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Transporte Moderno: foco
no leitor durante meio seculo

Atravessar cinco décadas ndo é uma tarefa simples. Ainda mais em um pais cuja histéria re-
cente vem sendo pontuada por um contexto politico-socioecondmico de altos e baixos. Por este
e outros motivos, o aniversario de 50 anos da revista Transporte Moderno em 2013 tem de ser
muito festejado. Muitas outras publicacdes de expressao ndo chegaram até aqui.

O transporte ndo é uma atividade qualquer, embora pareca um setor chato, duro e sem graga
para quem o vé de fora. Para muitos especialistas, o grau de desenvolvimento de um pais passa
pela forca da atividade: quanto mais desenvolvida a nacdo, mais eficiente é o seu transporte.
Na Alemanha, um dos paises de economia mais sélida do mundo, o transporte e logistica ja é
a segunda forga da economia.

Por iniciativa pioneira do empreséario Victor Civita, Transporte Moderno foi a primeira revista
técnica dirigida do Grupo Abril, lancada no ano de 1963. Com experiéncia acumulada nos Es-
tados Unidos, o objetivo de Civita era atingir formadores de opinido do transporte nacional com
uma distribuicao gratuita. Assim, a revista sobreviveria dos anunciantes envolvidos na imensa
cadeia do transporte, sem precisar ser vendida em bancas.

Para produzir um material jornalistico de qualidade, a empresa misturou experientes jorna-
listas e técnicos com cursos superiores e treinados dentro da Editora Abril. A ideia deu certo.
Transporte Moderno nasceu com grandes reportagens que esmiucavam o transporte, que, na-
quela década de 1960, dava os primeiros passos rumo a formalizagdo de uma atividade até
entao desorganizada.

Além de Transporte Moderno, também surgiu em 1963 a Associacao Nacional dos Transpor-
tadores de Carga (NTC), atual NTC & Logistica, em uma iniciativa do empresariado para defen-
der os interesses do setor. Com abertura de estradas que ligavam todas as regides do pais, a
classe comecava a ganhar consciéncia de sua importancia no desenvolvimento econémico do
Brasil, que ja na época concentrava no Transporte Rodoviario de Cargas (TRC) mais de 60%
dos produtos movimentados.

As planilhas de custos publicadas pela revista fizeram escola. O modelo de calcular ajudou
muitos empresarios em comeco de atividade a nortear o preco pelo frete. Com uma remunera-
¢ao justa, o setor poderia garantir a sobrevivéncia no mercado. Modelos de caminhdes serviam
de base para que todos os valores embutidos numa operacdo fossem conhecidos do operador.

Em 1976, a revista foi repassada pelo Grupo Abril aos funcionarios envolvidos com sua pu-
blicacdo. Fora da Abril, os profissionais souberam manter o prestigio da publicacdo por ndo
tirarem o foco do seu principal ativo: o leitor.

Prova disso foram os varios prémios de jornalismo que a revista ganhou. Todos os assuntos >
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2 de interesse dos operadores — para quem sempre Transporte Moderno buscou dar o maior des-
taque — tanto de carga e quanto de passageiros foram e continuam sendo motivo de reporta-
gens aprofundadas da publicagdo.

Velhos problemas que afetavam o setor no passado continuam muito ativos, dificultando
0 ambiente de negécios. Infraestrutura precdria, alta carga de impostos e burocratizacdo séo
algumas das velhas questoes ndo resolvidas que continuam a afetar ndo s6 o TRC como de-
mais outras atividades. Muitos transportadores desatentos aos problemas internos quebraram,
agravados que foram pela conjuntura repleta de planos mirabolantes e trocas de moedas em
décadas de baixo crescimento econdmico.

Em 1995, a revista foi vendida para a atual proprietaria, a OTM Editora, comandada pelo
empresario Marcelo Fontana. Os mesmos fundamentos de independéncia editorial foram man-
tidos desde o primeiro niimero até hoje.

Sempre com o foco no leitor, esta edicdo comemorativa é uma prova de seu esforco jornalis-
tico para cobrir todo o mundo envolvido com o transporte. Em mais de 200 paginas, todos os
modais de transporte estao representados em amplas matérias analiticas.

Personagens dos ultimos 50 anos e as novas geracdes estao retratadas em reportagens que
tecem um panorama sobre a evolugdo da atividade nas Ultimas cinco décadas, marcada por
contratempos, recuos, mas também muitos e significativos avancos.

Em um mundo em constante evolucéo, os desafios ndo param. A globalizacdo cobra mudan-
cas de parametros e paradigmas em alta velocidade. Transporte Moderno sabe que, se conti-
nuar sendo uma ferramenta Util para seus leitores, vai conseguir manter um lugar no presente
e futuro. Seja no papel ou no mundo virtual.

ll\)/l'arce|0 Fontana Eduardo Chau Ribeiro
iretor i
Ediitor
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O TRANSPORTE
RODOVIARIO BRASILEIRO
ESTA ENTRANDO

EM UM NOVO PATAMAR.
O CAMINHAO DO ANO
DA EUROPA AGORA

E FABRICADO NO BRASIL.
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Leo Burnett Tailor Made
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© Cabine mais confortdvel do segmento
© Robustez comprovada em mais de 2.000.000 km
de testes realizados no Brasil
©® Motorizacdo 440, 480 e o novo 560cv:
alta eficiéncia e baixo consumo de combustivel
© lveco Frota Facil: o mais completo sistema
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HI-WAY E IVECO.
O NOVO PATAMAR MUNDIAL PARA O TRANSPORTE RODOVIARIO
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TM: 50 anos
a servico do
transporte

Primeira revista técnica dirigida do Brasil
mantém prestigio e influéncia entre et
as pessoas que movimentam

o setor estratégico

| Abuscadas




transporte moderno

A INDEPENDENCIA EDITORIAL SEMPRE
FOI uma das marcas da revista Transpor-
te Moderno — virtude que garantiu a sua
longevidade por meio século no merca-
do brasileiro. Desde a sua fundacdo em
1963 pelo Grupo Abril até os dias atuais,
as relacbes comerciais nunca interferi-
ram no contetdo jornalistico, reconhe-
cido e respeitado pelos seus leitores em
razdo da seriedade e profundidade com
que trata todos os temas relacionados ao
transporte.

"Por nos mantermos fiéis a esse prin-
cipio, podiamos cobrar do anunciante
um preco justo pelo material publici-
tario”, lembra o engenheiro-jornalista
Neuto Gongalves dos Reis, ex-socio-pro-
prietario da TM. Para ele, a primeira
revista técnica dirigida do Brasil, cuja
maior parte da distribuicdo até hoje é
feita gratuitamente, ndo sobreviveria se
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ndo optasse por um caminho de transpa-
réncia editorial, num mercado que, anos
depois, viria a ficar "prostituido” pela

Quando a revista
Transporte Moderno
surgiu, no Brasil
havia um veiculo
para 44,6 habitantes;
atualmente
a relacdo é de
um veiculo para
cada cinco brasileiros

Revista conseguiu reconhecimento
do seu leitor por tratar temas com

seriedade e sem motivacées comerciais
B\WAGNER OLIVEIRA

profusdo de publicagdes técnicas.

“No meu caso, o jornalista sempre fa-
lou mais alto que o empresario”, diz Neu-
to. “Orgulho-me, até hoje, de sempre ter
assegurado a redacao da TM completa li-
berdade, mesmo quando, para tanto, era
necessario sacrificar preciosas paginas de
anuncio. Acreditava que, no longo prazo,
a parceria da revista com o anunciante
ndo sobreviveria se excluisse o cliente fi-
nal de ambos — o leitor,”

Essa orientacdo ética, sequndo Neuto,
comegou com o primeiro dono da revista,
Victor Civita, judeu norte-americano que
construiu o Grupo Abril. Profundo conhe-
cedor de atividades técnicas no mercado
dos Estados Unidos, Civita sabia que uma
publicacdo dirigida s6 alcangaria sucesso
se acrescentasse algo novo a seu publico-
alvo: profissionais, pesquisadores e pro-
prietarios no comando dos negocios. O



Prémio Maiores do Transporte

& Melhores do Transporte, um dos eventos organizados

pela OTM Editora, tem grande reconhecimento entre os maiores
empresarios do setor no pais

balizamento surgido na Era Civita nunca
foi abandonado pela TM.

Neuto chegou a Transporte Moderno
em 1968, logo depois de formado em
engenharia pela Universidade Federal
de Minas Gerais. Ele foi um dos aprova-
dos no primeiro curso de treinee lancado
pela Editora Abril, que recrutou técnicos
em varias cidades do pais para transfor-
ma-los, na companhia de jornalistas ex-
perientes, em redatores de suas publica-
coes.

Daquele grupo do qual Neuto fez par-
te sairam varios profissionais que viriam
a se destacar no jornalismo, como Celso
Ming, Marcos de S& Correa, Silvio Lan-
cellotti, J.A. Dias Lopes, Dirceu Brisola e

muitos outros.

Uma das primeiras funcdes de Neuto
na TM foi aprimorar o calculo dos custos
operacionais de modelos de caminhdes,
alguns testados pela revista. Planilhas
ensinavam os operadores a fazerem os
calculos corretos de todos os valores en-
volvidos com o transporte rodovirio de
carga (TRC) e de passageiros. “Essa foi
uma das grandes contribuicdes, uma ver-
dadeira escola. Por isso, até hoje a TM é
reconhecida pelo pioneirismo”, disse.

Neuto se recorda que a edi¢do mais
completa sobre o custo operacional foi a
de dezembro de 1975 (TM 145), exemplar
que marcou época. A partir dai, a planilha
de custos passou a se constituir em uma

marca registrada da revista, que também
projetou a carreira de Neuto como pa-
lestrante para empresarios e técnicos do
transporte.

O pioneirismo e profissionalismo da
equipe da TM também a fizeram acu-
mular varios prémios de jornalismo. Em
1975, a revista conquistou o primeiro Pré-
mio Scania de Jornalismo. Denominada
“Transporte rodoviario de cargas hoje e
amanha”, a edicdo vitoriosa era uma pro-
funda anélise do passado, presente e fu-
turo do TRC no Brasil.

Em 1976, fez barba, cabelo e bigode,
tendo conquistado quatro prémios. O pri-
meiro lugar, com uma edi¢do sobre eco-
nomia de combustivel. O segundo, com
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Usunarios falam
do Dodge 950

uma edicao especial de custos operacio-
nais, e o terceiro, com o conjunto de trés
matérias sobre o transporte rodoviério
de passageiros veiculadas em marco de
1976, contendo entrevista com o primei-
ro presidente da extinta Rodonal, Benito
Porcaro, da Viacdo Sdo Geraldo. Houve
ainda uma mencao hon-
rosa para a reportagem
“Soja, o dificil escoa-
mento da safra”, da edi-
¢do de agosto de 1976, o
primeiro nimero produzi-
do fora da Editora Abril.

Roberto Muylaert, entao
diretor da Abril, criou
em 1967 o tradicional

Concurso de Pintura
de Frotas
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A edicao
especial sobre
custos
operacionais
de dezembro
de 1975
(n° 145),
marcou época.
A partir dai, a
planilha de
custos passou
a se constituir
em uma marca
registrada
da T™M

Além da TM, a Abril lancou as revistas
Méquinas e Metais e Quimica & Deriva-
dos. Eram publicacdes 'verticais’, integra-
das por um caderno comum e 'horizon-
tal’, denominado “Exame”, que viria a se
transformar numa das principais revistas
de economia e negdcios do Brasil.

Com uma tiragem \
de 20 mil exem-
plares mensais, as
publicacbes téc-
nicas ndo tinham
escala, gerando assim
prejuizos ao Grupo Abril,
que passou a focar titu-
los que rendessem circu-
lagdo de pelo menos 100
mil exemplares.

.
—
ey

Em 1976, depois de uma tentativa fra-
cassada de encontrar um sécio americano,
Civita repassou os titulos a funciondrios
que trabalhavam nas revistas técnicas,
preservando apenas o carro-chefe Exa-
me e Carreteiro, publicagbes que tiveram
viabilidade financeira em razdo de uma
grande tiragem. “Na garagem de vocés,
esses titulos dirigidos, que tém uma mé-
dia de trés leitores por exemplar, podem
ser lucrativos, ja que o custo de produgdo
sera baixo”, teria dito o empresario. “Para
a Abril, eles ndo interessam mais.”

Neuto recorda-se que a Editora TM era
praticamente uma cooperativa. “Como
todos os funciondrios tinham o dinhei-
ro da indenizacdo e direito de participar,
acabei ganhando trés sécios”, recorda-se
Neuto. Um deles era o Lazzaro Menasce,
contato da revista, necessario para todas
as atividades comerciais. Outro, ja faleci-
do, Paulo lgarashi, fotégrafo. O terceiro
era 0 Vitu do Carmo, redator da revis-
ta, jornalista brilhante e perfeccionista.
S6 ndo houve mais um porque o falecido
Ariverson Feltrin, também redator, desis-
tiu na dltima hora, alegando incompati-
bilidade com o Vitu do Carmo. “Isso nos
garantiu razoavel capital, que nos permi-
tiu girar o negdcio sem precisar descontar
duplicatas no banco.

Neuto diz que, no entusiasmo da revis-
ta fora da Abril, assinou com o0s scios um
contrato social do qual se arrependeram



mais tarde, pois exigia
“comum acordo” para
determinados  assuntos,
0 Que emperrava a em-
presa. Sem a protecao do
grupo Abril, também foi
dificil administrar a parte
financeira.

“Eu, que na Abriltec
(divisdo controladora das
revistas técnicas) so fal-
tava empurrar contatos
escada abaixo, quando
eles subiam a redacdo
para pedir ‘colher de chd’
para algum anunciante, tive de fazer um
périplo pelas agéncias de publicidade, le-
vado pelo Lazzaro, para comunicar que a
revista continuaria circulando e sendo fei-
ta pela mesma equipe”, disse.

“A maioria dos anunciantes apoiou o
projeto”, lembra Neuto. Mesmo porque, a
TM era a Unica revista nacional de trans-
porte existente. Com apoio do mercado
publicitario, “fomos buscar o Ariverson
Feltrin, que estava perdido na Amazénia”.
Como bom jornalista, “Ari’ voltou de 6ni-
bus pela Transpantaneira. Chegou com
uma reportagem pronta. “Aventuras da
Transburaqueira” merceu o prémio Scania
de Jornalismo.

Para consequir verbas no periodo em
que a Transporte Moderno tinha baixo fa-
turamento, nos meses de verdo, foi cria-
do o Prémio Maiores do Transporte, hoje
com o nome de Prémio
Maioes do Transporte &
Melhores do Transporte.
Realizado pela Editora
OTM, o evento é um dos
mais conceituados e
reconhecidos pelos
grandes empresa-
ros do setor, que
no final do ano se
deslocam de todos
os cantos do pais
para prestiarem a

premiacao dada com base nos resultados
financeiros dos balancos.

Para aumentar suas receitas, a TM
também investiu em assinaturas pagas.
Em 1993, quando a revista completou 30
anos, o nimero de assinantes chegava a
4.000. A venda de anlncios era sazonal.
A fonte secava no verdo. Manter 12 edi-
cBes anuais era uma luta. As receitas pu-
blicitarias s6 comecavam mesmo a entrar
em caxia em abril ou maio. Ja o dinhei-
ro das assinaturas pingava o ano inteiro”,
diz Neuto.

No setor empresarial, outro grande ati-
vo é o tradicional Concurso de Pintura de
Frotas, criado por Roberto Muylaerte em
1967, além da criacdo do entdo anuario
Maiores do Transporte.

0 ano de 1988 foi marcado pela edi-
cdo comemorativa dos 25 anos da TM.
Para ampliar a circulacdo de 20.000 para
25.000 exemplares, a revista passou a ser
impressa em rotativa, voltou a usar papel
couché e seu projeto grafico foi re-

vitalizado.

Ariverson
Feltrin, um dos
jornalistas mais
brilhantes

ao longo dos

50 anos da TM

Equipe de 1995, quando a revista foi adquirida pela OTM; Profissionais que comp6em o atual quadro da Editora

Segundo Neuto, a TM deu-se ao luxo
até de manter um correspondente em
Londres. Primeiro foi o Marcos Piquini,
que depois virou diretor de comunicacao
da Iveco; depois foi a vez de Mikael Karls-
son, filho de Tage Karlsson, primeiro pre-
sidente da Volvo do Brasil.

DESPEDIDA — De acordo com Neuto, em
novembro de 1984, todas as quotas da
Editora TM foram vendidas. “Embora a
empresa tivesse sido entregue em exce-
lentes condicbes financeiras, a credibi-
lidade conquistada ao longo de mais de
trés décadas foi certamente o maior patri-
ménio deixado para os sucessores”, con-
tou Neuto.

Por incompatibilidade com um dos s6-
cios, Neuto acabou vendendo a revista
para o atual proprietario, Marcelo Fonta-
na, no meio da década de 1990. Con-
tinuou sua carreira como integrante da
NTC, entidade composta pelos maiores
lideres do TRC. Neuto tem mestrado em
transporte, também um braco da enge-
nharia, o que facilitou sua carreira de
mais de 44 anos dedicadas ao transporte.

Atualmente sob a gestdo de Fontana,
com Eduardo Chau Ribeiro no comando
editorial, a Transporte Moderno continua
gozando de forte prestigio ndo s6 entre
anunciantes como também entre opera-
dores e especialistas do transporte. 8
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Caminhdes Volkswagen
Constellation.

Fortes, econdmicos e sob medida
para o seu negocio.




Caminhdes sob medida.




Caminhdes Volkswagen Constellation, de 13 a 63 toneladas
de PBT/PBTC.

v’ 2 anos de garantia, com o melhor pés-vendas do Brasil.”

*kk

v Unicos caminhdes médios e pesados que dispensam o uso do ARLA!

v" VW Constellation 24.280 Advantech, o caminh@o mais vendido do Brasil.™

Caminhdes sob medida.

Uma marca da MAN Latin America.
www.man-la.com

*Garantia promocional de 12 (doze) meses adicionais sem limite de quilometragem, subsequentes ao término da garantia normal do veiculo, véalida para o trem
de forca (motor, caixa de mudancas e eixo traseiro) abrangendo reparos decorrentes de falha de material, montagem ou fabricacdo. Vélida para Caminhdes
e Onibus Volkswagen Advantech adquiridos até 31/12/2013, com excecdo do veiculo Constellation 19.330. Para cavalos mecdnicos motorizagdo 390 cv,
consultar informacdes no site www.man-la.com. **Segundo pesquisa realizada pela empresa global TNS em setembro de 2012, com base em metodologias
de mercado.**Caminhdes com motorizacdes 190 cv a 280 cv (tecnologia EGR).****Base RENAVAM - Fonte Denatran 2013. Imagens meramente ilustrativas.



Modal, que movimenta mais de 60% das cargas
~ do pais, é fundamental para o desenvolvimento
. da industria, comércio e servicos
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BRASIL
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NO ANO EM QUE A REVISTA TRANSPORTE
Moderno entrou em circulacdo, em 1963, o
Brasil comecava a experimentar o inicio de
uma lenta e gradual ressaca economica, que
teria reflexos imediatos no sistema de trans-
porte do Pais, dependente cada vez mais
de apenas um modelo, o rodoviario, que ja
respondia por 60% da matriz nacional de
transportes. Naquele ano, a inflagdo subiu a
90,6% e o PIB avangou apenas 0,6%, con-
sequéncia do obsessivo e nem sempre orga-
nizado Plano de Metas, iniciado no governo
de Juscelino Kubitschek (1955-1960), que
almejava crescer “50 anos em cinco”, salto
econdémico que ndo foi acompanhado, se-
gundo especialistas, de uma politica mone-
taria e fiscal austera — muito menos de uma
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‘economico

As grandes cidades brasileiras, que a partir da década de 50 passaram por um
amplo e acelerado processo de urbanizacao, foram moldadas e planejadas
para acolher o novo e vigoroso modelo rodoviario de transporte

visdo macro da economia de longo prazo,
que resultou num crescimento desorganiza-
do e em politicas excludentes, como a que
praticamente dizimou o modal ferroviario e
levou a faléncia diversas empresas do setor.

"0 transporte é o espelho do nosso de-
senvolvimento social e econdmico e de
como deixamos escapar 6timas oportunida-
des de crescer de forma sustentével por ab-
soluta falta de planejamento”, afirma o eco-
nomista Carlos Henrique Carvalho, membro
da Diretoria de Estudos e Politicas Urbanas
do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplica-
da (IPEA). “Se a gente pensar que no inicio
do século passado, quando havia muito me-
nos recursos e condicdes de investimento,
o Brasil tinha nada menos do que 100 mil

quildmetros de ferrovias — e hoje so tem 30
mil —, ndo h& como néo afirmar que 0 nosso
sistema de transporte saiu, literalmente, dos
trilhos por falta de competéncia administra-
tiva”, diz Carvalho.

Segundo Carvalho, todas as grandes ci-
dades brasileiras, que a partir da década
de 50 passaram por um amplo e acelerado
processo de urbanizacao, foram, sem exce-
¢do, moldadas e planejadas para acolher o
novo e “pungente” modelo rodovidrio. Até
entdo, desde o periodo colonial, o sistema
ferroviario era quem ditava o ritmo da eco-
nomia e sem ele ndo haveria como manter
0s nossos ciclos produtivos — a S&o Paulo
Railway, a primeira estrada de ferro cons-
truida no Estado de Sao Paulo (inaugurada




em 1867), por exemplo, ligada ao Porto de
Santos, tinha como meta escoar a enorme
producdo cafeeira do Vale do Paraiba. Foi 0
Bardo de Maud, um dos grandes empreen-
dedores da época, quem convenceu o go-
verno imperial da importancia de construir
uma estrada de ferro que ligasse Sdo Paulo
ao maior porto do pais. O economista do
Ipea destaca também a expansao do bonde
como meio de transporte nas nossas princi-
pais cidades — o Brasil foi 0 segundo pais do
mundo a adotar o bonde no transporte pu-
blico. “Os bondes eram todos elétricos, tan-
to que eram operados por grandes empre-
sas de energia, como a Light, em Séo Paulo.
Se vocé pensar na questdo ambiental, hoje
tao em voga, nada era mais sustentavel do
que um bonde. Houve um retrocesso”, afir-
ma Carvalho.

DO RURAL PARA O URBANO - O trans-
porte rodoviario ganhou o primeiro grande
impulso ainda na Era Vargas, em seu ultimo
ano, em 1945, quando a criacdo do Fun-
do Rodoviario Nacional (FRN) fez com que
houvesse um macico investimento na cons-
trucdo de novas estradas. O FRN era forma-
do pelo Imposto Unico sobre Combustiveis
e Lubrificantes Liquidos e Gasosos (IUCL),
que era usado para financiar parte da in-
fraestrutura rodoviaria. Para Carvalho, exis-
te um erro, de historiadores e especialistas,
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de apontar o crescimento desenfreado do
transporte rodoviario como um dos respon-
saveis pelas mazelas estruturais do pais, ja
que seria praticamente impossivel fazer a
transi¢do do pais rural para o urbano sem
estradas, carros e caminhdes. Até 1950,
menos de 50% da populacdo brasileira
vivia em dareas urbanas — hoje sdo 85%.
"Essa politica s6 ndo precisava ser tao ex-
cludente”, afirma o economista. “Mas se
vocé pensar que os bondes, ao contrario
dos carros e dos caminhdes, eram fixos, era
impossivel desenvolver algumas regides do
pais sem aposentar esse modelo de trans-
porte. Os carros e as estradas acompanha-
ram o ritmo de crescimento — foram para
onde havia demanda. Mas, em contraparti-
da, o transporte ferrovirio, principalmente
0 que estava a servico do sistema produtivo,
ndo deveria ser tao desprezado como foi —
tanto que hoje ha uma corrida para recuperar
esse setor, tao importante estrategicamente
para um pais com a dimensao do nosso”.
Renegado ao segundo plano pelo adven-
to da rodoviarizacdo, o modal ferroviario re-
gistrou a faléncia de diversas empresas na
década de 50. Foi preciso estatiza-las. Nas-
ciam a Rede Ferrovidria Federal S/A, que
unificou 52 ferrovias, e a Ferrovia Paulista
S/A, que incorporou as estradas de ferro do
estado de Sao Paulo — vérios trechos defi-
citarios foram extintos, principalmente os
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domésticos — e o foco passou a ser quase
que exclusivamente o transporte de cargas.
O Brasil vivia no auge do Plano de Metas
de Juscelino e a ordem eram concentrar a
maioria dos investimentos na produgdo de
bens durdveis — e os carros-chefes dessa
“nova ordem” eram a industria de eletrodo-
mésticos e a automobilistica. Esta Ultima ja
vinha sendo fortemente estimulada desde o
segundo governo Vargas (1951-1954), que
deu inicio a campanha de cunho naciona-
lista batizada de “O Petrleo E Nosso”, res-
ponsavel por estabelecer o monopolio esta-
tal sobre o petréleo.

As metas do governo Juscelino para a
indUstria automobilistica eram ousadas —
e foram quase todas cumpridas. Em 1960,
por exemplo, fabricou-se cerca de 170 mil
veiculos nacionais, entre carros, caminhone-
tes e caminhdes. De 1955 a 1961, cerca de
13 mil km de rodovias federais passaram a
operar — mais 7 mil km de estradas foram
pavimentadas. Apenas nos dois primeiros
anos de governo Juscelino, a rede pavimen-
tada expandiu-se em 300%. O grande mé-
rito do Plano de Metas foi mudar radical-
mente a matriz produtiva do Pais — e o erro
ndo criar condicdes para manter um cresci-
mento sustentavel, j@ que a demanda nao
acompanhou a oferta de produtos. Faltava
renda e mercado consumidor. Do fim do go-
verno Juscelino, passando pela rentncia de

Fontes: FGV (IGP-DI) eFipe (IPC)
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Janio Quadros até a deposicdo, pelos milita-
res, do presidente Jodo Goulart, em marco
de 1964, houve poucos avangos no sistema
de transporte do pais.

MILAGRE ECONOMICO - Logo no pri-
meiro ano de governo militar, o presiden-
te Castello Branco, prometendo conter a
estagnagao econdmica e a escalada da in-
flacdo, criou o Programa de Acdo Econo-
mica do Governo (Paeg), formulado pelos
ministros  Roberto Campos (Planejamen-
to) e Octavio Bulhdes (Fazenda), que tinha
como objetivo estimular as exportacdes em
detrimento das importacdes — novas bar-
reiras alfandegarias foram impostas. O se-
gundo passo foi estimular o mercado inter-
no. Foi criado outro plano, o Plano Decenal,
langado em 1967, que tinha como meta o
crescimento por meio do fortalecimento
do capital privado e da consolidacdo da in-
fraestrutura nacional. Foram anunciados
novos investimentos na malha rodoviaria
— que, no entanto, se mostraram timidos
diante do alto crescimento do PIB. De 1968
a 1970, o Brasil cresceu, em média, 9,9%,
um ndmero que representava mais do que o
dobro do projetado pelos idealizadores do
Paeg, que projetavam o pais crescendo a
taxas médias de 4%. O periodo, conhecido
como “Milagre Econdmico”, escancarou os
gargalos do pais.

“Os grandes centros urbanos cresceram
a taxas absurdas. As cidades dobraram de
tamanho e ndo houve nenhum plano para
conter essa demanda. A ordem era crescer,
crescer e crescer”, afirma Carvalho. “E os
governos militares sempre preferiram solu-
¢oes paliativas, sobretudo na questdo dos
transportes. As cidades estdo crescendo de
forma desordenada? Simples, vamos colo-
car linhas de onibus na periferia depois a
gente da um jeito”. As tentativas de mo-
dernizar a ja inepta malha rodoviaria bra-
sileira também se mostraram equivocadas
durante o governo militar. A construcao da
Transamazonica, inaugurada em 1972, uma
tentativa de conectar o Norte do Brasil com
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o resto do pais, virou sinénimo de incom-
peténcia administrativa e descaso do poder
publico. Projetada para ser uma ampla e
moderna rodovia com oito mil quilémetros,
ligando pontos estratégicos para o pais,
acabou sendo interrompida no meio das
obras, Hoje, em pleno 2013, ela ainda conta
com 2.200 km de estrada de terra.

Durante os primeiros anos de regime mi-
litar consolidou-se uma estruturacdo do sis-
tema de transporte na qual a modalidade
rodovidria assumiu uma importancia ainda
maior nos fluxos internos, acentuando a
perda de participagdo das ferrovias e da na-
vegacao de cabotagem. Uma pesquisa rea-
lizada pelo Ipea aponta um aumento signi-
ficativo da modalidade rodoviaria de 1950
a 1970, pulando de 63% de participacao
para 93%, em 1970, enquanto o modelo
ferroviario partiu de 30% em 1950, quan-
do ja comecava a experimentar os primeiros
de queda, para miseros 4,7% em 1970. O
plano dos militares eram desenvolver os rin-
cdes do pais abrindo novas estradas e para
tanto foi criado outro plano de origem fa-
radnica, o Plano Integracdo Nacional (PIN),
que tinha como objetivo acelerar o desen-
volvimento urbano no Centro-Oeste e no
Norte do Pais — além da Transamazonica,
foram construidas no periodo outras gran-
des estradas, como a Perimetral Norte, a
Cuiaba-Santarém e Cuiaba-Porto Velho, en-
tre outras.

