP – Consultoria Assessoria e Serviços
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ESPECIAL

iante da adversidade, re-
siliência. Esta é a postura 
com que os empresários 
brasileiros estão enfren-
tando as turbulências 

dos últimos meses. Instabilidades à 
parte, o mercado foca atenção no mé-
dio e longo prazo e faz uso das ferra-
mentas e estratégias disponíveis para 
alinhavar os seus negócios. 

Uma dessas estratégias é a 26ª In-
termodal South America, que acontece 
de 17 a 19 de março, em São Paulo. Tra-
dicional ponto de encontro do setor da 

logística e intralogística, do transpor-
te, do comércio exterior e da multimo-
dalidade, a feira serve de plataforma 
de negócios para as mais de 450 mar-
cas que participam do evento.

“Os segmentos de infraestrutura, 
logística, transporte de cargas e co-
mércio exterior, no geral, seguem oti-
mistas com o mercado brasileiro. A 
atual gestão do Ministério de Infra-
estrutura, que vem sendo muito bem 
avaliada pelo setor, contribui para 
a retomada de confiança dos players 
deste mercado e os incentiva a segui-

rem acreditando e investindo no Bra-
sil”, afirma o diretor do portfólio de 
infraestrutura da Informa Markets, 
organizadora do evento, Hermano do 
Amaral Pinto Jr, que acrescenta: “Es-
tamos muito animados com esta edi-
ção da Intermodal. O interesse e ex-
pectativa das empresas são intensos. 
Em 2020, teremos um contingente 
único de mais 450 marcas exposito-
ras que representam, ao todo, 37 pa-
íses, com o que há de mais inovador 
em termos de soluções para a logísti-
ca de cargas”.

INTERMODAL SOUTH AMERICA 
CELEBRA 26ª EDIÇÃO 
Maior evento de logística, transporte de cargas e comércio exterior 
da América Latina reafi rma parceria com o setor promovendo o grande encontro 
das empresas que atuam na cadeia de abastecimento e distribuição de cargas
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a inteligência artifi cial vêm alterando a 
realidade na intralogística”, ressalta.

Conferência Nacional de Logística 
- No que tange ao conteúdo, o evento 
contará com a realização, mais uma 
vez, da Conferência Nacional de Lo-
gística. Promovida em parceria com 
a Associação Brasileira de Logística 
(Abralog), a CNL chega à 23ª edição e 
promete três dias de conteúdos atuais 
e relevantes para este mercado, com 
a presença dos principais nomes e 
players do setor.

“Com o tema geral ‘Otimização e 
Performance’, a CNL, que ocorre pelo 
terceiro ano consecutivo durante a In-
termodal, debaterá a transformação 
digital e a logística 4.0 na cadeia de su-
primentos, além da intralogística, da 
mobilidade urbana, da gestão de trans-
portes terrestres, da gestão de aeropor-
tos, da gestão de terminais privados e 
internacionais, do futuro e da tecnologia 
disruptiva, e muito mais”, conclui o di-
retor do portfólio de infraestrutura da 
Informa Markets, Hermano do Amaral 
Pinto Jr.

Intermodal 2020 

O evento, que celebra mais de duas 
décadas na liderança deste mercado, 
mantém a estratégia adotada no ano 
passado, que resultou em mais dina-
mismo e qualidade à feira, tornando-a 
uma marca ainda mais ampla para os 
setores de infraestrutura e comércio 
exterior, com especial destaque para 
três segmentos: Intralogística, Tecno-
logia e Transporte, que visam abran-
ger todos os elos da cadeia logística.

No que abrange a Intralogística, a 
feira abre espaço para inovações, tec-
nologias, lançamentos de produtos e 
serviços para gestão e movimentação 
de cargas dentro de armazéns, uni-
dades fabris e centros de distribui-
ção. No que refere à Tecnologia, re-
úne os principais desenvolvedores e 
fornecedores dessas soluções, como 
tecnologia da informação, telemáti-
ca, segurança, e-commerce e softwa-
res e sistemas em geral. Já no âmbito 
do Transporte, recebe as principais 
companhias dos modais rodoviário, 
ferroviário, aquaviário e aéreo, além 
de empresas especializadas em servi-
ços logísticos no geral, que oferecem 
mais eficiência na entrega de produ-
tos, no Brasil e mundo afora.

“Além disso, este ano a tecnologia 
ganha ainda mais força na Intermodal. 
Teremos espaços dedicados às startups 
que vêm fazendo uma parceria extre-
mamente saudável com as empresas de 
logística e de comércio exterior. Conta-
remos também com áreas nas quais será 
possível testemunhar como a robótica e 

“Em 2020, teremos um 
contingente único de mais 

450 marcas expositoras 
que representam, ao todo, 
37 países, com o que há de 

mais inovador em termos 
de soluções para 

a logística de cargas”
Hermano do Amaral Pinto Jr - diretor 

do portfólio de infraestrutura 
da Informa Markets, organizadora da 

Intermodal South America 
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(Abralog), a CNL chega à 23ª edição e 
promete três dias de conteúdos atuais 
e relevantes para este mercado, com 
a presença dos principais nomes e 
players do setor.

“Com o tema geral ‘Otimização e 
Performance’, a CNL, que ocorre pelo 
terceiro ano consecutivo durante a In-
termodal, debaterá a transformação 
digital e a logística 4.0 na cadeia de su-
primentos, além da intralogística, da 
mobilidade urbana, da gestão de trans-
portes terrestres, da gestão de aeropor-
tos, da gestão de terminais privados e 
internacionais, do futuro e da tecnologia 
disruptiva, e muito mais”, conclui o di-
retor do portfólio de infraestrutura da 
Informa Markets, Hermano do Amaral 
Pinto Jr.

Intermodal 2020 

O evento, que celebra mais de duas 
décadas na liderança deste mercado, 
mantém a estratégia adotada no ano 
passado, que resultou em mais dina-
mismo e qualidade à feira, tornando-a 
uma marca ainda mais ampla para os 
setores de infraestrutura e comércio 
exterior, com especial destaque para 
três segmentos: Intralogística, Tecno-
logia e Transporte, que visam abran-
ger todos os elos da cadeia logística.

No que abrange a Intralogística, a 
feira abre espaço para inovações, tec-
nologias, lançamentos de produtos e 
serviços para gestão e movimentação 
de cargas dentro de armazéns, uni-
dades fabris e centros de distribui-
ção. No que refere à Tecnologia, re-
úne os principais desenvolvedores e 
fornecedores dessas soluções, como 
tecnologia da informação, telemáti-
ca, segurança, e-commerce e softwa-
res e sistemas em geral. Já no âmbito 
do Transporte, recebe as principais 
companhias dos modais rodoviário, 
ferroviário, aquaviário e aéreo, além 
de empresas especializadas em servi-
ços logísticos no geral, que oferecem 
mais eficiência na entrega de produ-
tos, no Brasil e mundo afora.

“Além disso, este ano a tecnologia 
ganha ainda mais força na Intermodal. 
Teremos espaços dedicados às startups 
que vêm fazendo uma parceria extre-
mamente saudável com as empresas de 
logística e de comércio exterior. Conta-
remos também com áreas nas quais será 
possível testemunhar como a robótica e 

“Em 2020, teremos um 
contingente único de mais 

450 marcas expositoras 
que representam, ao todo, 
37 países, com o que há de 

mais inovador em termos 
de soluções para 

a logística de cargas”
Hermano do Amaral Pinto Jr - diretor 

do portfólio de infraestrutura 
da Informa Markets, organizadora da 

Intermodal South America 
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AEROPORTOS

Desde 2012, quando o aeroporto de Guarulhos foi conce-
dido à iniciativa privada, foram investidos mais de R$ 45 mi-
lhões na ampliação da infraestrutura e na implantação e mo-
dernização de novas tecnologias do terminal de cargas.

No ano passado, a gestão do GRU Airport, o maior comple-
xo aeroportuário da América do Sul, responsável por 42% de 
market share de importação e exportação no Brasil, dedicou-se 
à consolidação do Terminal de Cargas. No segundo trimestre 
do ano passado, o aeroporto bateu recorde de movimentação 
do terminal, com 44% de market share no Brasil, fechando o ano 
com 51% de participação nas exportações brasileiras, ante os 
46% em 2018, e 42% nas importações de cargas aéreas de todo 
o País (o mesmo resultado em 2018).

Para este ano e os próximos, a expectativa dos gestores 
é aumentar market share de cargas no mercado doméstico 
e internacional, com a criação de novas rotas aéreas e mais 
investimentos em tecnologia e em infraestrutura, de modo a 
transformá-lo em um polo industrial de transporte de cargas 
aéreas. “Neste sentido, pretendemos aumentar a quantidade 
de voos cargueiros, com a implantação da segunda etapa do 
procedimento de pousos e decolagens simultâneos, o Agile 
GRU, em parceria com o DECEA, o que vai permitir às aero-
naves manobras rápidas para saírem da pista, pela diagonal 
– o que diminuirá o tempo de manobra no pátio”, informou a 
CCO do GRU Airport, Mônica Lamas. “Planejamos aumentar 

a participação do TECA em segmen-
tos específicos, como de eletrônicos 
e farmacêutico, que atualmente re-
presentam, respectivamente, 28% e 
50% do total de nossas operações”, 
complementou.

Em 2019, também foram inaugu-
rados um armazém de cargas peri-
gosas e um complexo frigorífico, com 

uma antecâmara de 800 m² e 360 posições porta pallets, interli-
gada a todas as 21 câmaras frias do TECA, próprio para receber 
cargas perecíveis e farmacêuticas em temperatura ambiente en-
tre 16°C e 22°C. Também foi implantado um sistema para rastre-
amento de cargas, para dar mais transparência ao importador/
exportador quanto à situação de sua carga, bem como foi auto-
matizada a tarifação e o agendamento da Declaração de Trânsi-
to Aduaneiro (DTA) obrigatória. Foi entregue a primeira etapa 
de um novo pátio de aeronaves, denominado pátio 7, com duas 
posições dedicadas para aeronaves cargueiras de grande porte.

Tecnologia e modernização
 
Entre os investimentos feitos, o aeroporto ganhou mais 

agilidade na liberação de cargas, com a implantação da tarifa-
ção automática e agendamento de DTA’s que eliminou filas e 

COMEÇOU O GRANDE ENCONTRO 
INTERNACIONAL DA LOGÍSTICA, TRANSPORTE, 
MULTIMODALIDADE E COMÉRCIO EXTERIOR 
A Intermodal South America entra na 26a edição mais robusta e diversificada. 
Além da presença de representantes de todos os elos da cadeia de soluções, 
equipamentos, tecnologia e serviços dedicados ao transporte nacional 
e internacional de cargas, o evento ganha terreno na intralogística 
e na aplicação da tecnologia à gestão logística. Nas próximas páginas estão 
algumas das empresas que participam do evento. Conheça um pouco 
mais de algumas das protagonistas da Intermodal 2020

GRU AIRPORT

ESPECIAL
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O Grupo Fiorde estará presente na Intermodal 2020 para 
lançar uma plataforma que permitirá visibilidade e gestão em 
toda a cadeia logística, por meio de transações seguras entre 
sistemas. Trata-se da Plataforma Sirius, que conversa com o 
SAP, software de gestão empresarial, Enterprise Resources 
Planning (ERP), ou qualquer outro aplicativo RP por meio de 
Application Programming Interface (APIs) ou via Eletronic 
Data Interchange (EDI), permitindo controle e gestão comple-
ta de todos os pedidos da cadeia de supply chain inbound e ou-
tbound, nacional e internacional. “Essa plataforma tornou mais 
abrangente o portfólio de serviços do Grupo Fiorde, que tra-
dicionalmente inclui a atuação nas áreas de transporte inter-
nacional de carga marítima e aérea, desembaraço aduaneiro, 
cargas líquidas e de projeto, door to door, Delivery Duty Paid 
(DDP), Delivery Duty Unpaid (DDU), assessoria e consultoria 
aduaneiras, projetos de draw back, laudos técnicos, embarques 
aéreos e marítimos, entre outros”, conta o presidente da Fiorde 
Logística Internacional, Milton Lourenço, que também atua 
como diretor do Sindicato dos Comissários de Despachos, 
Agentes de Cargas e Logística do Estado de São Paulo (Sindi-
comis) e da Associação Nacional das Empresas Transitárias, 
Agentes de Cargas, Comissárias de Despachos e Operadores 
Intermodais (ACTC).

Com a Plataforma Sirius, no módulo internacional (Sys-
Fiord), todas as operações são automatizadas por meio de 

robôs diretamente com os órgãos 
intervenientes, como Siscomex, 
Agência Nacional de Vigilância Sa-
nitária (Anvisa), Mantra, Marinha 
Mercante, Secretaria da Fazenda e 
outros, concluindo todo o proces-
so praticamente sem intervenção 
humana. Já no módulo nacional, 
a Plataforma permite acompanha-
mento online desde o nascimento 
do delivery até a confirmação da 
entrega, com toda a operação mo-
nitorada por meio de tecnologia de 
monitoramento dos satélites e por 
aplicativos específicos para celulares.

Lourenço diz que, para este ano, a expectativa da empresa 
é de um crescimento de 12% sobre o período anterior. “Pla-
nejamos investimentos na área de tecnologia de informação 
e atendimento ao cliente, além de ampliar a frota de veículos 
apropriados para transporte de alimentos, produtos farma-
cêuticos e correlatos da FTA Transportes, outra empresa do 
Grupo Fiorde, que conta com amplo armazém em Guarulhos, 
a 30 km do Aeroporto Internacional de Cumbica”, conta. A 
FTA atua na área de transporte de cargas refrigeradas de ali-
mentos e medicamentos. Do Grupo Fiorde, também faz parte 

a necessidade de o cliente aguardar para ser atendido pesso-
almente. Além disso, entre outros processos de melhoria no 
processamento de cargas, houve redução no tempo para libe-
ração da mercadoria despachada em 84%, entre 2016 e 2019, e o 
tempo de processamento de importação foi reduzido em 35% 
neste mesmo período.

De 2013 a 2019, os segmentos que mais se destacaram em 
termos de crescimento de volume de cargas processadas pelo 
aeroporto foram o farmacêutico, de 44% para 50%; automoti-
vo, de 26% de representatividade nacional para 62%, no ano 
passado, e de maquinário, de 23%, em 2013, para 38%, em 2019.

Segundo Mônica, para a Intermodal South America, os 
destaques serão os resultados mais recentes, o novo complexo 
frigorífico e de armazém de cargas perigosas, além do siste-
ma de rastreamento de cargas e tarifação e agendamento da 
Declaração de Trânsito Aduaneiro (DTA) obrigatória. “A GRU 
Airport participou da Intermodal nas edições de 2013, 2014 
e 2015. Vemos a Intermodal como uma ótima oportunidade 

para se fomentar negócios. Ainda que se concretizem contra-
tos de peso nos dias do evento, muitas vezes ali é dado o ponto 
de partida para parcerias de curto a longo prazo”.

FIORDE LOGÍSTICA INTERNACIONAL

AGENTES DE CARGA / FREIGHT FORWARDER / NVOCC
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a Barter Comércio Internacional, empresa trading que busca 
dinamizar e facilitar a comercialização entre as fabricantes e 
outras empresas compradoras.

Projeto Fiorde 4.0 

Com mais de 350 funcionários, a Fiorde Logística Interna-
cional mantém filiais em Santos, Campinas, Jacareí, Belo Hori-
zonte, Recife, Manaus, Rio de Janeiro e Itajaí e nos aeroportos 
de Guarulhos e Viracopos, além de agentes subcontratados 
nos principais portos e aeroportos do país. Com capacidade 
de operar como freight forwarder e Non Vessel Operator Common 
Carrier (NVOCC), a Fiorde foi certificada como Operador Eco-
nômico Autorizado (OEA), na modalidade Segurança Trans-
portador, pela Delegacia Especial da Receita Federal do Brasil 
de Fiscalização de Comércio Exterior (Delex). 

Lourenço conta que o grupo colocou em execução o pro-
jeto Fiorde 4.0, que constitui a aplicação maciça de tecnolo-
gia, Internet das coisas (IOT), processamento em nuvem e 
uso de inteligência artificial, entre outras tecnologias. Na 
primeira fase do projeto, a Fiorde migrou todo seu proces-
samento, bem como sua base de dados para a Amazon, o 
que permitiu à Fiorde garantir 100% de disponibilidade do 
sistema aos clientes e colaboradores, associando essa tecno-
logia ao que há de mais moderno no que tange à segurança 
da informação. “A segunda fase do projeto Fiorde 4.0, em 
andamento, constitui a utilização efetiva de IOT e inteligên-
cia artificial. Com o uso dessas tecnologias, será possível 
acompanhar, em tempo real, o comportamento de todos os 
parâmetros dos veículos da frota da FTA Transportes, in-
clusive as temperaturas em vários pontos do compartimen-
to refrigerado”, adianta.

AGENTES DE CARGA / FREIGHT FORWARDER / NVOCC

Em nota, a empresa, de origem suíça, informou que o 
momento é de crescimento da atuação. Especializado em 
transportes de cargas gerais e de projetos e conta atual-
mente com mais de 70 escritórios ao redor do mundo e 
cerca de mil funcionários e pertencente à Fracht AG, que 
tem investido muito em novos mercados, o grupo FRACHT 
vem aumentando sua musculatura nos mercados globais, 
notadamente na África e no mercado Sulamericano. No 
Brasil, ocorreram também expressivos aumentos dos in-
vestimentos: três novas empresas passaram a integrar o 
Grupo FRACHT, aumentando a oferta de serviços espe-
cializados em importantes nichos de mercado. “Outros in-
vestimentos devem ainda ocorrer em 2020, diversificando 
nossa presença no mercado local de logística”, informou a 
empresa. 

Em 2019, a empresa investiu aproximadamente 26% em 
comparação ao período de 2018 e os recursos foram de-
dicados às novas operações e soluções sistêmicas para os 
serviços de gerenciamento logístico (4PL). No Business In-
telligence foram 2% de lucro líquido. Além disso, a FRA-
CHT tem planos de investimentos expressivos para o setor, 
ainda em 2020, o que a posicionará em um patamar dife-
renciado no ramo de Forwarding. 

A empresa registrou uma diversificação na carteira de 
clientes, passando a atender também companhias dos seg-
mentos de energias sustentáveis, como solar/fotovoltaicos 
e empresas de energia eólica. “O seguimento de Energias 
sustentáveis tem sido o de maior crescimento, pois novos 

polos tomaram maior proporção no share de importações 
na região do Norte e Nordeste. E também na indústria da 
saúde, pois essa é uma área que cresce muito no Brasil e 
necessita de especialização dos profissionais envolvidos. 
Nossa meta é ambiciosa, mas factível pelos investimentos 
realizados, 20% de crescimento orgânico”, informou a em-
presa. 

Entre os lançamentos da empresa para este ano, o 
grupo destaca produto “4PL” que abrange toda a cadeia 
logística - door to door e que entrou em operação em fe-
vereiro deste ano. A empresa tem buscado cada vez mais 
soluções tecnológicas que permitam maior eficiência no 
suporte operacional aos clientes, via automações sistêmi-
cas e implantação de robôs integrados com interfaces API 
internas, permitindo aos colaboradores uma evolução no 
atendimento ao cliente. 

O serviço será o grande destaque da empresa na Inter-
modal. “A feira é uma vitrine e, hoje, ela traz muita visibi-
lidade para a nossa empresa, que está em fase de reposi-
cionamento da marca no mercado brasileiro. A Intermodal 
corresponde a 30% da estratégia de desenvolvimento de 
negócios de nosso time comercial. Enxergamos a feira 
como um excelente ponto de encontro para reunir pessoas 
do mundo inteiro, mais intensamente das Américas, res-
ponsáveis pela condução da logística internacional. Por-
tanto, temos que aproveitar esse momento para estender 
a comunicação que é relevante para o setor, acrescentado 
conhecimento”, comentou em nota a empresa. 

FRACHT 

ESPECIAL



Março 2020 –                   – 55

Leonardo Schmidt, 
diretor comercial 
da Interfreight

“A Intermodal é a principal feira do setor 
logístico e tem um peso grande no calendário 
do ano. Nela, aproveitamos para realizar no-
vos negócios e estreitar o relacionamento com 
nossos clientes”, afirma o gestor da unidade de 
negócios da Macrogalpões, Eduardo Gianini.

Empresa do Grupo Rentank, a Macrogal-
pões já instalou mais de 1 milhão de m² de 
galpões lonados estruturados em todo o Brasil, 
tendo uma carteira de com mais de 1.500 clien-
tes de diversos segmentos. “Para a Intermodal 
2020, vamos lançar mais serviços e acessórios, 
que agregam ainda mais valor às nossas soluções em gal-
pões lonados”, adianta.

A empresa desenvolve em todo o Brasil projetos para 
galpões com vãos de 10 a 40 metros e comprimento modu-
lar a cada 5 metros, com pé direito de 8 a 11 metros e pé di-
reito duplo. Com acessórios que garantem a qualidade da 

MACROGALPÕES

Para reforçar a presença no mercado e conhecer possíveis 
novos parceiros e clientes, a Interfreight Logistics, especialista 
em soluções de gestão logística, aduaneira e integrada, partici-
pa pela 23º vez da Intermodal South America.

A empresa atua nos segmentos de siderurgia, mineração, 
cosméticos, óleo & gás, refratários, equipamentos médicos, 
alimentos e máquinas em geral. “Investimos continuamen-
te na capacitação dos nossos colaboradores e em tecnologias 
para entregarmos um trabalho cada vez mais integrado e com 
mais qualidade aos nossos clientes”, avalia o diretor comercial 
da Interfreight, Leonardo Schmidt.

Um dos investimentos feitos pela empresa no sentido de 
dar conta das demandas tecnológicas que surgem constante-
mente na logística, foi a criação do Bootcamp COMEX 360º, 
uma imersão de dois dias focada na metodologia de gestão 
de operações de comércio exterior. “Com a transformação di-
gital e a tecnologia acessível também a pequenas empresas, 
os problemas que são estruturados, lineares e programáveis 
serão cada vez mais executados por softwares ou robôs. Então, 
os profissionais do COMEX precisam desenvolver novas ha-
bilidades”, explica Schmidt. “Acreditamos que o pensamento 
crítico, a criatividade, a conexão com pessoas e tecnologia e 

a resiliência sejam as habilidades que o profissional de CO-
MEX precisa desenvolver para o futuro. E como sabemos que 
muitos profissionais da área não tiveram a oportunidade de 
estudar ou trabalhar em diversas áreas do COMEX, desenvol-
vemos o Bootcamp COMEX 360º”. 

O curso, que também é oferecido para o mercado, tem uma 
programação que contempla matérias como conhecimento estra-
tégico, players do setor, gestão ponta a ponta e criatividade. 

INTERFREIGHT LOGISTICS

CONDOMÍNIOS LOGÍSTICOS

armazenagem de qualquer tipo de operação, 
como climatizadores, sistema de prevenção e 
combate a incêndio, iluminação em led, entre 
outras soluções para armazenagem.

De acordo com o executivo, 2019 foi um 
bom ano para a empresa, com crescimento ex-
pressivo e aumento de marketing share. “Todo 
ano descobrimos novos segmentos em que po-
demos atuar; no ano passado fomos fortes no 
agronegócio e continuamos buscando novos 
mercados”. Para este ano, Gianini mantém o 
otimismo. “Vários segmentos têm demonstra-

do aquecimento, em particular o agronegócio. Por isso, 
estamos apostando nesse aquecimento da economia bra-
sileira, mesmo que de maneira lenta e gradual. Mas são 
necessários investimentos públicos aliados à aprovação de 
reformas. Assim, como empresários, teremos mais segu-
rança”, diz.
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CONDOMÍNIOS LOGÍSTICOS

Uma das líderes no segmento de infraes-
trutura flexível para armazenagem e cobertu-
ra, a Tópico implanta sólidos projetos de enge-
nharia, por meio locação ou venda de galpões 
lonados ou de zinco, projetados, fabricados e 
instalados por equipes de alta performance, 
com atuação nacional, por meio de uma rede 
de filiais regionais.

Com 40 anos de mercado, a empresa já ins-
talou milhões de m² de galpões, coberturas e 
tendas para empresas dos mais diversos seg-
mentos da economia. 

O CEO da Tópico, Arthur Lavieri, tem uma 
visão otimista para 2020. “Este ano pode con-
cretizar a retomada dos investimentos no País, 
impactando positivamente os segmentos de 
logística e armazenagem nos quais a Tópico é 
líder no mercado, com a aplicação das infraes-
truturas flexíveis”, aposta. Na visão dele, o País 
carece de reformas em várias frentes, como a 
política e a tributária e, na frente jurídica, de 
mais estabilidade. “É importante manter em 
mente que o mundo está cada vez mais conec-
tado e que o dinheiro dos investidores vai sempre procurar os 
lugares mais adequados para os negócios. O Brasil, pelo seu 
tamanho e diversidade, deveria ser um destino claro para in-
vestimentos, especialmente em infraestrutura. O potencial é 
enorme e as reformas podem destravá-los”, analisa. 

Ao longo de 2019, a Tópico dedicou-se a estar mais próxima 
dos clientes para que percebessem os benefícios da infraes-
trutura flexível (montagens, alterações e expansões rápidas e 
sem burocracia, menor incidência de impostos, flexibilidade 
de acessorização, entre outros). “O aspecto sustentabilidade 
ganhou impulso. Ao investir em uma infraestrutura flexível, 
o usuário economiza água, eletricidade, equipamentos e ter-
raplanagem, pois estas obras são mais simples e limpas, se 
adaptam a qualquer tipo de piso e não geram entulho ou des-
cartes”, complementa o executivo.  

A empresa investiu cerca de R$ 30 milhões na produção 
de novas estruturas para venda e aluguel ao longo de 2019, 
aprimorando também as áreas de qualidade, engenharia e re-
vitalização do maquinário fabril. 

Outra novidade foi o aplicativo que facilita, aos interessa-
dos, o processo de análise e escolha da melhor solução em gal-
pões estruturados e infraestrutura flexível. Além disso, clien-
tes atuais contam com instruções para manutenção e podem 
abrir chamados pelo APP se desejarem. 

TÓPICO

Tecnologia e inovação são levadas muito a sério pela em-
presa. “A Tópico é a única empresa do segmento com depar-
tamento de inovação estabelecido. Ao longo de 2019 fizemos 
lançamentos importantes como o sistema de combate a incên-
dio capaz de suportar grandes estruturas de “sprinklers”, o 
sistema modular de proteção às laterais e colunas, o sistema 
passivo de extração de calor dos galpões com até 20% mais ca-
pacidade, entre outros. Quando falamos de inovação disrupti-
va, patenteamos o primeiro sistema integrado de geração solar 
sobre galpões lonados do Brasil, batizado de Tópico Solar, já 
com módulos de baterias integrados”, conta Lavieri.  

Na Intermodal, a Tópico apresenta o primeiro sistema in-
tegrado de geração solar sobre galpões lonados do Brasil, já 
patenteado e batizado de Tópico Solar, já com módulos de 
baterias integrados. “A Tópico participa da Intermodal South 
America há mais de seis anos. A feira é sempre um sucesso, 
com um público qualificado que fomenta oportunidades con-
cretas de negócios. Acreditamos que este é um investimento 
estratégico e priorizamos os lançamentos e novas tendências 
para o mercado durante o evento. Na edição de 2019, por exem-
plo, apresentamos o novo posicionamento da empresa no mer-
cado, aproveitando o aniversário de 40 anos no Brasil come-
morados no ano passado e aplicações de realidade aumentada 
na infraestrutura flexível, que hoje já estamos transferindo 
para os sistemas móveis como celulares e tablets”.

ESPECIAL
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to, e também há a perspectiva de trazer para o Brasil mais 
investimentos em energias renováveis, área em que a AC-
CIONA é líder global. Nossa estratégia de negócios também 
nos leva a buscarmos não somente a construção, mas a ope-
ração de projetos relacionados à mobilidade e saneamento”, 
conta o executivo.

Pela segunda vez na Intermodal South America, o exe-
cutivo percebe no evento uma “oportunidade excelente 
para tornar a expertise da nossa empresa em grandes pro-
jetos portuários conhecida entre os players deste segmento, 
bem como para desenvolver relacionamento com possíveis 
fornecedores e parceiros comerciais. O evento é bastante 
representativo, porque cobre um segmento altamente rele-
vante para nossa estratégia no Brasil que é o investimento 
na participação em projetos portuários, como por exemplo 
terminais graneleiros”, avalia. 

Grupo com atuação global em mais de 40 países, a Acciona 
atua no Brasil executando obras públicas e privadas de termi-
nais portuários, rodovias, ferrovias, metrôs, estações de trata-
mento de água e esgoto e plantas de dessalinização.

Em 2019, ganhou representatividade em operações com 
energias renováveis, como em saneamento, além de novos 
contratos na Ásia e Oriente Médio e em mobilidade urbana. 
“Fizemos, também, um novo importante investimento no 
mercado australiano, adquirindo um ativo no setor de enge-
nharia”, conta o Country Manager da ACCIONA Brasil, André 
de Angelo.

Para o executivo, o cenário brasileiro é promissor, pois “no 
setor em que atuamos, o de infraestruturas, há grandes pro-
jetos sendo retomados ou lançados em razão do retorno da 
confiança de investidores estrangeiros no País, o que nos deixa 
bastante otimistas em relação ao cenário econômico.”.

A empresa aposta na elaboração de projetos sustentá-
veis do ponto de vista ambiental e financeiro para aumen-
tar seu escopo de operações. “Para atender cada vez mais o 
propósito global da companhia, de trabalhar em favor do 
planeta e de sua sustentabilidade, foi tomada a decisão de 
focar cada vez mais em projetos sustentáveis, associados ao 
cumprimento dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentá-
vel”, conta Angelo. 

Na intermodal 2020, a Acciona apresenta sua carteira de 
projetos e soluções para o segmento portuário, como por 
exemplo o dique flutuante Kugira. “Este ano continuaremos 
a apostar nos segmentos de mobilidade, portos e saneamen-

Especializada em projetos, gerenciamento e instrumenta-
ção de obras, a LPA Latina já efetuou diversos trabalhos fora do 
País, em locais como Groenlândia, Sudão, Egito, 
Nicarágua, El Salvador, Uruguai, República Do-
minicana e Portugal. “Acreditamos que retoma-
remos a este nicho nestes próximos anos”, diz o 
diretor-executivo da LPA Latina, Renato Gama.

O otimismo vem dos resultados da empresa 
em 2019, ano de retomada para a companhia. 
“A implantação de novas tecnologias foi funda-
mental para diferenciar o nosso produto e con-
seguirmos entregar mais para o cliente final”.

ACCIONA BRASIL

LPA LATINA

CONSULTORIA E TREINAMENTO

A empresa não revela valores, mas confirma que investiu 
nas suas três áreas estruturais: projetos, com a metodologia 

BIM 100% aplicada à Engenharia; Time Scan, 
uma parceria com a ConstructIn, para geren-
ciamento e uma parceria com SISGEO para a 
instrumentação.

O executivo conta que a diversificação de 
mercados atendidos foi importante no ano 
passado. “Entramos em novos mercados e 
pretendemos seguir a mesma linha em 2020. 
O segmento que mais crescemos foi em proje-
tos. Acredito que 2019 foi o ano no qual muitos 
projetos saíram da gaveta, fazendo com que 
clientes estudassem e elaborassem ideias que 
estavam guardadas.”, analisa.

Renato Gama, 
diretor-executivo da LPA Latina
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CONSULTORIA E TREINAMENTO

A RGC Consultoria e Engenharia atua no 
segmento industrial para as áreas de comércio 
exterior e classificação fiscal, com consolida-
da experiência nas rotinas, procedimentos, 
tomada de decisões e elaboração de projetos 
especiais de importação e exportação. No 
ano passado, a empresa acertou parceria com 
a WCO, a World Costums Organization (no 
Brasil, OMA – Organização Mundial de Adu-
anas), a única associação competente para tra-
tar de assuntos aduaneiros, sendo que 98% do 
comércio global está sob a administração dos 
seus membros. 