CRISE DO PETROLEO — A primeira parte
do plano deu resultado — houve um forte
fluxo migratorio para essas regides — a po-
pulagdo do Estado de Rondonia, por exem-
plo, quase quadruplicou durante a década
de 70, mas a grande maioria dos projetos
agropecuarios nao vingou. Além do mais, a
economia brasileira seria fortemente afeta-
da pela elevagédo do preco mundial do petro-
leo. A primeira grande crise mundial do pe-
tréleo, ocorrida no inicio da década de 70,
quando a Organizagao dos Paises Produto-
res (Opep) decidiu reduzir a produgdo para
forcar um aumento no preco — que passou
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de US$ 3 para US$ 12 o barril — ndo s¢ teve
fortes impactos no nosso sistema produti-
vo como afetou diretamente a politica rodo-
viarista implantada pelo governo, também
dependente da matéria-prima, que, com o
valor do barril nas alturas, fez com que os
precos dos seus derivados, como a gasoli-
na e 6leo diesel, disparassem. O efeito cas-
cata, alids, ndo atingiu apenas o preco dos
combustiveis — como matéria-prima para a
fabricacdo do asfalto que pavimenta as es-
tradas, a crise do petréleo freou centenas
de investimentos anunciados pelo governo.

No fim da década de 70 um novo choque
do petréleo: a revolucdo Islamica liderada

pelo aiatold Khomeini paralisou a producdo
iraniana e fez com que o preco médio do
barril chegasse a US$ 80. O Brasil, que ex-
perimentara o “Milagre Econémico”, com
taxas do PIB acima dos dois digitos, encer-
rou 1979 com um aumento da producdo
industrial de apenas 6%. O perigo, porém,
estava na inflacdo, que saltara de 28% ao
ano, em 1973, para 100%, em 1979. A di-
minui¢do dos investimentos em rodovias,
por causa de duas grandes crises do petro-
leo ocorridas numa mesma década, ndo sig-
nificou uma mudanca no foco dos investi-
mentos em transportes, muito menos numa
tentativa de reativar o sistema ferroviério do
pais. Com a crise, a situacdo das estatais
RFFSA e FEPASA tornou-se tdo insustenta-
vel que elas acabaram seguindo um cami-
nho contrério do percorrido na metade do
século XX e voltaram a ser privatizadas.

RETOMADA DA DEMOCRACIA —No co-
meco da década de 80, houve uma tentati-
va do governo de criar uma nova alternativa
para o transporte de carga no pais, ja total-
mente atrelado ao sistema rodovidrio, com
a construcdo da Estrada de Ferro Carajas,
inaugurada em 1985, que, com 890 km de
extensao, ligava a provincia mineral de Ca-
rajas, no sul do Pard, ao porto de Sao Luis,
no Maranhdo. Mas era um investimento
relativamente pequeno diante das dimen-
sOes territoriais do Brasil e do seu potencial
como produtor de commodities, que, ape-
sar de ter no modelo rodoviario um sistema
de transporte essencial, principalmente nos
deslocamentos de curta distancia — a fle-
xibilidade dos caminhdes permite que seja
feita a coleta no local da colheita —, é difi-
cil imagina-lo operando sem a eficiéncia e
agilidade de uma malha ferroviaria ampla e
estruturada, fundamental para o transporte
de longas distancias — e que permite trans-
portar cargas maiores e com menor custo.
0 fim do governo militar (1964-1985), e a
retomada da democracia, ndo resultou pro-
priamente numa melhora da economia. A
década de 80 foi marcada por uma inflacao

galopante, pelo fracasso dos planos econo-
micos e pelo retrocesso nos investimentos
em infraestrutura, principalmente em trans-
portes. De novo, houve uma tentativa de
dar novo félego ao estagnado modal fer-
rovidrio, quando o entdo presidente José
Sarney anunciou, em 1986, a construcdo
da Ferrovia Norte-Sul, que cortaria os Esta-
dos de Goias, do Tocantins e do Maranhao,
chegando até o porto de Itaqui, em Ponta
da Madeira, em Sao Luis. O governo pro-
metia uma reducdo de 40% nos custos de
transportes de grdos, minérios e contéine-
res, mas, apesar das vantagens anunciadas,
a obra foi paralisada, por conta de irrequla-
ridades na construcdo e pela crise econdémi-
ca. Para deter a escalada do déficit publico,
Luiz Carlos Bresser Pereira, ministro da Fa-
zenda, eliminou o subsidio ao trigo e adiou
grandes obras ja planejadas, entre elas a
Ferrovia Norte-Sul.

“Apesar de o Brasil ser um grande pro-
dutor e exportador de commodities, nunca
criamos condi¢Bes para escoar essa produ-
cdo de forma adequada. E o gargalo se tor-
na cada vez maior se a gente pensar que
existe um grande descompasso entre de-
manda e produc¢do. O agrobusiness cresce
no Centro-Oeste, indo em direcdo ao Norte,
enquanto as demandas internas, os pontos
de saida estdo no Sul e no Sudeste”, afirma
Carlos Henrique Carvalho. “E o que é feito
para tentar diminuir essa falta de flexibili-
dade? Quase nada. A solucdo é sempre co-
locar mais caminh&o pra rodar. E o jeitinho
brasileiro, que tem o seu prego, ja que o ca-
minhdo, obviamente, ndo armazena a mes-
ma quantidade que o navio ou o trem”, diz
o0 economista do Ipea. Sequndo Carvalho,
os gargalos logisticos do Brasil obrigam as
grandes empresas do pais a buscar maté-
ria-prima em paises vizinhos, mais proximos
territorialmente e, portanto, com menos
custos de transporte. “E o caso, por exem-
plo, de alguns grandes grupos alimenticios
sediados em Santa Catarina. Para eles,
custa menos importar milho vindo do Uru-
guai do que arcar com os altos custos de
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ogistica no Brasil. Isso, claro, além de ser
constrangedor, enfraquece a nossa econo-
mia”, afirma Carvalho.

ABERTURA ECONOMICA — Marcado por
diversas dentncias de corrupgdo, que cul-
minaram com o processo de impeachment e
por planos econémicos mirabolantes —como
o confisco da poupanca, que blogqueou por
18 meses os valores dos investimentos aci-
ma de NCz$ 50 mil -, o governo Fernando
Collor de Mello (1990-1992) entrou para a
histéria como o primeiro a adotar as priva-
tizacbes como parte de seu programa eco-
noémico. O Programa Nacional de Desesta-
tizacdo (PND) previa a privatizagao de 68
empresas, mas como seu mandato foi abre-
viado, apenas 18 foram efetivamente priva-
tizadas. O suficiente para que o seu governo
fosse marcado pela abertura comercial do
pais, que também previa a reducdo gradual
das tarifas de importacdo — o objetivo era
que, com importados mais baratos, 0s pro-
dutores nacionais seriam forcados a redu-
zir seus precos e melhorar a qualidade dos
produtos — aumentando a competitividade
da indUstria brasileira. Ndo houve, porém,
grandes progressos no setor de transportes.
“Por causa da crise econdmica, do fracasso
dos planos Collor | e Il, o investimento em
transporte continuou muito baixo, com me-
nos de 1% do PIB", afirma Carvalho.

PLANO REAL, FIM DA HIPERINFLA-
CAO — Com o impeachment e a posse de
seu vice, ltamar Franco, entrou em vigor,
em marco de 1994, o Plano Real, elabora-
do pela equipe do entdo ministro da Fazen-
da, Fernando Henrique Cardoso. Ao contra-
rio de seus antecessores, |tamar conseguiu
frear a inflacdo, principalmente através do
controle cambial, e estabilizar a economia.
Mesmo com tendéncias estatizantes, seu
governo também seria marcado pela aber-
tura econdmica e pelo estimulo as importa-
cdes. Considerado o “pai” do Plano Real,
Fernando Henrique Cardoso conseguiu ele-
ger-se presidente e governou o Brasil por
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dois mandatos, de 1995-2003. Com um
governo caracterizado por um amplo plano
de privatizagbes, como o programa de De-
sestatizacdo dos Portos, lancado em 1996,
que trouxe mais competitividade ao setor —
houve um significativo aumento no trans-
porte de cargas, de 360 milhdes de tone-
ladas em 1994 para 531 milhdes, em 2002
— FHC ndo consegquiu, porém, aumentar 0s
investimentos do PIB em infraestrutura de
transporte e tampouco melhorar a malha
ferrovidria.

“Nos anos 80, quando o Brasil experimen-
tou diversas crises econdmicas, nao houve,
praticamente, grandes investimentos em
transportes — ficamos estagnados. Mesmo
com a estabilizacdo do pais, do advento do
Plano Real, e da politica de privatizacdo, ndo
conseguimos grandes avangos nos governos
[tamar Franco e Fernando Henrique, ja que a
taxa de investimento do PIB em infraestrutu-
ra de transportes continuou muito baixa, ndo
passando de 1% — esse nimero, por exem-
plo, chega a 10% do PIB em alguns paises
asiticos”, afirma Carvalho. Segundo o eco-
nomista do Ipea, nem o forte crescimento da
industria de commodities, conseqguiu diminuir
os gargalos em infraestrutura. "Algumas fer-
rovias sao gerenciadas por grandes empre-
sas de commodities — e tém 6tima logistica
—, Mas, por uma questdo de regulamenta-
¢do, ndo sao abertas ao transporte de outros
tipos de cargas”, diz Carvalho.

Para Carlos Henrique Carvalho, os dois
mandatos de Lula na presidéncia (2003-
2011) criaram pela primeira vez, desde o Pla-
no de Metas de Juscelino, condi¢bes para
que houvesse uma politica mais consisten-
te de investimentos em transportes no pais,
sobretudo em estradas, portos e ferrovias.
“Chegamos a 3% do PIB em investimentos.
E pouco, em relac&o ao que se investe nos Ti-
gres Asidticos, por exemplo, mas significativo
se comparado aos governos anteriores”, afir-
ma Carvalho. Segundo ele, o Plano de Ace-
leracdo do Crescimento (PAC), anunciando
com pompa pelo governo Lula — e que aju-
dou a eleger a ministra-chefe da Casa Civil,

Dilma Rousseff — ndo passava do “velho”
PPA (Plano Plurianual), ja previsto na Consti-
tuicdo, que, apesar do apelo marqueteiro, foi
importante para impulsionar algumas gran-
des obras. “Sim, menos de 50% das obras
anunciadas, foram concluidas, o que é muito
pouco, mas houve sim uma evolucdo, sobre-
tudo comparada a inércia dos governos ante-
riores”, afirma Carvalho.

Apesar do forte crescimento do PIB, be-
neficiado pela boa conjuntura internacio-
nal, o governo Lula ndo conseguiu apro-
veitar o bom momento da economia para
revolucionar o sistema de transporte no
pais. De 2006 a 2010, por exemplo, en-
quanto o PIB se expandiu em cerca de
32%, a ampliacdo do volume de desloca-
mento de cargas ndo ultrapassou, no mes-
mo periodo, 14%. A matriz de transporte
tampouco foi modificada: mais da meta-
de do volume de cargas continuou sendo
transportado por rodovias e apenas 25%
e 15%, respectivamente em ferrovias e hi-
drovias. Esse cendrio ndo mudou muito no
governo Dilma Rousseff, que desde que
assumiu a presidéncia, em janeiro de 2011,
tem dito dificuldades para manter as metas
do PAC — ao contrario do padrinho Lula,
ela assumiu o governo em plena crise eco-
némica mundial.

Considerado um dos conselheiros eco-
némicos de Dilma, o empresario Jorge
Gerdau Johannpeter, controlador do Gru-
po Gerdau, tenta convencer a presidente a
criar um “superministério dos transportes”,
uma pasta que agruparia, sob o mesmo
guarda-chuva, o Ministério dos Transpor-
tes, a Secretaria de Aviacao Civil e a Secre-
taria dos Portos. Trés agéncias requladoras
ficariam vinculadas ao “superministério”:
a ANTT (transportes terrestres), a Antaq
(transportes aquaviarios) e a Anac (avia-
¢d0). Segundo Gerdau, o novo ministério
lidaria apenas com as questdes relaciona-
das a logistica de transportes — de cargas
e de passageiros. Serad que a tdo sonha-
da integracdo nacional saira do papel? A
conferir. -
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encomendas

avanco dos transportadores

Transporte evolui procedimentos, mas ainda esbarra em velhos problemas do
passado, como excesso de burocracia, impostos e infraesturutura deficiente

E\WAGNER OLIVEIRA

APESAR DE O BRASIL TER HOJE UMA DAS
maiores populagdes do planeta e estar posi-
cionado entre as maiores das economias do
mundo, muitos dos problemas que afeta-
ram o transporte rodoviario de cargas (TRC)
50 anos atras, quando a Revista Transporte
Moderno surgiu com a proposta de trazer
uma cobertura técnica sobre um dos setores
estratégicos para qualquer pais que busca o
desenvolvimento, ainda persistem.

Se 0s caminhdes fabricados atualmente
no Brasil quase em nada se parecem com
0s que eram produzidos aqui no final da
década de 1950, o mesmo ndo pode di-
zer da nossa famigerada infraestrutura.
A maioria de nossas estradas, por exem-
plo, ainda convive com a imoralidade do
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estreitamento de pontes, uma solugdo ca-
penga de décadas passadas para econo-
mizar com as estruturas em obras de arte.

A pesquisa da Confederacdo Nacional
do Transporte (CNT) do ano passado ve-
rificou que 63% de 95.707 quildmetros de
rodovias avaliadas em 2012 estavam com
a pavimentacdo em estado considerado re-
gular, ruim ou péssimo. Isso continua re-
presentando um impacto fortissimo sobre
o custo logistico do Brasil, um dos mais al-
tos do mundo quando comparado a paises
como a China e Estados Unidos.

Celso Luchiari, diretor-geral da Trans-
portadora Americana, a TA que no ano
que vem completa incriveis 72 anos de ati-
vidade, diz que nos Ultimos 50 anos o TRC

evoluiu muito, principalmente, nos proces-
sos logisticos, nos terminais, na conectivi-
dade e na qualidade dos veiculos. “Mas,
por outro lado, deixa ainda muito a desejar
em relacdo a mobilidade da infraestrutu-
ra de rodovias, que ndo conseguiu acom-
panhar a evolugdo e crescimento do setor,
responsavel por abastecer todo o territo-
rio nacional e movimentar as riquezas”, la-
menta.

Para Luiz Carlos de Urquiza Nébrega,
0 primeiro profissional nomeado para co-
mandar, entre os anos de 1974 a 1979,
a Diretoria de Transporte Rodoviario do
extinto Departamento Nacional de Estra-
das e Rodagem (DNER), governo deixou
de investir na infraestrutura em razao de



inimeras crises pelo qual o Brasil viveu nas
Ultimas décadas. "Ja foi dito que se julga
e se analisa o estagio de desenvolvimen-
to de um pais pela qualidade e satisfa-
cdo do seu sistema de transporte”, afirma
“Dou convicto depoimento sobre como é
de extraordinaria importancia para o de-
senvolvimento do Brasil do nosso ainda in-
suficiente sistema de transporte, seja em
termos de qualidade, quantidade, preser-
vacdo do meio ambiente, racionalizacdo
energética e integragao”, disse.

Muitas das empresas do TRC que foram
noticia nas paginas da Transporte Moder-
no atualmente ndo existem mais. Muitas
foram vitimas da ma administracdo, mas
ninguém também ddvida que o instavel
ambiente de negdcio, que até hoje é um
fator altissimo de risco no Brasil, também
tenha contribuido para que muitos ficas-
sem pelo caminho.

“As empresas “sobreviventes” de hoje
sgo filhas da crise”, avalia Irani Bertolini,
dono da Bertolini, uma das maiores trans-
portadoras do Pais, cujo patrimonio fisico
é formado por centenas de carretas, em-
barcagbes e terminais de cargas. “Foram
cinco décadas de muita depuragdo no
mercado transportador. Grandes Empre-
sas do TRC, que inclusive ponteavam o
ranking nacional, desapareceram do cena-
rio. Aprendemos com os erros do passado
para adquirir experiéncia e atravessar pe-
riodos muito dificeis como os j& vividos”,
diz, aos lembrar de sucessivos planos eco-
ndmicos e trocas de moedas.

“Sobreviver a diversas trocas de moedas
e planos econdmicos nos deu muito experi-
éncia para chegarmos firmes e fortes aos dia
de hoje”, atesta Urubatan Helou, diretor-pre-
sidente da Braspress, uma das maiores trans-
portadoras de cargas expressas do Brasil.
“Hoje temos conhecimento e tecnologia para
fazermos um transporte altamente eficiente,
que gera confianga ao embarcador e como-
didade para o consumidor”, diz.

Ja trilhando uma tendéncia que se veri-
ficava nas primeiras edicdes da Transporte

T

Modernos processos tornam hoje a operacdo logistica muito mais eficiente no Brasil

Moderno, atualmente o transportador ro-
dovidrio brasileiro é altamente especializa-
do, embora ainda exista espaco para cargas
gerais. “Nesse Brasil gigantesco, ha espaco
para todo mundo, inclusive para o auténo-
mo, que é uma das melhores ferramentas
do TRC, na medida em que completam as
empresas de transportes”, avalia.

0O grau de sofisticacdo permite que uma
empresa como a Megatranz movimente
cargas gigantescas por todo o territério
nacional e até no exterior, sendo reconhe-
cida como uma das dez melhores empresas

do mundo no transporte de cargas acima
de cem toneladas. Seu proprietario, Henri-
que Zuppardo, sempre apostou no desen-
volvimento do Brasil, buscando no exte-
rior equipamentos — carretas, guindastes e
cavalos-mecanicos — de ponta para movi-
mentar superestruturas fabricadas interna
ou externamente.

“"Desde os meus primeiros anos de ativi-
dade no setor, a Transporte Moderno sempre
serviu de manual”, conta Zuppardo. "Além
de 6timas informac@es técnicas, também nos
ajudava avaliar o andamento do mercado e
apontar rumos e investimentos para sequir-
mos nossa trajetdria de evolucdo.”

INDUSTRIA — N&o faltou nessa evolu-
¢do por parte desta publicacdo, um acom-
panhamento apurado e atento de todas as
inovacdes da industria do transporte. A re-
vista sempre buscou estar presente em lan-
camentos de caminhdes para divulgar em
primeira mdo as tendéncias das tecnologias
tantos nos veiculos como nos implementos,
que apostaram na diversificacdo e aumen-
to da capacidade de carga para atender as

Henrique Zuppardo, da Megatranz, diz que
TM sempre foi uma ferramenta a disposicdo
dos operadores
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necessidades de um pais que diversifica e
internacionaliza a sua economia.

De um setor pouco profissionalizado e
sem regras, atualmente o transporte se-
gue rapidamente para o caminho da for-
malizacdo. Isso obriga a novos padrdes de
procedimentos, onde ndo ha mais lugar
para amadorismos. “No passado, 0 mer-
cado suportava malcriagdes e ineficiéncias.
Hoje, ndo aceita”, constata Ricardo Alou-
che, diretor de vendas, marketing e pds-
vendas da MAN Latin America.

Além de uma legislacao que reconhece
direitos e obrigages dos motoristas, as
empresas tiveram de apostar na eficiéncia
com a obrigatoriedade de normas que di-
minuem a emissdo de poluentes e tornam
os caminhdes maquinas cada vez mais in-
teligentes, mas também exigindo uma ma-
nutencdo profissionalizada.
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Anténio Dadalti é um dos profissionais
mais dedicados ao crescimento da industria
de caminhées no Brasil

Segundo o engenheiro Luso Ventura, ex-
diretor da Mercedes-Benz, e ainda um atu-
ante profissional dos quadros da Socieda-
de dos Engenheiros da Mobilidade (SAE)
e integrante do conselho corporativo de
varias empresas ligadas a indUstria auto-
mobilistica, a tecnologia da conectividade
ainda trard muitos avangos para o cami-
nhdo, que, muito mais eficientes, ira au-
mentar 0s ganhos para os operadores do
transporte. “A conectividade fara progres-
sos incriveis, deixando, por exemplo, pou-
Co espaco para erros e amadorismos tanto
na conducdo, quanto na operagdo e manu-
tencdo”, preve.

Muito do que a industria de caminhdes
é hoje se deve a muitos profissionais, es-
trangeiros ou brasileiros, de reconhecida
competéncia. A obstinagdo por um merca-
do forte e competitivo em um pais de gran-
des dimensdes como o Brasil, exigiu muito
empenho de pessoas como Antonio Dadal-
ti, atualmente consultor de empresas inse-
ridas na cadeia automobilistica e ex-diretor
comercial da entdo Volkswagen Caminhdes
e Onibus (atual Man Latin America) e Iveco.

Dadalti esteve diretamente envolvido no
projeto pioneiro de criacdo da primeira fa-
brica de caminhdes da Volks, cuja vocacao
sempre esteve mais ligada a construcao
de veiculos de passeio. "Depois de desfei-
ta a Autolatina, tivemos a misséo de tocar
a producdo de veiculos de carga. Partimos
do nada”, lembrou.

Sem grandes recursos, Dadalti disse que
os profissionais brasileiros envolvidos na
operacao desenvolveram, depois de mui-
ta discussdo interna e engenhosidade,
0 conceito de producdo modalar, onde a
Volkswagen dividia com experientes siste-
mistas os custos pela fabricacdo de veicu-
los de carga. “Foi uma experiéncia que se
mostrou muito acertada em um caso Unico
no mundo”, disse.

Ao dividir sua produgdo, a Volkswagen
Caminhdes e Onibus poderia concentrar
suas atencbes em atividades como o de-
senvolvimento de rede e vendas, estrei-
tando o relacionamento com o consumi-
dor. Desde o principio, a empresa soube
usar com maestria 0 marketing. “Como a
concorréncia nem se importava conosco e
ndo tinhamos grande pressdo da matriz,
podemos desenvolver nossos planos com
maior liberdade. Soubemos nos aproxi-
marmos dos operadores para ouvir 0 que
eles queriam exatamente. Enquanto nas
marcas tradicionais até entdo, as solugdes
vinham prontas das matrizes. Em uma em-
presa que lidera o mercado, uma decisao
envolve uma grande cadeia de comando,
processo onde se perde tempo. Por termos
tido menos interferéncias, aproveitamos
para ganhar espago. Por isso, a MAN atu-
almente é lider de mercado”, disse Dadalti.

Para Luso Ventura, nédo foi a Mercedes-
Benz, que perdeu participacdo, que errou.
“Foi a MAN quem acertou mais. Essa com-
peticdo é muito saudavel. A Mercedes-
Benz muito atuante e pode voltar a ponta
do mercado brasileiro, pois tem conheci-
mento e produtos para isso”, disse

LOGISTICA — Por conta da suas deficién-
cias internas, o custo logistico no Brasil é
estimado em 12% do seu Produto Interno
Bruto. Os Estados Unidos, que tém quase
a mesma area do Brasil, o mesmo custo é
avaliado em 7,5%. Conduziu o pais para
um patamar mais civilizado é obrigacdo de
todos os que estdo envolvidos nos TRC,
que movimenta 60% das cargas no Pais é
ainda é visto por todas as cadeias produti-
vas como de vital importancia na distribui-
¢ao da producdo industrial e de servicos.
A revista Transporte Moderno espera es-
tar acompanhando todo esses movimentos
nos proximos anos, pois o setor ainda tem
muito a contribuir para o pais. “Nao tenho
davidas de que o Brasil vai melhorar, pois
estamos vivendo um processo histdrico no
caminho do progresso”, avalia Urquiza. @
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FLAVIO BENATTI

Questao tributaria e
um entrave, diz Flavio Benatti

Lider setorial faz avaliacao sobre as transformac¢6es nos ultimos 50 anos nos
transportes e aponta tendéncias

H\WAGNER OLIVEIRA

Desde o inicio da sua carreira pUblica,
empresarial e sindical em Santos, berco
das primeiras entidades patronais e de
trabalhadores ligados aos transportes no
tempo em que as carrogas carregavam 0s
navios, Flavio Benatti projetou uma atua-
cao de destaque na representagao empre-
sarial dos transportes.

Sua habilidade e experiéncia em temas
ligados ao setor o levaram a acumular fun-
¢oes em diversas entidades, entre as quais
se destacam as presidéncias da Associacao
Nacional do Transporte de Cargas e Logis-
tica (NTC&Logistica) e da Federagdo das

Empresas de Transporte de Cargas do Es-
tado de Sao Paulo (Fetcesp), duas entida-
des de peso por envolver as maiores em-
presas do transporte nacional.

Nesta edicdo de 50 anos da revista
Transporte Moderno, Benatti ndo poderia
deixar de dar a sua contribuicdo, ja que a
NTC também completa cinco décadas de
existéncia. Aos 61 anos, o lider empre-
sarial ajudou a fazer histéria por ter con-
tribuido para regulamentar um setor que
carecia de qualquer organizacdo e forma-
lizagdo ha bem pouco tempo. Sua dedica-
cao foi decisiva para a profissionalizacdo

e especializacdo das empresas, que passa-
ram a ficar mais fortalecidas com o papel
desempenhado pelas entidades de classe.

“Neste periodo de 50 anos o setor se or-
ganizou e fortaleceu o seu sistema sindical”,
diz Benatti. “Hoje existem entidades atuan-
tes de representagdo regional, estadual e
nacional, como a Confederacdo Nacional
do Transporte (CNT), a NTC&Logistica, a
Fetcesp, federagdes e sindicatos em vérias
estados. A NTC&Logistica também comple-
ta 50 anos de atuacdo com acdes impor-
tantes nas dreas técnica e politica, além de
prestar servicos para as empresas.”

TRANSPORTE MODERNO - Como o
senhor avalia a evolugdo do transporte
rodovidrio de carga nos ultimos 50 anos?
Flavio Benatti — Meio século de pro-
fundas transformacdes na gestao das em-
presas de transportes e a evolugdo tec-
nolégica e de comunicacdo provocaram
alteracdo no comportamento empresarial.
A busca por inovagdes sempre foram cons-
tantes. Sempre caminhamos para atender
as demandas de mercado.

Grande parte deste periodo vivemos
sem nenhum marco regulatério, o que
trouxe muita informalidade para o setor,
com consequéncias perversas ao trans-
porte. Em 2007, com a publicacdo da Lei
11.442 que disciplina a atividade de trans-
porte rodovirio de cargas, o0 setor passou
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a entrar em uma fase de mudancas. Des-
de entdo novas regras estdo sendo im-
plantadas, como a exigéncia do Registro
Nacional de Transportadores Rodoviarios
de Cargas (RNTRC) na ANTT, responsavel
técnico para empresas e auténomos, € o
fim da carta frete entre outras regulamen-
tacoes. Mais recentemente, em 2012, veio
a promulgacdo da Lei 12.619, que regula-
menta a profissdo de motorista e disciplina
o tempo de direcdo e a jornada de traba-
lho. Sdo medidas importantes que benefi-
ciam os trabalhadores, empresas e socie-
dade.

Neste periodo de 50 anos, o setor se or-
ganizou e fortaleceu o seu sistema sindi-
cal. Hoje existem entidades atuantes de re-
presentacao regional, estadual e nacional,

como a Confederacdo Nacional do Trans-
porte, a NTC&Logistica, a Fetcesp, fede-
racoes e sindicatos em varias estados. A
NTC&Logistica completa 50 anos de atu-
acao com acdes importantes nas areas
técnica e politica, além de prestar servi-
COS para as empresas.

TM - Como muitas empresas consequi-
ram driblar as dificuldades para enfrentar
sobressaltos econémicos e manter a lon-
gevidade?

Benatti — As empresas do transporte ro-
doviario de cargas que conseguiram atra-
vessar os momentos de crises tiveram
que ter muita criatividade e determinagdo
para mudanca de gestdo tendo a tecnolo-
gia como grande aliada.



TM — Neste periodo, quais
contextos  econémico-his-
tricos foram mais desafia-
dores para o setor: Plano
Collor, Crise do Petrdleo
(1973), década de baixo
crescimento em 1980, entre
outros?

Benatti — Cada momento
foi singular para o empre-
sario enfrentar as grandes
dificuldades trazidas pe-
las mudancas econdmicas.
Todos os momentos foram
desafiadores e exigiram de-
terminagao e espirito em-
preendedor.

TM - Especialistas dizem
que o TRC (Transporte Ro-
dovidrio de Cargas) vive
momentos de altas e bai-
xas? Como conciliar esses
movimentos?

Benatti — O TRC ¢ alta-
mente segmentado. A ten-
déncia reinante é de em-
presas especializadas em
varios segmentos, com ra-
ras excecoes. Cada um co-
nhece a sazonalidade de seu segmento e
se adapta para enfrentar as oscilacdes na
economia brasileira. Alids, as oscilacoes
hoje acontecem com menor intensidade
do que no passado. Por isso, é possivel
projetar com antecedéncia necessaria e
administrar tais momentos, tornando-os
menos impactantes.