Quando questionado sobre a conjuntura 
na qual se encontra o país, o diretor da RGC Consultoria e En-
genharia, Fábio Rabelo, diz que as ações e iniciativas tomadas 
em 2018 e 2019 podem provocar a redução de custos, tornando 
o produto brasileiro mais competitivo. Entretanto, o executivo 
alerta para os desafios a serem enfrentados pelo atual gover-
no, especialmente em relação a essas reformas: “Temos a ex-
pectativa que essas ações se concretizem para que a economia 
alcance os patamares desejados. De qualquer forma, acredita-
mos que o Brasil e as suas novas diretrizes trarão oportunida-
des na área de Classificação Fiscal e seus correlatos. A DUIMP 
(Declaração Única de Importação), por exemplo, exige todo 
um processo de backoffice para que cadastros estejam revisa-
dos, validados e mantidos. Essa experiência, a RGC já possui 
há mais de 20 anos, e isso é uma grande vantagem competiti-
va. Crescemos 32% em 2019 e buscamos novo aumento signifi-
cativo em 2020, na casa dos 25%”, diz.

A empresa não revela os montantes investidos no ano 
passado, mas Rabelo diz que, em termos percentuais, foram 
investidos mais de 30% do faturamento da RGC em novas 
tecnologias, como o HSDW (Harmonized System Database 
Workflow), infraestrutura em modernas instalações da matriz 

Uma nova década está começando e a J. Moraes prepara-se 
para oferecer novidades a clientes e parceiros. Neste ano de 
2020, participará da Intermodal e lança seu serviço de agencia-
mento de cargas. “A J. Moraes quer mostrar ao mercado que é 
mais do que uma comissária de despachos. Estamos estrutu-
rados para, a partir de agora, atender os clientes integralmen-

RGC CONSULTORIA E ENGENHARIA

J. MORAES

e processos para agilidade nas entregas dos 
serviços. Além disso, a empresa incrementou 
o escopo de soluções oferecidas. “Nossa solu-
ção faz o processo de classificação provendo 
acesso às informações necessárias para o pla-
nejamento, pesquisa, compliance e gestão. As-
sim, a empresa gasta menos tempo e esforço 
em processos manuais redundantes e propen-
sos a erros e ganha mais tempo em atividades 
que realmente agregam valor a operação”, de-
talha.

O HSDW visa simplificar e automatizar o 
fluxo de trabalho de classificação para que se 
possa reduzir o tempo e os recursos gastos, 

aumentando a precisão e a colaboração nas empresas. Segun-
do o executivo, a plataforma HSDW permitiu à RGC agregar 
valor no serviço tradicional. “Entendemos que, nos clientes 
de base, vivemos uma fase de upselling. Já nos clientes novos, 
vivemos um novo posicionamento perante o mercado e con-
correntes”. Na carteira de clientes, a RGC tem empresas como 
Volvo, Eaton, Flex, Siemens, Motorola, entre outros. 

Evento

“Esta será a nossa segunda vez como expositores da In-
termodal. Estivemos presentes em 2019, quando firmamos 
parceria inédita com a WCO, a World Costums Organization 
(no Brasil, OMA – Organização Mundial de Aduanas). A In-
termodal construiu, durante o tempo, a credibilidade necessá-
ria para se tornar o evento mais importante da América Lati-
na em termos de Logística/Comex. É com muita satisfação e 
confiança que voltamos em 2020 para participar desse evento 
grandioso. Estamos muito otimistas para essa nova edição”, 
avalia.

DESPACHANTES ADUANEIROS

te, em todas as suas necessidades, fechando a cadeia logística”, 
diz o diretor-presidente João Moraes. “Somos especialistas na 
cadeia fria de produtos com temperatura controlada e com a 
nossa expertise, ampliamos nossos serviços desde o armaze-
namento, passando pelo transporte e culminando com o de-
sembaraço aduaneiro”.

ESPECIAL
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COMBILIFT

EQUIPAMENTOS

A empresa programou para a Intermodal uma série de 
palestras que serão ministradas por parceiros da empresa, 
como o diretor comercial da Sossa Seguros, Edilson Sossa, 
que abordará o tema “A importância do seguro de cargas na 
operação de comércio exterior”; Reinaldo dos Santos, parcei-
ro do Sindicato dos Despachantes Aduaneiros de São Paulo 
- SINDASP, com o tema “A importância do Despachante Adu-
aneiro no Comércio Internacional”; Otávio Benassi, diretor da 
BCR, falando sobre “Cargas Perigosas”, Roberta Folgueral, da 

A Combilift, líder mundial em soluções customizadas de 
movimentação de materiais, participa da 26ª edição da Inter-
modal South America e anuncia o lançamento do Estufador 
Universal de Contêiner, o Combi-CSS, projetado para otimi-
zar e simplificar o carregamento mecanizado de produtos, 
incluindo cargas longas, em contêineres. O equipamento foi 
desenvolvido em comemoração aos 20 anos de fundação da 
Combilift.

O Combi-CSS tem como proposta solucionar o desafio 
associado à combinação do uso de empilhadeiras e trabalho 
manual empregados na atividade de carregamento de con-
têineres: a empilhadeira, para erguer e manobrar o produto 
lateralmente no contêiner e, em uma segunda manobra, para 
empurrar o produto para dentro do contêiner. Com o Combi-
-CSS, ganha-se tempo e eficiência, eliminando riscos de danos 
ao produto e ao contêiner. 

“Depois de 20 anos produzindo somente 
veículos autopropelidos para movimentar 
pallets, cargas longas, contêineres e pás eó-
licas, o estufador de contêineres é o primeiro 
produto fixo, sem rodas. Este equipamento 
será uma proposta muito interessante para 
as operações de empresas que estufam con-
têineres devido às melhorias em segurança, 
produtividade e eficiência que proporcio-
nam”, comenta o diretor executivo da Combilift no 
Brasil, Rafael Kessler.

A primeira empresa no Brasil a receber o Combi-
-CSS é a Berneck, de Santa Catarina. A aplicação ideal do 
Combi-CSS é para empresas que utilizam o contêiner para 
unitizar suas cargas para exportação ou cabotagem, como a 
indústria de equipamentos, madeira, tubos, bobinas de ma-
deira, big bags, entre outros. “A versatilidade e a robustez do 
equipamento permitem seu uso sem necessidade de prepara-
ção do piso do contêiner ou piso da doca”, explica Kessler. “Em 

Advance Corretora, abordando dois temas: Compliance de 
Câmbio e SISCOSERV, além de João Moraes que, em conjunto 
com Giordana Doria, da Qiagen, coordenará a reunião com o 
Grupo de Logística da Câmara Brasileira de Diagnóstico La-
boratorial – CBDL.

“A Intermodal é uma oportunidade de negócios e, também, 
de estar junto aos players mercado”, comenta o diretor-presidente 
João Moraes. “Já estivemos por duas vezes como expositor, com 
resultados excelentes, e este ano não será diferente”.

verdade, não é necessário nem mesmo uma doca para carregar 
o produto”.

“Temos condições de desenvolver, junto ao cliente solu-
ções, que permitem também a desova de contêineres. Durante 
a Intermodal, teremos a participação de um colega nosso da 
equipe de Engenharia que desenvolveu o equipamento para 
fazer adaptações como esta”, complementa Rafael.

A Combilift já tem outro equipamento referência no Bra-
sil, o Movimentador Universal. Este equipamento é comple-
mentar ao Combi CSS, para casos em que a empresa prefira 
movimentar contêineres sem depender da agenda de coleta e 
entrega de carretas ou, alternativamente, prefira instalar um 
entreposto para ova e desova de contêineres.

A Combilift inaugurou em 2018 sua fábrica de 50 mil m2, 
com um investimento aproximado de 50 milhões de euros. “Te-
mos como política investir 7% do faturamento em pesquisa e 
desenvolvimento. Avançamos em veículos autônomos, empi-

lhadeiras elétricas de até 12 toneladas e um equipamen-
to de estufar e desovar contêineres com ciclo total infe-
rior a 6 minutos, para cargas até 30 toneladas”. Estamos 
atuando com uma rede expandida de representantes, 

não será surpresa se dobrarmos nossa participação 
em relação a 2019.

DESPACHANTES ADUANEIROS
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EQUIPAMENTOS

FRONIUS
A Fronius, empresa que atua em três frentes de negócios: 

energia solar, tecnologia de soldagem e carregadores de bate-
ria para todos os tipos de veículos e para centros de distribui-
ção, aproveita a participação na Intermodal 2020 para apresen-
tar ao mercado os carregadores Selectiva 4.0 com tecnologia 
avançada e sistema de monitoramento para Logística 4.0. De 
acordo com a gerente comercial Unidade de Negócios Perfect 
Charging, Mariana Kroker,  a nova linha traz “a tecnologia 
voltada à conectividade e ao carregamento em tempo real, 
com dados e informação para potencializar os resultados da 
Intralogística, garantindo mais agilidade e confiabilidade na 
gestão de cargas e performance das baterias”.

Além dos carregadores Selectiva 4.0, a empresa apresenta-
rá também soluções completas para salas de carga na logística, 
voltadas a deixar a operação mais sustentável e com menos pe-
riféricos, pacote de carregamento de máquinas elétricas com 
bateria de lítio e toda linha de cargas 
mais rápidas -- Fast Charger, Opportuni-
ty Charge e Lítio.

“Já sentimos uma grande procura por 
cotações e vários fechamentos já aconte-
ceram. A tecnologia sustentável está em 
alta. Acreditamos em um crescimento de 
15%, que, dependendo da estabilidade 
do governo e do incentivo à troca de má-
quinas neste ano, poderá chegar a 25%, 
avalia Mariana.

A empresa está presente na Intermo-
dal há três anos. “Participamos porque 
acreditamos na organização impecável 
do evento, que traz os maiores e mais 
representativos players do mercado lo-
gístico, que, além de tudo, são clientes ou 
prospects. O público é muito seleciona-
do, as palestras são direcionadas e com 
soluções sensacionais para quem busca 
inovação e tecnologia para a Logística 
4.0”, diz Mariana. Para ela, a feira atrai 
o público ideal para a Fronius. “Um dos 
quatro segmentos de clientes que atua-
mos é representado por operadores lo-
gísticos que buscam redução de custos 
logísticos, cargas mais rápidas e econo-
mia de energia nas operações de arma-
zenagem e soluções logísticas”, explica. 

Entre as linhas de produtos da Fro-
nius ganham destaque as soluções para 

a redução do desgaste de baterias e economia de consumo de 
energia através de um processo de carregamento, pacotes de 
energia para carregamento de baterias de carrinhos AGV’s, re-
bocadores, empilhadeiras elétricas e movimentação, salas de 
bateria, acessórios e baterias de lítio. A empresa tem conso-
lidada atuação nos setores da intralogística, automotivo, ali-
mentos e bebidas, atacadistas e varejo em geral, além de loca-
dores e fabricantes de máquinas elétricas diversas.

“Pesquisas mostram que o mercado da inovação voltado 
à movimentação de carga está mudando muito. Acreditamos 
que até 2025, 25% das máquinas já serão com baterias de lí-
tio e o mercado estará atuando forte com carregamento mais 
rápido, conectando tudo a uma rede na qual o processo será 
mostrado em painéis eletrônicos para rápida tomada de deci-
são, redução de custos, em um ambiente no qual a tecnologia e 
informação serão as protagonistas”, conclui Mariana.

ESPECIAL
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ISTOBAL 

RIMAC 

Grupo multinacional espanhol especializado na concep-
ção, fabricação e comercialização de soluções para a lavagem 
e tratamento de veículos, a Istobal participa pela primeira vez 
na Intermodal South America. “Estamos apostando forte nes-
se segmento. Prevemos 10% de crescimento no mercado bra-
sileiro. Obviamente, esperamos pela realização das reformas 
tributária, fiscal e que o País ofereça maior segurança legisla-
tiva, mas as nossas expectativas, seja no âmbito macroeconô-
mico como no microeconômico, são muito boas”, diz o diretor 
geral da empresa, Enrico Provasi. 

O executivo conta que o ano passado foi excelente para a 
empresa, com aumento de faturamento e de margem de contri-
buição. “Acreditamos que essa tendência continuará”, avalia. 
Provasi informa que 2019 foi um período de investimentos na 
otimização de processos e de recursos, com o aprimoramento 

Representando fabricantes internacionais para 
as áreas portuária e logística, indústria siderúrgica 
e naval, a Rimac, já com 20 anos de ativi-
dades, consolida-se como um dos gran-
des players da infraestrutura no 
Brasil e na América Latina. Se-
gundo informações fornecidas 
pela empresa, o ano de 2019 foi 
de recuperação, porém melhor 
do que em 2018, quando o setor 
das grandes obras de infraestrutura foi 
severamente impactado pela desaceleração eco-
nômica. “Acreditamos que o ano de 2020 vem em forma 
de recuperação em relação à infraestrutura de nosso País. Um 
ponto que não ajuda no momento é o câmbio Euro/Dólar, que 
está infladíssimo; por outro lado temos a taxa SELIC a 4,25%, 
que indica que o crédito está mais barato atualmente, gerando 
mais investimentos em nosso 
setor. Tendo em vista o cená-
rio exposto, temos uma pers-
pectiva positiva em relação 
a este ano. Prevemos crescer 
20% em relação a 2019”, in-
formou a empresa em nota. 

No ano passado, a empre-
sa fez investimentos pontu-
ais, direcionados aos projetos 
com mais proximidade ao 

dos serviços de pré e pós-venda. “Na Intermodal, apresentare-
mos uma gama de soluções e produtos na qual a tecnologia de 
lavagem automática aplicada à gestão é parte predominante”, 
explica.

A empresa lança no evento um pacote completo para a la-
vagem automática, para todos os segmentos de empresas de 
logística, composto por Intrawash (sistema robotizado para a 
lavagem e desinfecção interna de contêineres, siders e baús fri-
goríficos); Progress (máquina automática multifunções para 
a lavagem externa de todos os tipos de caminhões); Rotators 
(sistema para a lavagem automática em alta pressão para to-
dos os veículos com perfis irregulares, como caminhão de lixo, 
cegonhas, entre outros); e a Smartwash Frotas (sistema para 
todas as operações relativas à gestão de lavagem automática 
de frotas).

portfólio da Rimac, sua estratégia e abran-
gência nacional. As empresas representa-
das apresentaram atualizações de modelos 
antigos, com nova tecnologia embarcada, o 
que foi muito bem aceito pelo mercado. A 
empresa vem apostando no segmento de 
papel e celulose, como forma de compen-
sar a pouca atividade de outros setores 
como o que contempla os estaleiros. “O 
segmento de siderurgia apresentou tam-

bém boa resposta para nós e há indícios de 
retomada na atividade portuária”, finaliza.

Intermodal 2020 

A Rimac leva para a Intermodal os lançamentos das 
marcas Bromma, Peiner-Smag, Conductix-Wampfler, Pale-

trans Carretas e Mafi, assim 
como a nova parceira Por-
tek, que possui expertise em 
serviços de retrofit em guin-
dastes portuários. “Partici-
pamos da feira há 24 anos 
porque é uma grande opor-
tunidade de networking, co-
nhecendo novas empresas e 
prospecção de oportunida-
des”, cita a nota. 
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OPERADORES LOGÍSTICOS

ALLOG TRANSPORTES INTERNACIONAIS

JADLOG

A ALLOG Transportes Internacionais vem, ano 
após ano, intensificando a carteira de clientes em 
outros países e continentes. Os executivos da 
empresa, Diogo Bernstorff e Rodrigo Hauck, 
respectivos diretor de produto e diretor de ope-
rações, acreditam que está havendo uma siner-
gia importante com os clientes atendidos no ex-
terior, em busca de competitividade e qualidade 
para além das fronteiras físicas. 

A empresa opera nos segmentos de logísti-
ca internacional nos modais marítimo, 
aéreo, terrestre, seguro, carga projeto 
e ro-ro, desembaraço aduaneiro, car-
ga líquida e logística integrada desde 
2001. Com sede na cidade portuária 
de Itajaí (SC), possui mais três filiais, 
localizadas em Campinas (SP), Porto 
Alegre (RS) e Santos (SP).