TM — No Brasil as empresas precisam de
algo a mais para administrar as muitas
varidveis dos custos e, assim, conseguir
manter a lucratividade do negdcio?

Benatti — O importante, nao apenas no
Brasil, mas em qualquer lugar do mundo,

Flavio Benatti, presidente da NTC&Logistica e da Fetcesp

é conhecer o ambiente no qual esta ope-
rando e ndo abandonar a planilha de
custos. O que infelizmente muita empre-
sa ndo fez e ndo faz. No Brasil, falta um
marco regulatério para nivelar o mercado.
Com regras mais definidas, a empresa ad-
ministraria melhor sua gestéo de custos.

TM — /ncorporacées ou parcerias estao
cada vez mais no horizonte das compa-
nhias do setor?

Benatti — Dependendo do estagio de
cada empresa. As que tém interesse de-
vem manter uma gestdo eficiente para fa-
zer bons negdcios.

TM — Qual a mudanca no
perfil dos embarcadores ao
longo do tempo?

Benatti — O que se observa
€ que os embarcadores con-
tinuam exigindo qualidade
e seguranca ho transporte.
Porém, preocupam-se hoje
com a qualidade e gestao
das empresas que eles vao
contratar. A cada dia estao
muito mais exigentes.

TM — O gue e quando ocor-
reu a tendéncia no Brasil da
especializacdo da atividade,
que resultou na segmenta-
¢do do mercado?

Benatti — O crescimento da
economia no Brasil e a glo-
balizagdo dos negécios ao
longo dos anos exigiram a
especializacao das empre-
sas de transportes. Sempre
dinamicos, 0s empresarios
mudaram a gestdo de suas
operagbes para atender a
demanda dos setores da
economia.

TM — Nestas dltimas décadas, a legisla-
¢do avangou a contento? Quais as princi-
pais falhas?

Benatti — Apenas em 2007 é que teve
inicio o disciplinamento do transporte ro-
dovidrio, conforme mencionei antes. Te-
mos muito para avancar para uma melhor
organizacao do TRC. No momento as dis-
cussoes envolvem a Lei 12.619/2012, que
regulamenta a profissdo de motoristas. A
nova legislacdo que esta em vigor precisa
de alguns ajustes para a sua melhor aplica-
cao em todo o territorio nacional. Acredi-
to que esses marcos regulatérios poderao
melhorar a atividade do TRC.
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TM — A logistica atualmente é braco in-
dispensdvel de uma grande empresa de
transportes?

Benatti — A logistica é importante para o
mercado nacional. A logistica bem prepa-
rada com ofertas de outros modais trara
beneficios para a economia nacional. Os
custos do transporte no Brasil sdo maio-
res do que em outros paises que conse-
guem apresentar uma maior oferta de
modais. O Brasil abandonou os investi-
mento em infraestrutura, inclusive no mo-
dal rodoviario, dificultando a implantacdo
de projetos logisticos mais abrangentes.

TM — Como o senhor acompanha a evo-
lucdo da infraestrutura?

Benatti — A infraestrutura de transpor-
te brasileira é deficiente. Temos grandes
gargalos logisticos. Os problemas estdo
nas rodovias, nas ferrovias, nos portos,
no sistema fluvial e maritimo, na mobi-
lidade urbana. Enfim, falta uma melhor
gestdo governamental para adequar a in-
fraestrutura de transportes as demandas
atuais e as do futuro. Falta uma maior
celeridade nos processos para implantar
novas concessdes e parcerias publico-
privado (PPP). Se continuar neste ritmo
vamos continuar a ver as oportunidades
passarem.

TM — Estrutura vidria ruim, limitacées a
veiculos grandes em regides metropoli-
tanas, entre outros fatores, exigem sem-
pre uma frota mais dispendiosa e nume-
rosa, concentrando esforcos de todos os
colaboradores da empresa para manter
os resultados econémicos?

Benatti — Sim, exige da empresa uma
gestdo cada vez mais atenta e voltada a
estes problemas. Agora para reverter a
questdo da falta de mobilidade urbana
sao necessarios investimentos no trans-
porte coletivo. Do contrario teremos o
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agravamento da situagao.

TM — O senhor acredita que o transpor-
te rodovidrio ainda terd a supremacia das
cargas ou haverd avanco de outros mo-
dais (ferrovidrio, aéreo, cabotagem e hi-
drovidrio) para equilibrar a matriz de
transportes no Brasil?

Benatti — O modal rodoviario continua-
ra a ter importante participagao no trans-
porte de cargas porque tem versatilidade
de locomogdo. O caminhdo sera necessa-
rio para o deslocamento de grande nime-
ro de cargas, por exemplo, nos terminas
portuarios e ferroviarios. Iniciando ou fi-
nalizando muitas operacdes logisticas.

TM — O senhor aposta numa seletividade
do mercado nos proximos anos em razao
de uma legislacdo que da mais direito aos
profissionais da estrada?

Benatti — Eu ndo diria seletivo, a con-
corréncia ficara mais equilibrada, prevale-
cendo a empresa que investir em gestao e
tecnologia. As novas regras no transporte
rodoviario de cargas provocarao mudan-
cas no perfil das empresas e na imagem
do setor.

TM — A tecnologia dos veiculos melhora
a produtividade ou num pafs com baixa
infraestrutura € dificil obter retorno com
malor racionalidade?

Benatti — Gradativamente a inddstria
automobilista trouxe ao Brasil a tecno-
logia comercializada nos caminhdes em
outros paises. Isso para atender as exi-
géncias dos empresarios de transpor-
te. Infelizmente as nossas rodovias de-
ficientes impedem que tenhamos uma
maior produtividade com tais equipa-
mentos. Em rodovias com qualidade,
como as do Estado de Sdo Paulo as em-
presas apresentam ganhos importantes.
Agora, como sou partidario de nivelar

tudo para melhor, acredito que sdo as
nossas rodovias que devem mudar, e
para melhor.

TM — O Brasil ainda comporta a chegada
de novos operadores externos?

Benatti — O nosso mercado é pujante e
promissor, e sempre havera interesse de
operadores externos em atuar individual-
mente ou através de acordos e parcerias.

TM — O TRC exige dedicagdo exclusiva ou
compensa a diversificacdo?

Benatti — O TRC puro praticamente ine-
xiste. Alids, acontece nas grandes mas-
sas. Outros segmentos como, por exem-
plo, contéineres e fracionados exigem
uma diversificacdo em armazéns, movi-
mentacdo nos patios e transbordos. Sao
atividades que geram receitas para a em-
presa de transporte.

TM — Quais serdo os principais desafios
nas proximas décadas para se manter
no mercado? A baixa atratividade de
motoristas é uma preocupagao ou o
problema serd resolvido com melhores
saldrios?

Benatti — Um dos grandes desafios é
superar a fase da implantacao dos mar-
cos regulatorios do setor trazidos com a
Lei 11.442/2007, que disciplina a ativi-
dade de transporte, e a Lei 12.619/2012,
que regulamenta a profissdo de moto-
rista. Acredito que a regulamentacao do
setor tornard a profissdo de motorista
mais atrativa e a questdo salarial me-
lhor resolvida. As empresas hoje preci-
sam de motoristas especializados e com
conhecimento em tecnologia. Outro de-
safio estd na esfera tributéria e o setor
precisa de desoneracdes. A deficiéncia
da infraestrutura logistica, que provoca
baixa produtividade e rentabilidade, é
outro grande desafio. -~
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Esta nao é uma saudacéo convencional,
J0 nem mesmo um augurio formal que, em grande
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O nosso “Bom Dia"” & uma definicio que o
transportador empresta a regularidade com que
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sempre acompanha a mercadoria.

Utilizando os servicos prestades pela BRASPRESS, suas
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proporciona a sua Empresa a seguranga de que
o seu dia sempre comega bem; comega com a
pontualidade BRASPRESS.
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votos de “Boa Noite”’, porquanto & o nosso trabalho a noite,
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estradas, que nos possibilita fazer com que o seu
dia seja realmente um BOM DIA. o
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Transportadora tem universidade para treinar seu proprio pessoal
e manter a qualidade do servico

E\WAGNER OLIVEIRA

NUM PAIS COM UM AMBIENTE DE NEGO-
cios e infraestrutura no minimo desafiado-
res, o transportador rodovidrio de carga
deve sempre optar pela “cautela”. Para o
diretor-geral da Transportadora Americana
(TA), Celso Luchiari, para manter a longe-
vidade com crescimento é preciso evitar o
“endividamento, buscando o crescimento
sempre com rentabilidade para poder rein-
vestir sem entrar em guerras comerciais”,
avalia. Também é preciso manter o investi-
mento em pessoas e tecnologia. “Ao longo
do tempo, esta estratégia da produtivida-
de e um diferencial para a empresa.”

De acordo com Luchiari, o TRC nesses
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dltimos 50 anos teve aspectos que evolui-
ram muito, principalmente nos processos
logisticos, nos terminais, na tecnologia e
na qualidade dos veiculos. “Mas, por ou-
tro lado, deixa a desejar muito em relacdo
a mobilidade e infraestrutura de rodovias,
que ndo conseguiu acompanhar a evolu-
cdo e o crescimento do setor”, lamenta.
Para a TA, ao longo do tempo, os em-
barcadores se profissionalizaram no que diz
respeito a expedicdo das suas mercadorias.
“Passaram de simples embarcadores de
cargas a compradores de operacdes logis-
ticas mais complexas, envolvendo também
o transporte, administracdo de estoques

e informacdo. Eles acabaram se tornando
cada vez mais conhecedores da malha ro-
doviaria, 0 que fez com que ficassem mais
seletivos em relagdo a custos”, reconhece.
Sobre a legislacao, Luchiari afirma que
alguns itens avancaram, principalmente
em relacdo ao conhecimento de transporte
digital, deixando as operacdes mais ageis e
com maior confiabilidade. “Por outro lado,
a parte tributdria e fiscal pouco evoluiu —
h& 50 anos cada estado tem sua propria
legislacdo”, diz. Para ele, as restri¢bes aos
grandes caminhdes também acabam afe-
tando o abastecimento das grandes cida-
des, fazendo com que o consumidor local



pague um custo maior.

Para o executivo, o transporte rodoviario
continuarad sendo importante para a eco-
nomia nos préximos anos. “No entanto,
0s outros modais deverdo adaptar as suas
caracteristicas proprias, uma vez que 0s
mesmos estardo se desenvolvendo”, afir-
ma. Para ele, a matriz do transporte sera
economicamente mais viavel. “Os modais
vao se adequar em fungdo dos atuais in-
vestimentos do governo e do préprio cres-
cimento da economia. Acredito que a mul-
timodalidade esta cada vez mais proxima.”

Luchiari diz que o mercado ficara mais
racional com a nova Lei do Motorista, que
trata o profissional da estrada com dignida-
de e racionalidade. “Isso obrigara uma sele-
tividade por parte dos transportadores aos
embarcadores, ja que para prestar um bom
servico deverdo procurar um bom parceiro
que ndo so tratem com respeito, mas remu-
nera para ter um bom servico”, avalia.

Para a TA, a tecnologia embarcada atu-
almente nos caminhdes faz com que o
transportador tenha uma melhor adminis-
tracdo e gestdo da frota, apesar de o Pais
oferecer baixa infraestrutura, impedindo
avangos mais significativos do ponto de
vista da produtividade.

Esse é um dos fatores que, para ele, limi-
ta a chegada de novos operadores exter-
nos. "Acredito que esta ficando cada vez
mais dificil, ndo somente para os que es-
tao chegando, mas para os que ja estdo
aqui”, diz. Para ele, o crescimento espera-
do pelo Brasil ndo aconteceu. “O fato de
o Brasil ser pais continental, com diversas
culturas regionais, com grandes problemas
fiscais e grande competitividade entre pe-
quenas, médias e grandes empresas fara
até com que alguns se arrependam de ter
vindo para ca”, aposta.

Quanto ao futuro da TA, Luchiari lem-
bra que em 2014 a empresa completara 73
anos de atividade. Com isso, o principal de-
safio é continuar sendo rentavel, crescendo,
com estrutura sadia, além de tentar sempre
ser uma referéncia para o mercado. “Temos

Celso Luchiari diz
acreditar no avanco

da multimodalidade
-

uma Universidade Corporativa onde forma-
mos nossos motoristas e profissionais. Ha
mais de 40 anos qualificamos nosso pesso-
al com treinamentos praticos e tedricos”, re-
forca sobre a estratégia da empresa.

A Transportadora Americana nasceu em
1941, na cidade de Americana, distante da
capital paulista 124 quilémetros. Na épo-
ca, os irmaos Romeu, Carlos e Hugo Lu-
chiari eram proprietarios de um armazém
de secos e molhados e possuiam um cami-
nhdo, o Chevrolet Gigante.

Conduzido por Affonso Panzan, o Gi-
gante realizava viagens frequentes a capi-
tal paulista para comprar mercadorias para
0 armazém. Numa dessas viagens, um em-
presario do setor téxtil de Americana pediu
para trazer uma carga de fios da IndUstria
Reunidas Francisco Mararazzo — o trem de-
morava 15 dias e o caminhdo poderia tra-
zer de um dia para o outro. £ nesse mo-
mento que os irmdos Lucchiari e Affonso
Panzan, fundadores da TA, comecam a de-
terminar a vocagao de uma nova empresa:
o transporte de cargas.

O transporte superou 0 armazém e eles
resolvem entdo fundar a Transportadora
Americana Ltda. Passados 72 anos, hoje a
TA conta com uma infraestrutura propria,

capaz de atender as regides Sul e Sudeste.
Desde 2002, a TA foi a primeira empresa
do setor, na América Latina, a obter a cer-
tificacdo IS0 9001:2000 — Sistema de Ges-
tao de Qualidade, em 1994.

Além da TA, outras empresas surgiram:
a TAlLog, uma das mais modernas opera-
doras de logistica do mercado nacional, a
TAExpress, especializada em encomendas
expressas e urgentes e gque associa 0s mo-
dais aéreo, rodovidrio e maritimo, oferecen-
do embalagens e condicdes especificas de
coleta, distribuicdo e acondicionamento; a
Wind Express, um agente de cargas para
0s modais aéreo e rodovidrio e que ofere-
Ce um servico especializado no transporte
de encomendas expressas e emergenciais,
com divisdes de cargas pereciveis e promo-
cionais e a Universidade do Transporte, a
primeira universidade corporativa do setor.

No inicio de agosto desse ano, a TA-
Express e a Wind Express se uniram, for-
mando a TAWind. A TA tem atualmente
52 filiais, uma frota de 1.250 veiculos, com
idade média de dois anos, transporta 167
milhdes de toneladas por ano e apresentou
faturamento bruto de R$ 282 milhdes no
ano passado. Atualmente, conta com 2.500
colaboradores. [ ]
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Para a Braspress, modelo
centralizado e a chave

Empresa criada por Urubatan Helou nao para de vislumbrar a expansao,
apesar do negativo ambiente de negocios

E\WAGNER OLIVEIRA

AS CABECAS CONTINUAM FERVILHANDO
|a pelos lados da Vila Guilherme, na zona
norte da cidade de Sao Paulo, onde esté a
sede da Braspress. No horizonte de expan-
sao dos negocios de uma das companhias
mais atuantes no transporte rodoviario
brasileiro, esta a possibilidade de comprar
a TNT Express Brasil, dirigida pela gigante
holandesa TNT.

A Braspress afirma ser a Unica transpor-
tadora de cargas fracionadas com siner-
gias operacionais suficientes para absor-
ver a TNT Express, sucessora das empresas
Mercdrio e Expresso Aracatuba. A Big
Blue, como também a Braspress é conheci-
da no mercado, considera ter capilaridade
em todo o territorio nacional para fazer de-
colar a TNT Brasil, que opera sob adminis-
tracdo do capital estrangeiro.

Caso 0 negdcio seja concretizado, sera
mais um passo firme no processo de ex-
pansdo da Braspress, criada em 1977 a
partir de uma estrutura resumida a um ca-
minhdozinho a gasolina, uma kombi, um
telefone e um galpdo alugado no centro
velho de Séo Paulo.

Em 36 anos de existéncia, a Braspress so-
breviveu a numerosos planos econémicos e
trocas de moedas, que quase lhe custaram
a sobrevivéncia. Todas as crises, porém, fo-
ram sendo superadas, principalmente apés
o grande baque causado pelo Plano Collor,
que deixou a empresa sem faturamento se-
quer para honrar a folha de pagamento.

Depois do Plano Real, a empresa come-
cou a ganhar musculatura e ndo parou mais
de crescer, acompanhando a estabilidade
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econdmica proporcionada pelo fim da infla-
cdo. A Braspress é hoje um conglomerado
que integra o Grupo H&P Empreendimen-
tos e Participacdes, formado ainda pelas
empresas Aeropress — Transportes Aéreos;
AMG Capital Investiments; Braspress Trans-
portes Urgentes; Braspress Logistica; Planex
— Locagdo de Equipamentos e T.C.G. — Ter-
minal de Cargas de Guarulhos.

Atualmente, a companhia conta com
uma rede de 111 filiais e terminais em todo
0 pais, emprega 6.289 colaboradores e
possui 1.639 caminhdes veiculos proprios,
cuja idade média é de 2,9 anos, além de
700 veiculos agregados.

A previsdao é ampliar a receita em 7%
este ano — no ano passado seu faturamento
atingiu R$ 893 milhdes. N&o estd ai conta-
bilizado o faturamento das outras divisdes.
Todo o lucro da companhia é reinvestido no
negocio. A previsao é investir este ano cerca
de R$ 80 milhGes, seja em frota, ampliacdo
de estrutura fisica ou na conectividade, que
envolve um grande aparato de TI.

Quando soube que a revista Transpor-
te Moderno Ihe requisitou uma entrevista
para a edicdo especial de 50 anos, o ho-
mem por tras de todo esse conglomerado
fez questdo de receber pessoalmente a re-
portagem. E que Urubatan Helou, 62 anos,
nutre carinho especial pela Transporte Mo-
derno, titulo em que a Braspress publicou
0 seu primeiro anuncio.

Apesar de uma agenda muito complica-
da, Helou reservou quase uma tarde inteira
para receber a revista. Para chegar até sua
charmosa sala no prédio da administracdo

na Vila Guilherme, o empresario passou um
susto em sua embarcacao que lhe trouxe da
casa em llhabela. O mar estava bravo. “Tive
de me amarrar ao barco por conta das on-
dulacdes. Foi meio assustador”, disse.

Como bom mineiro contador de “cau-
s0s”, Urubatan propds um bate-papo em
vez de uma entrevista formal para descre-
ver sua contribuicdo a historia do trans-
porte brasileiro. Comecou por recordar da
época em que era rapaz numa feliz Uber-
landia de 50 mil habitantes na década de
1960. Foi 1& que conseguiu seu primeiro
emprego numa transportadora.

Depois relembrou com carinho sobre o
pai Alcides Simédo Helou, que era profes-
sor, militava no Partido Comunista e teve
que fugir para o Chile para ndo ser preso.
Anos depois, o reencontrou em Brasilia.

Na capital federal, a passagem de Uru-
batan pelo setor de transportes quase teve
um fim. £ que seu pai lhe conseguiu um
emprego no Tribunal de Contas. A Unica
condicdo era que o rapaz trocasse o ténis,
as camisetas e o longo cabelo por um look
mais alinhado com a funcdo publica, ou
seja, cabelo curto, terno e gravata.

Cumprida a requisicdo, Urubatan che-
gou a dar um dia de expediente, que co-
mecava as 13h e acabava as 17h. Ali po-
deria construir uma carreira sélida, depois
que, de cargo de confianca, passasse em
um concurso publico no ano seguinte. O
segundo dia de trabalho de Helou ndo che-
gou a vingar, pois o ministro que o indicara
tinha caido e fugido para outro pais.

Por azar, Urubatan havia deixado na
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sua sala o blazer, gravata e relégio Seiko,
que tirara para ficar mais descontraido no
reconhecimento que faria de todos os 15
andares do prédio do Tribunal de Contas.
~~Quando chegou no ultimo andar a visitar,
~nao quis voltar mais para pegar os perten-
ces. Ficaria para o dia sequinte. Mas quan-
~do retornou no dia seguinte ndo pode nem
“entrar no prédio, pois seu nome nem foi
s registrado como funcionério, Os- seus ob-
~jetos também ndo estavam mais na sala.

~ "Fiquei sem meu emprego de Uberlandia e

ainda contral uma divida para comprar-os

dois ternos para o inicio da carreira pabli--
ca, que morrera precocemente”, recorda-

se da passagem hilariante.

Depois da experiéncia frustrada no Pla-
nalto Central, Urubatan se estabelece em
Sao Paulo trabalhando para empresas de
transporte. Encontrou novas oportunidades
quando os Correios cassaram a concessao
de companhias que faziam o servico de ma-
lote. Comprou um triciclo para transportar
filmes para empresas cinematograficas, que
precisavam despachar rolos por meio de
bagageiro de Onibus para outras cidades,
como o Rio e Belo Horizonte.

Como 0 negécio prosperou, Urubatan
registrou a empresa Transfilm e comprou
duas kombis para fazer ele mesmo o trans-
porte de filmes. A Transfilm no iria adian-
te, pois o relacionamento com dois sdcios
ndo evoluiu. Com a divisdo do patrimdnio,
Urubatan montou a Braspress, que hoje é
uma das marcas mais lembradas.

Ao longo de sua carreira, Helou apos-
tou em um modelo em que é preciso es-
tar sempre o mais perto possivel do cliente

:

— por isso 0 investimento em sedes e ter-
minais proprios. Também aposta na ad-
ministracao centralizada. A terceirizacdo
é evitada — “operamos uma atividade de
servicos que ndo admite terceirizacao. Por
isso, ndo temos franquias.”

Toda a parte tecnolégica para monitora-
mento de frota e carga é desenvolvida e to-
cada pela propria companhia. “Criamos nos-
s0S processos tecnologicos de acordo com a
operacdo e isso nos da possibilidade de ter-
mos ferramentas eficazes de gestao”, disse.

Para o empresario, o transporte sempre
fatura pelo menos o dobro do crescimen-
to registrado pelo Produto Interno Bruto
(PIB). Em sua visdo, uma mercadoria, sem-
pre tem de passar por pelo menos por dois
pontos. “Por isso, sempre é uma atividade
que requer novos investimentos para es-
truturar a sua expansao”, explicou.

0O sucesso empresarial levou Urubatan a

lideranca de classe. Dirigiu

Empresas de Transportes de _

Paulo e Regido (Setcesp), onde buscou forta-

lecer e organizar o setor, que vem cada vez
mais se especializando e se profissionalizando

para sobreviver em um ambiente de negdcios -

que Urubatan classifica de “hostil”.

“A carga tributaria pesada, excesso de re-
gulacdo e falta de infraestrutura, entre outros
problemas, exigem do brasileiro habilidades
que ndo Se encontram em quase nenhum
empreendedor de outro lugar do mundo”,
considerou. Helou defende reformas que tor-
nem o Brasil mais competitivo. Para ele, ao
melhorar o ambiente de negécios, o Pais se
tornara mais justo na distribuicao de riquezas.

Nas ultimas manifestacoes nas ruas, o
empresario publicou um texto em sua pa-
gina no Face Book em que falava do “mo-
mento magico” pelo qual o Brasil estava
passando. Para ele, a presidente Dilma
Rousseff ndo soube canalizar a forca das
ruas e exigir as reformas que o Pais tan-
to necessita. “A presidente teria de ter ido
para a frente do Congresso com os mani-
festantes exigir as reformas”, enfatizou.

Eleitor de Lula quando todo o empresa-
riado via no candidato do Partido dos Tra-
balhadores a Presidéncia da Reptblica um
demonio, Helou, que sempre se considerou
um inconformado, ja sabe em quem apostar
nas proximas eleicées. Com a mesma certeza
que tinha cerca de 40 anos atras que iria se
transformar num dos maiores empresarios do
transporte rodoviario nacional, ja sabe que
vai votar em 2014: Marina Silva. -
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§- componentes de inje¢do e 36 meses para motor, cambio e diferencial, sem limite de gquilometragem.

~ Oextrapesado da Ford chegou.

Motor " Freio /- Controle Fleet Service / Capacidade Cambio
FPT10.3L ABS

. eletronicode / (Contratode / maxima de automatizado
com 420cv / com /estabilidade / Manutencdo / tracdode de série com
e1900Nm. / EBD. / (ESP). de fabrica). 56 toneladas. / 12 velocidades. CAMINHOES

A gente tem estrada.
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A Atlas poe todo
o foco no resultado

Empresa se estruturou para oferecer operacoes integradas de transporte,
logistica e armazenagem a grandes clientes

E\WAGNER OLIVEIRA

A ATLAS TRANSPORTES E LOGISTICA E
mais uma daquelas brasileiras que do nada
se transformaram em um exemplo a ser se-
guido. A partir da visao empreendedora de
seu fundador Lauro Megale, que, com ape-
nas um caminhdo Studebaker modelo 1951,
iniciou sua histéria em 1952, trafegando pela
primeira linha interestadual que ligava Sao
Paulo a Aracaju (SE). Superou dificuldades
até se configurar como uma das mais impor-
tantes empresas de transporte do Brasil.

Em seu DNA, a Atlas conseguiu unir a
tradicdo familiar a modernidade e agilida-
de que uma empresa de logistica precisa
para crescer e acompanhar as demandas
do mercado. No inicio dos anos 1990, fe-
chou parceria com as melhores companhias
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aéreas, adicionando 0 modal aéreo as suas
atividades e incrementando ainda mais as
solucbes oferecidas aos seus clientes. Em
1994, passou a oferecer operacdes de ar-
mazenagem e logistica integrada.

Para Lauro Megale Neto, presidente da
Atlas, a empresa acompanhou toda a evo-
lugdo do transporte rodoviario de cargas
(TRC) nos ultimos 50 anos, adaptando-se
as alteracdes e singularidades do setor.
Atualmente, os requerimentos dos clientes
na busca de qualidade e escopo dos servi-
cos prestados estao cada vez mais amplos
e o nivel de exigéncia se torna cada vez
maior. Nos novos tempos, as transporta-
doras passaram a integrar a cadeia logis-
tica da indUstria e, atualmente, precisam

estar atentas a questdes ligadas a geren-
ciamento de risco, de estoque, dentre ou-
tras atividades que ndo faziam parte do
negocio ha alguns anos.

Para Megale, a Atlas historicamente teve
uma gestao focada em resultado, sempre
privilegiando a qualidade de servico pres-
tado para viabilizar a pratica de politicas
tarifarias que proporcionassem margens
justas ao negocio. Essa politica acabou
permitindo o constante reinvestimento e
ampliacdo de suas atividades, seja no tra-
dicional modal rodoviario, seja incorporan-
do 0 modal aéreo e, mais recentemente, 0s
servicos de logistica integrada.

Segundo 0 executivo, cada sobressalto
econdmico, seja em crises internacionais
ou ajustes internos, traz também dificul-
dades. “Nosso negdcio é reflexo direto da
economia, portanto, quando o movimento
da industria se reduz, a consequéncia dire-
ta é a queda da tonelagem transportada,
proporcionalmente. O segredo é tentar an-
tecipar possiveis contextos e adotar agdes
preventivas para que o impacto no negocio
seja bem administrado”, considera.

Megale afirma que a sazonalidade ainda
é uma heranca da histéria econémica do
Brasil que durante muitos anos conviveu
com altas taxas inflaciondrias. “Se somar-
mos a variacdo no consumo causado pelas
datas comemorativas, temos um mercado
extremamente dindmico no qual os opera-
dores logisticos precisam ser criativos no
seu planejamento de curto, médio e longo
prazos. De fato, ndo é um desafio simples,
mas o empresariado brasileiro possui um
talento nato para dirimir tais dificuldades e



transforma-las em oportunidades.”

A Atlas ndo fez nenhuma incorpora-
¢cdo, porém langou novos servicos de valor
agregado que foram essenciais na amplia-
cdo e consequente fidelizacdo de suas car-
teiras. "Desta forma, as grandes parcerias
sao desenvolvidas com nossos clientes,
prestando servicos de qualidade assegu-
rada com o objetivo de conquistar outros
mercados”, diz.

Em relacdo a mudanca no perfil dos em-
barcadores ao longo do tempo, o presi-
dente da Atlas afirmou que as exigéncias
e escopo dos servicos prestados mudaram
muito em termos de equipamentos, tecno-
logia, prazos, fracionamento da carga, en-
tre outras variaveis. Por isso, 0 executivo
vé a segmentagao como necessaria, pois,
do contrério, ndo seria possivel prestar um
servico personalizado e que gere realmen-
te valor aos clientes.

Para ele, as transportadoras foram obri-
gadas a agregar atividades que, diferente-
mente do passado, vao além de coletar e
entregar. "Atualmente fazemos parte in-
tegrante da cadeia logistica da indUstria,
portanto precisamos oferecer solucdes ali-
nhadas com a estratégia de cada um dos
seus clientes”, afirma. A qualidade e a ra-
pidez da informacdo tornaram-se prepon-
derante. “Por este motivo, os investimen-
tos em tecnologia sdo fundamentais para o
monitoramento das operacdes.”

Para a Altas, a grande virada em termos
de legislagdo aconteceu recentemente com
a Lei do Motorista. Megale reconhece que
o setor que depende da frota de motoristas
agregados e auténomos precisava requla-
mentar uma profissdo que ainda é respon-
savel por 65% da matriz de transportes no
Brasil. "Ainda existem ajustes em termos
de redacdo e infraestrutura para que os
beneficios da lei possam ser sentidos, mas
sem duvida serd um marco na logistica

Segundo Lauro Megale Neto,
nivel de exigéncia sobre servicos
de transporte cresce cada vez mais

brasileira”, acrescenta.

Atenta as mudancas do mercado, a Atlas
lancou sua divisdo logistica ainda no inicio
dos anos 1990 quando a indUstria comeca-
va a avaliar a possibilidade de buscar espe-
cialistas para gerir seus estoques. Na época,
adotou o que havia de mais moderno em tec-
nologia de hardware e software aplicados a
atividade. "Hoje somos referéncia e ganha-
mos 0 mesmo reconhecimento que desfru-
tamos do transporte rodoviario. Oferecemos
trés modalidades em logistica integrada: “in
house” na qual operamos dentro do centro
de distribuicdo do nosso cliente, “on de-
mand” no qual estruturamos um CD exclu-
sivo para atender um cliente e “multicliente”,
onde espacos sao compartilhados por mais
de uma empresa”, comenta.

Megale diz que a infraestrutura ainda é
incompativel e de baixa qualidade, tanto
em termos de malha rodovidria quanto em
aeroportos e portos. Para ele, no entanto,
0 governo sinaliza com investimentos que
sdo fundamentais para proporcionar com-
petitividade para o Brasil em termos de
custos logisticos.

A infraestrutura deficitdria e a res-
tricdo a veiculos grandes em regides

metropolitanas sdo fatores que exigem
sempre uma frota mais dispendiosa e nu-
merosa, concentrando esforcos de todos
os colaboradores da empresa para manter
os resultados econdmicos. “Os custos one-
ram a operacdo e as dificuldades de man-
ter o negocio rentdvel aumentam. Mas
temos de compensar tudo isto, com pes-
soal qualificado, treinado e comprometido.
Neste sentido, investimos continuamente
no aprendizado e em programas de ascen-
sdo profissional de nossas equipes”, afirma
o presidente da Atlas.

Para o executivo, o Brasil ainda compor-
ta a chegada de novos operadores exter-
nos. “Vivemos numa economia aberta e
globalizada e ndo podemos mais conside-
rar apenas a concorréncia interna. Alguns
grandes players ja estao presentes e outros
ainda virdo", antevé.

Segundo o presidente da Atlas, o trans-
porte rodovidrio de cargas é um setor que
exige dedicacao absoluta e muita criativida-
de, j& que o Brasil  um pais de diversidades
com caracteristicas que variam muito de lo-
cal para local. “"Como atendemos 100% do
territorio nacional, certamente sdo muitas
as dificuldades, especialmente se conside-
rarmos que a infraestrutura ndo é idéntica
nas mais remotas areas de atuagdo.”

Sua estrutura congrega 56 filiais estra-
tegicamente localizadas nas cinco regides
do Pais, 4.000 funciondrios e 2.100 veicu-
los para operagdes de coleta, transferéncia
e entrega de cargas. O objetivo é garantir
seguranca no transporte de produtos fra-
cionados e o cumprimento dos prazos es-
tipulados por intermédio de modernos dis-
positivos de rastreamento.

A Atlas fechou 2012 com um faturamento
de R$ 592 milhGes e a previsdo de cresci-
mento para 2013 é de 10%. Um dos prin-
cipais diferenciais da empresa é o investi-
mento permanente na capacitacdo de seus
funcionarios, na busca da melhoria dos pro-
cessos de gestdo, na preservacdo do meio
ambiente e no desenvolvimento das comu-
nidades nas quais esta inserida. a
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Expresso Aracatuba,

aquela que mirou o oeste

Mesmo sendo vendida para a gigante holandesa TNT, transportadora deixou
sua marca pelo pioneirismo no transporte rodoviario nacional

E\WAGNER OLIVEIRA

NO DIARIO “MEU CAMINHO PARA BRA-
Silia", em que Jucelino Kubitschek registrou
seus sonhos de integragdo, o presidente da
Republica desenvolvimentista anotou com
entusiasmo 0 servico prestado pelos ca-
minhoneiros: "0 motorista de caminhdo —
denominados bandeirantes do século 20,
cujo patriotismo ainda ndo foi suficiente-
mente exaltado —, antes mesmo que a es-
trada estivesse pronta, ja havia dado inicio
ao intercdmbio de mercadorias... Suas via-
gens constituiam verdadeiros atos de hero-
ismo...”

Pelo seu pioneirismo, muitas empresas
de transporte, que surgiram da iniciativa
de verdadeiros aventureiros do volante im-
buidos do espirito do empreendedor, me-
recem a exaltacdo da qual cobrou o esta-
dista JK. Entre essas empresas, a Expresso
Aracatuba — atualmente incorporada pela
gigante holandesa TNT — com certeza é
uma referéncia que merece destaque e
aten¢do na histéria do transporte rodovi-
ario de cargas (TRC) brasileiro.

Criada em 1952 na cidade do interior
paulista que lhe d4 o nome e fortemente
apoiada no espirito desbravador de seus
fundadores, pode-se dizer que a Expresso
Aracatuba ajudou no processo de forma-
cdo de uma regido até entdo esquecida do
Brasil, cujo processo historico de coloniza-
¢do se concentrou na sua costa litoranea de
7.367 quilémetros de extensdo. Com a pri-
meira sede instalada no noroeste paulista,
a Expresso Aragatuba vislumbrou um mar
de oportunidades ao se voltar para o oeste,
onde o Brasil conta com fabulosos 15.719
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quilometros de fronteira e faz divisa com
quase todos os paises da América do Sul,
também banhada pelo Oceano Pacifico.

No primérdio das suas atividades, a Ex-
pressoa Aracatuba acompanhou o desper-
tar econémico das regides Centro-Oeste e
Norte, que cinco décadas atras contavam
com minima, para nao dizer nenhuma in-
fraestrutura viaria. Os caminhdes da em-
presa percorreram vias imaginarias para
atingir regides indspitas e isoladas, mas
que atualmente sdo verdadeiros celeiros
de riqueza em razédo da prosperidade agri-
cola em estados como o Mato Grosso, To-
cantins, Goids, e do continuo desenvolvi-
mento dos estados do Norte.

Ao construir uma das maiores estruturas
do transporte e distribuicdo de todo o oes-
te brasileiro, a Expresso Aracatuba tam-
bém viria a conseguir mais um importan-
te feito. Apds conquistar pontos em toda
a fronteira brasileira, a empresa também
seguiu em busca de rotas para transportar

PATACAMAYA
COCHABAMBA  SANTA
CRUZ

cargas até o Pacifico, ligando o Brasil aos
mercados sul-americanos e abrindo uma
ligacdo com o maior oceano do Planeta.
Além de abrir uma valiosa porta de inte-
gracdo sul-americana, a persisténcia da
Expresso Aracatuba conseguiu romper
fronteiras comerciais ainda inexploradas
no inicio do século 21 na Argentina, Peru,
Bolivia, Chile e outro paises vizinhos.

O espirito desbravador do fundador da
empresa, Ricardo Dias Alves, em sociedade
com dois irmaos Antonio e Eraldo, contri-
buiu para a Expresso Aracatuba se tornar
uma das empresas referéncia no TRC. Um
dos trés filhos do fundador, Oswaldo Dias
de Castro seguiu o espirito pioneiro do pai
e buscou sempre manter o foco na gestao
do negdcio. O sucesso como empresario o
levou a lider de entidade de classe.

“Meu pai tinha a visdo de negécio, mas
quis que os filhos estudassem para admi-
nistrar melhor as contas. Acabei me for-
mando em ciéncias contdbeis”, afirmou

BRASIL

PARAGUAI

ARGENTINA

-
Rota entre Sao Paulo e o oceano Pacifico na qual a Aracatuba foi pioneira

PORTO DE
SANTOS




Oswaldo, como é mais conheci-
do no meio empresarial. A par-
tir de 1968, ele passou a contri-
buir para uma gestao bem mais
integrada e profissionalizada da
transportadora, que, naquela dé-
cada, se beneficiou do grande
crescimento econdmico, que fi-
cou na histéria como o “milagre
brasileiro”.

Ao adotar critérios que garan-
tissem emprego de novas tecno-
logias em veiculos e comunicacao
— desde o inicio da operagdo a
Expresso Aracatuba acompanhou
suas viagens por meio de um ra-
dio amador —, fluxo de caixa,
bom lastro financeiro, a corpora-
¢do assegurou uma frota sempre
atualizada. Com isso, também
conseguiu conquistar bons clien-
tes, manter o pagamentos de im-
postos e salarios em dia, além de
garantir capital para fazer investi-
mentos patrimonial, seja em se-
des proprias para a logistica da Aragatuba
ou em operacbes fora do negécio, como a
agropecuaria.

Foi essa estratégia que ajudou a empresa
a sobreviver e prosperar quando muitas ou-
tros de seu porte foram extintas em razao
de sucessivos planos econdmicos, trocas de
moedas, crises locais e mundiais. “Quando
a crise afeta todo mundo, n&o é problema.
O problema é quando todo mundo esta
bem e s6 vocé estd em crise”, analisou.

Ao vender suas operacdes em 2009 por
56 milhdes de euros para a TNT, a Expresso
Aracatuba, ja na terceira geracao de admi-
nistradores, contava com 53 terminais pro-
prios de cargas (que ainda hoje sdo admi-
nistrador pela Atemoc — palavra Cometa
escrita ao contrario —, empresa da holding
Arex, que também administra a Golden Car-
go, especializada no transporte de defensi-
vos e fertilizantes agricolas). Na época do
negdcio, a gigante contava com uma frota
de 2,5 mil préprios e 8 mil colaboradores.

Empresario Oswaldo Dias Castro diz que
ambiente nao é muito favoravel aos negdcios

“Nos fomos referéncias para varias empre-
sas do transporte, inclusive ganhando varios
prémios pela nossa visdo e gestao profissio-
nalizada”, afirmou Oswaldo, filho do meio,
que também se destacou na representativi-
dade de classe ao dirigir a NTC & Logistica,
entidade na qual ajudou o transporte a se or-
ganizar e ter as caracteristicas de hoje.

No seu escritorio localizado préximo a
avenida Faria Lima, em Sdo Paulo, de onde
participa da administracgdgo da holding,
Oswaldo recebeu a Transporte Moderno
para falar sobre as transformages dos Ul-
timos 50 anos vividas pelo setor no Brasil.
Para ele, 0 ambiente de negdcios ainda em-
perra o Pais, que, na sua visdo, ainda nao
tem planejamento nem pessoas adequadas
para fazer as reformas e a infraestrutura de
que tanto fazem falta.

“Além de sofrer com uma infraestrutura
deficiente, o empresario ainda é submeti-
do cada vez mais a uma carga tributéria
pesada, que atrapalha o bom andamento

dos negdcios”, disse. "Além
disso, o0s transportadores
passam a conviver com uma
legislacdo cada vez mais res-
tritiva, como essa que deter-
mina a carga horaria do ca-
minhoneiro.”

Por respeito e admiracdo
no setor dos transportes,
Oswaldo Dias Castro coman-
dou a Associacao Nacional do
Transporte de Carga e Logisti-
ca (NTC & Logistica) no inicio
da década de 1980. Para ele
a entidade ajudou a organizar
0 transporte no Brasil, total-
mente a revelia e desprotegi-
do, inclusive do capital inter-
nacional, que teria impedido
muitas empresas de floresce-
rem, caso uma legislacdo nao
houvesse impedido, tempo-
rariamente, estrangeiros de
deterem participagdo majo-
ritéria em empresas do seg-
mento.

“Muitas empresas de transporte sé con-
seguiram crescer e se estabelecer porque
conseguimos criar uma lei que s6 permitia
ao capital estrangeiro deter participacao
de 30% em negdcio do transporte”, relem-
brou ele, que anos depois venderia a sua
empresa para uma multinacional. “Baseada
na legislacdo do setor aéreo, nés consequi-
mos, por um determinado tempo, aprovar
a mesma lei para transporte rodoviario de
carga, que carecia de regulacdo. Com isso,
as empresas nacionais conseguiram crescer
e ficar vendaveis. Se néo fosse a legislacdo,
0s estrangeiros teriam entrado aqui e mata-
do muitas empresas brasileiras sem precisar
comprar nenhuma transportadora”, disse.

Com toda sua experiéncia no setor, Oswal-
do, que esta com 76 anos, acredita que cada
vez mais 0 transporte sequira no caminho da
especializacdo. Para ele, o caminhdo nunca
perderd espago, mesmo que o Brasil consiga
integrar melhor os modais. -
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RODOVIARIO

Sobreviventes aprenderam com
os erros dos que desapareceram

Irani Bertolini construiu do nada uma das maiores transportadoras do Brasil
ao ligar as regioes Sul e Norte, a Transportadora Bertolini

E\WAGNER OLIVEIRA

Transporte fluvial integra operac¢ées da Transportadora Bertolini na regido amazénica

FORAM CINCO DECADAS DE MUITA DE-
puracao no mercado transportador. Gran-
des empresas do TRC (transporte rodovi-
ario de cargas), que inclusive ponteavam
o ranking nacional, desapareceram do ce-
nario. As empresas “sobreviventes” sdo fi-
lhas da crise e adquiriram muita experién-
cia para atravessar periodos muito dificeis
como 0s ja vividos. A avaliacdo é de Ira-
ni Bertolini, empresario galcho que des-
bravou o Norte para ser um dos maiores
transportadores rodovidrios de carga do
Brasil, como uma frota propria que envol-
ve caminhdes, embarcacdes e terminais de
carga. “O que mais preocupa no setor é
a impossibilidade de planejar a logo prazo
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num ambiente de instabilidade econémi-
ca e fiscal. Sd0 necessarios controles, mas
0 exagero atrapalha”, avalia ele sobre as
dificuldades do ambiente de negécios no
Pais.

De acordo com Bertolini, as atividades
de transporte rodoviario de cargas impli-
cam no desembolso de caixa antecipado
para receber o frete a prazo. Com isso, cri-
ses econdmicas ou instabilidade financeira
podem determinar a sorte de uma empre-
sa do TRC. "0 Plano Collor foi o mais ne-
fasto. Da noite para o dia as empresas se
viram impossibilitadas de movimentar suas
frotas. Foi uma ginastica for¢ada”, conta.

Para alcancar e manter a longevidade,

Bertolini acredita que o principal fator é
ter uma equipe comprometida com o em-
preendimento, além do reinvestimento do
lucro no préprio negdcio. “Valorizamos o
tempo de casa de cada funcionario por ser
um grande indicador de experiéncia acu-
mulada”, diz.

A politica da empresa prevé o reinvesti-
mento dos resultados no préprio negécio,
vez por outra criando subsidiarias na verti-
calizacdo dos negécios. “Desta forma, te-
mos nas empresas Bertolini nossos princi-
pais fornecedores (semirreboques, balsas,
empurradores, construcdo civil e outras
empreendimentos)”, comenta.

A Bertolini também tem como estratégia
um planejamento de cinco anos com pro-
jecOes das possiveis variacdes econdmicas.
Outra forma de estabilizar uma empresa no
mercado é diluir sua carteira de clientes,
ndo dependendo somente de um setor eco-
ndmico. “Normalmente as crises sao seto-
riais, uns perdem e outros ganham”, diz.

“Também ja tivemos anos perdidos,
quando ndo foi possivel repassar custos.
Atualmente temos uma politica de mao
dupla com nossos clientes. Os custos pre-
cisam ser repassados com muita rapidez,
pois a margem de lucro é minima. Qual-
quer oscilagdo de mercado implica prejui-
zo. Quanto mais cliente com frete defasa-
do, maior é o prejuizo”, ensina.

Bertolini diz que aconteceram grandes
mudangas na administracao dos negdcios
de transporte, especialmente por parte dos
embarcadores, quando estes retiraram das
tarifas o “ad-valorem” e passaram a fazer



sequro préprio de suas mercadorias. Paga-
ram pelo aumento de custo e agregaram
gerenciamento de risco. Em sua opinido,
isto poderia ser menos oneroso para todos
se 0s conceitos fossem revistos. “Outra
questdo complicadora foi o agendamento
na entrega de mercadorias. Ha recebedo-
res que fazem da porta de seus terminais
de carga o controle de seu fluxo de caixa.
S6 recebem a mercadoria quando desejam
e 0 caminhdo passou a ser um armazena-
dor. Com o advento da Lei 12.619 isto ten-
de a diminuir, pois terdo que pagar a con-
ta", observa.

Segundo Bertolini, a carga geral ainda
existe para lugares com pouco fluxo de
mercadorias. A especializacdo se da para
os grandes centros, normalmente para
cargas completas. “Ha espaco para todos
neste Brasil gigante”, avalia. Para a em-
presa, excesso de legislacdo provoca bu-
rocracia. “S&o tantos os impostos e obri-
gacdes (fiscais, tributarias, trabalhistas,
ambientais, licenciamentos etc.) que fica
impossivel acertar tudo, por melhor boa
vontade que se tenha”, acrescenta.

Bertolini diz ndo considerar a logisti-
ca como um brago indispensével de uma
grande empresa de transportes. “Acontece
que empresas de logistica se instalaram no
Brasil sem um Unico caminhdo, sem qual-
quer balsa fluvial, sem oficinas de manu-
tencdo, sem gerenciamento de risco, sem
a necessidade de investimentos de maior
risco e, em nome do transportador, passa-
ram a intermediar os negdcios com embar-
cadores”, afirma. Assim, em sua opinido,
transportadores ficaram com um interme-
didrio. “Reconhecemos que alguns trans-
portadores ndo se prepararam para mui-
tas atividades da logistica (armazenagem,
controle de estoques, fracionamento de
cargas e outras) e passaram a prestar ser-
vicos para os operadores. Existem, porém,

Irani Bertolini diz que se preparou
para ser um grande operador
logistico e nao ficar na mao

de grandes grupos estrangeiros

transportadores capazes de fazer toda a
operacdo sem a interveniéncia de tercei-
ros, que gera maiores custos”, ressalta.

Sobre a infraestrutura, Bertolini diz que
é "triste” colocar um motorista, um equi-
pamento e carga nas estradas mal conser-
vadas. “Se ouve falar e se |é na imprensa
de milhdes destinados para este ou aquele
programa de investimentos na infraestru-
tura. O fato é que o dinheiro ndo chega
ao rio (exemplo: dragagem) e nas estradas
s6 se vé deterioracdo. Tudo isto se reverte
em custo que alguém tem que pagar. Uma
pena!”, lamenta.

Segundo Bertolini, o empresariado apren-
deu a conviver com a capenga infraestrutura.
Para ele, nos grandes centros, o correto seria
permitir a entrada de grandes caminhdes no
periodo noturno, sem congestionar o tran-
sito. "0 comércio e a indUstria alegam falta
de seguranca para operarem no periodo da
noite. Quando um caminhdo maior desmem-
bra sua carga em trés ou quatro partes para
atender a legislacdo urbana, a poluicdo e o
transito ficam piores. O consumidor também

pagara por custos maiores.”

Mesmo que o Brasil faga uma maior in-
tegragdo entre os modais no futuro, Ber-
tolini diz que sempre haverd lugar para o
caminhdo. “O caminhdo sempre terd que
apoiar o trem, 0 navio, 0 avido... Os mo-
dais se complementam. O que ndo pode é
o0 governo prejudicar um modal para que
outro modal se sobressaia. E necessario
que cada modal mostre sua competéncia
e se estruture”, raciocina.

Bertolini também considera que o trans-
portador ndo pode prescindir da figura do
motorista autdnomo. “Os profissionais de
estrada, autbnomos como os chamamos, é
uma das melhores ferramentas para o TRC.
Sao donos de seus caminhdes e cuidam
deles muito bem. As empresas e 0s auto-
nomos se complementam. Eu j& fui cami-
nhoneiro e conheco as dificuldades de ser
motorista auténomo. Era 6timo quando eu
encontrava uma empresa séria para poder
trabalhar com seguranca e receber meus
fretes”, avalia.

Bertolini considera satisfatoria a evolucao
dos caminhdes no Brasil. Para ele, a tecno-
logia avangou, e muito. Os caminhdes tém
valores agregados que proporcionam se-
guranga, conforto e economia conforme a
exigéncia do mercado. “Uma pena que as
estradas brasileiras ndo acompanham as
necessidades dos veiculos. Temos verda-
deiras "Ferraris” nas maos de excelentes
profissionais e circulamos em estradas de
terceiro mundo. Nao adianta ter a Ferrari
rodando em pista de cascalho”, critica.

Para as empresas que querem se manter
e para 0s novatos que pensam em aplicar
nos transportes, Bertolini afirma que ndo
é so saldrio que atrai profissionais para
conduzir caminhdes. A seguranca nas ro-
dovias, o conforto dos veiculos, o tempo
de viagem longe do conforto do lar, 0 am-
biente de trabalho, tudo deve ser levado
em conta. “Para uma empresa se manter
no mercado o0 mais importante é ter lucro
e reinvestir este lucro no negacio. Se ndo o
fizer, desaparece”, aconselha. a
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Mao de obra afiada
ajuda a Jamef crescer

Companhia fundada em Minas Gerais também chega aos 50 anos
com vitalidade e muitos planos para o futuro

E\WAGNER OLIVEIRA

ALEM DA REVISTA TRANSPORTE MODER-
no e da NTC&Logistica, a Jamef também
completa 50 anos de atividade em 2013.
Criada em 1963 em Minas Gerais, quando
o Pais intensificava a interiorizacdo das car-
gas, a empresa completa cinco décadas de
uma atuacdo pautada pelo profissionalismo
de seus colaboradores — diferencial que a
fez sobreviver enquanto muitas outras or-
ganizacbes do transporte ficaram pelo ca-
minho.

"Tivemos grandes desafios nesse perio-
do, como os planos econdmicos e a convi-
véncia com um setor que precisava de regu-
lamentacao, além, é claro, da infraestrutura,
pois se vocé sair do eixo Rio-Sdo Paulo ela
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é praticamente nula”, explica Adriano De-
pentor, diretor-presidente da Jamef, palavra
criada a partir da juncdo do nome do funda-
dor José Alves Martins e Filhos.

Para Depentor, outro desafio constante da
empresa é capacitar sempre a mao de obra,
pois a Jamef vé& nos seus empregados um dos
maiores ativos. “Por mais automatizados que
sejam 0s processos, é necessario que as pes-
soas facam parte deles”, enfatiza.

Aberta em Divindpolis em 1963 com o
mesmo nome da cidade do interior minei-
ro, a empresa ganharia o nome de Jamef
em 1972 para se diferenciar de um con-
corrente de mesmo nome. Ao longo de sua
atuacdo, conseguiu dar a uma empresa

regional status de companhia nacional, re-
conhecida pelo mercado, respeitada pela
concorréncia, principalmente pela ética e
respeito trabalho — conceitos que o seu
fundador buscou imprimir desde o primei-
ro dia da companhia.

Além do esforco do fundador para
prosperar o negdcio, os filhos participa-
ram ativa e intensamente para fazer o
negdcio decolar. Mauro Martins, um dos
filhos do fundador, conta que a viagem
entre Sao Paulo e Belo Horizonte durava
até 13 horas por uma rodovia Ferndo Dias
sinuosa, que ainda ndo tinha duplicagdo
— atualmente o mesmo percurso pode ser
feito em seis horas.

Em 1978, com a inauguracao da filial do
Rio de Janeiro, a Jamef ja atendia mais de
400 cidades no interior de Minas Gerais. A
expansao proporcionou abertura de novas
rotas para os estados de S&o Paulo, Rio e
Minas Gerais.

0O grande alvo eram as capitais e as regi-
Oes metropolitanas e, ja preocupadas com
o atendimento personalizado e diferencia-
do que faz parte da esséncia da empresa,
foi criado um setor especializado no aten-
dimento. Em 1986, a Jamef foi uma das
pioneiras na informatizacdo com a compra
de computadores e treinamento dos co-
laboradores para trabalhar nas maquinas
que eram uma novidade no mercado.

Desde os anos 1990, a Jamef trabalha
com uma frota renovada. Naquela época,
a empresa reduziu de 12 para trés anos a
idade média de seus veiculos. Atualmente,
é de dois anos e meio. A cor amarela dos



seus caminhdes foi substituida pelo branco
com o objetivo de revitalizar a logomarca.
A empresa espalhou filiais por todo o pais.
0 ano de 2007 é considerado um divi-
sor de aguas para a Jamef. Além de
ter investido no parque tecnoldgi-
co, que ganhou servidores mo-
dernos, a empresa passou pela
profissionalizacdo da gestdo.
Até entdo uma empresa fami-
liar, a Jamef optou pela gestao
profissional com supervisdo da
Fundacdo Dom Cabral.
A exemplo de
outras  empre-
sas  familiares,
como o Grupo
Pdo de Aclcar
e Votorantim,
a Jamef entrou
em uma nova
etapa com o
objetivo de dar
perenidade a mar-
ca. A antiga diretoria,
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Encomendas urgentes

composta pelos membros da familia, pas-
sou a fazer parte do Conselho de Admi-
nistracdo, participando ativamente de
definicdes e diretrizes e, principalmente,
da avaliacdo de resultados, porém
fora do dia a dia do negocio. Em
2008, a Jamef investiu na re-
novacao e ampliacdo da frota,
chegando a 600 veiculos.

Em 2012, apdés um estudo
¢ realizado pelo Grupo Troiano
de Branding, iniciado no ano an-
terior, a Jamef moderni-
Z0u sua marca e
adotou um novo
posiconamento.

Adriano
Depentor,
diretor-
presidente
da Jamef, diz
que a empresa
consolida
marca aos

50 anos de

atividades

Com isso, o logo foi modificado. A empre-
sa também se expandiu para o Nordeste
com nove novas unidades.

“Estamos em um outro patamar hoje,
cobrindo quase a totalidade do Brasil”, diz
Adriano Depentor. A previsdo é chegar a
uma frota de 1.000 veiculos. Com o atual
crescimento do consumo e a proximidade
de grandes eventos esportivos, a demanda
no segmento de transporte deve crescer,
de acordo com a avaliacdo da empresa.

“Nos ultimos cinco anos consolidamos a
nossa marca no mercado de transportes”,
afirma Depentor. “Somos reconhecidos por
oferecer servicos de qualidade ao cliente,
seja pela pontualidade e cuidado com o
transporte de mercadorias ou pela atengdo
no atendimento, e também pela preocupa-
¢do com 0 meio ambiente”, reforca.

A empresa quer fazer dessa estratégia
o combustivel para o seu crescimento nos
proximos anos. Por isso, pretende capaci-
tar cada vez mais seus colaboradores, pois
sabe que o diferencial no setor de servicos
estd na qualidade da mao de obra. .
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O imperio logistico da JSL

Com um crescimento organico anual em torno de 23,5% a empresa
consolida seu portfélio como o mais diversificado do mercado nacional
e prepara-se para entrar em novos setores da economia

B AMARILIS BERTACHINI

SE, POR UM LADO, A CARENTE INFRAES-
trutura do Pais dificultou o transporte
de cargas ao longo dos ultimos 50 anos,
essa mesma problematica contribuiu, em
muito, para o avanco da logistica e para o
crescimento de empresas que Se especia-
lizaram nessa atividade, como a JSL.
“Operar em uma infraestrutura com
tudo regular é facil, porque todo dia
acontece a mesma coisa. Mas para ope-
rar em um pais que esta crescendo e se
desenvolvendo, com dificuldades de in-
fraestrutura, é preciso de uma logistica
muito mais customizada e preparada para
ultrapassar obstaculos”, declara Fernan-
do Simdes, atual presidente da JSL e um
dos sete filhos do fundador da empresa,
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Julio Simdes, que se manteve a frente dos
negécios até o fim de sua vida, em margo
de 2012.

Fernando fala com a propriedade e o
conhecimento de quem frequenta a em-
presa desde menino, quando ainda brin-
cava entre os primeiros caminhdes do
Julio Simdes, e com a experiéncia adqui-
rida a partir de seus 14 anos, quando,
em 1981, comecou a trabalhar na com-
panhia.