Segundo Bernstorff, o ano de 2019 foi excelente para a em-
presa, com recordes de volume nos principais produtos. Para 
os próximos anos, as metas da Allog são ainda mais desafia-
doras. “Estamos preparados para isso e nossa estrutura já vem 
sendo construída para suportar essa taxa crescimento”. O exe-
cutivo, no entanto, não revela o montante investido, mas a em-
presa vem estruturando novos serviços para o mercado. Em 
2018, por exemplo, lançou os departamentos de carga líquida e 
desembaraço aduaneiro, produtos que ganharam forte escala 
em termos de mercado no ano passado, de acordo ao diretor 

O ano de 2019 foi muito positivo para a Jadlog. A afirmação 
é do CEO da empresa, Bruno Tortorello. “Registramos aumen-
to de aproximadamente 40% em nosso faturamento, se compa-
rado a 2018. A empresa obteve esse crescimento por meio da 
conquista de novos clientes e da ampliação do relacionamento 
com os atuais, o que permitiu a entrega de 23 milhões de enco-
mendas ao longo do ano passado”, diz o executivo. 

O segmento de maior expressão para a empresa foi, defi-
nitivamente, o e-commerce, responsável por mais da metade 
do total das encomendas transportadas em 2019. “Estas opera-
ções B2C cresceram mais de 50% no ano passado, alavancadas 
por conquistas importantes para o portfólio da Jadlog, como 
Amazon e Magazine Luiza. A Jadlog praticamente dobrou o 
volume transportado em apenas dois anos. Para 2020, espera-

de produto da Allog. 
Para dar conta do crescimento e da sofisticação da 

demanda que exige soluções cada vez mais tecno-
lógicas, a ALLOG aproximou-se de universidades e 
parceiros, sendo eles startups ou empresas já conso-
lidadas, capazes de prover soluções de automação, 
integrações, inteligências e outras vertentes tecnoló-

gicas que possam gerar valor ao negócio. “Em para-
lelo, temos uma equipe de tecnologia da informação e 

inovação voltada, exclusivamente, para desenvolvi-
mento interno. Essa equipe é responsável 

por desenvolver soluções específicas 
e otimizadas para nossa empresa, in-
tegrando-as às soluções de mercado. 
Ou seja, estamos trabalhando com a 
flexibilidade de soluções feitas sob 

medida, alinhadas e integradas ao 
que há de melhor de parceiros especialistas”, explica Hauck.

A estratégia adotada pela empresa nos últimos anos foi 
de consolidar e fortalecer os atuais negócios e produtos e ao 
mesmo tempo abrir novas frentes. “Destacamos alguns cases 
de sucesso, como o aumento da nossa participação no negócio 
de Flextanks, Isotanks e setores energéticos. Também aumen-
tamos a nossa oferta de produtos voltados ao “end to end”, tais 
como Desembaraço Aduaneiro, Transporte terrestre, Cargas 
de Projeto e Seguro internacional”, detalha Bernstorff.   

E o futuro? A ALLOG está confiante. “Nossa expectativa é 
crescer na ordem de dois dígitos”, finaliza Bernstorff. 

mos crescer mais de 30%”, informa Tortorello.
É com esta “fome” por crescimento que a Jadlog partici-

pa, agora em 2020, pela 12ª vez consecutiva da Intermodal. “O 
ambiente da Intermodal é favorável para negócios, de modo 
que é possível prospectar, fechar novos contratos e ampliar os 
já existentes. O intuito na feira é manter o maior networking 
possível, que resulte em mais transportes para a Jadlog e toda 
a rede franqueada”, avalia o CEO da empresa. A empresa vai 
expor seu portfólio de serviços voltados ao transporte de car-
gas expressas fracionadas, com ênfase ao Pickup e ao serviço 
de remessas internacionais. Este ano, aliás, a empresa come-
mora 15 anos. Em janeiro de 2017, associou-se à DPDgroup, a 
segunda maior rede de entrega de encomendas internacionais 
da Europa, que adquiriu 60% da empresa. 

ESPECIAL
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JSL

 
Investindo no crescimento

 
Com uma frota terrestre dedicada, formada por mais de 240 

caminhões e carretas e 2.500 utilitários, além de uma rede de 
franquias com mais de 500 unidades espalhadas pelo País, a 
Jadlog continua investindo em ativos e inovação para a forma-
tação de novos serviços. Em 2019, por exemplo, foram R$ 20 mi-
lhões na automação e mecanização de todo o Centro de Distri-
buição, localizado na altura do Km 18 da rodovia Anhanguera, 
em São Paulo. Segundo a empresa, a troca de equipamentos e a 
instalação de mais de 300 metros de esteiras permitiu um avan-
ço de 70% no número de pacotes movimentados por hora neste 
hub e contribuiu para o crescimento de 50% das operações B2C 
da Jadlog no ano passado (voltadas, principalmente, ao atendi-
mento do comércio eletrônico). “Para 2020, voltaremos a inves-
tir mais de R$ 20 milhões, especialmente em ativos, inovação e 
novos serviços”, revela Tortorello.

Uma das inovações colocadas em prática pela empresa foi 
a ampliação do Pickup, o serviço que permite a retirada das 
encomendas do e-commerce em pontos comerciais parceiros 
da Jadlog estrategicamente localizados nas cidades brasileiras. 
O serviço foi lançado no segundo trimestre de 2018, com 1,5 
mil pontos parceiros, a partir dos estados de São Paulo e Rio 
de Janeiro e, agora, quase dois anos depois, foi ampliado para 
3 mil pontos, já operando em 25 estados e no Distrito Federal. 

“Este serviço está consolidado na Europa, através da DPD-
group, controladora da Jadlog e a segunda maior rede de car-
gas expressas daquele continente, e é uma novidade por aqui. 
Em 2020, o Pickup será ampliado ainda mais, de modo que o 
modelo deve atingir cerca de 6 mil pontos, fazendo com que os 
consumidores de grandes cidades estejam a menos de 10 mi-
nutos a pé de um ponto parceiro da Jadlog”, conta Tortorello.

Além do Pickup, a Jadlog também passou a oferecer o ser-

Para o Grupo JSL, que também participa da Intermodal 
South America, o foco do ano passado foi a diversificação. Como 
explica o diretor-executivo da JSL Logística, Adriano Thiele: 
“Passamos de uma empresa primordialmente focada em ser-
viços logísticos e com maior correlação ao crescimento do PIB, 
para um grupo de empresas que atua na locação de ativos de 
alta liquidez, e que segue crescendo independente do desempe-
nho econômico, com previsibilidade de resultados derivada de 
receitas contratadas. Essa estrutura nos permitiu alocar o capi-
tal de forma transparente e objetiva, maximizar oportunidades 
de mercados específicos, crescer em setores pouco explorados e 
financiar ativos a custos menores e com prazos maiores”. 

viço de remessas expressas internacionais apoiada na rede 
e infraestrutura internacional da DPDgroup. Com este novo 
serviço, a empresa está focada em elevar a participação no 
mercado brasileiro. Contando com a estrutura da DPDgroup, a 
Jadlog atua no serviço internacional porta a porta de remessas 
até 30 quilos, atendendo 154 países.

Ainda no quesito inovação, a Jadlog investiu também em 
um aplicativo que permite a circulação das informações em 
tempo real, a partir do momento em que o entregador dá bai-
xa no sistema, por meio de um dispositivo móvel. A empresa 
também possui um avançado sistema informatizado de códi-
go de barras e software próprio focado na rastreabilidade das 
encomendas, que fornece todas as informações para o acom-
panhamento da remessa, tanto aos embarcadores como aos 
consumidores. 
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OPERADORES LOGÍSTICOS

MODERN LOGISTICS
“Esta é a sexta vez que a MODERN Logistics participa 

da Intermodal. Acreditamos que estar na feira é uma ex-
celente oportunidade para fazer negócios e acompanhar as 
novidades do setor”, afirma gerente de marketing da em-
presa, Adriana Alvarenga. 

Segundo a executiva, a MODERN Logistics tem um robus-
to plano de expansão para os próximos anos, com a previsão 
de abertura de novas rotas, aquisição de aeronaves e inaugu-
ração de centros de distribuição. “O objetivo da MODERN é 
chegar cada vez mais a novos destinos, incentivando econo-
mias locais e o crescimento industrial, além de garantir que 
produtos cheguem aos consumidores com eficiência e rapi-
dez”, diz.

No último ano, a companhia passou a operar uma rota 
estratégica no Rio de Janeiro. A empresa inaugurou no Ae-
roporto Internacional Tom Jobim/ Galeão um terminal de 
carga próprio conjugado ao centro de distribuição. O espaço 
está preparado para receber os materiais das mais diversas e 
exigentes especificações. 

Também em 2019, implantou um sistema de gerenciamen-
to de carga para organização fiscal das mercadorias que são 
transportadas pelo modal aéreo. “A novidade facilita que o 
cliente esteja em conformidade com todas as exigências legais 
e que a MODERN atenda aos mais diversos segmentos.

A MODERN mantém altos investimentos em sistemas de 
TI e segurança, sendo referência no setor. O uso da computa-
ção em nuvem, por exemplo, permite a escalabilidade do ne-
gócio e resposta rápida a novas demandas”, comenta Adriana. 

Em relação aos sistemas aéreos, a MODERN garante a ope-

ração dos cargueiros Boeing 737-300 e 737-400 com a utilização 
de sistemas de controle de manutenção, escala da tripulação, 
entrega de informações legais à ANAC, entre outros sistemas 
satélite de controle. “A partir do conjunto de sistemas, con-
seguimos precisão de estoque das cargas; controle por lote e 
data de validade; segurança em todos os processos; rastrea-
mento dos produtos em todas as etapas; fornecimento de in-
formações confiáveis aos clientes”.

Com frota aérea própria, a companhia, atualmente, 
opera com cinco aeronaves cargueiras e possui centros de 
distribuição, localizados pelo País. A MODERN desenvolve 
projetos nos segmentos agrícola, automotivo, farmacêutico 
e correlatos, HPC, eletroeletrônico, perecíveis, cargas espe-
ciais, entre outros. A empresa também possui mais de 14 
mil veículos de parceiros para o transporte rodoviário, na 
coleta e na entrega final dos produtos. 

A JSL S.A. é um grupo empresarial com mais de 21,7 mil 
colaboradores e presença em 16 setores da economia, com fa-
turamento bruto de R$ 10,4 bilhões nos últimos doze meses, 
publicados em setembro de 2019. O grupo conta hoje com seis 
empresas independentes (JSL Logística, CS Brasil, Grupo Va-
mos, Movida, BBC Leasing e Original Concessionárias), cada 
qual com um segmento de atuação, marcas e projetos específi-
cos. Entre os principais serviços estão as operações dedicadas, 
distribuição urbana, armazenagem, terceirização de cadeias lo-
gísticas e atendimento a demandas de arrendamento e locação 
de veículos leves e pesados, máquinas e equipamentos.

Nos últimos 12 meses, até setembro de 2019, o grupo in-
vestiu mais de R$ 5,2 bilhões, com maior ênfase na compra de 
ativos leves e pesados para locação, contribuindo para maior 
eficiência na gestão do negócio de nossos clientes e facilitando 

o dia a dia das pessoas. Metade desse investimento foi alocado 
em expansão dos negócios das empresas do grupo. 

Sobre o atual momento da economia, Thiele afirma: “Há 
muitos indicadores que reforçam a retomada do desenvolvi-
mento, ainda que em ritmo mais lento do que todos gostaría-
mos. Apesar disso, nossas empresas têm apresentando cresci-
mento de faturamento e expansão da rentabilidade, pois atuam 
em negócios com alto potencial de crescimento. E nosso foco é 
fazer a diferença para nossos clientes”, diz o executivo, acrescen-
tando: “A economia está em ponto positivo de inflexão e deve 
ganhar mais vigor com a aprovação das reformas tributária e 
administrativa e com o avanço do programa de privatizações. 
Com uma máquina estatal mais leve e com menos burocracia 
em termos de impostos, o Brasil deve conseguir manter bons 
índices anuais de crescimento”.  
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TEGMA GESTÃO LOGÍSTICA 
Pela quinta vez, a Tegma Gestão Logística participa da In-

termodal 2020. Em 50 anos de atividade, completados em 2019, 
a empresa vem percorrendo uma trajetória de crescimento e 
evolução que a levou a se tornar um dos principais operadores 
logísticos do Brasil.  

Com uma forte presença em quase todo território nacional, 
mantém como uma de suas características mais marcantes a 
capacidade de oferecer serviços personalizados, com habilida-
de para incorporar e desenvolver soluções que permitem aten-
der, da maneira eficaz e rentável, as necessidades dos clientes. 

De uma simples transportadora, fundada em 1969, a Teg-
ma hoje é reconhecida pela competência de atender ambientes 
dinâmicos e complexos com soluções de Logística Automotiva 
e Logística Integrada, atuando em diversos outros segmentos.

A busca contínua por excelência na oferta de serviços, com 
forte incentivo à criatividade e inovação, são marcas presentes 
no DNA da empresa. Por conta disso já foi premiada, algumas 
vezes, por inovações de processos, tecnologia ou novos equi-

pamentos inseridos nos serviços. A Tegma foi além e investiu 
também em inovação aberta, tendo sido a primeira no Brasil, 
do segmento logístico, a se conectar com o ecossistema de 
startups, criando a tegUP em 2017. A aceleradora de startups 
tegUP tem exercido um papel fundamental na velocidade com 
que fomenta inovação disruptiva ou incremental nos proces-
sos de negócios, bem como na captura de oportunidades de 
novos negócios digitais complementares à Tegma.
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GRUPO IMETAME

Pela primeira vez como expositores da Intermodal South 
America, o Grupo Imetame estreia em grande estilo, com um 
projeto que promete oferecer uma opção de infraestrutura 
portuária ao mercado brasileiro e internacional. A nova Ime-
tame Logística Porto, localizada na ES 010 em Barra do Riacho, 
em Aracruz (ES), terá foco na movimentação de contêineres e 
cargas gerais e também atenderá a operações offshore. 

“A Imetame Logística Porto é um empreendimento que 
está nascendo para fortalecer a infraestrutura portuária bra-
sileira, com o objetivo de apoiar o nosso país para o cresci-
mento em negócios internacionais. Nosso empreendimento 
tem despertado a atenção de vários investidores e players do 
comércio exterior, que têm nos procurado para 
conhecer o potencial e estudar as oportunidades 
de negócios que nossa estrutura oferece”, diz o 
diretor comercial da Imetame Logística Porto, 
Anderson Carvalho.

Em 2019, o grupo dedicou-se à consolidação 
dos estudos e complementação de projetos do 
empreendimento junto às autoridades anuentes. 
Os três próximos anos serão de construção do 
porto, que oferecerá apoio operacional a diferen-
tes tipos de cargas. “Nossa expectativa é entrar 
em operação em 2023, com a economia nacional 
no patamar que o mercado espera e que o Brasil 
merece”, antecipa o executivo.

Segundo Carvalho, os investimentos no em-

preendimento giram em torno de R$ 1 bilhão, que se refere à 
primeira fase do empreendimento nos segmentos de contêine-
res e carga geral. O porto terá profundidade operacional de 
17 metros para receber navios de grande porte, e característi-
cas para atender a próxima geração de navios de contêineres 
no Brasil. “Estamos atuando nesta fase de concretização do 
empreendimento com muita dedicação e foco na formação de 
serviços competitivos e processos de atendimento alinhados 
à necessidade do mercado para que a importância deste porto 
para o Brasil seja reconhecida pelo mercado nacional e inter-
nacional”.