0O desenvolvimento das indUstrias brasi-
leiras — reforcado pelo processo de globa-
lizacdo e da abertura do mercado nacio-
nal, a partir do final da década de 1980 e
inicio da década de 1990 — foi outra ala-
vanca para o aumento de demanda pelos

servicos de logistica a medida que essas
empresas passaram a buscar ganhos de
competitividade, nos mercados interno e
externo, em produtos e servicos. Naquela
época, industrias como a Volkswagen e
a Aracruz tinham frota propria e come-
caram um processo de terceirizagdo, ini-
cialmente apenas da frota, e, depois, de
algumas etapas de carregamento e des-
carga até que, por fim, comecaram a pro-
curar empresas aptas a fazer todas as fa-
ses do processo. Nessa fase deu-se um
dos momentos de “boom” da JSL.
Segundo Fernando, diante desse de-
senvolvimento as empresas de logisti-
ca foram obrigadas a se estruturar me-
lhor para atender a novas demandas,



ultrapassando a barreira das dificuldades
de infraestrutura. “Ha doze anos, uma
empresa de logistica era contratada para
fazer um tipo de operagdo pré-estabeleci-
da, na qual o cliente desenhava e dizia o
que era preciso fazer. De um determina-
do momento para frente o cliente come-
cou a chamar a empresa e dizer: ‘enten-
da o meu negdcio, veja 0 que eu preciso
e construa junto comigo o que deve ser
feito’. Hoje as empresas de logistica con-
seguem entender e propor uma inovacao
que, junto com o cliente, construird a so-
lugdo. Acho que essa fase é a maior trans-
formagdo que ja aconteceu na indUstria
nacional de logistica”, diz

Grande parte dos servicos de logisti-
ca passou a contribuir para que o clien-
te alcancasse melhor custo de produgao,
com operagdes mais estratégicas e parti-
Cipagdo mais efetiva da cadeia produtiva.
“Antes a empresa era contratada para fa-
zer algumas fases da operacdo. Hoje ela
é contratada para fazer a operacdo como
um todo: faz o carregamento, o transpor-
te, a descarga, opera o armazém do clien-
te, faz um sequenciamento, entrega pe-
cas na linha de produgdo ja sequenciada,
muitas vezes até pré-montadas. Isso, que
nao existia antes, contribui com a redu-
cao do custo do contrato e com a maior
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Sala na sede da empresa dedicada
ao fundador,o imigrante portugués Julio Simées

eficiéncia. £ ainda um negdcio incipiente,
que tem muito mais a amadurecer.”

O principal desafio da industria logis-
tica, em sua opinido, é continuar con-
sequindo desenvolver servicos custo-
mizados para cada tipo de cliente e de
industria. Fernando Simdes acredita que,
mesmo amadurecida, a logistica no Brasil
ainda é extremamente atrasada, quando
comparada a outros servicos. “Acho que
o0 que vem mudando na logistica nos ul-
timos anos é o nivel de profissionalizacao
que as empresas vém conquistando. Essa
transformacdo se faz por profissionais,
por patamares de empresas, por mudan-
cas de governanga dentro das proprias
companhias.”

Como empresério, ele deposita espe-
rancas na Empresa de Planejamento e
Logistica (EPL), criada recentemente pelo
governo federal para planejar e estrutu-
rar projetos a serem executados pelos
respectivos 6rgaos de cada setor, além de
assumir a funcdo de empreendedor, para
efeito de licenciamento ambiental, nos
projetos de rodovias e ferrovias. “Nos Ul-
timos anos houve mais planejamento do
que realizagdo, mas temos esperanca de
que a EPL consiga fazer este planejamen-
to tornar-se uma realidade. Ela foi criada
com o objetivo de olhar, de uma forma
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macro, todos os modais para tentar en-
xergar o todo e ndo vé-lo fatiado”, decla-
ra.

Diante dessa falta de planejamento
muitas empresas de logistica ndo resisti-
ram ao longo dos anos e fecharam suas
portas ou foram absorvidas por outras.
Outro motivo para a faléncia dessas uni-
dades, na avaliacdo de Fernando, é a ori-
gem familiar. “Toda familia tem o lado
bom e o lado que pode colocar a gestdo
em risco. Nosso maior orgulho é ter trans-
formado a companhia em totalmente pro-
fissionalizada e outro motivo de orgulho
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é termos conseguido nos desenvolver
com as transformagdes que aconteceram
nestes Ultimos 20 anos, junto com a ne-
cessidade do cliente. Aprendemos a ndo
vender o que estdvamos acostumados a
comercializar, mas vender o0 que nosso
cliente precisa comprar”, ressalta Fernan-
do.

Essa maneira de encarar o negécio
foi uma espécie de forca motriz da JSL
ao longo dos anos. Tanto que quan-
do a empresa decidiu abrir o capital na
BM&FBovespa, em 2010, e mudar o
nome de Julio Simdes para JSL, optou por
colocar logo abaixo das letras principais o
slogan “Entender para Atender”, que re-
flete essa filosofia que é praticada pela
empresa. “Nosso maior desafio foi, e ain-
da é, esta pratica de buscar entender qual
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Um dos pontos que diferencia a JSL,
comandada por Fernando Simées,
é seu poder de negociacao

é a necessidade do cliente, sem dema-
gogia, para conseguir atendé-lo. E acho
que algumas empresas ndo enxergaram
isso e permaneceram da mesma forma de
quando iniciaram. Ndo adianta continuar
vendendo sé abacaxi porque o cliente vai
comprar trés ou quatro, mas se quiser fa-
zer com que seu negdcio se desenvolva e
prospere acredito que é preciso oferecer
para o cliente um servico mais integrado
e do qual ele tenha necessidade, é preci-
so contribuir com o seu custo para que o
cliente dele, que é o consumidor final, dé
valor”, aconselha.

De acordo com Fabio Marques Velloso,
diretor-executivo de desenvolvimento de
novos negdcios da JSL, foi com esta linha
de pensamento — de que ndo existem so-
lugOes logisticas prontas, elas tém que ser
criadas uma a uma, do jeito que o cliente
precisa — que a empresa montou um port-
folio de solucdes completas em logistica,
com servicos customizados para cada
cliente, cobrindo desde as etapas iniciais
do processo produtivo, como a gestdo do
fluxo de insumos, até a ponta do consu-
mo, com a distribuicao do produto final e
atingindo, até mesmo, a logistica rever-
sa. Entre os projetos customizados, estao
servicos de despacho aduaneiro e arma-
zenagem alfandegada em portos secos.

O perfil da JSL também foi esculpi-
do por aquisicées de empresas, como a
Transportadora Ferro e Aco (Transfaco),
no inicio da década de 1970, quando o Sr.
Julio Simdes comecou a negociar contra-
tos para transportar ferro e aco, a Trans-
portadora Comercial de Ferro (Transco-
fer), a Hover Transportes, a Super Carga
Transporte de Equipamentos Pesados, a
Escolta Catavento, a Transcel Transporte
de Cargas (que em 2003 passou a fazer
transporte de passageiros) e a Super Es-
colta Seguranga de Transporte. Em 2007,

adquiriu a Lubiani Logistica, uma empre-
sa com 40 anos de experiéncia em trans-
portes pesados, e, em 2008, comprou a
Grande ABC Logistica, com foco no setor
automobilistico. No final de 2011, adqui-
riu a Schio, especializada em transporte
de cargas com temperatura controlada.

No inicio do ano passado o grupo in-
corporou ainda a Simpar Concessionarias
e encerrou 2012 com um faturamento de
R$ 4,5 bilhdes, confirmando um cresci-
mento organico, nos Ultimos 12 anos, de
23,5% ao ano. A operadora esta presen-
te em 16 setores da economia, totalizan-
do 170 filiais, em 18 estados, 14 centros
de distribuicdo, um centro logistico em
[taquaquecetuba (SP) e um porto seco em
Recife (PE). Além disso, o grupo tem 29
concessionarias e 16 lojas de seminovos,
totalizando 45 pontos de vendas. O nu-
mero de colaboradores ja soma mais de
22 mil pessoas.

Atualmente, apenas 9% da receita ori-
ginam-se na atividade de transporte de
cargas gerais. Outros 21,4% da receita,
saem da gestdo e terceirizacdo de frotas.
A empresa faz o aluguel de veiculos para
a indUstria, ou para o setor publico, mas
somente atrelado a servigos: com moto-
rista, ou com manuten¢do, ou com mo-
nitoramento. E assim por diante. O trans-
porte de passageiros representa 11,9%.

Mas a maior fatia do faturamento é ob-
tida com os servicos dedicados, que hoje
ja totalizam 56,1% da receita. Sao ser-
vicos com contratos por tempo determi-
nado. Na Companhia Suzano de Papéis e
Celulose, por exemplo, onde a JSL faz a
movimentacao de celulose do armazém,
todos 0s equipamentos que estdo no ar-
mazém sdo da JSL: do software as em-
pilhadeiras. Tudo foi colocado novo em
folha, no inicio do contrato que, se for
renovado, prevé a colocagdo de todos os
equipamentos novamente novos.

A FORCA DE UM GIGANTE — Um dos
pontos que diferenciam a JSL é seu poder



de negociagdo. A operadora é hoje o
maior comprador de caminhdes do Bra-
sil, assim como de d6leo combustivel e de
pneus do sistema rodoviario. As vanta-
gens sdo transformadas em ganho para
0s clientes. “Nossa rede de vendas fecha
o ciclo, acabamos comprando um pouco
mais barato do que todo mundo por ser-
mos o maior comprador e acabamos ven-
dendo um pouco melhor porque néo te-
mos o atravessador”, declara Velloso.

No ano passado a JSL fechou um con-
trato de R$ 350 milhdes com a MAN para
fazer toda a logistica interna da fabrica da
montadora em Resende (RJ). A planta da
MAN tem um conceito modular, cercada
de vérios fornecedores, e a JSL adminis-
tra um armazém de 26 mil metros quadra-
dos, onde faz toda a consolidacdo, des-
carga e o sequenciamento das pecas. Ela
mantém somente nessa operagao 1.100
funcionarios.

Na Vale a empresa cuida do carrega-
mento de minério, da manutencdo da
estrada, do transporte do minério, da
descarga, administra uma central de resi-
duos, faz o aluguel de todos os veiculos,
monitoramento e transporte dos funcio-
narios. “Cada um desses contratos é um
servico dedicado e um conjunto desses é
o que faz a JSL ter o maior portfdlio do se-
tor”, explica Velloso. Em todos os clientes
do Brasil a empresa mantém um
gestor operacional, que esta li-
gado a uma diretoria executiva,
que é uma pessoa da JSL, en-
carregada de fazer a operacdo
andar.

“Como resultado, estamos
espalhados em mais de 16 seto-
res da economia nacional e ndo
estamos dependentes de ne-
nhum. Queremos manter essa
diversificacao”, revela Velloso.

MARCOS HISTORICOS — Entre os prin-
cipais marcos da atividade de logistica no
Brasil, Fernando Simdes destaca que na

TRANSPORTE
DE PASSAGEIROS

TERCEIRIZAGAO
DE FROTAS

Centro de Memdria serve de inspiracdo para quem entra na empresa

década de 1990, com o délar cotado a
um por um com a moeda nacional, as in-
dustrias perderam muita competitividade
de exportacdo. A paridade do délar e a
abertura do mercado, depois de muitos
anos fechado, fizeram com que as indus-
trias revisassem seus processos, ao que
se chamou de reengenharia. Quando ces-
sou a inflacdo, apareceram as ineficién-
cias de alguns processos produtivos. As
industrias, entdo, transformaram-se ten-
tando ficar mais leves, terceirizando va-
rias operagbes para buscar eficiéncia.
“Muitas inddstrias ndo confiavam em de-
legar algumas operagbes a empresas ter-
ceirizadas. Até a década de 1990, mui-
ta gente tinha frota propria porque eles
construfam a indUstria e ndo tinham al-
guém em quem eles pudessem confiar
para colocar essa operacao, mas, entao,

Linhas de negécios

CARGAS GERAIS

Entender para Atender

veio a terceirizacdo na década de 1990."

Aquela altura, era uma terceirizacio
ainda muito fatiada, onde cada contra-
tado fazia somente um servico de uma
Unica etapa da produgdo: ou s6 o car-
regamento, ou s o transporte, ou sO a
descarga. “Qualquer falha abalava todo o
processo. Mas depois da década de 1990
vieram as operacdes de servicos integra-
dos e depois de 2000 acho que houve ou-
tro refino das operagdes logisticas”, ava-
lia.

Fernando acredita que nos proximos
anos o mercado de logistica tem um ama-
durecimento muito grande para aconte-
cer. Ele ressalta que esse segmento estd
ligado diretamente a produtividade das
principais indUstrias brasileiras. “Quando
se fala de reducdo do custo Brasil, acre-
dito que, sem duvida, faz parte as indds-
trias ficarem mais leves, deixando mais
de seus servicos estratégicos nas maos
de operadores logisticos. Acho que essa
sera a proxima transformacdo que vird”,
opina.

Fernando comenta que
foi extremamente impor-
tante para o segmento
poder contar com revis-
tas especializadas, como a
Transporte Moderno, que
ao longo dos Ultimos 50

anos supriu 0 mercado de informa-
cbes sobre 0 assunto, ajudando os empre-
sarios a tracarem a melhor estratégia em
cada momento. “Hoje virou moda

SERVICOS
DEDICADOS

TRANSPORTE MODERNO - 460 | 55



&>
- >

falar de logistica, mas vocés falavam
disso quando ainda ndo era moda e quan-
do muita gente ndo dava atencdo para
este negocio”, elogia. Ele lembra ainda
que quando comecou a trabalhar na em-
presa, em 1981, ficava em uma sala do
setor de expedicdo, despachando cami-
nhdo, e quando chegava o exemplar da
revista Transporte Moderno era um mo-
mento esperado, quando ele aproveitava
para ler as novidades sobre os lancamen-
tos de caminhdes e ver os grandes em-
presarios do setor de transportes na capa,
entre eles o saudoso Thiers Fattori.

CENTRO DE MEMORIA — Mas tantas
lembrancas ndo poderiam se perder, e
pensando nisso a JSL criou o Centro de
Meméria. “Foi uma das melhores coi-
sas que ja fizemos para tentar aumentar
a chance de perpetuar a cultura da em-
presa. Foi uma homenagem ao meu pai,
ele chegou a ver, s6 ndo tinha o audito-
rio pronto. Nao se entra na empresa sem
passar pelo Centro de Memoria, é um in-
centivo diferente, uma inspiragdo. A gente
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muitas vezes tende a se esquecer de onde
veio. Minha mae, que outro dia veio visitar
0 centro, viajava gravida do primeiro filho
com meu pai, até o Rio de Janeiro, em um
caminhdozinho como o que esta exposto
ali. Essas memorias servem também para
ficamos orgulhosos porque o espago mos-
tra que ndo se é obrigado a morrer do jeito
que se nasce, a gente pode tentar ir para
frente, virar o futuro.”

O imigrante portugués Jalio Simdes
chegou ao Brasil em fevereiro de 1952
e comecou trabalhando como mecani-
o e motorista de caminhdo. Em julho de
1956, comprou 0 seu primeiro caminh&o,
um Ford F8 movido a gasolina, fabricado
em 1951 e somente em 1962 conseguiu
comprar seu primeiro caminhdo zero qui-
|6metro, um Scania. Um de seus primeiros
trabalhos foi o de transportar papel para
a Companhia Suzano de Papel e Celulose.
A época, o proprietario da Suzano, Leon
Feffer, propds que ele assumisse um vo-
lume maior de cargas e administrasse a
terceirizacdo de outros caminhoneiros, o
que impulsionou seu negdcio. A Suzano é

cliente da JSL até hoje, um contrato que
perdura ha 57 anos. Em 1964, Julio Si-
mdes registrou a firma Transportadora
Julio Simdes, com domicilio em Mogi das
Cruzes, no endereco de sua propria resi-
déncia.

Como curiosidade, vale lembrar que aos
57 anos, a companhia, que ja foi o maior
produtor nacional de hortifrutigranjeiros,
é ainda hoje um dos maiores produtores
de alface e caqui para abastecimento dos
mercados de Sao Paulo e Rio de Janeiro.

Pelo Centro de Memoria passaram cin-
co mil criangas de escolas publicas, com
entre dez e 16 anos, neste primeiro ano
de funcionamento. Diariamente um 6ni-
bus leva e traz 40 criancas pela manha
e 40 criancas a tarde para visitar o local.
O roteiro inclui depoimentos de antigos
gestores da companhia, entre eles alguns
cujas histérias mostram como se pode co-
mecar do nada e chegar a ocupar cargos
de importancia dentro da empresa.

Fernando j& prepara a proxima ge-
racdo da familia a assumir os negécios.
Seu filho, Fernando Antonio Simdes Filho,
o Fernandinho, comecou a trabalhar na
empresa aos 16 anos, passou por prati-
camente todas as areas operacionais, tais
como transporte de cargas, dedicados,
area de projetos e transporte de passa-
geiros, para conhecer melhor o dinamis-
mo e cada detalhe do negécio. Hoje, aos
26 anos de idade, é conselheiro da JSL e
presidente de outras empresas perten-
centes a holding.

Um dos orgulhos da JSL é o programa
Pela Vida, que foi criado em 2011 e hoje
mantém 11 trailers estacionados em algu-
mas das principais rodovias do Pais, onde
é feito um atendimento gratuito para mo-
toristas profissionais, de carro, de dnibus
ou de caminhdo. Eles recebem orientacao
financeira e passam por uma avaliagdo de
salde. Até meados deste ano j& haviam
sido feitos 38 mil atendimentos e registra-
dos 8 mil retornos. a
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Especializacao com qualidade
determinara sobrevivencia

Opiniao é do senador Clésio Andrade, presidente da CNT, entidade que luta
pela evolucao do transporte nacional

E\WAGNER OLIVEIRA

PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIO-
nal do Transporte (CNT), o senador Clésio
Andrade (PMDB-MG), é um dos maiores
especialistas no assunto. Critico do governo
em razdo do baixo investimento na infraes-
trutura, o parlamentar diz que o transporte
rodoviario de cargas (TRC) é essencial para
o desenvolvimento do Brasil.

A CNT é uma das entidades mais respei-
tadas do Pais. Suas pesquisas sobre assun-
tos relacionados ao transporte, como a qua-
lidade das rodovias e ferrovias brasileiras,
servem de balizamento para toda a cadeia
que depende do andamento dos transpor-
tes para a sobrevivéncia.

Andrade declarou que as empresas, viti-
mas da baixa infraestrutura, buscaram na
forca dos seus pioneiros a forca para en-
frentar as dificuldades impostas num pais
que até hoje tem dificuldades em melho-
rar o ambiente de negdcios para o setor de
transportes. “O empresario transportador
ingressou na atividade como um pioneiro,
em um negocio de familia“, afirmou o se-
nador. “Com o crescimento e especializa-
cdo da economia, sentiu necessidade de
modernizar a propria empresa. A segunda
geracao também assumiu a dire¢do dos ne-
gocios mais bem preparada. Atualmente, o
setor do transporte apresenta elevada ca-
pacidade administrativa e tecnologica”, ob-
servou, em entrevista exclusiva a Transporte
Moderno.

Segundo o senador, historicamente, o
Brasil fez a opgdo pelo transporte rodovia-
rio como o modal principal de seu sistema
de transporte. Ainda na década de 1920,
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o presidente Washington Luis tinha como
lema: “governar é abrir estradas”. A cria-
¢ao do Departamento Nacional de Estradas
e Rodagem (DNER), em 1937, com a missao
de cuidar e ampliar a malha rodoviaria, é
outro marco do TRC brasileiro. No governo
Juscelino Kubitschek, com a instalacdo da
indUstria automobilistica, o modal rodovia-
rio consolida-se como o principal meio de
transporte no pais. Desde a segunda meta-
de do século passado até a década de 70,
houve fortes investimentos na implantagdo
e ampliacdo da malha rodovidria brasileira.
Atualmente, o TRC responde por 61,1% da
matriz de transportes nacional.

Para Clésio Andrade, apesar de toda a di-
ficuldade que representa ser empresario do
setor transportador no Brasil, em razao da
excessiva carga tributaria, da burocracia, da
falta de infraestrutura, da baixa lucrativida-
de, tendo em vista os altos custos dos insu-
mos, a atividade transportadora, por razoes
6bvias, é essencial para o desenvolvimento
econdmico e sodcial. .

O parlamentar lembrou que o setor trans-
portador é muito sensivel as variagdes eco-
nomicas. Para ele, qualquer transtorno na
economia que altere o desempenho da in-
dustria, agropecudria e servicos atinge qua-
se que instantaneamente a atividade de
transporte, o que faz do transportador um
especialista em sobrevivéncia nas adversi-
dades econdmicas. “Todos estes periodos
foram desafiadores, mas talvez o maior de-
safio seja continuar a desenvolver a ativida-
de de forma constante ao longo do tempo”,
asseguroul.

O presidente da CNT afirmou que o se-
tor de transporte brasileiro, como atividade
econdmica, reflete o peso de um setor de
alta produtividade, organizado na Confe-
deracdo Nacional do Transporte. Os trans-
portadores, por meio da CNT, reivindicam
melhores projetos e investimentos em infra-
estrutura. “Também é parte importante da
pauta da confederacdo, a capacitacdo ge-
rencial, com diversos cursos de qualificacdo
profissional avancada, visando a eficiéncia
de toda a cadeia logistica”, disse

0O senador lembra ainda que a CNT, com
o mesmo fim do aperfeicoamento profis-
sional, atua ainda pela modernizacdo tec-
nolégica do setor, por meio de programas,
projetos, seminarios e palestras. “Como
exemplos, podemos citar o Despoluir, o pro-
grama ambiental dirigido aos transportado-
res, 0 uso racional de combustivel, a reno-
vacdo da frota, entre outros.”

No Brasil as empresas precisam algo a
mais para administrar as muitas variaveis
dos custos para manter a lucratividade do
negacio. “Especialmente na atividade trans-
portadora, a competitividade é intensa e as
dificuldades fiscais, burocraticas e legislati-
vas dificultam a permanéncia no mercado”,
reforcou Andrade. “Diante de um mercado
com esse perfil, é imprescindivel agilidade
gerencial. As empresas devem apresentar-
se com alta capacidade administrativa a fim
de dispor de recursos eficientes para um
bom posicionamento mercadolégico.”

Para Andrade, as diversas modalidades
de sinergia empresarial t&m ocorrido, no
transporte, nos mesmos niveis de outras



atividades econdmicas no Brasil e refletem
a necessidade de reducdo de custos, de au-
mento da eficiéncia operacional e da busca
da lucratividade. “E um processo natural de
evolugdo dos negdcios”, declarou.

Segundo o lider sindical, os embarcado-
res apresentaram ao longo do tempo um
perfil muito variado. Considerando os maio-
res embarcadores, industria e setor agrope-
cudrio apresentam um bom conhecimento
da cadeia logistica, o que exige dos trans-
portadores alta especializacdo para o trans-
porte adequado e eficiente de seus produ-
tos. “Tudo isso a um preco competitivo.”

De acordo com Clésio Andrade, a ativi-
dade transportadora trabalha muito proxi-
ma aos clientes. Sendo assim, a especializa-
¢cdo ocorre na medida de suas necessidades.
“Por exemplo, com o aumento da produti-
vidade de cana-de-aclcar, houve a neces-
sidade de se especializar no transporte efi-
ciente do produto”, lembrou. Ele também
cita 0 caso do transporte de produtos de
alta tecnologia, produtos inflaméaveis, gréos
etc. De toda forma, um marco da especiali-
zacdo foi a partir da retomada da estabili-
dade econdmica do Pais, iniciada em 1994.

Como parlamentar ligado a causa dos
transportadores, o senador mineiro afirmou
que as liderancas dos transportadores tém
em sua agenda a constante atuagdo na de-
fesa de um marco legislativo capaz de ga-
rantir a atuacdo eficiente do transporte,
sobretudo no que se refere a grandes ques-
tdes, como revisdo da legislacdo fiscal e tra-
balhista. Ele afirmou que a CNT tem atuacao
marcante na criacdo de legislacdo que trata
do roubo de carga, a lei que regulamenta a
profissdo de motorista, entre outras tantas.
“Em um sistema democratico, as leis pre-
cisam ser constantemente aperfeicoadas”,
disse. Os transportadores procuram partici-
par ativamente, por meio de sua represen-
tacdo superior, de todos os debates. Apesar
disso, ainda hé grandes desafios no que se
refere a regulacdo e a tributaco.

De acordo com Andrade, tratando-se
de empresas de transporte, a logistica é

Clésio Andrade disse que Pais nao atingira
desenvolvimento econémico se nao investir
pelo menos R$ 400 bilhées na infraestsrutura

essencial para o desempenho eficiente.
Uma das principais especializacdes que se
verificam no setor é justamente na busca de
eficiéncia logistica. Para tanto, as empre-
sas vém atuando na capacitacao gerencial
e tecnoldgica, na ampliagdo de investimen-
to gerenciais e tecnoldgicos e na gestdo de
custos.

INFRAESTRUTURA — De acordo com o
senador, uma infraestrutura capaz de per-
mitir uma boa atuacdo da atividade trans-
portadora é a principal reivindicagdo dos
transportadores ha muitos anos. A CNT tem
estudos indicando a necessidade de investi-
mentos em infraestrutura de transporte de
mais de R$ 400 bilhdes. “Enquanto o Pais
ndo resolver seu problema de infraestrutu-
ra de transporte, o Brasil ndo atingira um
desenvolvimento econdmico sustentavel e
perdera boas chances de ampliar sua mar-
gem no comércio exterior”, defendeu.
Segundo Andrade, a CNT reivindica in-
vestimentos em infraestrutura de transporte
visando a multimodalidade, o que no caso
brasileiro, pressupe a ampliacdo da infra-
estrutura e da atuacdo de outros modais.
Contudo, algumas caracteristicas de custo e
flexibilidade do modal rodoviario sao impor-
tantes aos embarcadores. “Respeitando-se
as caracteristicas regionais e dos produtos
a ser transportados, a matriz do transporte

brasileira deve ser rearranjada com aumen-
to da participagdo dos outros modais. Mas,
este processo tende a ser gradual e, mesmo
durante sua implantacdo, novas oportuni-
dades surgirdo ao transporte rodoviario de
cargas, ja que ele é o Unico capaz de realizar
a movimentacdo parta a porta”, disse.

Em relagdo a Lei do Motorista, que au-
menta a pressdo sobre o custo do transpor-
tador, o presidente da CNT acredita num
grau de modernizagdo maior por parte dos
operadores. “Nao exatamente pelos novos
direitos trabalhistas dos condutores, mas
pelas préprias determinantes econdmicas e
sociais do mercado, que exige um transpor-
te mais eficiente em razdo de uma logistica
mais precisa e de mais compromisso do se-
tor transportador com a seguranga nas es-
tradas”, assegurou.

Para Andrade, as novas tecnologias a
servico do transporte, como caminhdes
mais eficientes, apoio da rastreabibilida-
de, devem ser componentes empregados
em larga escala. "As novas tecnologias
sdo sempre bem-vindas e o préprio merca-
do cuida de dispensar o que ndo é aplica-
vel para a atividade nacional”, disse. “Sem
deixar de considerar que o Brasil também
desenvolve tecnologias prprias para nosso
mercado.” Sequndo Andrade, o setor trans-
portador tem buscado, com constancia, a
utilizacdo em larga escala das propostas
tecnoldgicas voltadas para o setor.

Sobre os principais desafios nas proxi-
mas décadas, do transporte, o senador
afirmou que a especializacdo com qualida-
de e competéncia sera determinante para
a permanéncia no mercado. “Acreditamos
que o proprio mercado vai se reestruturar
para atrair novos profissionais condutores”,
comentou. Por isso, o Sest-Senat tem con-
tribuido nesse sentido. “Por meio de seus
cursos, procura estimular o crescimento do
pais, preparando profissionais para suprir a
caréncia de mao de obra no setor. Os cursos
tém cumprido seu papel, tendo em vista que
o indice de contratacdo dos alunos é bas-
tante alto”, afirmou. -
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INFRAESTRUTURA VIARIA

Brasil ate pensou,
mas nao tocou projetos

Com a movimentacao de mais de 60% das cargas, rodovias operam
em condi¢oes inadequadas de uso

E\WAGNER OLIVEIRA

“TUDO O QUE ALGUEM IMAGINOU DE
bom um dia seré feito.” A frase é de Luiz Car-
los de Urquiza Nobrega, o primeiro profissio-
nal nomeado para comandar, entre 0s anos
de 1974 e 1979, a Diretoria de Transporte
Rodovidrio do extinto Departamento Nacio-
nal de Estradas e Rodagem (DNER). Para o
especialista, ndo faltou planejamento em dé-
cadas passadas para fazer boas e grandes
obras que pudessem acelerar a infraestrutura
nacional. “Tivemos bons planejadores, proje-
tos, ideias, mas as circunstancias, infelizmen-
te, ndo permitiram. Porém, como vivemos
um processo histdrico, em que hd momentos
de menor ou maior avanco, um dia as boas
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coisas ja imaginadas um dia serdo executa-
das”, diz Urquiza. Dedicado atualmente a
poesia, Urquiza é uma das figuras lendérias
do transporte, por também ter ocupado as
superintendéncias da Confederagdo Nacional
do Transporte (CNT), no biénio 1985-1986,
e da Federacdo das Empresas de Transpor-
tes Rodovidrios do Leste Meridional do Brasil
(Fetransport), no Rio de Janeiro, por mais de
uma década.

Formado em direito em Sao Paulo, Ur-
quiza teve a missdo de comecar a plane-
jar o trafego nas estradas num momento
em que a maior preocupacao e orientagao
do governo central era construir estradas

para interligar o Pais. Urquiza lembra que
o setor de transporte tinha, na época, um
efervescente e desordenado crescimento,
sem quase nenhuma regra. Um dos gran-
des projetos elaborados pelo entdo jovem
diretor previa a criacdo de terminais para
cargas e passageiros nas estradas e nas
proximidades de cidades brasileiras, princi-
palmente, naquelas onde estavam em for-
magdes regides metropolitanas.

De acordo com ele, o objetivo era ter
uma area compartilhadas para alimenta-
cdo, higiene, oficina, embarque e desem-
barque, troca de equipes e motoristas,
entre outros servicos — tanto no setor de



cargas quanto de passageiros. Os espacos
seriam como slots nos aeroportos, alias,
ponto de partida do projeto. “Nosso ob-
jetivo era conceder os terminais para a ini-
ciativa privada por 30 anos. Na época ndo
houve interesse, e tanto as empresas de
6nibus quanto as de cargas preferiram in-
vestir em seus proprios terminais e pontos
de apoio”, diz.

Para Urquiza, se o projeto tivesse avan-
cado, seria bem mais facil para o gover-
no aplicar a atual da Lei do Motorista, que
prevé espacos para o descanso do pro-
fissional a cada quatro horas na direcdo.
“Nas estradas, ndo existem areas especi-
ficas, dificultando a parada obrigatoria,
principalmente nas regides mais distan-
tes. O projeto com essas reas ja havia
sido pensado no passado. Quanta falta faz
a existéncia de terminais de cargas hoje,
principalmente nas grandes cidades onde
os caminhoneiros ndo tém pontos de para-
das para cumprir a lei”, observa.

Se ndo conseguiu avancar seu projeto es-
pecificamente, Urquiza afirma que o DNER
conseguiu cumprir Com 0S recursos e estru-
tura que dispunha na época a misséo de in-
terligar o Brasil. “O Centro-Oeste s6 se de-
senvolveu como poténcia agricola porque o
governo central conseguiu conecta-lo ao Pais
por meio de rodovias, assim como as demais
regides, exceto no Norte, onde as condigbes
geograficas da floresta, dificultaram a inte-
gracao terrestre, ja que a regiao é mais pro-
picia ao modal hidrovirio”, acredita.

0O problema é que, segundo o especialis-
ta, 0 governo deixou de investir na infraes-
trutura em razao de muitas crises pelo qual
0 Brasil viveu nas Ultimas décadas. “Ja foi
dito que se julga e se analisa o estagio de
desenvolvimento de um pais pela qualidade
e satisfacdo do seu sistema de transporte”,
afirma. “Dou convicto depoimento sobre
como é de extraordinaria importancia para
0 desenvolvimento do Brasil do nosso ain-
da insuficiente sistema de transporte, seja
em termos de qualidade, quantidade, pre-
servacdo do meio ambiente, racionalizacdo

Luiz C. de Urquiza Nobrega: “O estagio de
desenvolvimento é medido pelo transporte”

energética e integracdo”, comenta.

Em seus 50 anos de atividade, a revista
Transporte Moderno acompanhou atenta
todos os movimentos em torno da infra-
estrutura. Desde a intensa abertura e pavi-
mentacdo de estradas, até as tentativas de
melhor disciplinar o uso das vias para ditar
um crescimento mais ordenado da distri-
buicdo da riqueza pelo Pais. “O governo
federal deixou de investir na infraestrutura
por décadas, mas nao parou de recolher os
impostos que nela seriam aplicados”, afir-
mou o ex-ministro Delfim Netto em entre-
vista em um programa de radio. “A conse-
quéncia é que hoje o Brasil vive um apagdo
logistico, no qual precisa fazer muitos in-
vestimentos para retomar a competitivida-
de. Como a infraestrutura esta muito defa-
sada, a iniciativa privada vai ter que entrar
para fazer investimentos e a administracdo
dos portos, aeroportos e rodovias”, disse.

O planejamento e marcos regulatorios
que hoje a Empresa de Planejamento Lo-
gistico (EPL), criada pela presidente Dil-
ma Rousseff, tenta organizar, em muito se
parece com os objetivos do extinto Gru-
po Executivo de Integracdo da Politica de
Transportes (Geipot), que desde a sua cria-
cdo foi tema de reportagem da Transporte

Moderno. O 6rgdo ja& estava incumbido
da tarefa desde 1965, quando foi institui-
do para desenvolver e planejar os modais
(como contrapartida brasileira a um convé-
nio firmado com o Banco Internacional para
a Reconstrucao e o Desenvolvimento), con-
forme descreveu uma das muitas reporta-
gens publicadas pela revista sobre o tema.

Inicialmente o Geipot foi instituido como
érgao interministerial. Técnicos brasileiros
e internacionais deveriam realizar amplo
diagnostico de todo o sistema vidrio na-
cional. Também fazia parte do acordo a
formacdo de quadro técnico especifico e
a capacitagao destes em metodologias de
planejamento, especialmente a elaboracao
de planos diretores, estudos de viabilidade
econdmica e de engenharia.

Com a execucdo e a conclusdo dos tra-
balhos realizados, estavam montados uma
equipe de técnicos de alto nivel e um 6rgao
nacional especializado no planejamento de
transportes. Em 2001 o governo federal
promoveu uma reestruturacdo do Minis-
tério dos Transportes, na qual foi criado o
Conselho Nacional de Integracdo de Poli-
tica de Transportes Terrestres (Conit), que
sucederia ao Geipot. Muitas das ideias pa-
raram na burocracia federal.

FORMACAO DO TRANSPORTE - Na
edicdo de 1966, trés anos depois de ser
criada, Transporte Moderno dedicou uma
reportagem especial para relembrar as trés
décadas anteriores de formacao do trans-
porte rodovidrio, que chegava a concentrar
70% das cargas do Pais naquela época. A
reportagem informava que o grande im-
pulso para o setor ocorrera na década de
1950. “Coincide com o surto desenvolvi-
mentista da industria com a abertura de
estradas de longo percurso. Por volta de
1955, as empresas de transporte, quase
todas empiricas, partem para grandes or-
ganizacdes, criando filiais, com armazéns
equipados, em quase todas as capitais.”
Em virtude do asfaltamento das rodo-
vias, diz a reportagem, a regularidade do
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servico passou a ser problema vinculado
a empresa e ndo a estrada. A industria foi
beneficiada com o transporte rodoviério:
este tornou possivel a coleta da matéria-pri-
ma na origem e a sua entrega direta no des-
tino, possibilitando um réapido retorno do
capital em giro. O fator tempo, decisivo nas
operagdes industriais, obrigou as empresas
a optarem pelo transporte rodoviario, rele-
gando ao segundo plano os sistemas ferro-
viario e maritimo, até entdo mais utilizados.

As companhias de transporte entraram
em sintonia com a industria, sentindo o
seu desenvolvimento e com ela crescendo.
Nessa época, os transportadores — na im-
possibilidade de terem veiculos em nimero
suficiente para atender todos os seus clien-
tes — passaram a utilizar-se dos carreteiros,
que no principio eram constituidos de pro-
prietarios rurais ociosos durante a entres-
safra de suas lavouras.

Desde os anos 1950, até os dias atuais
as estradas constituem o principal meio de
distribuicdo de riquezas. E ainda védo con-
tinuar assim por um bom tempo até que o
Pais consiga fazer avangar os projetos de
interligacdo dos modais.

Com recursos do tesouro nacional, a
EPL, e em parceria com a iniciativa priva-
da, busca acelerar projetos de infraestrutu-
ra, onde estdo previstos investimentos de
R$ 140 bilhdes — R$ 80 bilhdes serdo apli-
cados nos proximos cinco anos. O restan-
te devera ser investido num prazo de até
25 anos. Apenas em 7,5 mil quilometros
de rodovias, serdo investidos nos préximos
cinco anos R$ 23,5 bilhdes — de um total
de R$ 40 bilhes nos proximos 20 anos.

Na visdo do empresariado nacional, a
prioridade em infraestrutura no Brasil ain-
da passa pelas estradas, pois elas sao e se-
rdo essenciais para o resultado de seus ne-
gdcios, além de garantir maior bem-estar
para a populagdo pelos préximos dez anos.
Pesquisa nacional organizada pela Funda-
¢ao Dom Cabral com 259 das empresas
mais representativas do Pais de varios seg-
mentos apontam que, se 05 empresarios
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Clésio Andrade, da CNT, critica o baixo in-
vestimento em infraestrutura

tivessem influéncia sobre direcionamento
dos recursos do governo, investiriam na
duplicacdo e melhoria das rodovias, princi-
palmente as transcontinentais, ja que sdao
elas as responsaveis por movimentar 60%
das cargas nacionais.

Segundo estudo do Departamento de
Competitividade de Tecnologia (Decomtec)
da Federacdo das Industrias do Estado de
S&o Paulo (Fiesp), as empresas tém uma
despesa anual extra de R$ 17 bilhdes por
causa das péssimas condicdes das estra-
das, burocracia (e sucateamento) nos por-
tos, falta de capacidade das ferrovias e
gastos com armazenagem.

O presidente da Confederacdo Nacional
do Transporte (CNT), senador Clésio Andra-
de, afirmou que nos dltimos 20 anos, a mé-
dia anual dos investimentos publicos em in-
fraestrutura tem girado em torno de 1,82%
a 2,07% do Produto Interno Bruto (PIB).
Para o senador, sdo valores muito abaixo
da necessidade e que poderiam ser mais ex-
pressivos se o Pais contasse com estoque de

projetos prontos, deficiéncia que podera ser
minimizada com a atuacdo da EPL.

Segundo o presidente da CNT, o maior
exemplo recente de acerto da receita de
crescimento é a China, com resultados que
a levaram rapidamente ao posto de segun-
do economia mundial. A evolugdo é baseada
em investimentos em infraestrutura, princi-
palmente logistica, em um pais que conse-
gue investir praticamente metade de seu
PIB, ou seja, 50% de tudo o que produz.

O Brasil possui por volta de 212 mil qui-
|6metros de rodovias pavimentadas para
uma érea total de 8,5 milhdes de quilome-
tros quadrados. Para comparar, os Estados
Unidos possuem 4,21 milhdes quilémetros
de rodovias pavimentadas para uma area
de 9,1 milhdes de quildmetros quadrados;
na China a relacdo é de 1,6 milhdo de qui-
l6metros para 9,3 milhdes quilometros
quadrados e na India, de 1,5 milhdo de
quilémetros para 3 milhdes de quilometros
quadrados. “Sem investimentos adequa-
do nas estradas, fica cada vez mais difi-
cil alcancar uma boa prestacao de servicos
para uma economia crescente, mais bem
distribuida e cada vez mais capilarizada”,
afirmou Jodo Guilherme Araljo, diretor de
Desenvolvimento de Negédcios do Instituto
llos, especializado em solucBes logisticas.

A CNT divulga anualmente uma pesqui-
sa sobre as condicdes de trafego nas estra-
das brasileiras. No ano passado, a entidade
mandou 17 equipes que ficaram 39 dias em
campo par avaliar 95.707 quildmetros de
vias — 80.000 quilometros sob gestdo pu-
blica. Na primeira edicdo da pesquisa, em
1995, foram avaliados 15. 700 quilémetros.
A conclusdo foi que 63% das rodovias es-
tavam em estado regular, ruim ou péssimo.

No ano passado, a pesquisa apontava
a necessidade de investimentos de R$ 117
bilhdes para a construcdo de 9.620 quilo-
metros de vias, duplicacdo de 10.000 qui-
l6metros, pavimentacéo de 7.200 quilome-
tros, recuperagdo de pavimento em 28.718
quilémetros, além de intervencdo em sina-
lizacdo e obras de arte. -
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Evolucao deixa caminhoes mais
seguros, eficientes e confotaveis

Aerodinamica, transmissao, cabines freios e motores ampliam
os resultados dos veiculos de carga

E\WAGNER OLIVEIRA

ATUALMENTE UM CAMINHAO QUE SAI
da linha de producdo é totalmente diferente
de um veiculo de carga produzido 30 anos
atras. Aerodindmica, transmissdo, suspen-
sdo, eixos, freios, cabines e motores evo-
luiram para proporcionar mais conforto ao
motorista, ampliar a capacidade de carga,
rentabilizar a operacdo do transporte ao
diminuir consumo, emissdes de poluente.
Neste processo, tem sido decisivo o avan-
¢o da legislagdo, que impde transformacdes
mesmo quando ha resisténcia do mercado
em investir em novas tecnologias.

A competicdo entre as marcas tradicio-
nais atuantes no Brasil foi responsavel por
muitas das inovacdes dos caminhdes, res-
ponsaveis pela movimentacdo de 60% de
todas as cargas no pais. As pioneiras Ford,
Mercedes-Benz, Scania, GMC (até 2002),
depois Volvo, Agrale, MAN e Iveco mantém
até os dias atuais uma saudavel e acirrada
disputa pelo mercado, que busca nas tecno-
logias de ponta recursos que otimizem os
ganhos na operacdo do transporte.

Como mercado dindmico e em expan-
sdo, o Brasil ndo para de atrair novos plya-
ers. A competicdo tende a ficar ainda mais

acirrada com a volta
da International e a
chegada de marcas
novatas, como a ho-
landesa DAF e asi-
aticas Foton, JAC e
Schacman.

0  crescimento
da industria de ca-

minhdes  também
fortaleceu a toda
cadeia  produtiva,

impulsionando o
avanco e atracao de
autopecas e sistemistas tanto de empresas
locais quanto de marcas globais, como a
Bosch, Magnetti Marelli e Sabd. Conhecidos
como tear 1, tear 2, e tear 3, toda a cadeia
contribui para dar dinamismo a operacao
brasileira, que vem se transformando em
base de desenvolvimento e criagdo global
de muitas marcas, como a Mercedes-Benz.

MERCEDES-BENZ — Em seus 56 anos de
atividade no Brasil, a Mercedes-Benz bus-
cou apontar tendéncias no mercado nacio-
nal. Ao introduzir o motor diesel, em 1956,

deu impulso para o avan¢o dos meios de
transporte e da propria industria automo-
bilistica nacional. A montadora também foi
uma das pioneiras no langamento dos pri-
meiros motores com gerencialmente eletré-
nico.

Neste ano, a marca comemorou a pro-
ducdo de 2 milhdes de veiculos comerciais
pesados — 1,37 milhdo de caminhdes e 630
mil chassis de 6nibus. Embora ndo esteja
mais na lideranca do mercado nacional, a
Mercedes-Benz do Brasil ainda domina a
producdo de veiculos comerciais do pais.

Principais tecnologias implantadas pela indistria ao longo do tempo

1960 1970 1980 1990

2000 2010
Introdugdo do diesel Injecao direta, turbo, Intercooler, cabine com Motor eletranico, Caixa automatizada, retar-  EGR-ECR, ABS-ASR
direcdo hidraulica, estrutura de sobrevivéncia, Common rail, roda a disco, ~ der, faréis de halogéneo
embreagem servo assistida pneu radial sem camara freio a disco,

€ caixa sincronizada
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Fora da Alemanha, a unidade de S&o Ber-
nardo do Campo é a maior fabrica da Daim-
ler. Além de caminhdes e chassis de 6nibus,
a planta também produz agregados — mo-
tores, cdmbios e eixos, além de cabines.

Aempresa criou duas décadas atras o Cen-
tro de Desenvolvimento Tecnoldgico. A estra-
tégia consolidou a engenharia de produtos
antes dedicada a adaptar veiculos comerciais
desenvolvidos em outras unidades da empre-
sa fora do Brasil. Atualmente, a operacdo da
Mercedes-Benz no pais esta no mesmo nivel
de sofisticacdo das fabricas da Daimler na
Alemanha, Estados Unidos, Japao e Turquia,
onde a empresa mantém centros de excelén-
cia para atuar com produtos globais.

Ao longo de sua trajetéria no Brasil, a
Mercedes-Benz se destacou pelo desenvol-
vimento de agregados. Entre os recursos
aplicados aos veiculos da marca ao longo
dos anos no Pais, estao incluidos o compu-
tador de bordo, diagnose onboard, piloto
automatico, limitador de velocidade, cam-
bio automatizado, freio-motor auxiliar top
break, sistemas ABS/ASR, retarder, freios a
disco, sistemas de elevacdo/rebaixamento e
ajoelhamento da suspensao.

S6 a preparacdo de motores para a intro-
ducdo da tecnologia Euro 5 consumiu trés
anos de trabalho do Centro de Desenvol-
vimento Tecnolégico, que conta com uma
area propria em Sao Bernardo do Campo e
mais de 600 profissionais, entre engenhei-
ros, técnicos e outros especialistas.

Os profissionais brasileiros também
trabalham permanentemente com o de-
senvolvimento o uso de combustiveis al-
ternativos ao diesel de petréleo. Entre as
experiéncias pioneiras da Mercedes-Benz
incluem testes em bancos de prova e em
caminhdes e onibus com diesel de cana e
biodiesel.

Os ganhos ambientais proporcionados
pela utilizacdo desses combustiveis alterna-
tivos sdo potencializados ainda mais pelos
motores com tecnologia Euro 5. Dessa for-
ma, a empresa da importante contribuicdo
a mobilidade sustentavel e a reducdo de

emissdes de poluentes.

SCANIA — Uma das marcas pioneiras com a
decisdo de o pais instalar sua propria indus-
tria automobilistica, a Scania foi constituida
em 1957 como Scania-Vabis do Brasil S.A—a
empresa abandonaria depois a nomenclatu-
ra Vabis. Um ano depois, o primeiro veiculo
da marca de fabricacdo nacional, um modelo
L75, foi montado localmente, atendendo as
exigéncias do governo, que previa pelo me-
nos 35% de nacionalizagdo do veiculo.

A Scania iniciou suas atividades no bairro
do Ipiranga, em Sao Paulo (SP). Em 1959, a
empresa inaugurava sua fabrica de motores
em Sao Paulo. Trés anos depois, se mudaria
para 0 ABC e inauguraria a fabrica de Sao
Bernardo do Campo, a primeira unidade in-
dustrial para a produgdo de caminhdes, ni-
bus e motores fora da Suécia.

Os veiculos da Scania recebem avancos
tecnoldgicos. Em 1971, os modelos em pro-
ducdo tém a denominacdo alterada: de L 76
para L 110; de LS 76 para LS 110; de LT 76
para LT 110; e de B 76 para B 110.

Em 1976, chegam os caminhdes L, LS e
LT 111, da Série 1. O ultimo e mais bem su-
cedido capitulo de uma era que durou mais
de 20 anos, os chamados “jacarés”. Do pre-
cursor L 75, sequido pelo L76 e depois pelo
L 110, os caminhdes Scania de cor laranja e
aparéncia extremamente robusta povoaram
as estradas. Até hoje é possivel vé-los traba-
lhando, o que comprova a robustez caracte-
ristica da marca Scania.Em 1981, A Scania
langa a Série 2. Apenas seis meses apds o
langamento na Europa, o Brasil conhece a
linha R, cabina avancada ou “cara chata”
com duas versdes de motores de 305 e 388
cavalos. No mesmo ano, a Scania apresen-
ta a linha T, de cabina com cap0, nas ver-
soes simples ou leitos e diversos opcionais.
Com a linha T, é lancado o conceito de fa-
bricacdo de caminhdo “sob encomenda”,
j& com o objetivo de oferecer produtos que
atendessem perfeitamente as necessidades
das operacdes de transporte dos clientes.

Em 1998, em fevereiro, é iniciada a

producdo de caminhdes da Série 4 na Amé-
rica Latina. Em maio daquele ano séo langa-
dos os Onibus Série 4, com destaque para 0s
veiculos urbanos com piso baixo e sistema
de ajoelhamento que facilita o embarque e
desembarque de passageiros. No ano se-
guinte, a Scania traz para o Brasil, em agos-
to, a nova opgdo de caminhdes 8x4, para
atender principalmente aos mercados de
construcao civil e mineracdo.

Em 2009, a Produgdo de motores no Bra-
sil completa 50 anos. A Scania retoma a co-
mercializagdo de chassis para 6nibus com
motor dianteiro. E o retorno da Série F em
novo formato e com mais recursos tecno-
|6gicos. Também nasce o GPS Scania, um
conceito que incentiva a integracdo entre
Gente, Produtos e Servicos para oferecer
solugdes completas ao cliente.

Atualmente, uma parcela crescente das
operagdes da companhia consiste em pro-
dutos e servicos (financeiros, inclusive), ga-
rantindo aos clientes solucdes otimizadas
de transporte e 0 maximo tempo em ope-
racdo. A fabrica da Scania em Sao Bernardo
tem uma area construida de 130 mil metros
quadrados, com 3 mil empregados.

VOLVO — Ao iniciar suas operagdes no
Brasil em 1977, em sua fabrica de Curitiba,
a Volvo deu inicio a formagdo do segundo
polo automotivo brasileiro. Ao focar o seg-
mento pesado e extrapesado, a Volvo optou
por uma estratégia de médio e longo prazo,
jé que o modal rodovidrio de carga
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na época tinha predominio de caminhdes
de menor porte. Atualmente, a Volvo é uma
das marcas que mais crescem na venda de
veiculos pesados e extrapesados devido a
tradicdo de acumulou em mais de 35 anos
no mercado nacional, onde também passou
a concorrer em segmento de semipesados.

A unidade paranaense da Volvo con-
ta com mais de 3 mil colaboradores
onde produz as linhas F, VM, chassi
de 6nibus com a mesma tecnologia e
qualidade dos veiculos fabricados na
Suécia. Seus produtos sdo comerciali-
zados no Brasil e exportados para toda
a América do Sul e outros continentes.

A Volvo brasileira ja ultrapassou a
barreira dos 200 mil veiculos produ-
Zidos. A empresa iniciou a década de
2010 com capacidade de producdo aci-
ma de 20 mil veiculos, 2 mil chassis de
onibus, 20 mil motores e 15 mil cabi-
nes por ano. Esta posicionada entre as
maiores fabricas da Volvo no mundo.
No Brasil, ainda se destaca por varios
programas, entre elés o de Seguran-
ca no Transito, uma das mais longevas
campanhas de mobilizacdo e prol de
um transito mais humano e seguro.

Na sua trajetoria nacional, a Volvo
teve varias etapas de inovagdo tecno-
l6gica. A montadora introduziu o mo-
tor eletronico aqui em 1994, quando
comecou a oferecer as primeiras uni-
dades do FH 12 380 Globetrotter. No
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mundo, a Volvo foi uma das primeiras a co-
mercializar caminhdes totalmente eletroni-
C0s.

“Quando foi lancado, o FH12 380 era o
que havia de mais moderno em motoriza-
¢do eletrdnica e em tecnologia automotiva
de veiculos comerciais. O motor possuia seis
cilindros em linha, quatro valvulas por cilin-
dro, injecdo eletrdnica de combustivel, turbo
e intercooler”, lembra Sérgio Gomes, diretor
de planejamento e estratégia da Volvo.

O motor D12 introduzido no Brasil com
o0 FH12 380 Globetrotter trouxe outra novi-
dade ao Pais: o Volvo Engine Brake (VEB),
um freio motor desenvolvido pela Volvo,
que oferecia uma capacidade de frenagem
excepcional em todas as faixas de rotagdo.
O D12A permitiu melhor controle sobre a
emissdo de poluentes e também mais efi-
ciéncia e menor consumo de combustivel.

Nos anos 1960, década em que a

Producao de caminhoes
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infraestrutura rodoviria havia melhorado e
aumentado na maioria dos paises, a Volvo
continuou investindo no avanco dos cami-
nhdes. Os veiculos ganharam cabines com
sistemas de suspensdo de borracha, assen-
tos do motorista com suspensdo e maior vi-
sibilidade externa.

Na década de 1970 surgiu uma série ino-
vadora de caminhdes Volvo que definiu ten-
déncias em design de caminhdes para os
anos seguintes: o F10 e o F12, como o de
equipar os veiculos com cabines basculan-
tes (a Volvo havia sido pioneira em 1962) e
com motores turbocomprimidos (pioneiris-
mo de 1954).

'Os caminhdes ficaram mais sofisticados
na década de 1980, com motores melhores,
mais potentes e mais ecolégicos. Com o au-
mento do uso de sistemas de suspensao a ar,
0s motoristas ganharam conforto. Com isso,
as empresas passaram a ter condi¢bes de
transportar mercadorias para regioes
cada vez mais distantes”, disse Gomes.

Nos anos de 1990 a Volvo comeca a
integrar solucdes de Tecnologia da In-
formacdo, que fornecem as transpor-
tadoras e motoristas ferramentas para
aumentar a eficiéncia e a seguranca
nas viagens. Com menos emissdes
de gases e ruidos, os motores ficaram
mais avancados, com a introducdo do
propulsor D12. As novas linhas FH, FM
e FMX sdo os produtos mais avanca-
dos da montadora para atender as so-
licitagBes do transporte.

FORD — A Ford se considera a pri-
meira empresa da indistria automo-
bilistica a se instalar no Brasil, pois
montou seu primeiro caminhdo por
aqui em 1923, um veiculo derivado
do Modelo T. A fabricacdo foi em for-
mato CKD, no bairro do Ipiranga, em
Sao Paulo, onde se instalou original-
mente. Trinta nos depois, a Ford ex-
pandiu suas atividades de fabricacdo
de veiculos comerciais, ao se mudar



para uma fabrica no mesmo bairro.

Em 1955, a unidade produziu as primeiras
cabines feitas com aco brasileiro, marcando
0 programa de nacionalizacdo da producdo.
Dois anos depois, a companhia entrega ao
mercado o caminhdo F-600 V8, fabricado
no Ipiranga com indice de nacionalizagdo de
40%. Em 1958, a montadora inaugura no
Ipiranga a unidade de fabricacdo de motores
V8. No ano seguinte, comecou a comercia-
lizar o primeiro caminhdo médio brasileiro, o
F-350, com motor V8 e 2.670 kg de capaci-
dade de carga. Ao longo dos anos seguin-
tes, a unidade de produgéo de caminhdes da
Ford seguiu langando modelos com base nas
necessidades do mercado brasileiro.

Em 1977, a empresa ampliou a linha de
caminhdes com o lancamento dos mode-
los F-7000, FT-7000 e FT-8500, o primeiro
cavalo-mecanico da Ford. Em 1985, apre-
sentava o modelo Cargo, primeiro cami-
nhdo mundial da marca. No ano sequinte,
criava a Autolatina, uma joint-venture com
a Volkswagen. Em 1994, a Ford Caminhdes
atinge a marca de 1 milhdo de veiculos co-
merciais vendidos no pais.

Com o aumento da tecnologia, a empre-
sa entrou no segmento off-road, em 1996,
jé depois de desfeita a Autolatina, com o lan-
camento do Cargo Mixer 6X4 (versdo espe-
cial feita para construcdo civil), do G-814 e
(-430. Em 2001, a empresa inaugurou a fa-
brica em Sao Bernardo do Campo transferin-
do as operagBes de produgdo para o ABC.

Ha dois anos, a Ford reestilizou toda a fa-
milia Cargo, que ganhou uma nova cabine e

variadas versdes para diferentes aplicacdes.
No ano passado, adaptou toda a sua linha
para o Euro 5. A linha F ndo foi reformula-
da e foi descontinuada por ndo atender as
condi¢Ges da nova legislacdo. S6 que a em-
presa decidiu resgatar a familia, pois perdeu
participacdo ao deixar de fabricar um dos
veiculos mais bem-sucedido em vendas.

Neste ano com o novo Cargo, a empre-
sa estréia no segmento extrapesado, para
atender clientes que estao na marca no seg-
mento leve, médio e pesado. Serd um gran-
de salto para a companhia, que pretende
abocanhar parte dos segmentos de maior
valor agregado.

“A evolucdo dos veiculos comerciais ao
longo dos Ultimos anos foi bastante con-
sideravel em termos de emissdes e tecno-
logias que proporcionaram mais desempe-
nho aliado a uma eficiéncia energética para
as operages de transportes”, disse Marcel
Bueno, supervisor da Ford Caminhdes. “Os
produtos Ford sdo cada vez mais globais, 0
que proporciona ao consumidor a melhor
tecnologia disponivel no mundo. Um exem-
plo é o recém-lancado Cargo Extrapesado,
modelos C-2042 e (C-2842, um caminhdo
Global da Ford caminhdes com presenca no
Brasil e Europa.”

AGRALE — Em uma indUstria dominada por
marcas internacionais, a Agrale ¢ a Unica fa-
brica de caminhdes criada no Brasil por bra-
sileiros. A montadora, especializada em mer-
cados de nicho, iniciou suas operagBes em
1962 em Sapucaia do Sul (RS) com o nome
de IndUstria Galcha de Implementos Agrico-
las S.A. (Agrisa). Em 1965, o Grupo Francisco
Stedile adquiriu o controle acionario da em-
presa, transferindo-a para Caxias do Sul e al-
terando sua denominagdo para Agrale.

A companhia produz caminhdes, chassi
de onibus, picapes, tratores e motores die-
sel. Em sua trajetdria, a Agrale firmou par-
ceria com diversas empresas, como a Deutz
(Argentina) para fabricacdo de tratores pesa-
dos no Brasil e caminhdes da marca no pais

vizinho; a Zetor, fabricante européia de tra-
tores e motores diesel, para criar uma linha
de modelos médios, e com a Cagiva para a
produgdo de motocicletas das marcas Cagi-
va, Husqvarna e MV Augusta do Brasil.