Expectativas

“A Imetame tem grande expectativa com 
o reestabelecimento do mercado em geral. Ob-
servamos a melhoria dos números e da percep-
ção internacional em relação ao país, mas ainda 
existe uma tímida aplicação de investimentos no 
Brasil, justificada pela insegurança gerada pelas 
instabilidades dos últimos anos”, avalia Carva-
lho, que complementa: “O que falta é o Brasil 
enfrentar a desoneração, com o estabelecimento 
de uma política tributária bem alinhada com o 
planejamento de crescimento, em favor de um 
comércio nacional e internacional mais justo e 
de investimento na infraestrutura”, conclui.
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PORTO DO AÇU
Para o diretor de terminais e logística da Porto do Açu Ope-

rações, João Braz, a economia brasileira começa a dar sinais de 
recuperação. A pauta econômica do governo que contempla as 
privatizações coincide com a atuação do Porto do Açu, porto pri-
vado, com grande aporte financeiro e que, nos próximos anos, 
pode gerar cerca de 100 mil postos de trabalho. 

Desde o início das operações, em 2014, o Porto do Açu, lo-
calizado em São João da Barra, Norte Fluminense, apresentou 
crescimento sustentável. “O Terminal Multicargas (t-MULT), por 
exemplo, apresenta crescimento médio de 64% por ano, com au-
mento ainda mais expressivo se observarmos o ano de 2019. Os 
dados da Agência Nacional de Transportes Aquaviários (Antaq) 
revelam que, no período de nove anos, a movimentação total de 
carga portuária no Brasil cresceu 31,5%. Os portos privados fo-
ram responsáveis por 66% da movimentação total no ano passa-
do. Portanto, as nossas expectativas para os próximos anos são 
muito boas, principalmente porque o Açu possui 90 km² de re-
troárea disponível para instalação de novas indústrias”, diz Braz. 

Já estão em andamento projetos de melhorias de acesso ao porto. 
A construção de um heliporto para atender as bacias offshore está 
em curso e existem tratativas nas esferas estadual e federal para a 
construção da RJ-244, que ligará o Açu à BR-101, e para a retomada 
da EF-118, ferrovia que fechará o anel por estradas de ferro pelo lito-
ral sudeste e será fundamental para escoar cargas e produtos. 

Controlado pela Prumo Logística, um grupo econômico 
multinegócios controlado desde 2013 pelo fundo americano 
EIG e o árabe Mubadala, o Porto do Açu tem seis anos de exis-
tência e finalizou seu processo de investimento em infraestru-
tura, o que correspondeu ao montante de R$ 13 bilhões. Para 
os próximos cinco anos, as empresas instaladas no Porto do 
Açu investirão R$ 16,5 bilhões na implantação de termelétri-
cas, gasodutos, oleodutos, tancagem de óleo e UPGN (unidade 
de processamento de gás natural). 

“Açu é um porto de oportunidades para o setor de O&G e 
naval. Para este ano, planejamos expandir o portfólio de car-
gas movimentadas pelo Terminal Multicargas e vamos anun-
ciar um novo serviço durante a Intermodal 2020. Neste último 
ano, acrescentamos dois novos produtos: ferro gusa e beach 

iron”, conta Braz.
O executivo destaca que, pela infraestrutura, 

Açu é único porto privado do país a fazer trans-
bordo de petróleo em área abrigada, dentro de 
um terminal, serviço único e diferenciado que 

permite mais segurança na operação e evita aci-
dentes. Outra característica é a profundidade do 

calado de até 25 metros, que permite atracação de navios de gran-
de porte utilizados para tráfego internacional.

 
Destaques

 
No ano de 2019, o Terminal Multicargas (T-MULT) teve gran-

de destaque, com crescimento de em média, 64% ao ano. “Em 
2018, eram 15 clientes e sete produtos movimentados. No ano 
passado, esses números saltaram para 26 clientes e nove produ-
tos”, conta Braz.

O Porto do Açu avançou bastante nos terminais de minério 
de ferro e petróleo. O minério é exportado por meio de uma joint 
venture entre a Prumo e Anglo American. Com atividades inicia-
das em 2014, o terminal atingiu recentemente o marco de 70 mi-
lhões de toneladas de minério movimentadas. Já a Açu Petróleo, 
parceria da Prumo com a alemã Oiltanking, mais do que dobrou 
as exportações em um ano. O aumento registrado em compara-
ção a 2018 é de 80%, com 77 milhões de barris escoados, através 
do único terminal privado do país a realizar operações de trans-
bordo de petróleo.

 
Transporte de contêineres

 
Na Intermodal, o Porto do Açu lança o serviço de transporte 

marítimo de contêineres e cargas de projeto entre os portos do 
Rio e Açu, em São João da Barra (RJ). “Vamos anunciar a novi-
dade, em parceria com a Companhia de Navegação Norsul. O 
novo serviço, inédito no país, da modalidade feeder short distance, 
estabelecerá uma conexão integrada, eficiente e segura entre as 
empresas do Norte Fluminense, Espírito Santo e Minas Gerais, 
com o mundo, através do Terminal Multicargas do Porto do Açu 
(T-MULT)”, adianta Braz. O início das operações está previsto 
para junho deste ano.

Em 2020, o Porto do Açu inicia nova fase de investimentos. “Para 
os próximos anos, a projeção é de que R$ 16,5 bilhões sejam apor-
tados para consolidar o hub de óleo e gás e preparar o porto para o 
que chamamos de terceira fase, que é a industrialização do empre-
endimento. Estamos prontos para receber novas empresas”, finaliza 
diretor de terminais e logística da Porto do Açu Operações.

João Braz, diretor de terminais e 
logística da Porto Açu Operações
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PORTOS DA BÉLGICA

PORTO DE IMBITUBA

Tradicional expositor da Intermodal South America, a 
Flanders Investment & Trade leva para o evento diversas em-
presas associadas à logística internacional e ao transporte de 
cargas, facilitando o ingresso dessas companhias no mercado 
brasileiro. Este ano, a Intermodal contará com a participação 
do porto de North Sea Port/Porto de Ghent e das empresas 
CGLI, Katoen Natie, Jan de Nul, Deme/Dragabras e Manuport.

A agência também auxilia as empresas brasileiras e estran-
geiras que tenham projetos de investimentos na nossa região 
tal como abertura de escritório de vendas, centro de distribui-
ção, terminal logístico, fábrica, entre outros. Os serviços são 
gratuitos e confidenciais.

A localização central de Flandres, na Bélgica, perto do 
grande mercado consumidor europeu e a infraestrutura mul-
timodal altamente eficiente e excepcional conecta as empresas 
rapidamente ao resto da Europa e do mundo. Outra caracterís-

“Grandes desafios e expectativas otimistas marcam a 
entrada de 2020. A comunidade portuária de Imbituba (SC) 
trabalha para realizar novos negócios e alcançar novas con-
quistas operacionais, na perspectiva de aproveitar o aqueci-
mento do mercado e as melhorias em infraestrutura”, afir-
ma o gerente comercial do porto de Imbituba, Rui Roberti. 
O que contribui para essa perspectiva é a previsão de entre-
ga das obras da BR-285 na Serra da Rocinha, trecho que liga 
Timbé do Sul (SC) a São José dos Ausentes (RS). A BR-285 

tica da região é ter um ambiente aberto e amigável, no que tan-
ge aos aspectos econômicos, políticos, fiscais e sociais – facili-
tando os negócios e operações com os outros países da região. 

De acordo com a agência, uma das vantagens da região 
de Flandres é estar próxima de grandes áreas industriais e 
de consumo, como Paris, Ruhr, Londres e Amsterdã-Rands-
tad, ou seja, mais de 60% do poder de compras europeu está 
situado a um raio de 500 quilômetros ao redor de Flandres. 
As redes rodoviárias, ferroviárias e de navegação interior 
estão entre as mais densas da Europa e fornecem conexões 
rápidas com o interior da Europa. Da região, mercadorias 
são transportadas para os principais mercados europeus 
em 24/48 horas. Além disso, a região conta com a maior 
concentração de centro de distribuição da Europa. Para 
exemplificar, os maiores armazéns da Nike e Barry Calle-
baut do mundo estão em Flanders.

tem 744,3 km de extensão e liga o extremo sul ca-
tarinense a cidade de São Borja (RS), na fronteira 
com a Argentina. A conclusão da rodovia facilitará 
a conexão logística entre os mercados produtores e 
o porto, consolidando um corredor para escoamen-
to da produção agrícola e de outras cargas, além de 
beneficiar o deslocamento turístico.

A SCPAR Porto de Imbituba -- sociedade anônima 
de capital fechado integralmente controlada pelo Go-
verno do Estado de Santa Catarina - encerrou o ano de 
2019 com aproximadamente R$ 35 milhões alocados 
para a melhoria da infraestrutura portuária. Destes 
investimentos, aproximadamente R$ 20 milhões são 
referentes a contratos já em execução. 

Uma das mais importantes realizações de 2019 foi 
o lançamento do edital de licitação do Projeto Básico 
para as obras de recuperação e reforço estrutural do 
Cais 3. Com 245 metros de comprimento, o Cais 3 foi 

construído há, aproximadamente, 40 anos e a obra é uma das 
prioridades da atual gestão, porque mesmo contando com 
três berços e conseguindo atender quatro navios simultanea-
mente, o cais tem grande representatividade nas operações do 
porto. Em 2019, foi responsável por quase 35% de toda a mo-
vimentação portuária de Imbituba. A previsão é de que a obra 
de recuperação e reforço deste berço seja entregue em 2023.

Comparado aos resultados do ano anterior, destaca-se o 
crescimento da cabotagem de contêineres (+24,8%) e o incre-
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mento na movimentação de granéis sólidos (+19,8%) no porto 
de Imbituba em 2019, em especial, a movimentação de hulha 
betuminosa (+178%), o milho (+417%) e a uréia (+1.200%).

“Participamos da Intermodal desde 2013 e o evento já 
está consolidado em nossa agenda de negócios. O propósito 
é construir e ratificar nossa presença no mercado portuário, 
apresentando ao público o que temos a oferecer em termos de 
estrutura, capacidade e operações. Assim, buscamos também 
capitalizar, construir e impulsionar contatos com os principais 
stakeholders do mercado nacional e internacional”, comenta 
Roberti. “A feira, além de estar consolidada quando o assunto 
é logística e comércio exterior, é considerada como uma plata-
forma estratégica indispensável para a geração de novos ne-
gócios. Nas edições passadas, o porto de Imbituba se fez pre-
sente e obteve bons resultados para a solidificação do nome da 
instituição. Além disso, garantiu promissoras oportunidades 
por meio das inúmeras reuniões e contatos com representan-
tes do setor”, continua o gerente comercial.

2020

Este ano promete ser um período de intenso trabalho para a 
comunidade portuária de Imbituba. Internamente, grandes proje-
tos e obras devem impactar o porto, como a elaboração do projeto 
básico para as obras de recuperação e reforço do Cais 3; a cons-
trução da pera ferroviária; a remodelação da rede elétrica e ilumi-
nação das vias internas; a inauguração do Centro de Atividades 
Múltiplas e do Almoxarifado Central da SCPAR; a entrega da Área 
de Apoio à Família dos caminhoneiros; a reforma da Portaria 1; a 
recomposição do Cais 1, entre outras melhorias. No âmbito exter-
no, outros fatores, como a expectativa de aquecimento do mercado, 
o excelente desempenho da produção agrícola e a conclusão das 
obras da BR-285, no trecho de divisa dos estados de Santa Catarina 
e Rio Grande do Sul, devem impactar positivamente a movimen-
tação do porto de Imbituba. A perspectiva é que o porto registre, 
aproximadamente, 6 milhões de toneladas anuais em 2020.

PORTOS DE PORTUGAL 
Alguns dos Portos de Portugal já participam da feira há mais 

de 15 anos, sendo que em 2020 será a terceira edição em que vão 
em conjunto. “A Intermodal é um momento fundamental para 
a estratégia de desenvolvimento das ligações marítimas com a 
América do Sul, é um momento de construir pontes que serão 
a base de novas e maiores trocas comerciais entre Portugal e o 
Brasil”, informou em nota a Associação dos Portos de Portugal. 
“Este ano, os complexos portuários lusitanos vão se apresentar 
mais uma vez como a porta preferencial de entrada na Europa 
para os produtos provenientes da América do Sul”.

A visão dos irmãos portugueses é que, após um ano da 
gestão Bolsonaro, a expectativa em relação ao comércio com o 
Brasil tende a melhorar. “As empresas brasileiras estão cada vez 
mais voltadas para o exterior, atraindo novos serviços e criando 
novas ligações marítimas. Por outro lado, o Brasil é sempre um 
dos mercados preferenciais das empresas portuguesas, como 
tal, o seu crescimento econômico, bem como a estabilidade em 
termos fiscais são dois pontos que vão fomentar as trocas co-
merciais e as relações entre as nossas economias. A nosso ver, 
o Brasil precisa continuar com a construção de políticas mais 
abertas em relação à entrada de produtos estrangeiros no país, 
facilitando o comércio nos dois sentidos”, avalia a associação.

Para os portos portugueses, 2019 foi um ano de conso-
lidação das relações com os seus mercados habituais, no-
meadamente a África, América do Sul e, nos últimos anos, 
também a China. “A nossa expectativa é que os próximos 
anos sejam de crescimento para os portos portugueses, com 
novos terminais, nova geração de equipamentos que serão 

implementados em vários terminais, dotando-os de máqui-
nas mais eficientes, com melhor desempenho ambiental, 
proporcionando a operacionalidade e a oferta portuária 
portuguesa”, acrescentou.

Um dos focos de atenção dos portos portugueses em 2019 
foi manter o nível de investimentos em tecnologia para garan-
tir que os complexos lusitanos se mantivessem na vanguarda 
em termos de oferta de serviços. “Estamos neste momento a 
finalizar o processo de mudança do sistema JUP (Janela Úni-
ca Portuária) para o sistema JUL (Janela Única Logística): um 
sistema mais amplo, mais integrador de todos os stakeholders e 
com alcance completo ao ciclo de transporte do produto”.
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PORTO DE SUAPE
Pesquisa realizada pela Amcham-Brasil (Câmara Ameri-

cana de Comércio), divulgada recentemente, constatou que 
Pernambuco é o estado mais competitivo do Nordeste, na opi-
nião de 46% dos empresários e executivos da região. Entre as 
vantagens, os participantes indicaram a existência de centros 
de tecnologia, localização geográfica, facilidades logísticas, in-
centivos fiscais e mão de obra qualificada. “Isso só reforça que 
o Porto de Suape é a porta de entrada do Nordeste e um dos 
maiores diferenciais competitivos do Estado, além de desta-
car o potencial como hub nacional. Os melhores anos do porto 
ainda estão por vir.  Há muita história para ser construída”, 
avisa o presidente do porto de Suape, Leonardo Cerquinho. 

O otimismo do comandante do porto de Suape se deve aos 
recentes resultados obtidos pelo complexo portuário: o por-
to vem ganhando mais expressão nos mercados estrangeiros, 
especialmente com a expectativa de licitação de dois grandes 
terminais (um de contêiner e outro de granéis sólidos) e uma 
possível concessão para atração de parceiro internacional para 
o porto. “Temos marcado presença em fóruns internacionais 
de logística e infraestrutura, onde podemos apresentar os po-
tenciais de Suape para possíveis investidores e parceiros. E 
firmamos acordo de cooperação com a Autoridade do Canal 
do Panamá, com o qual estamos mantendo constante troca de 
informações e colaboração mútua, inclusive para atrairmos 
novas rotas internacionais passando pelo canal, com transbor-
do em Suape”, conta Cerquinho.

No ano passado, período em que foram investidos mais de 
R$ 30 milhões, a maior parte em infraestrutura portuária, o 
porto bateu recorde histórico na movimentação de cargas em 
geral e na movimentação de contêiner. E as expectativas para 
2020 são ainda melhores, por vários fatores. Como explica Cer-
quinho: “Com a venda da Refinaria Abreu e Lima, esperamos 
que haja uma conclusão do parque, que hoje funciona com me-
tade da capacidade. Três usinas termoelétricas do complexo 
estão concorrendo no próximo leilão de energia da Agência 
Nacional de Energia Elétrica (Aneel) e, se o resultado for posi-
tivo, um terminal de regaseificação deve chegar de forma aco-
plada. O excedente de gás não consumido pela termoelétrica 
será direcionado a preços mais competitivos para a região e a 
desregulamentação do mercado de gás é algo que tende a ser 
positivo para o porto”, conta. 

O dinamismo do setor de energia eólica é outro fator a ser 
considerado, atraindo novas empresas que chegaram ou estão 
se instalando não apenas no território de Suape, mas no esta-
do como um todo. Segundo Cerquinho, foram R$ 15 bilhões 
em investimentos atraídos pela equipe de atração de negócios 
do estado, formada pela Secretaria de Desenvolvimento Eco-

nômico, Suape e Agência de Desenvolvimento Econômico do 
Estado (AdDiper). 

Cerquinho destaca o lançamento de um serviço que será 
apresentado na Intermodal deste ano. Trata-se do Suape-
Geo, que une várias tecnologias, como geoprocessamento e 
geolocalização, consolidando informações sobre o território 
e sua dinâmica. Além de ajudar na gestão do complexo, a 
ferramenta auxilia na identificação das áreas mais adequa-
das para implantação de novos negócios. “Para 2020, pla-
nejamos algumas intervenções muito importantes, como 
obras de manutenção do Píer de Granéis Líquidos 2 (PGL 2) 
e do molhe e dragagem”, conta. 

Transformação digital

Em 2019, o porto deu início a um grande processo de trans-
formação digital, com a criação de um departamento de Ino-
vação. Além de digitalizar processos e contratar data analytics 
para unificar dados, a liderança do porto deu início a um tra-
balho de conexão das indústrias do complexo à tecnologia da 
informação do Porto Digital, um dos maiores parques tecno-
lógicos e de inovação do país localizado na capital do estado. 

Como conta Cerquinho: “Futuramente, queremos dispo-
nibilizar um amplo banco de dados à academia e à população 
em geral. Suape também é um dos quatro portos brasileiros se-
lecionados para participar do Port Community System (PCS), 
software capaz de integrar todos os atores que fazem parte da 
operação portuária, otimizando tempo e reduzindo custos”. 

Novos clientes

As principais novidades quanto às novas empresas ope-
rando em Suape ocorreram no setor industrial, já que é um 
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polo com mais de cem indústrias instala-
das. Foram inaugurados três novos empre-
endimentos no complexo: o Aché Labora-
tórios Farmacêuticos, é a primeira empresa 
do setor farmacêutico no território; a fábri-
ca da Camil Alimentos; e a SIW Kits Eólico, 
além da chegada da gigante Amazon. 

Em termos de produtos, o porto in-
corporou a movimentação de coque. “Em 
2020, o terminal de granéis sólidos deve 
movimentar novos tipos de produtos e es-
peramos trabalhar com novas marcas de 
veículos (somos líder na movimentação de 
veículos no Nordeste) e novas linhas de na-
vegação de contêiner”, antecipa Cerquinho.

A carga conteinerizada também teve desempenho positi-
vo, com crescimento de 5,7%, passando de 5 milhões de tone-
ladas em 2018 para 5,3 milhões, no ano passado, totalizando 
291.166 toneladas a mais. Em TEUs, o crescimento foi de 4,7 % 
(de 454.721 mil TEUs para 476.304 mil TEUs). Nas duas medi-
das, o volume também é o maior até hoje e mantém Suape na 
liderança regional em movimentação de contêiner. Segundo 
Cerquinho, o crescimento se deu, sobretudo, pelo aumento da 

cabotagem. Percentualmente, a carga ge-
ral solta foi a que mais cresceu, fechando 
o ano com 386,5 mil toneladas e 54,8% de 
aumento, impacto, sobretudo, da movi-
mentação de açúcar em saco (aumento de 
346%), torres e pás eólicas (aumento de 
323%), chapas e bobinas de aço (aumento 
de 77%).

As expectativas de crescimento e ex-
pansão para este ano são positivas. “Es-
timamos um crescimento médio de 5% 
na movimentação de cargas. Novos ter-
minais, novas linhas, novas indústrias se 
instalando nos fazem enxergar um cená-

rio bastante promissor para Suape”, avalia.
Expondo há 17 anos na Intermodal, o Complexo Indus-

trial Portuário de Suape dará destaque para o bom momen-
to que experimenta. “É um evento muito significativo. Na 
Intermodal concentramos contatos de alto nível com empre-
sas nacionais e estrangeiras. A movimentação no estande 
sempre foi intensa e estamos participando com uma equipe 
bastante diversificada para atender a todo tipo de deman-
da”, finaliza Cerquinho.

AVERAGE TECNOLOGIA
Depois de sobreviver a um ano desafiador, a Average Tecno-

logia aposta em um período mais positivo, embora conservador, 
especialmente quanto às questões econômicas. “Há uma pers-
pectiva menos positiva sobre o comércio exterior, por conta do 
posicionamento político do governo brasileiro”, avalia o executi-
vo responsável pelo marketing da empresa, Gabriel Rigai Bres-
ciani.

Com mais de 30 anos de experiência e mais de 700 clien-
tes atendidos, a Average Tecnologia atua na comercialização, 
implantação e suporte de sistemas específicos para as áreas de 
comércio exterior, gestão jurídica, soluções fiscais e plataforma 
de produtividade e colaboração para gestão de processos, docu-
mentos e portais. Bresciani aposta na continuidade das atuais 
políticas para a consolidação da retomada da confiança na classe 
empresarial. “É fundamental o incentivo ao empreendedorismo 
e à inovação”, diz.

A empresa participa da Intermodal South America há 
mais de 15 anos, com o objetivo de estar próxima dos clientes 
e prospects, divulgando serviços e novidades. Este ano a em-
presa apresenta RPA, chatbots e automação, todos aplicáveis 

TECNOLOGIA

à logística e comércio exterior. 
Bresciani conta que em 2019 a empresa não registrou cresci-

mento, mas manteve a carteira de clientes e o volume de negó-
cios. “2019 foi um ano de extrema dificuldade para os negócios. 
A paralisia econômica, em função da falta de investimento em 
T.I. por parte das empresas, especialmente do setor industrial, 
afetou a quantidade de oportunidades. Esperamos um 2020 mais 
próspero”, avalia, antecipando que a empresa prevê crescimento 
de 20% no volume de negócios gerados este ano. 

No ano passado a empresa lançou soluções em Business In-
telligence (BI) e transformação digital. Segundo Bresciani, a lo-
gística é talvez um dos segmentos que mais tenha se beneficia-
do com os avanços da tecnologia, com automação, inteligência 
artificial, robótica e outras vertentes operacionais que hoje são 
realidade na operação. “É um processo crescente e irreversível. 
A Average Tecnologia se preparou para essas mudanças e hoje 
oferece soluções tecnológicas completas para os clientes”, afir-
ma, complementando que a empresa cresceu em diversos seg-
mentos, em especial, o farma-químico, pela característica de 
ser um setor importador. 

PORTOS
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DATAMAR

EDENRED

A Datamar ganhou presença no setor do comércio exterior 
e logística por oferecer ao mercado ferramentas de inteligên-
cia em comércio exterior. Seu principal produto é o DataLiner, 
sistema que traz dados que permitem análises de todos os vo-
lumes de cada mercadoria exportada e importada por via ma-
rítima da Costa Leste da América do Sul e Chile, armadores, 
agentes de cargas, terminais portuários e portos  de manei-
ra confiável, já que seus dados são provenientes diretamente 
dos manifestos de carga recebidos pela Datamar por meio de 
parcerias confiáveis de longo prazo com as transportadoras 
oceânicas. 

Na Intermodal, a  Datamar apresenta o DataLiner Chile, 
ferramenta específica para analisar o comércio exterior da 
costa leste da América do Sul que, agora, contém informações 
chilenas. “Agora, os clientes poderão analisar os volumes mo-

A Edenred é um grupo francês, líder mundial em soluções 
transacionais para empresas, comerciantes e empregados. No 
Brasil, conta com a Ticket, marca de benefícios ao trabalhador 
e com a Divisão de Frota e Soluções de Mobilidade, que tem 
no seu guarda-chuva, no contexto de mercado rodoviário, a 
Repom e o Freto, no contexto de soluções de mobilidade para 
o mercado urbano, a Ticket Log, além da Edenred Soluções 
Pré-Pagas, que atua no processamento de soluções e cartões 
pré-pagos.  

“No contexto global, a Divisão de Frota e Soluções de 
Mobilidade já representa 25% das operações do Grupo em 
todo o mundo. Esse é um mercado que tanto no contexto 
de gestão de frotas urbanas, como de soluções para o setor 
rodoviário, temos grande expertise, apresentado um cresci-
mento na casa dos dois dígitos, nos últimos anos”, diz 
o head de Mercado Rodoviário da Divisão de Frota 
e Soluções de Mobilidade Edenred Brasil, Thomas 
Gautier. “Somos pioneiros e líderes em soluções de 
gestão para o mercado rodoviário, e estamos pre-
sentes em toda a cadeia rodoviária brasileira. Com 
nossas soluções, contribuímos na gestão do trans-
porte de cargas de mais de 3.000 empresas clientes e 
impactamos mais de 1 milhão de caminhoneiros 

vimentados por armador, destino, terminal, serviço, navio, 
cliente e muito, muito mais”, conta o CEO da Datamar, An-
drew Lorimer. 

O DataLiner, principal ferramenta da empresa, que traz 
dados de comércio marítimo de toda Costa Leste da América 
do Sul também foi atualizado, passando a ter novas funcio-
nalidades, como: nova versão do produto online apps.datamar 
provendo diversas novas funcionalidades, como o Search Re-
cords, que permite fazer uma análise via um filtro de in-
teresse do cliente; API File Generation, que permite requi-
sitar a geração de um arquivo de dados que, após gerado, 
ficará disponível na área do usuário; novo conteúdo, que 
permite análises de informações previamente não dispo-
níveis; e novos Dashboards, ou seja, novas análises que in-
cluem novos conteúdos acessáveis em iPhone e iPad. 

TECNOLOGIA

por nossas soluções.
Gautier conta que 2019 foi muito positivo para a empresa. 

“Apresentamos para o mercado soluções e tivemos uma res-
posta bem positiva. A título de exemplo, o Freto, plataforma 
digital de frete, que se consolida como o principal marketplace 
do segmento, conta com 80 mil caminhoneiros e 190 mil veí-
culos cadastrados. Hoje, auxiliamos na otimização da cadeia 
logística como um todo. Tudo isso, 100% pautado em tecnolo-
gia, por meio de plataformas tecnológicas”. 

Segundo Gautier, a Repom também lançou, no último ano, 
a primeira conta digital do Brasil exclusiva para caminhonei-
ros. O serviço, pensado para um público estimado em mais 
de 2 milhões de profissionais em todo o País, já nasceu com 
100 mil usuários ativos e é disponibilizado via aplicativo sem 

nenhum custo de adesão ou manutenção e permite a rea-
lização de depósitos, além de pagamentos de contas e 
transferências bancárias.

Para esse público, a Repom também inaugurou, 
em 2019, cinco novos Clubes da Estrada em rotas es-
tratégicas, e hoje já são 18 unidades voltadas à pres-
tação de serviços que promovem o bem-estar, saúde, 
lazer e descanso para os caminhoneiros nas princi-

pais rodovias do país. 
O executivo conta que no contexto 

de atuação no mercado rodoviário, 
a empresa conta com mais de 3 mil 
empresas-clientes, cerca de 570 mil 
de caminhoneiros que recebem fre-

Thomas Gautier, Head de Mercado 
Rodoviário da Divisão de Frota 

e Soluções de Mobilidade 
Edenred Brasil
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tes por meio dos Cartões Repom, mais de 19.000 postos cre-
denciados urbanos e rodoviários e mais de 1.300 postos para 
recolha de documentação e quitação de viagens. 

 
Intermodal 

 
“Levaremos, com a Repom, nesta edição da Intermodal, 

algumas novidades nas soluções de gestão de frete e abas-
tecimento. Outras soluções da marca, estão relacionadas 
ao Clube da Estrada, que é um ecossistema integrado de 
benefícios ofertados por meio de canais digitais e físicos, 
focados em cinco pilares estratégicos: Trabalho, Dinheiro, 
Bem-estar, Conhecimento e Diversão, para cada vez mais 
apoiá-los em sua vida e trabalho. Queremos cada vez mais 

TECNOLOGIA

estreitar nossa parceria com os profissionais das estradas, 
empoderando-os e disponibilizando soluções e serviços 
que facilitem sua jornada. Na Intermodal, reforçaremos o 
pilar de bem-estar na perspectiva da saúde do caminho-
neiro, com uma novidade em parceria com a empresa Vida 
Class”, adianta Gautier.

O Freto, que completará um ano nesta edição da Intermo-
dal, também estará presente, mostrando seus benefícios e seus 
avanços como o principal marketplace do mercado rodoviário. 
“Participamos da Intermodal há alguns anos e o reconhece-
mos como um dos mais relevantes do setor. Esse é um mo-
mento muito importante para apresentar nossas soluções para 
o mercado, gerar negócios e interagir de perto com nossos pú-
blicos”, finaliza o executivo.

MODALGR

A ModalGR é uma consultoria de tecnologia com forte 
atuação no setor logístico e portuário e ganhou destaque no 
mercado nacional, passando a atender novas verticais de ne-
gócio como saúde, siderurgia, mineração e varejo. “A expec-
tativa para os próximos anos é otimista, com a previsão de 
crescimento real e expansão das três unidades. Já atendemos 
empresas nacionais e multinacionais, e os planos de interna-
cionalização existem e devem sair do papel em 2021/2022”, 
prevê o diretor da ModalGR, Danilo Abbondanda. 

A aposta do executivo baseia-se em uma percepção mais 
positiva do mercado. “Acreditamos que há mais segurança 
econômica, mas as investidas para um posicionamento in-
ternacional ainda são modestas. O governo poderia ter sido 
mais agressivo, demonstrando todo o potencial do País. As 
reformas precisam avançar; não podemos ficar apenas com a 
reforma da previdência. As reformas fiscal e política são fun-
damentais para a retomada do crescimento no Brasil. Será um 
caminho difícil e longo, mas estamos otimistas que o Brasil 
está no caminho certo”, avalia.

Abbondanda acredita também que o mercado está mais 
maduro e com uma percepção mais crítica sobre a necessidade 
da adoção da tecnologia nos processos. “O desafio é descons-
truir a imagem que “empresas de tecnologia são necessárias 
apenas em segmentos específicos”, quando em verdade, po-
dem elevar o nível de produção e rendimento sem restrições, 
provando que a inovação e a tecnologia estão sempre à frente 
dos negócios e das grandes empresas”, afirma o executivo, que 
acrescenta: “Temos uma expectativa alta para 2020/2021, que-
remos um crescimento sustentável e responsável”. 

O investimento feito pela ModalGR nos últimos três anos 

foi em pessoas e infraestrutura. A empresa inaugurou um 
novo escritório em São Paulo e em Itajaí (SC) e ampliou a uni-
dade em Santos (SP). Além disso, a companhia aumentou em 
40% o número de consultores. No último ano, a empresa co-
memorou a entrada, na área da saúde, com um sistema uni-
ficado de autoatendimento e o lançamento de um aplicativo 
para agendamento remoto.

No campo da logística, especificamente, a MODALGR 
desenvolve projetos para análise de dados para monitora-
mento de armazém, de entrada e saída de galpões e tempe-
ratura de contêineres reefers, entre outras soluções. “Para a 
Intermodal levaremos o que estamos desenvolvendo para 
nossos principais clientes, além de soluções tecnológicas e 
muita inovação. É o segundo ano da ModalGR como expo-
sitor na Intermodal, o que é importante para a nossa estraté-
gia de negócios porque teremos todo o público interessado 
em discutir o mercado logístico e portuário. Clientes, futu-
ros clientes e amigos que já trabalharam em projetos com a 
ModalGR vão estar presentes. Essa troca de experiências é 
muito importante”, conclui Abbondanda.

ESPECIAL
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TRANSPORTE FERROVIÁRIO

BRADO
Para a Brado, especialista em movimentação multimo-

dal de contêineres, o ano passado foi muito positivo para os 
negócios. Por meio de investimentos na melhoria da quali-
dade dos serviços, a empresa conseguiu atingir novos pú-
blicos e conquistar um crescimento de dois dígitos no ano. 
“No número de clientes, por exemplo, tivemos um aumento 
de 44% no ano passado. Daqui para a frente a expectativa 
segue positiva, e esperamos repetir o mesmo desempenho 
de 2019”, afirma o presidente da empresa, Marcelo Saraiva.