A Agrale mantém parceria com a Mar-
copolo, desde 1998, para o fornecimento
de chassi completo para a montagem dos
diversos modelos de 6nibus Volare. Encer-
rou uma cooperacdo com a Navistar para
a montagem de caminhdes International. A
Agrale tem trés fabricas no Brasil, todas em
Caxias do Sul.

Especificamente em caminhdes, a mon-
tadora deu inicio em 1982 a comercializa-
¢do do caminhdo Agrale TX 1100, precursor
da atual familia de veiculos Agrale. Desde
entdo, a empresa notabiliza-se por investi-
mentos em tecnologia na linha de produtos
e processos produtivos.

Diretor presidente da Agrale, Hugo Zater-
ra, disse que empresa mantém firme a estra-
tégia de aportes em tecnologia e treinamen-
to da méo de obra para oferecer ao mercado
produtos cada vez mais respeitaveis e com-
pativeis com as necessidades dos operado-
res, tanto de cargas quanto de passageiros.

Entre as Ultimos avancos da Agrale, des-
tacam-se inovacdes nas linhas de tratores
e de utilitarios, como o lancamento do ca-
minhdo 13.000, marcando entrada no seg-
mento de médios e a ampliacdo da linha Mi-
dibus, com o novo chassi 15 toneladas.

Durante a Fenatran de 2011, a montadora
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EVOLUCAO DOS CAMINHOES

apresentou a nova geragao de caminhdes
Agrale 2012, marcando a entrada da nova
motorizacdo Euro 5 nos caminhdes, chassis
e utilitarios Agrale Marrua.

Pela sua tradicdo e seriedade, a Agra-
le vem sendo reconhecida como uma das
marcas mais confiéveis do mercado. E pena,
que em caminhdes, ainda atue em nichos,
vocagdo que a empresa espera manter da-
qui para frente.

MAN — A Volkswagen Caminhdes e Oni-
bus, hoje MAN Latin America, se transfor-
mou em um case mundial: do nada a em-
presa passou a liderar o mercado brasileiro
— atualmente um dos mais disputados do
mundo. Com o revoluciondrio consércio
modular de producdo, quebrou paradigmas
ao juntar diferentes sistemistas na monta-
gem de veiculos de carga e passageiros.
Para galgar vendas e ganhar a ponta do
mercado, a montadora estabeleceu a estra-
tégia de ouvir os operadores do transporte
para atender diretamente suas necessida-
des, enquanto era a pratica comum do mer-
cado de entregar apenas solugbes prontas.

Com a ajuda eficiente do marketing, que
vendeu o conceito “sob medida”, a entdo
Volkswagen Caminhdes e Onibus soube
penetrar no amago do mercado nacional —
ainda hoje com maior volume de vendas nos
segmentos médios e semipesados. “Menos
VOCé ndo quer, mais vocé nao precisa” até
hoje é o lema da montadora, que também
passou a fabricar extrapesados MAN.

A MAN foi criada oficialmente em 2009
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com a aquisicdo da Volkswagen Caminhdes
e Onibus pela MAN SE (empresa mae do
Grupo MAN, que, com sede na Alema-
nha, tem tradicdo de 250 anos no ramo
de transportes). A subsidiaria brasileira se
tornou em uma das maiores fabricantes de
caminhdes da América do Sul, e a sequnda
maior no segmento de 6nibus.

Em Resende, a unidade de producdo do
consércio modular opera com sete empre-
sas parceiras para fazer a montagem de con-
juntos completos de pegas direto na linha de
produgdo. “Este sistema foi pensado por nds
brasileiros, que fomos incumbidos de levar
adiante os planos da VW de fazer caminhdes
no Brasil", recorda-se Antonio Dadalti, ex-di-
retor da MAN que ajudou a formatar toda a
operagdo no Pais “a partir do nada”.

O objetivo do consércio modular é au-
mentar a produtividade e tornar a monta-
gem mais eficiente e flexivel. Ao comparti-
lhar a producdo, a MAN se concentra em
outros aspectos do seu negdcio, como a
logistica, estratégias de marketing, atendi-
mento ao consumidor e, em especial, ao de-
senvolvimento de novos produtos.

“A industria tem feito investimentos for-
tes pra se manter competitiva, seja através
da introducdo de novos produtos, como
também através da modernizacdo de seus
processos produtivos. Estamos vivendo um
momento especial, investindo fortemente
em produtividade para nos mantermos cada
vez mais competitivos”, disse Ricardo Alou-
che, vice-presidente de Vendas, Marketing e
Pos-Vendas da MAN.

De acordo com Gastdo Rachou, vice-presi-
dente de Engenharia, Estratégia do Produto
e Gerenciamento de Portfélio da MAN, a es-
pecializacdo dos transportes requer cada vez
mais novos desafios e solucbes das monta-
doras. "Este é justamente o grande diferen-
cial da MAN Latin America, que oferece so-
lucdes de transporte sob medida para seus
clientes transformando, assim, os desafios
em oportunidades de novos negdcios”, disse.

IVECO — Apds um bom planejamento que

a levou a ter uma linha completa de produ-
tos no segmento de cargas em menos de
uma década, a Iveco ja colhe frutos de uma
estratégia comercial acertada no Brasil, pais
com o qual sonha dividir o topo do mercado
com as marcas atualmente lideres de venda.
“Estamos no caminho certo desta empreita-
da, pois oferecemos aqui o0 que ha de mais
moderno no mundo da industria de cami-
nhdes”, disse Marco Mazzu, presidente da
Iveco no Brasil e toda a América Latina.

Pertencente ao Grupo Fiat, a Iveco atua
no Brasil desde 1997, ap6s experiéncias
frustradas da propria Fiat no mercado de
caminhdes. Dedicada a comercializacdo de
caminhdes e oOnibus, a Iveco deu inicio a
produgdo de veiculos da marca em 2000.
Os indices de qualidade obtidos em Sete La-
goas subiram e atualmente equivalem-se ou
até superam aqueles registrados em fabri-
cas da Iveco na Europa.

Em seu processo expansionista, em ju-
nho de 2008, a companhia inaugurou o
Centro de Desenvolvimento de Produtos,
que retine mais de 250 engenheiros e téc-
nicos com a missao e responsabilidade
de desenvolver produtos para o mercado
nacional. A area fica em Sete Lagoas em
modernas instalacdes.

0O Centro integra oito areas de engenha-
ria de desenvolvimento — avancada, motor e
transmissdo, chassis, elétrica, eletronica, car-
rocaria, engenharia de cliente e testes e pro-
totipos. Além de dnibus e comerciais leves, a
Iveco também produz veiculos militares desti-
nados a equipar as For¢as Armadas do Brasil.

Todas as linhas de produtos estdo estabe-
lecidas em Sete Lagoas. A unidade funciona
como centro de produgdo integrada, com li-
nha de montagem de carrocaria, cabine de
pintura de Ultima geracdo e montagem fi-
nal. No mesmo complexo, também funcio-
na a fabrica de motores diesel operada pela
Powertrain Technologies (FPT), também do
Grupo Fiat. A Unidade industrial situa-se
numa area de 2,5 milhdes de metros qua-
drados e tem capacidade de produgdo de
70 mil unidades por ano. [ ]






Motores dobram a potencia

Necessidade da eficiéncia cada vez maior no transporte urbano e rodoviario
requer caminhGes mais robustos, econé6micos e potentes

E\WAGNER OLIVEIRA

A MOTORIZACAO DOS CAMINHOES FA-
bricados no Brasil atualmente esta em li-
nha com o que é oferecido em paises mais
desenvolvidos — descontada uma pequena
defasagem, principalmente quanto ao uso
da eletronica, ja que legislagbes e conjun-
tura econdmica ditam o ritmo e os esta-
gios tecnolégicos nos diversos mercados
mundo afora. Ao longo dos tempos, a es-
pecializacdo do transporte exigiu dos fa-
bricantes locais adaptagbes e melhorias
para deixar os propulsores mais robustos,
resistentes e, na medida do possivel, mais
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econdmicos para suportar 0s crescentes
custos logisticos inerentes a um pais, que a
despeito de ter uma das maiores e moder-
nas economias do mundo, ndo tem uma
infraestrutura vidria a sua altura.

Nos Ultimos 50 anos, a revista Transpor-
te Moderno acompanhou todas as trans-
formagdes e inovacdes da industria auto-
mobilistica para permitir uma operacao
mais dinamica do modal rodoviario de car-
ga, responsavel por movimentar pelo ter-
ritério nacional a maior parte das rique-
zas produzidas pela agricultura, indUstria,

comércio e servicos brasileiros. Estatisticas
apontam que o Brasil movimenta por es-
tradas até 60% de todas as suas cargas.
Para atender a um mercado consumidor
de 200 milhdes de habitantes pulverizados
por uma area de mais de 8 milhdes de qui-
l6metros quadrados, o caminh&o usa toda
sua mobilidade, capilaridade e versatilida-
de para se sobrepor as condicdes adversas
de rodagem.

Ao longo das Ultimas décadas, vimos pe-
las paginas da Transporte Moderno que as
novas tecnologias fizeram os caminhdes



mais que dobrar a poténcia, reduzindo o
consumo em até 40% e as emissdes em
mais de 80%. Para suportar as condi-
¢des climaticas e geogréficas, os veiculos
comerciais de pequeno, médio e grande
porte também evoluiram no conforto e na
seguranga — ainda que possam melhorar
muito mais daqui para frente neste quesito
em razdo da obrigatoriedade da instalacdo
do freio ABS e do airbag.

A engenharia nacional ndo foi mera co-
adjuvante neste processo. Ela ajudou a fa-
zer as adaptacdes tao necessarias em mo-
tores e veiculos desenvolvidos globalmente
por suas matrizes. Um caminhdo criado
originalmente para rodar na Europa ndo
suporta as condicbes de uso Brasil, cujo
relevo, clima e infraestrutura exigem um
produto muito mais forte e, consequente-
mente, com maior durabilidade e capaci-
dade de carga.

De acordo com Gastdo Rachou, vice-
presidente de Engenharia, Estratégia do
Produto e Gerenciamento de Portfélio da
MAN Latin America, para se projetar um
motor de sucesso é preciso respeitar e co-
nhecer as particularidades de cada mer-
cado onde se deseja atuar. “No caso do
Brasil, é importante levar em considera-
cao a qualidade do combustivel, as carac-
teristicas inerentes da aplicacdo (como as
praticas de sobrecarga e as mais diferen-
tes topologias), a baixa especializacdo dos
motoristas além do elavado fator de carga
(cv/ton) a que estes motores sdo submeti-
dos. A soma destas varidveis se traduzira
num produto em que se é possivel maximi-
zar o resultado operacional dos frotistas,
principal objetivo dos nossos desenvolvi-
mentos”, disse

As bases para a evolucdo tecnolégica
dos veiculos comerciais no Brasil tém co-
meco no final da década de 1950, quando
foram produzidos os primeiros caminhdes
com motor diesel. Antes, eram caminhdes
pequenos, importados ou montados aqui,
geralmente com motor a gasolina, que,
com dificuldade, tentavam cumprir a

Engenheiro Luso

Ventura diz que a evolucao
do caminhéao esta garantida
por constantes inovagées

tarefa de distribuir a riqueza
do pais.

Veiculos a diesel, mais
econémicos e  robustos,
chegavam para utilizar as
primeiras grandes e impor-
tantes ligacbes rodovidrias
de um plano ambicioso que
pensava num Brasil rapida-
mente interligado por estra-
das pavimentadas — mais ra-
pidas de serem implantadas
e mais baratas que a cons-
trucdo de ferrovias. Brasilia era inaugura-
da em 1961, e as novas estradas deveriam
passar ou partir de 1a. Mercedes-Benz,
Scania-Vabis e FNM iniciaram o processo
de “diselizacdo” da frota brasileira com
caminhdes aqui produzidos, assim como a
maioria de seus agregados, especialmente
0s motores.

Os anos 1960 foram de consolidacdo da
producdo dos veiculos e seus agregados
no Brasil e de sua tecnologia. Os motores
com injecdo direta chegaram para trazer
uma economia adicional de combustivel
de até 20%. Robustez e economia eram
os focos principais. Os caminhdes tinham
cabina convencional, com capd.

O perfil europeu da frota ja se delinea-
va. Os caminhdes de projeto americano co-
mecavam a receber motores diesel de fa-
bricantes independentes, como a MWM e
Perkins. A aceleracdo da indUstria automo-
bilistica brasileira se iniciava, comecando a
histdria de sucesso do desenvolvimento e a
producdo dos nossos veiculos comerciais.
Na década de 1970, os motores turboali-
mentados comecaram a ser utilizados, es-
pecialmente nos veiculos maiores. A Cum-
mins iniciava sua operacao em Guarulhos.

A legislacdo sobre as composicdes vei-
culares dava os primeiros passos com a li-
mitacdo da relagdo peso-poténcia minima,

a definicdo dos limites de carga por eixo e
as suas dimensdes. As composicoes come-
cavam a crescer, com semi-reboques e dois
e trés eixos.

Mais uma crise do petréleo acontecia.
A procura por veiculos mais eficientes au-
mentava e, assim como a onda do Pr-Al-
cool, se iniciavam os trabalhos de desen-
volvimento de alternativas para o diesel.
O biodiesel de alcool aditivado com ace-
lerador de combustdo comecou a ser de-
senvolvidos, na época dos anos de 1970.
Campanhas para se manter os veiculos re-
gulados eram implantadas para tentar um
controle da emissao da fumaga preta.

Em 1980, a Volkswagen adquiriu a
Chrysler Motors do Brasil. A Volvo inaugu-
rava no mesmo ano a sua fabrica no Pa-
rand. Em 1986, era instituido o Programa
de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos
Automotores (Proconve). Iniciava-se entao
a escalada de melhoria das emissées de
gases de escapamento com a fase Procon-
ve P3, que se equivalia ao Euro 2, no final
do anos 1990.

A economia passava por momentos criti-
cos e a evolugdo dos veiculos comerciais foi
pequena. “Era a década perdida”, lembra
o engenheiro Luis Martorano Ventura, ex-
diretor da Mercedes-Benz e um dos maio-
res colaboradores para o desenvolvimento
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da industria de caminhdes no Brasil, ao
participar da criacdo do Centro Tecnold-
gico de Desenvolvimento de produtos da
marca a estrela de trés pontas.

Segundo Sérgio Gomes, diretor de pla-
nejamento e estratégia da Volvo, a década

José Henrique Senna, da
SAE, diz que a legislacao
obriga atualizacao
constante por parte
dos fabricantes
de 1980 marca uma evo-
lugdo no padrdo global
de motores, que passa-
ram a ficar mais duraveis,
potentes e ecoldgicos. E
nesta mesma época que
a industria amplia o uso
de sistemas de suspen-
530 a ar, proporcionando
mais conforto aos moto-
ristas e eficiéncia as em-
presas de transporte de cargas.

Nos anos seguintes, a eletrénica viria
a impulsionar os ganhos ambientais e de
economia de combustivel com a fase do
Euro 3, no inicio dos anos 2000, que ofi-
cialmente era chamado de Proconve P4. A

introdugdo do Euro 5, com as tecnologias
SCR e EGR, s muito recentemente vieram
para dar um novo impulso a indistria au-
tomobilistica com sua introducdo no ano
passado.

Devido ao seu estagio inicial, o salto
proporcionado pelo Euro 5 ainda esta por
ser dimensionado. Ele abre ainda mais um
capitulo para dar maior eficiéncia, ndo sem
cobrar um maior profissionalismo, ja que
os veiculos precisam de uma correta ope-
racdo e uso do aditivo Arla 32, no SCR,
para fazer a recirculacdo dos gases. Mas
antes desta avancada atual fase, a indUs-
tria teve de conviver com muitos desafios,
principalmente, pelo fornecimento de um
diesel com alto teor de enxofre em déca-
das anteriores, que exigiu muito dos en-
genheiros locais e também do caminh&o.

“Lembro de diesel com até 14 mil parti-
culas por milhdo de enxofre”, lembra Luso

CAMINHOES VAO MANTER TRAJETORIA DE VANGUARDA

O setor de caminhdes, segundo Luso
Venturo, é moderno e deve continuar
na vanguarda, com muitos investimen-
tos orientados pela competitividade do
mercado e com base em perspectivas de
aumento de demanda. Para o engenhei-
ro Senna, a tendéncia é que 0s motores,
no segmento de pesados, aumentem trés
niveis de potenciais em propulsores de 9
a 13 litros: 310-360; 420-480; 500-560
(baby, 4x2-6x2-6x4). O consumo de com-
bustivel também devera manter a tendén-
cia de queda, assim como a durabilidade
tende a ser mantida, as emissdes reduzi-
das com a introducdo do Euro 6 no futuro.

Segundo Rodrigo Chaves, diretor de
Desenvolvimento de Produto da MAN,
a pratica de downsizing de motores em
veiculos pesados ja é uma realidade no
mercado brasileiro. Para ele, um motor
brasileiro trabalha com maior fator de
carga (cv/ton) quando comparado com
outros mercados, o que se traduz em
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ganhos de eficiéncia. “A poténcia de um
motor diesel hoje é bem maior gragas a
incorporacdo de novas tecnologias como
a utilizacdo da injecdo direta, turbo com-
pressor, intercooler, gerenciamento eletrd-
nico e aumento da pressao de injecdo de
combustivel do motor”, diz.

Os incentivos do Inovar-Auto devem
apressar o dinamismo e a competitividade
na industria de caminhdes, principalmente
com a chegada de novos fabricantes. Até
agora, segundo Gastdo Rachou, presiden-
te de Engenharia, Estratégia do Produto
e Gerenciamento do Portfélio da MAN, a
busca por niveis baixos de emissdes acon-
teceu sem detrimento do desempenho do
motor. “Um exemplo deste desenvolvi-
mento ganha-ganha é a utilizacdo da tec-
nologia de turbo alimentacao com dois es-
tagios nos motores MAN D08 que auferem
elevados valores de poténcia a baixos ni-
veis de emissdes de poluentes”, considera.

Para José Henrique Sennna, diretor da

consultoria Gestdo Estratégica e tam-
bém integrante do SAE, mesmo que o
Brasil passe a investir mais em ferro-
vias, cabotagem e hidrovias, por exem-
plo, diminuindo a concentragdo no
modal rodoviario, ainda assim os cami-
nhoes continuardo a ter papel decisivo
nos transportes. “O caminh&o é o veicu-
lo mais eficaz para a integracdo modal,
ja que uma ferrovia, por exemplo, nunca
poderd apanhar a soja diretamente den-
tro da fazenda”, acredita. A tendéncia é
faltar caminhdo”, acredita.

Apesar dos desafios da infraestrutura,
a produtividade do setor de transportes
brasileiro aumenta devido ao processo
de otimizacdo do fluxo logistico. “Em
particular, no transporte rodoviario, as
conquistas tecnoldgicas, ja alcancadas
foram fundamentais para aumento da
produtividade (ton/km) dos caminhdes
brasileiros, principalmente, devido ao
aumento do PBTC", afirma Rachou.



Ventura, atualmente integracdo dos qua-
dros da Sociedade dos Engenheiros da Mo-
bilidade (SAE). “Era um absurdo, pois os
componentes ficavam muito mais expos-
tos a danos, somando-se ainda o fato de
que a manutencdo ndo era uma coisa le-
vada muito a sério, principalmente, por ca-
minhoneiros auténomos, que nao tinham
cultura e recursos para manter o devido
cuidado com o veiculo”, lembra.

Com sua frota estimada em 1,5 milhao
de caminhdes e idade média de 20 anos,
0 Brasil ainda hoje convive com niveis al-
tissimos de poluicdo emitida por veiculos
ainda da fase Euro 1, que e durou desde
os primérdios dos primeiros motores diesel
nos anos de 1950 até 1997. Depois disso,
vieram os motores Euro 2. Em 2000, a ele-
trénica ajudou a dar um salto tecnoldgi-
co na fase de motores Euro 3. Atualmente,
um veiculo Euro 5 emite menos poluentes
que 85 veiculos da fase Euro 1.

LINHA DO TEMPO — Numa
linha do tempo da industria
automobilistica no Brasil, que
apenas acompanha com cer-
ta defasagem o desenvolvi-
mento feito por suas matri-
zes, a injecao direta, o turbo,
a direcdo hidraulica e a em- |3
breagem servo-assistida mar-
caram a década de 1970. Nos  [iig
anos de 1980, surgiram no
mercado nacional os pneus
radiais sem camera, o inter- S
cooler, a caixa sincronizada e
a cabine com estrutura de so-  [REE
brevivéncia.

Os sistemas de motor ele-
trénico, common rail, roda e
freio a disco foram os maio-
res ganhos na década dos [k
anos 1900. J& na década se-
quinte, surgem a caixa auto- [k
matizada, retarder e fardis de
halogéneo. A partir dos anos

833

81,2

791

784

840 1970
83,66

2010, chegam tecnologias do ABS-ASR e
EGR-SCR.

Em termos de relacdo peso/poténcia,
os propulsores evoluiram conforme iam
aumentando as necessidades dos trans-
portes por veiculos de maiores dimensdes.
No segmento de pesados, por exemplo, na
década 1970 um caminha era equipado
com motores na faixa de 230 a 290 cava-
los, com volumes de 8 e 11 litros; No anos
1980, essa categoria passou a ter potén-
cia de 280 a 360 cv e volumes de 9 e 11
litros; nos anos 2000, subiram de 310 a
420 cavalos, com 9 e 13 litros. A partir do
inicio desta década, passaram para faixas
de 330 a 420 cavalos, chegando aos 560
cavalos, também com 9 a 13 litros. Apesar
do aumento de poténcia o volume, ndo au-
menta tanto, j& que 0s motores entram na
tendéncia do dowsizing.

O desenvolvimento da industria volta-
da ao transporte sofreu com as conjun-
turas econdmicas brasileiras. Nos Ultimos

Oleo Diesel

(consumo do setor de transportes - em % do consumo total)
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Fonte: Ministério das Minas e Energia (BEN)

50 anos, o Brasil viveu momentos de hi-
perinflacdo, trocou diversas vezes a moe-
da, elaborou e introduziu inGmeros planos
econdmicos. Dificuldade de crédito e bai-
X0 crescimento econdmico condenaram e
condenam milhares de profissionais a ficar
com veiculos velhos e muito defasados tec-
nologicamente.

Neste ambiente, s as empresas mais
organizadas e profissionalizadas conse-
guiram sobreviver para acompanhar e ab-
sorver toda a tecnologia de ponta ofere-
cida nos caminhdes, que, submetidos a
altas cargas tributarias, acabam tendo um
grande impactando em seu valor de face.
0O barateamento do crédito, programa de
sucateamento de frotas e a Lei do Motoris-
ta sdo fatores que podem contribuir para
uma renovagdo geral da frota nacional.

Mesmo com a conjuntura adversa, o
transporte avangou. A segmentagdo e
especializacdo dos operadores foram de-
cisivas para que a industria puxasse as
inovacbes tanto em termos
energéticos quanto na dina-
mica dos produtos, que foram
tendo o seu portfélio amplia-
do. Além da queda de consu-
mo de combustivel, melhorou
a relagdo da carga embarcada
por veiculo. A interiorizacdo do
transporte também exigiu dos
fabricantes uma maior proximi-
dade com os clientes e a suas
aplicacbes.

A necessidade de adaptacdes
para atender determinadas
aplicagbes também vem exigin-
do da industria uma customiza-
cao cada vez maior dos produ-
tos, acabando com a politica
do produto genérico. A mesma
constatacdo serve para os agre-
gados integrados aos veiculos
para atender as necessidades
regionais. Com isso, suspensao,
eixos, estrutura de chassi,

2012
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Indicadores de performance

Composicées maiores, consumo menor e maior quilometragem

foram fundamentais para melhorar a performance

25t/ 2,2 km/I/ 18m

definicdo do range de motores e caixas
tiveram modificacbes na composicdo da li-
nha de produtos de cada marca.

“Nosso Centro de Desenvolvimento do
Produto em Sete Lagoas (MG) é responsa-
vel pelo desenvolvimento de todos os pro-
dutos a serem lancados no mercado bra-
sileiro, seja “tropicalizando” os projetos
globais para a realidade brasileira, seja pro-
jetando um produto 100% local, como foi
0 caso do Novo Vertis HD", afirma Marcello
Motta, diretor de Plataforma e Desenvolvi-
mento de Produto da Iveco. “Além disso,
nossos engenheiros fazem uma série de tes-
tes que garantem a maxima confiabilidade e
qualidade do produto que chegaré as maos
do cliente, garantindo a maxima produtivi-
dade e menor custo operacional.”

Ex-engenheiro da Scania e atual inte-
grante do SAE, José Henrique Senna diz que
os testes de campo ajudam a dar a confia-
bilidade aos motores dos veiculos geralmen-
te desenvolvidos nas matrizes das monta-
doras. A engenharia faz as adaptaces as
necessidades do mercado brasileiro levan-
do em conta os fatores de carga, critérios
de manutencdo e aspectos legais com a le-
gislacdo de seguranca, ruidos e emissdes,
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Custo/ton
Consumo
Quant. de veiculos

50t/ 1,8 km/I/ 25m

40t/ 2,4 km/I/ 20m

e baixa infraestrutura, que impedem o uso
ideal da eletrdnica embarcada.

“A evolucdo da legislagdo exige das
montadoras o desenvolvimento de novas
tecnologias, principalmente no que diz res-
peito a parte mecanica”, disse Motta. Se-
gundo ele, os motores da familia Ecoline,
além de atenderem ao Proconve P7, sdo
tecnologicamente mais avancados do que
a versdo anterior, proporcionando mais
poténcia e torque com menor consumo.

CONECTIVIDADE — Luso Ventura aponta
como outra tendéncia o amplo uso da co-
nectividade, que é a possibilidade de o vei-
culo se comunicar com o meio e vice-versa.
Do estagio atual da rastreabilidade e moni-
toramento dos veiculos para evitar, princi-
palmente, danos ao patriménio, a conecti-
vidade, acredita o especialista, trara ganhos
significativos para todos os envolvidos na
cadeia dos transportes — operadores, servi-
cos, fornecedores, industria e revendedores.
“Com o uso desta tecnologia, a tendéncia é
de termos caminhdes cada vez mais segu-
ros, eficientes e potentes”, diz.

“A conectividade deu seus primei-
ros passos com a rastreamento e o

monitoramento do veiculos, para evitar
roubos, mas a tendéncia é que ela domine
toda a operacdo”, explica Ventura, ex-dire-
tor do Centro de Desenvolvimento Tecno-
l6gico da Mercedes-Benz do Brasil

Segundo ele, os sistemas eletrdnicos de
bordo vao ampliar o monitoramento das
varidveis do caminhdo em tempo real. De-
pendendo da configuracdo da aplicagéo, a
tecnologia podera reduzir as emissoes ou
ampliar a poténcia. Para o especialista, o
esse sistema vai se integrar amplamente
entre revendedores, fabricantes, e opera-
dores, deixando pouco espaco para falhas,
principalmente, para o condutor, que guia-
ra uma maquina cada vez mais inteligente.

“Atualmente, o drive do negécio da co-
nectividade é a seguranca patrimonial”,
lembra Senna. Para ele, os operadores ain-
da se pautam ainda muito pela questdo da
seguranca quando se pensa em conectivi-
dade, mas a tendéncia é de um dominio e
uso mais completo da aprofundado da tec-
nologia nos préximos cinco anos.

“Toda a oferta das montadoras ja tem
sido cada vez mais forte em termos de ope-
racao via controle em real time, como o sis-
tema que identifica o motorista que ndo
obtém o melhor rendimento do caminhdo,
e 0 ajuda a conduzir num padrdo 6timo”,
reforca Senna, um dos engenheiros respon-
saveis pela evolugdo dos caminhdes Scania
no Brasil. “Quando se falava em conecti-
vidade 5 anos atras, a preocupacgdo estava
baseada no monitoramento. Mas o sistema
é muito mais amplo. A concessionaria pode
ser avisada que um determinado veiculo vai
passar por sua area e precisa fazer a revisao
do 100 mil km. Além disso, a oficina pode
avisar o operador que o 6leo esta sendo tro-
cado no periodo errado”, diz.

Para Luso Venturo e Senna, essas evolu-
¢des ajudam a aumentar a durabilidade a
produtividade do veiculo, principalmente no
ajuste dos motores, ajudando a compensar
0 aumento de custos operacionais em razao
da falta de uma infraestrutura adequada e
uma integragdo intermodal. [ ]



Uma marca com muitos
quilometros de historia

A Agrale comemora a produgao de 100.000 veiculos. Um nimero que demonstra o reconhecimento e a confianga dos clientes
e 0 grande sucesso de mercado alcangado pela empresa no Brasil e no exterior.