Com estrutura própria composta por 19 locomotivas, 
mais de 4,6 mil contêineres e 2,4 mil vagões, equipamentos, 
armazéns e terminais, a Brado passou a investir pesado em 
tecnologia no ano passado. “O nosso Portal do Cliente é um 
exemplo, pois tivemos a criação de serviços que podem ser 
acessados online e até mesmo por um app de celular bati-
zado de WeBrado”, conta Saraiva. Ao contrário de outros 
aplicativos do setor, que fazem somente a rastreabilidade, 
o WeBrado oferece uma gama completa de serviços, como 
informações atualizadas sobre todo o ciclo de pedido, des-
de a saída até a entrega. É possível consultar notas fiscais, 
booking, deadline, navio, número de lacro do armador, 
temperatura das cargas congeladas e outros dados que faci-
litam os procedimentos de embarque da carga. “O operador 
logístico precisa estar aberto e saber trabalhar com as no-
vidades tecnológicas. A Inteligência Artificial nos ajudará 
a ser cada vez mais relevantes no mercado”, avalia Saraiva.

Também no ano passado, na área operacional, a empre-
sa deu início às operações com vagões Double-Stack, com 
contêineres empilhados em dois níveis. O modelo otimizou 
a eficiência do transporte e proporcionou um ganho de 40% 
na capacidade dos trens. Modelo de referência nos Estados 
Unidos, a operação representou um marco no modal fer-
roviário, sendo utilizado pela primeira vez em trajetos de 
longa distância no Brasil, atendendo a rota de aproximada-
mente 1.400 quilômetros da ferrovia Sumaré (SP) - Rondo-
nópolis (MT), abastecendo o mercado do Sudeste e Centro-
-Oeste brasileiro. No total, foram investidos cerca de R$ 60 
milhões em dois lotes de 74 vagões.

 
Novos clientes

 
“A nossa empresa sempre foi muito forte na exportação, 

mas estamos mudando esse foco desde 2018”, conta Sarai-
va, acrescentando: “No ano passado, nossa movimentação 
começou a ser desenhada para que importação, exportação 
e mercado interno respondessem, cada uma, por 1/3 da 
movimentação total de contêineres. E em breve, poderemos 

conectar o Norte e Nordeste do País às regiões Sul, Sudeste 
e Centro-Oeste por meio da Malha Central (Ferrovia Norte-
-Sul) que será operada pela Rumo”. 

Segundo ele, em 2019, as áreas de importação e mercado 
interno foram as áreas de maior destaque: de 2018 para 2019, 
a empresa cresceu quase 60%. Na exportação, a expansão 
foi de 24% no ano passado. “Nossa meta é manter a taxa de 
20% de crescimento por ano. Em 2019, a nossa operação de 
contêineres apresentou um crescimento de EBITDA acima 
de 100%, e o volume de operação subiu mais de 20% frente 
a 2018”, conta o presidente da Brado.

Expositores da Intermodal desde 2011, a Brado apresen-
tará na edição 2020 os planos para a Malha Central (Ferro-
via Norte-Sul). Durante a feira será apresentado o case de 
sucesso do mercado interno, solução que abastece o Cen-
tro-Oeste e Sudeste brasileiro. “Também vamos reforçar os 
atributos do Portal do Cliente, pois estamos reconstruindo 
a nossa base tecnológica. Na Intermodal, os visitantes po-
derão conhecer novas funções online do portal como agen-
damento e tracking rodoviários, previsão de trens e fazer 
extratos operacionais”, adianta Saraiva.
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MRS
Concessão federal, responsável pela 

gestão da malha ferroviária de transporte 
de carga nos três estados com maior peso 
no PIB brasileiro (Minas Gerais, Rio de Ja-
neiro e São Paulo), a MRS Logística ofere-
ce soluções de escoamento para o mercado 
nacional e internacional. Companhia aber-
ta, com ações na B3, a empresa está impe-
dida de dar previsões ou expectativas, mas 
os dados públicos disponíveis indicam 
que o Governo Federal pretende incenti-
var investimentos no modal ferroviário, o 
que é, segundo a empresa, extremamente 
positivo para o setor. “O primeiro passo 
para que esses pontos se materializem é 
concluir o processo de renovação antecipa-
da da concessão, que está em andamento 
junto ao órgão regulador, a ANTT – Agên-
cia Nacional de Transportes Terrestres”, 
informou em nota.

Há anos, a MRS vem diversificando o 
perfil de clientes e de carga transportada, buscando po-
sicionar-se como uma solução logística adequada a qual-
quer segmento da indústria nacional. Essa diversificação 
é verificável pelo crescimento dos volumes de carga geral 
transportados. Carga geral são produtos distintos do heavy 
haul que, na linguagem ferroviária, é o termo usado para as 
cargas de minério de ferro, carvão e coque. A carga geral é 
formada pelo transporte de diversos itens em contêineres, 
transporte de produtos agrícolas, de itens da construção ci-
vil, de produtos siderúrgicos, entre outros, e que hoje repre-
sentam cerca de 40% do total transportado.

Os números dos nove primeiros meses de 2019 indicam 
um crescimento de 8,2% no volume de Carga Geral trans-
portada pela MRS, na comparação ante o mesmo período 
de 2018. O crescimento no volume de transporte de itens da 
Construção Civil foi de 25,2%. Em contêineres foi de 25%, 
seguido por produtos siderúrgicos (9,4%) e produtos agrí-
colas (4,1%). Todos os dados são referentes ao período entre 
janeiro e setembro de 2019, ante o mesmo período de 2018.

A inovação é uma prática constante na MRS. Essa ino-
vação se dá por meio de ofertas customizadas e um amplo 
conhecimento das demandas dos clientes. Um exemplo foi 
o contrato firmado com a Novellis do Brasil, principal pro-
dutora de laminados de alumínio e a maior recicladora de 
alumínio do mundo, com unidade em Pindamonhangaba 
(SP). A MRS desenvolveu um projeto que cria uma extensão 

da linha férrea sob sua concessão até a planta da Novellis, 
fazendo com que o modal ferroviário seja o principal meio 
de escoamento da produção da fábrica para os portos, assim 
como o meio de chegada da matéria-prima da fábrica (ma-
terial reciclável). 

O uso da tecnologia é intensivo na MRS. A empresa 
elencou dois exemplos do uso de softwares como o AESS 
(Automatic Engine Start Stop), que comanda automaticamen-
te a partida e a parada do motor diesel, permitindo uma 
maior economia de combustível das locomotivas, e o sis-
tema CBTC (Communication Based Train Control), tecnologia 
embarcada nas composições e que torna a operação mais 
produtiva e mais segura.

Na Intermodal 2020, a MRS apresentará ao mercado, em 
detalhes, a calculadora de CO², uma ferramenta de susten-
tabilidade disponível no site da MRS. Por meio dela é pos-
sível mostrar, com números, as vantagens do modelo ferro-
viário e da intermodalidade. Além disso, a concessionária 
planeja conquistar mais carga para a rota entre o Rio e São 
Paulo. De acordo com o comunicado da empresa: “A Inter-
modal reúne os principais players logísticos e os principais 
clientes do mercado brasileiro. Participar da feira é essen-
cial para se posicionar como uma empresa desenvolvedora 
de soluções customizadas e eficientes. A Intermodal é um 
hub de negócios, um espaço onde muitas oportunidades são 
apresentadas e podem se tornar negócios concretos”.
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RUMO
Operadora de ferrovias e prestadora de 

serviços logísticos de transporte ferroviário, 
elevação portuária e armazenagem, a Rumo 
realiza operações para exportação, importação 
e mercado interno.

O grande marco de 2019 para a empresa foi 
a conquista da subconcessão da Ferrovia Nor-
te-Sul (Malha Central da Rumo) por 30 anos, 
no trecho entre Estrela D’ Oeste (SP) e Porto 
Nacional (TO). Pela ferrovia, a Rumo transpor-
tará cargas da produção agrícola de Goiás, To-
cantins, Minas Gerais e leste do Mato Grosso. 
Além disso, cargas gerais e industriais poderão 
ser transportadas por contêineres nessa ferro-
via. Já em termos de desafios, a empresa citou 
a aprovação do Tribunal de Contas da União 
(TCU) referente ao processo de renovação ante-
cipada da concessão da Malha Paulista. 

Segundo nota encaminhada pelo departa-
mento de comunicação da empresa, a prorro-
gação da Malha Paulista viabiliza R$ 7 bilhões 
em investimentos, que prometem elevar a ca-
pacidade de transporte entre Rondonópolis (MT) e Santos (SP) 
das atuais 30 milhões de toneladas por ano para 75 milhões 
de toneladas por ano. “Teremos um ganho de capacidade de 
150%.  Ao longo dos quase 2 mil quilômetros de extensão da 
ferrovia realizaremos duplicações e reativações de trechos, 
ampliação de pátios, modernização da via e demais obras 
(contornos ferroviários, pontes, passarelas) para mitigar os 
conflitos urbanos nos municípios atravessados pela ferrovia”, 
detalhou a nota. 

Nos últimos quatro anos, a Rumo investiu mais de R$ 8 
bilhões no aumento da segurança operacional, eficiência, na 
constante redução do consumo de combustível e no cresci-
mento da capacidade de transporte. Desde que assumiu a con-
cessão em 2015, a empresa dedicou recursos para a renovação 
da frota (aquisição de novas locomotivas e vagões), revitaliza-
ção da via permanente e melhorias no setor tecnologia e se-
gurança da operação ferroviária. Em 2019, a empresa atingiu 
a 60 bilhões de TKU (tonelada por quilômetro útil), aumento 
de 50% no volume transportado em relação ao registrado em 
2016, quando transportou cerca de 40 bilhões de TKU.

A empresa informa ainda que, em 2019, aumentou em 6,6% 
o volume transportado, chegando a 60,1 bilhões de TKU. Para 
2020, projeta expansão de 10% no volume transportado, que 
deve ficar entre 64 e 68 bilhões de TKU. As commodities agrí-
colas continuam representando as principais demandas da 

Rumo. Além disso, as operações de fertilizantes (89,4%) e con-
têineres (20,1%) tiveram o maior crescimento no comparativo 
com o ano anterior. 

Em relação ao mercado de exportação, a empresa aumen-
tou o volume de grãos escoados pelo principal corredor de 
exportação do agronegócio brasileiro (entre Rondonópolis e 
o Porto de Santos). Foram movimentadas 22,3 milhões de to-
neladas de grãos (soja, farelo de soja e milho) em 2019, cres-
cimento de 6,2% em relação ao ano anterior, enquanto o total 
das exportações por este Porto aumentou 4,4%.  Já nos portos 
de Paranaguá (PR) e São Francisco do Sul (PR), a ferrovia mo-
vimentou 12,5 milhões de toneladas de grãos.

“Até 2023, planejamos uma série de investimentos nas ma-
lhas com os objetivos de aumentar a capacidade e melhorar a 
eficiência. Nosso guidance de longo prazo indica investimen-
tos de R$ 13 a 15 bilhões entre 2019 e 2023. Em 2020, a previ-
são gira em torno R$ 2,6 bilhões e R$ 3,4 bilhões conforme 
divulgado na última divulgação de resultados. Os principais 
recursos serão aplicados na Malha Central com o intuito de 
torná-la operacional; na aquisição de locomotivas e vagões; 
na finalização da expansão do terminal de Rondonópolis e na 
manutenção das vias e material rodante”, informou a empresa 
por meio do seu departamento de comunicação.

Na Intermodal, a empresa destacará o plano de investi-
mentos na expansão da malha ferroviária brasileira. 
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VLI
A VLI transporta, por meio de sua rede integrada de ter-

minais, ferrovias e portos, milhões de toneladas de produtos 
agrícolas como grãos (milho, soja e farelo de soja), açúcar e ferti-
lizantes. Além de fluxos logísticos, a VLI possui uma estrutura 
completa de armazéns e silos que garantem o melhor atendi-
mento para esse setor. 

A empresa também possui soluções logísticas customiza-
das que integram os principais estados produtores de aço e con-
sumidores de insumos siderúrgicos no Brasil. Com isso, a VLI 
atende à indústria, tanto no abastecimento de insumos como 
o carvão mineral, calcário, gusa e minério de ferro, quanto no 
escoamento de aço para os mercados interno e externo. 

No segmento de produtos florestais, celulose e derivados, 
a VLI fornece solução logística para o transporte de madeira a 
importantes indústrias localizadas em Minas Gerais, Espírito 
Santo e Bahia, além do escoamento da celulose produzida em 
Imperatriz, no Maranhão, por meio do Porto de Itaqui (MA).

O sistema logístico da VLI conta com mais de 8 mil quilô-
metros de linha férrea, oito terminais intermodais e dois portos 
próprios e operação em outros três. A empresa possui mais de 
7.500 profissionais e oferece serviços logísticos em 10 estados 
brasileiros, incluindo a região do Matopiba, Mato Grosso, Goiás 
e Minas Gerais, entre outros.

Por meio dos terminais portuários brasileiros de Santos 
(SP), Itaqui (MA) e Vitória (ES), que estão conectados ao sistema 
integrado e multimodal da VLI, a empresa envia commodities 
oriundas de setores variados a diversos mercados externos, tor-
nando a operação cada vez mais conhecida fora do Brasil. A VLI 
atende uma base relevante de clientes em diferentes ramos de 
atuação, como agronegócio, siderurgia e construção, produtos 
industrializados e fertilizantes. O segmento que vem registran-
do maior crescimento é o agronegócio, que detém cerca de 60% 
do negócio da VLI. A movimentação de produtos agrícolas, que 
era de 15 milhões de toneladas em 2013 alcançou, em 2018, 30 
milhões de toneladas, entre produtos como soja, milho, farelo, 
fertilizantes e açúcar. 

 
Desafios

Segundo o diretor comercial da VLI, Fabiano Lorenz, o se-
tor logístico vem trabalhando de forma intensa ao longo dos 
últimos anos no país, enfrentando desafios constantes. “Nossa 
agenda tem sido focada no ganho de eficiência. Precisamos en-
xergar os custos de forma integrada. Ou seja, o caminhão deve 
ter uma jornada mais rápida, eficiente e com um custo menor, 
e melhor para o caminhoneiro. A ferrovia, por sua vez, precisa 
girar mais rápido e ter mais capacidade para chegar aos portos. 

Já os portos devem ser mais eficientes para carregar e liberar os 
navios mais rapidamente. Estamos fazendo o dever de casa e 
isso tem se refletido na redução de custos para os nossos clien-
tes”, diz.

O executivo conta que a VLI acaba de encerrar um ciclo de 
investimentos que contemplou o aporte de R$ 9 bilhões, aplica-
do na construção de novos portos e terminais, na recuperação 
de trechos de linha férrea e na modernização de composições. 

Maior produtividade

“A produtividade brasileira demandará uma logística mui-
to mais eficiente nos próximos anos. Sendo assim, a tecnologia 
passa a ser fundamental para que estejamos bem posicionados 
dentro do ambiente de negócios global. Tendências como blo-
ckchain, IoT, inteligência artificial e data analytics, entre outros, 
poderão trazer muito mais competitividade para o País e im-
pulsionar uma transformação do ambiente logístico brasileiro”, 
analisa Lorenzi, indicando que a empresa tem muito presente o 
valor estratégico da inovação aplicada às soluções de escoamen-
to de commodities. 

Já em 2017, a VLI lançou o Inova VLI, um programa de ino-
vação aberta, com intuito de aproximar a empresa do ecossiste-
ma das startups de uma forma ativa. Neste ano, a VLI encabeça 
a vertical de Logística e Mobilidade no Cubo, para fomentar 
ainda mais o relacionamento com startups do setor. “Garantir a 
eficiência e a competitividade dos produtores, com auxílio des-
sas novas tecnologias é um dos desafios. Temos investido em 
tecnologia 4.0, bem como em inovação, e estamos obtendo des-
taque relevante no mercado com diversas iniciativas e parcerias 
que trazem segurança e eficiência”, opina.

Na Intermodal, a empresa mostrará as operações e a logís-
tica integrada multimodal para atendimento aos segmentos de 
agricultura, fertilizantes, siderurgia, construção e industriali-
zados. “Trata-se do evento mais importante do setor e, portan-
to, uma grande oportunidade para levar o nosso conhecimento 
para os principais players do mercado”, finaliza Lorenzi.
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POSIDONIA 
A companhia de navegação Posidonia, especializada no 

transporte de cargas pela costa brasileira (cabotagem) e longo 
curso, participa do Intermodal South America para apresen-
tar o navio multipropósito Posidonia Bravo, primeira embar-
cação da companhia construída com recursos próprios e que 
chega para atuar em operações especiais de lavra e transporte 
de minerais no oceano. A embarcação tem capacidade para 
transportar 3 mil toneladas, sistema de descarte sustentável 
e bombas de dragagem com capacidade de 55 mil m³ diários.   

“O Posidonia Bravo é uma embarcação diferenciada e que 
agrega muito valor aos embarcadores. Diante da flexibilidade 
do projeto sobre o qual foi concebido, foi facilmente ajustado 
à operação de extração, armazenagem e transporte de ferti-
lizantes marinhos. Prova disto é que já está empregada em 
contrato de cinco anos”, explica o sócio da Posidonia, Abrahão 
Salomão.

Além do navio multipropósito, a companhia conta tam-
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bém com a balsa de carga geral Santa Maria, que passou por 
extensa obra de classificação para transportar carretéis de um-
bilicais (estruturas metálicas em forma de carretel para acon-
dicionamento dos umbilicais - conexões flexíveis para transfe-
rência de óleo entre embarcações) na cabotagem. 

A empresa atua em projetos que vão do abastecimento e 
suporte a plataformas marítimas ao transporte de automóveis 
e cargas especiais entre os portos do Brasil e Argentina. Tam-
bém realiza operação de STS (ship to ship) no País e no exte-
rior. O volume de carga transportada pela companhia chegou 
a cerca de 1 milhão de toneladas, incluindo minério de ferro, 
fertilizantes, biocombustíveis e petróleo e derivados.

A Posidonia atua em seis segmentos estratégicos: arma-
ção, administração e operação de navios (ship management); 
transporte de granéis sólidos e líquidos; transporte de car-
ga geral e veículos, operação de apoio marítimo e transpor-
te de projetos especiais.

GRUPO PROTEGE
“A Intermodal South America reúne os principais players 

da cadeia de logística e transportes e se consolida ano a ano 
como palco de soluções inovadoras para o segmento. Para o 
Grupo Protege, a feira é uma plataforma estratégica para a 
prospecção de novos negócios e apresentação do portfólio de 
produtos”. A afirmação é do diretor comercial do Grupo Pro-
tege, Marcelo Flório. Na estratégia da empresa para o evento 
deste ano está o destaque para o serviço de Carga Segura, cria-
do há cerca de seis anos. “Queremos desmistificar a ideia de 
que transporte em caminhões blindados é apenas para ban-
cos. Hoje, nossos maiores clientes são empresas de eletrônicos 
e da área farmacêutica”, conta. 

Segundo o executivo, a empresa investiu, nos últimos dois 
anos, mais de R$ 10 milhões na expansão e aprimoramento do 
Carga Segura. Neste ano, planeja manter o plano de expansão 
de frota e a construção de duas novas bases operacionais. 

Fundado em 1971, com cerca de 16 mil colaboradores e pre-
sente em 18 regiões do País, com 44 bases operacionais e frota 
de 1.800 veículos, o Grupo Protege tem atuação diversificada 
que engloba logística, processamento e custódia de valores, 
serviços aeroportuários, segurança patrimonial e eletrônica, 
além de formação de profissionais e terceirização de mão de 
obra para as atividades relacionadas à segurança. O Grupo 
Protege é formado por quatro empresas: Protege, Provig, Pro-
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air e Protege Serviços Especiais.
No ano passado, o Grupo Protege dedicou-se a aperfeiçoar 

os processos para ampliar a sinergia das operações de trans-
porte de valores e de cargas de alto valor agregado. “Os resul-
tados têm sido positivos. No Rio de Janeiro, por exemplo, con-
solidamos nossa operação de carga fracionada (LTL) que era 
uma demanda do mercado local. Pretendemos replicar essa 
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experiência em outras regiões ao longo de 2020. 
Importante citar também o desafio constante de 
otimizar custos e aperfeiçoar processos opera-
cionais, visando ganho de eficiência”.

Flório conta que, ao longo de 2019, três se-
tores da empresa receberam aportes: recursos 
humanos, tecnologia e ampliação de frota. 2019 
também foi um ano de lançamentos para o 
grupo: um novo posicionamento de marca nos 
estados de Goiás, Minas Gerais, Paraná, Rio 
Grande do Sul e Tocantins ao unificar duas das 
principais empresas do grupo. “Agora, a empre-
sa de serviços de segurança e logística Profor-
te passará a operar sob o nome Protege, o que 
permite ampliar nacionalmente a percepção de 
excelência reconhecida pelos clientes, além de 
levar mais eficiência ao ciclo de transporte de 
valores. Atuando há 24 anos, a Proforte conta com 19 bases 
operacionais. Com a marca Protege, continuará a prestar todos 
os serviços realizados nas localidades, como vigilância patri-
monial, escolta armada, logística de valores e de soluções de 
segurança para varejistas, cooperativas de crédito e empresas 
do sistema financeiro.

O grupo também lançou um serviço digital para varejistas, 
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lotéricos, instituições financeiras e cooperati-
vas de crédito. O aplicativo “Protege Follow 
Me”, disponível para IOS e Android, facilita a 
organização e o controle dos clientes, permi-
tindo acesso em tempo real à programação de 
atendimento e acompanhamento dos valores 
coletados e processados (quando contratado). 

O segmento de atuação da empresa que 
apresentou maior crescimento foi o atendi-
do pelo Carga Segura, que avançou 30% no 
ano passado. “É uma solução de logística e 
segurança completa. A carga é transportada 
em caminhões totalmente blindados, com 
equipe de vigilância embarcada e monitora-
mento 24 horas. Outro diferencial do produ-
to é que o valor da apólice do seguro total da 
carga transportada é um dos mais altos do 

mercado, gerando economia na hora de contratação do fre-
te. Nestes seis anos de atuação, não foi registrado nenhum 
sinistro no Carga Segura”, detalha Flório. Atualmente, o 
Grupo Protege opera com quatro modelos de caminhões no 
transporte de cargas de alto valor agregado, com destaque 
para a carreta blindada, que tem capacidade de transportar 
28 Paletes Padrão Brasil (PBR). 

Sérgio França, diretor comercial 
e de estratégia da Prosegur Cash

PROSEGUR
No ano passado, a Prosegur, reconhecida por oferecer so-

luções de segurança residencial e de transporte de carga, pas-
sou a atuar também no segmento de Operadores Logísticos, 
oferecendo também operações de armazenagem. 

O diretor comercial e de estratégia da Prosegur Cash, 
Sérgio França, explica que a empresa identificou no merca-
do a busca por alternativas que viessem a reduzir os custos 
para toda a cadeia logística. “Em relação à armazenagem, 
percebemos uma tendência na redução dos estoques arma-
zenados. Como os clientes não possuíam grandes expecta-
tivas de vendas, buscaram manter os estoques baixos para 
reduzir os custos de armazenagem. Já em relação aos trans-
portes, ficou evidente o esforço das empresas em fracionar 
cada vez mais as expedições, visando reduzir custos com 
escoltas, caminhões blindados e também a exposição ao 
risco. Outro comportamento percebido foi a mudança dos 
processos de vendas, no qual muitos migraram de CIF para 
FOB, transferindo assim o custo do transporte para o cliente 
recebedor. Nosso foco em carga de alto valor agregado tem 

sido muito bem aceito pelo mercado”.
Ao passar a atuar como operador logístico, no ano pas-

sado, a Prosegur incrementou a oferta de soluções de trans-
portes de mercadorias de alto valor agregado, incorporando 
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os serviços de armazenagem dos mesmos produtos Opera-
ções. “O novo CD Prosegur Log, que está localizado em Ca-
jamar (SP), tem como foco desenvolver negociações com os 
segmentos high tech, fármaco e moda & luxo. É dotado de 
cofre caixa forte e câmera fria, 14.000 m² de área convencio-
nal verticalizada, além de 23 docas e é todo equipado com 
o mais moderno sistema de Segurança Eletrônica”, detalha 
França.

O executivo conta que a alguns segmentos do mercado 
reagiram muito rapidamente à diversificação dos serviços. 
“Além da conquista de novos clientes nos segmentos high 
tech, fármaco e moda & luxo, percebemos uma ampliação 
do escopo de soluções contrato. Vários dos nossos atuais 
clientes ampliaram as áreas atendidas utilizando nossos 
veículos blindados para atender nas rotas de distribuição. 
O segmento high tech experimentou um bom nível de cres-
cimento no ano, impulsionado por um ligeiro aumento no 
consumo final e baixa performance em anos anteriores”, 
analisa.

Na Intermodal South America, a empresa planeja explo-

rar a nova categorização, de operador logístico completo, e 
dar ênfase ao armazém de cargas de alto valor agregado. 
Segundo França: “A Prosegur participa da Intermodal há 
13 anos (participamos desde 2008) consecutivos, buscamos 
estreitar o relacionamento com nossos atuais clientes, expor 
nossos serviços ao mercado e explorar novas negociações. A 
Intermodal representa um momento importante de aproxi-
mação com nossos clientes, desenvolvimento de novos par-
ceiros e avaliarmos o que de melhor está sendo oferecido no 
mundo logístico”.

O executivo é otimista com os resultados da empresa em 
2020. “Estamos bastante confiantes. Além do aumento da 
abrangência dos transportes das mercadorias de alto valor 
agregado com os nossos veículos blindados para as princi-
pais capitais na região Norte, Nordeste, Centro-Oeste e Sul, 
estamos confiantes no aumento significativo das operações 
de armazenagem em nosso CD de Cajamar. Estaremos aber-
tos às novas oportunidades para mercadorias vulneráveis e 
de alta atratividade para roubos em outros estados como 
Rio de Janeiro”, finaliza.
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á é sabido que o comércio internacio-
nal está sendo fortemente impactado 
pelo coronavírus em 2020. O Brasil, 
que tem como principal parceiro co-
mercial a China, já está sentindo esse 

impacto em diversas categorias de produtos. Es-
ses setores mais impactados terão que lidar cada 
vez mais com diversos transtornos. Por isso, a 
Datamar, empresa de inteligência de dados em 
comércio exterior, fez uma análise da relação co-
mercial entre os dois países com base nos dados 
de 2019 da sua ferramenta DataLiner para detec-
tar quais os setores mais atingidos pela situação. 

Em 2019, o país exportou à China por via 
marítima 338 mil TEUs (medida equivalente a 
um contêiner de 20 pés), sendo que a categoria 
alimentos está em primeiro lugar, com 31% das exportações, se-
guida por papel e celulose (18%) e algodão (13%). Em relação às 
importações, trouxemos da China por via marítima em 2019 825 
mil TEUs, sendo que 89% desse valor é pulverizado em mais de 
48 categorias. 

Impacto nas exportações

Para se entender o impacto do coronavírus nas exportações 
brasileiras, é preciso primeiro conhecer alguns números do co-
mércio exterior no país. De acordo com dados do DataLiner, os 
principais produtos exportados em contêineres pelo Brasil ao 
mundo em 2019 foram alimentos, que têm uma representativi-
dade de 25% na nossa balança comercial. Em 2019, o Brasil ex-
portou 670.856 TEUs. Destes, 105.488 TEUs, ou seja, 16%, foram 
para China. A conclusão é que este setor, que engloba todos itens 
comestíveis, de soja às proteínas animais, será seriamente afeta-

do pelo coronavírus em 2020.
Outro setor impactado será o de papel e 

celulose. Ele representou 9% das exportações 
brasileiras via contêiner em 2019, com 257.518 
TEUs. Desse total, 24% (61.685 TEUs) têm como 
destino a China. 

O terceiro setor mais afetado será o de algo-
dão, que, apesar de representar apenas 5% das 
exportações brasileiras, com 140.372 TEUs em 
2019, tem na China um parceiro que correspon-
de a 32% desse volume, com 45.104 TEUs.

Importações 
mais impactadas

As importações brasileiras da China são 
mais pulverizadas. Importamos itens de diversas naturezas. 
Máquinas elétricas, porém, será um item bem impactado pelo 
coronavírus. Cerca de 6% das importações brasileiras (133.904 
TEUs) são de máquinas elétricas. Desse total, 72% (96.927 TEUs) 
vêm da China. 

Artigos têxteis, derivados e vestuário representam 6% das 
importações brasileiras, o que corresponde a 156.352 TEUs. Des-
se total, 58% (90.628 TEUs) são provenientes do país asiático, o 
que nos leva a concluir que esse setor também será prejudicado 
em 2020 por consequência do coronavírus. 

O terceiro setor cujas importações serão mais impactadas 
é o de químicos, que representou 10% das importações bra-
sileiras em 2019, com 247.836 TEUs. Desse total, 70.437 TEUs 
(28%) são provenientes da China, o que causará transtornos 
para o setor. Entre esses químicos, o destaque são os insetici-
das e fungicidas usados na agricultura, com 16% de participa-
ção entre os químicos. 

Vale lembrar que o DataLiner é uma ferramenta de inteli-
gência de mercado da Datamar, que traz dados que permitem 
análises de todos os volumes de cada mercadoria exportada 
e importada por via marítima da Costa Leste da América 
do Sul, armadores, agentes de cargas, terminais portuários 
e portos de maneira confi ável, já que seus dados são prove-
nientes diretamente dos manifestos de carga recebidos pela 
Datamar por meio de parceiras confi áveis de longo prazo com 
as transportadoras oceânicas.

*CEO da Datamar

OPINIÃO

COMO FICA A BALANÇA COMERCIAL 
BRASILEIRA COM O CORONAVÍRUS?
Andrew Lorimer*

IMPACTO DO CORONAVÍRUS NA RELAÇÃO COMERCIAL BRASIL-CHINA

J

EXPORTAÇÕES BRASIL-CHINA 2019
(TEUS - milhares)

TOTAL: 338 MIL TEUs

105 CTRs
(31%)

ALIMENTOS PAPEL ALGODÃO OUTROS
 E CELULOSE  (+ 48 categorias)

IMPORTAÇÕES BRASIL-CHINA 2019
(TEUS)

TOTAL: 825 MIL TEUs

MÁQUINAS ARTIGOS QUÍMICOS OUTROS
ELÉTRICAS TÊXTEIS  (+ 48 categorias)
 DERIVADOS E
 VESTUÁRIO

62 CTRs
(18%)

45 CTRs
(13%)

126 CTRs
(37%)

97 CTRs
(12%)

91 CTRs
(11%)

70 CTRs
(9%)

734 CTRs
(89%)

Fonte: Datamar
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Guarde esta data:
Sua empresa pode ser uma das

maiores e melhores 
do setor de transporte e logística
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Keyless Start Assistente Ativo de Frenagem - ABADireção elétrica de série

15% MANOBRISTA 10% CARREGADOR

10% LOGÍSTICA

5% AUXILIAR 
 DE LIMPEZA

40% MOTORISTA

20% ADMINISTRADOR

No trânsito, dê sentido à vida.

Você é 100% para o seu negócio.  
Sua van também tem que ser.
Para se dedicar 100% ao seu negócio você precisa de uma van que também pense 100% nas suas necessidades.
Conheça a Nova Sprinter. Design inovador, mais robusta, mais segura e mais interativa. 100% pra você.
Vá até um concessionário de veículos comerciais Mercedes-Benz do Brasil e faça um test drive.

Imagem ilustrativa. A carroceria não faz parte do produto. Mais informações, consulte um de nossos concessionários.

CRC: 0800 970 9090 | vans-mercedesbenz.com.brmbvansbrMercedesBenzVansBr
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