AGRALE
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Um mercado em
evolucao constante

Nos ultimos 50 anos, a industria de implmentos, sempre de maos dadas
com a tecnologia, deu um salto em termos de variedade e qualidade,
advindo de materiais mais leves e resistentes

B MARCIA PINNA RASPANTI

O setor de implementos rodovidrios pas-
sou por diversas transformagdes ao longo
das Ultimas décadas. Mudancas na legis-
lacdo, aplicacdes diferenciadas, exigéncias
fitossanitarias para transporte de alimen-
tos e outros produtos, além dos avancos
tecnoldgicos que levaram ao desenvol-
vimento de novas matérias-primas. Por
outro lado, o mercado exerce constante
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pressdo junto aos fabricantes e aos érgaos
requladores para aumentar o volume de
carga maximo e a produtividade e, assim,
reduzir os custos dos transportes. Todos
estes fatores influenciaram e moldaram o
cendrio atual.

Até os anos 60, ndo havia qualquer
regulamentagdo para o setor. “Antes
ndo havia nada dedicado a implementos

rodovidrios. A regulamentacdo surgiu nes-
sa época, com a formulacdo das primeiras
normas que regulamentavam as limitagbes
para transporte de carga nas estradas bra-
sileiras, também conhecida como Lei da
Balanca. As normas (do Contran) entraram
em vigor em 1974, porém, as discussdes
em torno do tema j& vinham ocorrendo
desde a década anterior”, informa Alcides



Braga, presidente da Associacdo Nacional
dos Fabricantes de Implementos Rodovié-
rios (Anfir) e diretor da Truckvan.

A primeira tentativa de se disciplinar as
cargas por eixo e o peso bruto dos ve-
iculos no Brasil aconteceu por meio de
lei baixada pelo Estado de Sdo Paulo,
em 1960. Menos de um ano depois, foi
publicado o decreto federal que tratava
exclusivamente dos limites de cargas por
eixo, mas sem prever multas ou punicoes
para os infratores. Nesta época, o setor
comegou a usar a expressao “Lei da Ba-
lanca” para se referir as normas recém-
criadas. A revista Transporte Moderno ja
estava atenta as novidades e, em outubro
de 1968, publicou uma reportagem com
o titulo “Quem mais balanca é a Lei”, dis-
cutindo o assunto.

Raul Anselmo Randon, presidente do
Conselho de Administragdo das Empresas
Randon — que atua no setor desde a dé-
cada de 1950 — acredita que estas nor-
mas foram um marco para o Pais e, par-
ticularmente, para a sua companhia. “A
legislagdo induziu a mudanca e a moder-
nidade do transporte e popularizou o uso
do semirreboque de trés eixos. A nossa
empresa, que era uma oficina, passou a
ser gradativamente uma industria de im-
plementos para o transporte, produzindo
reboques e semirreboques”, conta.

0 surgimento do Cddigo Nacional de
Transito, em 1966, representou mais um
avanco para a normatizacdo do setor. O
presidente da Anfir destaca que toda a
legislagdo para o setor causa impacto de
mercado porque padroniza ou implemen-
ta alguma nova tecnologia. “A obrigato-
riedade dos freios ABS para reboques e
semirreboques; a Lei da Balanca, com-
posta por uma série de artigos do Codigo
de Transito Brasileiro (1997) e as resolu-
¢des do Contran, em vigor desde 1974,
que regulamentam as limitacées das di-
mensdes e peso dos veiculos de carga e
passageiros nas estradas brasileiras; e a

lei que regulamenta a protecdo lateral em
reboques e semirreboques, para eliminar
o efeito guilhotina em colisdes laterais
sdo trés exemplos de como as leis impac-
tam o mercado”, diz.

As resolugdes 210 e 211, de 2006, fo-
ram passos importantes para os fabrican-
tes de implementos e os transportadores.
"Essa legislacdo abriu novas possibili-
dades para configura¢des que ndo eram
permitidas anteriormente. Por exemplo,
a vanderleia de seis eixos (45 a 57 tone-
ladas), que passou a ser uma alternati-
va para o bitrem 6x4. Outras opcdes sao
o bitrenzdo e o rodotrem”, afirma Neuto
Goncalves dos Reis, coordenador técnico
da Associacao Nacional do Transporte de
Cargas e Logistica (NTC&Logistica).

TECNOLOGIA - Braga também acredita
que as leis mais recentes fizeram com os
fabricantes desenvolvessem uma varieda-
de muito maior de produtos. “Isso é re-
sultado do préprio crescimento do mer-
cado e suas multiplas oportunidades e

Emplacamentos de implementos rodoviarios:
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demandas que fazem a industria de im-
plementos rodovidrios desenvolver mais
produtos. Posso citar trés inovacdes entre
varias: o protetor lateral (exigéncia legal),
a customizacdo de carretas (proatividade
da industria) e lona para acesso lateral a
carga (necessidade mercadolégica)”, re-
lata.

No passado, 0s mesmos implementos
eram usados para diversas aplicagdes.
“Até os anos 80, era comum o transpor-
te combinado. Por exemplo, o caminhao
levava combustiveis e na volta trazia ma-
deiras; ou entdo, entregava soja a granel
e retornava carregado de caixas de ma-
deira. Hoje, isso é proibido. Os transpor-
tadores precisam de produtos dedicados
exclusivamente a determinada atividade”,
conta Braga.

No que se refere as matérias-primas, a
evolugdo foi significativa, principalmen-
te se considerarmos que os implementos
mais antigos eram feitos com madeira, o
que trazia problemas quanto a assepsia
e higiene dos produtos transportados. “A

Q Pesados Q Leves

TRANSPORTE MODERNO - 460 | 77



-
, -y

Testemunha da historia

Raul Randon, no mercado de implementos rodoviarios desde

os anos 50, acompanhou de perto e atentamente as mudancas
pelas quais o setor passou. Ele contou um pouco destas memarias,
que se misturam com a histéria do Pais

Raul Anselmo Randon co-
mecou a trabalhar em 1944,
ajudando o pai em uma fer-
raria, em Caxias do Sul, Rio
Grande do Sul. Da ferraria,
criou uma oficina mecanica
junto com o irmédo Hercilio,
em 21 de janeiro de 1949.
“Ao concluir o servico militar
obrigatério, eu e meu irmao,
aproveitando as instalagdes
da oficina do nosso pai Abra-
mo, comegamos a produzir
materiais de ferraria e a con-
sertar motores e maquinas.
No ano sequinte, fizemos uma sociedade
com [talo Rossi para fabricacao de maqui-
nas de tipografia, mas a parceria foi des-
feita em 1951, depois que um incéndio

entrada do aluminio, aco carbono e de-
mais ligas metalicas que tornaram os pro-
dutos mais leves com aumento da carga
transportada e sem perda de seguranca.
Os materiais criados em laboratério (com-
positos) também sdo bastante usados e
podem ser reciclados”, diz Braga.

Neuto Goncalves dos Reis ressalta que,
com o maior rigor nas questoes relativas
as normas de pesos e medidas dos veicu-
los de carga, a partir dos anos 90, hou-
ve grande pressao dos transportadores
para que os fabricantes desenvolvessem
implementos mais adequados para as
aplicacbes atuais. “Hoje o setor de cana-
de-aclcar estd reivindicando aumentos
nos limites de peso. Ja se fala também
em composicdes de 12 eixos. Por isso, a
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Os irmaos Hercilio e Raul Randon (a dir.) criaram a Mecanica Randon
destruiu tudo”, conta o presidente do Con-

selho das Empresas Randon.

Em 1952, os irmdos criaram a Mecanica
Randon, também em sociedade com o vizi-
nho e também imigrante italiano, Antdnio

industria tem pesquisado materiais mais
leves e com maior resisténcia. As empre-
sas precisam ter mais produtividade e
adequar-se as leis vigentes”, explica.
Outra caracteristica do setor de imple-
mentos rodoviarios no Brasil é a customi-
zacdo dos produtos. “A criacdo das ca-
cambas customizadas é o melhor exemplo
disso, onde o cliente recebe exatamente
0 que precisa para atender a demandas
bem especificas. E a necessidade merca-
doldgica é o contrario: é a demanda que
vem do mercado que pede novos produ-
tos. Os produtos com lona lateral, conhe-
cidos como siders, sdo um bom exemplo.
Foram desenvolvidos para atender a ne-
cessidade cada vez maior da industria em
entregar e retirar insumos para linha de

Primo Fontebasso, que possuia uma ofici-
na para consertos de caminhdes e automa-
veis para fabricar freios a ar comprimido
para caminhdes. A sociedade durou até
1955, quando Fontebasso afastou-se por
motivo de doenga. “Tinhamos que conti-
nuar. A fabricacdo de um eixo
evoluiu para freios a ar e aos
poucos incorporou Novos pro-
dutos, acompanhando as ne-
cessidades do mercado. Evolu-
imos para o freio hidro a vacuo
para caminhdes de transporte
de média e longa distancias, a
fim de suportar o superaqueci-
mento, e o freio total a ar para
reboques, caminhdes e onibus.
E ai comecamos a produzir 0s
primeiros implementos para o
transporte”, resume.

Raul Randon lembra que o
Brasil era muito diferente na-
quela época. “Nao tinha estradas. Nao ti-
nha tecnologia. Eramos muito dependentes
de importagdo. Estava tudo por fazer. Fazia-
mos tudo do jeito que dava. Mas sabiamos

producdo, nas chamadas milk runs”, in-
forma Braga.

O presidente da Anfir, contudo, acredi-
ta que a customizacao foi um traco mar-
cante da indUstria de implementos desde
05 seus primeiros passos. “0 nosso mer-
cado sempre demandou produtos mais
customizados. Hoje, desde que seja in-
teressante em termos de producdo, te-
mos muitas possibilidades de atender aos
clientes, devido a tecnologia que dispo-
mos. Ha 50 anos, o cliente pedia detalhes
diferenciados, como pinturas e cores. Ja
era um conceito no mercado”, diz.

MERCADO - O cendrio atual é bastante
tranquilo para o setor de implementos ro-
doviarios. Até julho de 2013, na soma dos



que o Pais iria crescer e precisaria de imple-
mentos rodovidrios para transportar as car-
gas. O desafio era enorme. Nao havia ne-
nhuma infraestrutura. O Brasil estava sendo
construido. A histdria da Randon, inclusive,
se confunde com a historia do desenvolvi-
mento industrial brasileiro.”

Com 84 anos, Raul Randon resgata as
memorias da longa trajetoria da empresa,
que acompanhou as mudancas mais im-
portantes do Pais. Ele conta que os anos
50 foram de consolidagdo do negécio. Na
década seguinte, a empresa comegou a se
expandir, com a criacdo de filiais e outras
companhias. “Os anos 70 foram de grande
abertura, ocasido em que fomos ao exte-
rior conhecer mais 0 mercado e foi tam-
bém quando lancamos o primeiro veiculo
automotivo a ser fabricado no Rio Grande
do Sul e o primeiro caminhdo fora-de-es-
trada, o entdo Randon-Kockum RK-424",
afirma.

Em virtude da recessdo mundial, a Ran-
don pediu concordata em 1982, que foi le-
vantada antes do prazo legal. “Recupera-
dos, fomos ao mercado internacional e o

dois segmentos (leve e pesado), as em-
presas produziram e venderam 100.349
unidades, ante 95.196 produtos no mes-
mo periodo de 2012, registrando aumen-
to de 5,41%, segundo dados da Anfir.
"0 momento ndo é de euforia, mas te-
mos uma carteira boa de encomendas. As
perspectivas sao positivas para este ano e
o0 proximo”, acredita Braga.

No segmento pesado (reboques e se-
mirreboques), o total vendido ao mercado
de janeiro a julho deste ano foi de 38.766
unidades. Isso representa crescimento de
quase um terco (29,97%) do total apu-
rado no mesmo periodo de 2012. Ja no
segmento leve (carrocerias sobre chassi,
foram emplacados 61.583 produtos de
janeiro a julho, ante 65.369 unidades no

caminho escolhido para garantir competiti-
vidade foi o das joint ventures como forma
de incorporar tecnologias ja consagradas no
exterior. A primeira associacdo foi firmada
em abril de 1986 entre a americana Meritor
e a Master, uma de nossas empresas que
esta completando 25 anos”, diz.

Os anos 90 foram marcados pela globa-
lizacdo, o que exigia um novo modelo de
gestdo. “Em setembro de 1992 foi criada
a holding Randon Participacdes e definida
a segmentacao dos negdcios nos ramos de
implementos rodovidrios, autopegas, vei-
culos especiais e prestacao de servicos,
além da fruticultura (Rasip). E chegamos
aos tempos atuais, confiantes de que es-
colhemos um bom modelo de negécios”,
resume o empresario.

Raul Randon diz que o setor mudou mui-
tonos Ultimos 50 anos. “0 cliente se tornou
mais exigente, o que é bom. Os produtos
tiveram que se modernizar e ganhar mais
eficiéncia e o pessoal de fabrica também
teve que aprender a operar com modernos
equipamentos que exigem conhecimentos
de informatica e de linguas estrangeiras.

mesmo periodo de 2012. Isso significa um
resultado 5,79% menor na comparagao
com o mesmo periodo do ano passado.

Os fatores que impulsionam os nego-
cios dos clientes dos dois segmentos sao
distintos e complementares. O setor pe-
sado é fortemente impulsionado pela
safra (que foi recorde em 2013), pelas
obras de construcao civil e pela producao
industrial de todo tipo de bem que preci-
sa ser entregue em sua maioria por rodo-
via, para citar trés fatores que influenciam
0 seu desempenho. Ja o segmento leve
esta voltado em sua maioria para o aten-
dimento ao setor de servicos, como distri-
buicdo de mercadorias, operando majori-
tariamente em ambientes urbanos e até
metropolitanos.

Ficou tudo mais facil em termos de pro-
dugdo, de busca de matéria-prima que
esta disponivel em qualquer lugar. Os
materiais evoluiram e a engenharia teve
que criar materiais alternativos, em sin-
tonia com o meio ambiente, mais leves,
que melhoraram o desempenho dos
equipamentos. Mudou também a abor-
dagem comercial, que ganhou mecanis-
mos modernos de informacdo, de venda
e de pds-vendas”, acredita.

Hoje as empresas Randon estdo pre-
sentes em todo o pais, a partir das suas
bases em Caxias do Sul, Santa Catarina
e Sdo Paulo (Guarulhos). O grupo pos-
sui fabricas na Argentina, China e Esta-
dos Unidos, as duas Ultimas através da
Fras-le. “Isto nos da uma boa posicao na
exportacdo. Hoje tem gente preparada
para isto. Era diferente ha 40 anos quan-
do fizemos nossa primeira exportacao
para o Uruguai. Era dificil a comunicacao
com o cliente e a viagem era longa de-
mais. Tudo era mais lento, mas assim fo-
mos construindo um caminho sélido com
nossos fiéis clientes”, lembra Randon.

0O PSI (Programa de Sustentacéo do In-
vestimento) Finame, que opera com taxas
fixas por semestre permitindo previsibili-
dade e planejamento a todo o mercado,
tem efeitos distintos em cada segmento.
De acordo com a Anfir, enquanto para
os clientes de produtos como reboques
e semirreboques o programa do BNDES
é o sustentaculo para compra dos bens,
no setor de carrocerias sobre chassis isso
ndo acontece. A diferenca esta no perfil
do cliente de implemento rodoviario. No
segmento pesado, a totalidade é de em-
presas de médio e grande porte, e no se-
tor de leves, os clientes se caracterizam
por serem, em sua maioria, de pequeno
porte e empreendedores autbnomos.

O PSI Finame foi criado em 2009 para
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financiar a producdo e a aquisi¢do iso-
lada de méquinas e equipamentos novos,
incluindo agricolas, onibus, caminhdes,
chassis, caminhdes-tratores, carretas,
cavalos-mecanicos, reboques, semirrebo-
ques, como os tipos Dolly, tanques, fabri-
cados no Pais e credenciados no BNDES.
0O programa também financia o capital de
giro associado a aquisicao isolada de ma-
quinas e equipamentos.

Em 2011, o setor atingiu seu recorde
histérico, com 190.823 emplacamentos.
J4 em 2012, houve uma desaceleracdo da
economia que se refletiu nas vendas de
implementos. O ano fechou com 160.414
unidades vendidas no mercado interno, o
que significou uma reducdo de 15,94%,
em relacdo ao ano anterior. Segundo Bra-
ga, as exportacdes estdo se mantendo re-
lativamente estaveis, sendo que de 10%
a 12% da producao brasileira é vendida
no exterior.

CRISES — O mercado de implementos
passou por varias fases dificeis. Raul Ran-
don, um dos empresarios de maior tra-
dicdo no setor, destaca que a situacao
nem sempre foi tdo favoravel como atual-
mente. Desde o ano 2000, a Randon tem
mantido seus indices de crescimento rela-
tivamente estaveis, oscilando entre 18%
e 20% ao ano. “"Ndo é facil manter este
desenvolvimento, manter 0s empregos,
gerar um enorme volume de impostos.
Mas é bonito ver que o que foi iniciado
numa época de grandes dificuldades hoje
é vitorioso e reconhecido como uma em-
presa séria e feita por gente trabalhado-
ra”, relembra.

Randon acredita que as crises politi-
cas que o pais enfrentou sempre refleti-
ram negativamente na economia. Assim,
a renlncia de Janio Quadros em 1962; o
plebiscito para que os brasileiros esco-
lhessem entre os regimes presidencialis-
ta e parlamentarista, em 1963; e, prin-
cipalmente, a instabilidade apds o ciclo
militar foram periodos dificeis para os
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Alcides Braga, presidente da Anfir, diz que
2013 é um ano de recuperacao

empreendedores, segundo ele.

Para o veterano empresario, a fase mais
complicada foi a crise de 1981 e 1982,
em decorréncia dos choques do petréleo.
“Com o segundo choque, quando o bar-
ril passou a ser cotado na faixa de US$
20, alguns paises ficaram inadimplentes;
0s juros nos Estados Unidos chegaram a
18%, o México ‘quebrou’ e o Brasil ndo
conseguia 'fechar’ suas contas exter-
nas, principalmente petréleo. Fecharam
0s postos no final de semana, tentaram
um racionamento tipo quotas, dobraram
0 preco dos combustiveis através de um
recolhimento compulsério de 100% do
valor, que — teoricamente — seria devol-
vido e nunca o foi. Adicionalmente, cria-
ram taxas compulsérias de 100% sobre
compra de carros novos e viagem ao ex-
terior”, relata.

Em 1983, a situacao comecou a me-
lhorar para o mercado, em geral. “Em ju-
lho, houve uma enchente enorme no Sul,
particularmente na regido de Blumenau.
0O governo ajudou, criando para os trans-
portadores locais um dito ‘Finame Cala-
midade’, 0 que ajudou na recuperacao da

Randon. E assim vamos aprendendo e nos
fortalecendo em cada nova crise”, acre-
dita.

Daniel Rossetti, gerente de Marketing
da Rossetti, também destaca os proble-
mas econdmicos que afetaram o setor. “A
maior dificuldade do nosso mercado sem-
pre foi e sempre serd a instabilidade eco-
ndmica, 0 que nao permite investimentos
planejados de longo prazo e faz com que
os fabricantes ajam com cautela. As crises
que mais prejudicaram o setor ocorreram
no inicio dos anos 80 e dos 90, com o Pla-
no Collor”, diz. A Rossetti foi fundada em
1997, por Vasco Antbnio Rossetti, que ja
havia dirigido a Iderol, uma empresa que
atuou por 30 anos na industria de imple-
mentos rodoviarios.

Sobre a evolugdo do mercado, Rossetti
acredita que os avangos sdo inquestiona-
veis. “Entendo que para cada tipo de im-
plemento e segmento do transporte ocor-
reram inovagdes importantes. No nosso
segmento de cagcambas basculantes, por
exemplo, lancamos em 2001 a cacamba
meia-cana. Esta foi a maior inovacdo do
nosso segmento, mudando todo o concei-
to do produto e criando um equipamen-
to que se tornou referéncia no mercado”,
diz.

A profissionalizacdo do setor é outra di-
ferenca marcante entre o mercado atual e
o0 cenario de 50 anos atras. "Antigamen-
te, 0 mercado era baseado na experiéncia
e 0s implementos eram necessariamente
reforcados. As rodovias eram piores do
que hoje e ndo havia controle do peso
transportado, logo o excesso de peso
era constante. Hoje, o mercado esta mais
profissional e conta com melhores ferra-
mentas de controle. Além de serem acom-
panhados por sistemas de monitoramen-
to de transporte, 0s implementos sdo
desenvolvidos para maximizar o transpor-
te, tendo o menor peso possivel para a
aplicacdo, nas diversas rodovias privati-
zadas e com rigido controle de peso”, re-
sume Rossetti. .
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Uma longa historia

Criadas ao longo das ultimas décadas, aé normas
que regulamentam pesos e medidas dos 'llveiculos
comerciais em circulacéo pelas estradas |
brasileiras sofreram idas e vindas, o que cllflculta
sua compreensao

B MARCIA PINNA RASPANTI

A PRIMEIRA TENTATIVA DE SE DISCIPLINAR
as cargas por eixo e o peso bruto dos vei-
culos no Brasil ocorreu por meio de lei bai-
xada pelo estado de Sao Paulo, em 1960.
Em 1961, esta iniciativa foi encampada pelo
decreto federal 50.903, que tratava exclu-
sivamente dos limites de cargas por eixo,
mas sem prever multas ou punicdes para os
infratores. Nesta época, 0 setor comecou a
usar a expressao “Lei da Balanga” para se
referir as normas recém-criadas.

De acordo com Neuto Goncalves dos
Reis, coordenador técnico da (Associa-
cdo Nacional do Transporte de Cargas
e Logistica (NTC&Logistica), que acom-
panha e estuda o assunto desde a déca-
da de 1960, ndo existe uma lei que trata
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especificamente dos limites de pesos e di-
mensdes dos veiculos de carga e de passa-

geiros. “Atualmente, as disposicdes sobre
0 assunto estdo dispersas por varias nor-
mas diferentes. Entre elas, a principal é o
Codigo de Transito Brasileiro, que dedica
varios artigos ao tema. Cabe ao Contran
(Conselho Nacional de Transito) fixar os li-
mites de pesos e dimensdes”, diz.

A legislagdo sobre o assunto é bastan-
te complexa. Ao longo dessas seis déca-
das, houve vérias mudancas e uma série
de normas, decretos e resolucdes foi cria-
da. "Mesmo assim, acredito que ndo é su-
ficiente. A legislacdo precisa ser detalha-
da, pois deve garantir a seguranga nas
estradas, a preservacao do pavimento e de

pontes e viadutos. Acho que a parte téc-
nica ainda deixa a desejar, algumas exi-
géncias ndo tém o embasamento técnico
adequado. Ha omissdes, como a falta de
legislacdo referente a pressdo dos pneus,
por exemplo”, acredita Reis.

0O controle do peso bruto total é essen-
cial para preservar as pontes e viadutos.
“No Brasil, a legislacdo j& introduziu al-
gumas relacdes entre peso e comprimen-
to. A Resolugdo Contran 210 de 2006, por
exemplo, s6 permite peso bruto superior a
45 toneladas para caminhdes tratores mais
semirreboques se a combinacao tiver no mi-
nimo 16 metros. No caso dos caminhdes
mais reboques e bitrens, este comprimen-
to minimo é de 17,5 metros”, diz Reis. Para



trafegar com mais de 57 toneladas median-
te Autorizagdo Especial de Transito, as com-
binages de veiculos de carga (CVC) preci-
sam ter comprimento minimo de 25 metros.

Segundo Reis, a maioria dos transporta-
dores concorda com a fiscalizacdo do peso
bruto, mas encontra grandes dificuldades
para atender aos limites de pesos por eixo.
“A multa por excesso de peso nos eixos ndo
atende apenas a razoes juridicas, mas tam-
bém técnicas. O excesso no peso por eixo
tem impacto exponencial sobre os danos ao
pavimento. Um excesso de 10%, por exem-
plo, aumenta os danos ao pavimento ndo
apenas em 10%, mas em mais de 50%.
Ou seja, uma rodovia projetada para durar
dez anos terd sua vida Util reduzida para 6,5
anos se os veiculos de carga trafegarem to-
dos com 10% de excesso”, explica.

Pesos brutos e pesos por eixo elevados
tém também impactos negativos sobre a
seguranca do trafego (tempos/distancias
de frenagem, aquecimento de freios, ve-
locidades em aclives e estabilidade do
veiculo). O excesso de peso aumenta 0s
custos operacionais (combustivel, manu-
tencdo, pneus, tempo de viagem, reducao
da vida util do equipamento) e os riscos de
acidentes. Além dos limites legais, o vei-
culo precisa obedecer também aos limites
técnicos, fixados pelo fabricante, especial-
mente aqueles ligados aos pesos por eixo e
a capacidade maxima de tragdo do veiculo.

Alei 5.108, de 21 de setembro de 1966,
que instituiu o Codigo Nacional de Transito
(CNT), determinou que s6 poderia transi-
tar pelas vias terrestres o veiculo cujo peso
e cujas dimensdes atendessem aos limi-
tes estabelecidos pela autoridade compe-
tente e deu poderes ao Regulamento do
CNT para classificar os veiculos quanto a
tragdo, espécie e categoria. Veiculos trans-
portando cargas indivisiveis que excedes-
sem as dimensdes e peso permitidos pode-
riam circular apenas mediante permissao
das autoridades competentes.

Em novembro de 1966, o decreto-lei 49,
do presidente Castelo Branco, regulava

o limite maximo de carga por eixo para o
trafego nas vias puUblicas de veiculos ou
combinagbes de veiculos, prevendo limites
para o tandem duplo: 16 toneladas quan-
do a distancia entre eixos fosse entre 1,20
e 1,34 metro; e 17 toneladas quando esta
distancia fosse superior a 1,34 metro. Ne-
nhuma combinacdo poderia ter mais de
duas unidades, incluindo a tratora. A nor-
ma previu também autorizacdo excepcio-
nal por viagem para veiculos especiais que
transportassem carga indivisivel, desde que
a composicdo tivesse o nimero de eixos ne-
Cessario para suportar a carga.

A autorizacdo ndo eximia o transporta-
dor da responsabilidade pelos danos que
0 veiculo viesse a causar a terceiros ou a
via. Passou a ser previsto também o uso
de balangas fixas ou moveis pela fiscaliza-
cdo. Ao perceber que esta medida poderia
paralisar o transporte rodoviario, o gover-
no concedeu prazo adicional de 180 dias e
tolerancia de uma tonelada nos eixos iso-
lados ou em tandem. “Nascia assim o con-
ceito de tolerancia na pesagem, que preva-
lece até hoje”, conta Reis.
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O controle do peso bruto total é essencial para preservar as pontes e viadutos

No final de maio de 1967, o governo pu-
blicou o decreto 60.788, regulamentando
CNT quanto aos limites de peso e revo-
gando disposicbes em contrario e entrou
em vigor 180 dias na data da publicacdo.
0O decreto determinava que nenhum veiculo
poderia transitar com peso bruto e capaci-
dade maxima de tragdo superiores aos fixa-
dos pelo fabricante. “Antes, a conta era fa-
cil. Bastava somar 0s pesos por eixo. Como
muitos dos veiculos entdo existentes tinham
limite técnico de peso inferior ao de limite
legal, os carreteiros ficaram desorientados.
A NTC elaborou tabela onde constavam os
pesos de todos os veiculos de fabricacdo
nacional. Uma consequéncia foi o ligeiro
aumento da procura pelos caminhdes pesa-
dos, até entdo pouco usados”, diz Reis.

O Regulamento do Cédigo Nacional de
Transito (RCNT), de 1966, reafirmou que
nenhum veiculo ou combinacdo de veiculo
de carga poderia transitar com peso bruto
total superior a fixado pelo fabricante, nem
ultrapassar a capacidade maxima de tracdo
da unidade tratora. Estes limites seriam os
aprovados pelo Ministério da IndUstria e

.
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Comércio e deveriam constar do Certifi-
cado de Registro do Veiculo. A autorizacdo
especial ndo eximia o beneficiario da res-
ponsabilidade pelos danos que o veiculo
viesse a causar a via publica ou a terceiros.

A penalidade por excesso de peso con-
sistia em multa de 5% do saldrio minimo
vigente na regido por 200 kg ou fracdo e
retencdo do veiculo. Esta retencdo ndo
ocorreria se 0 veiculo estivesse transportan-
do passageiro, carga perecivel ou capaz de
provocar dano a seguranga publica. O ex-
cesso de dimensdo era punido com multa
de 50% do saldrio minimo. As multas eram
aplicadas em dobro no caso de reincidéncia
na mesma infracdo no prazo de um ano.

MAIS CARGA - Publicado no final de
1978 e baseado em estudos do Instituto de
Pesquisas Rodoviarias do DNER, o decre-
to 82.925 elevou de 40 para 45 toneladas
o limite de peso bruto, mas manteve inal-
terados os pesos por eixo. Essa era uma
demanda dos transportadores, que bus-
cavam aumentar sua produtividade, prin-
cipalmente em virtude da “crise do petro-
leo”. O aumento para 45 toneladas exigia
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composicdes de seis eixos — caminhdo tra-
tor 6x2 e semirreboque de trés eixos ou um
caminhdo 4x2 tracionando reboque com
dois conjuntos de dois eixos.

Em 1990, o decreto 98.933 elevou de
cinco para seis toneladas o limite de peso
no eixo dianteiro, legalizou o tandem triplo
(25,5 t) e o conjunto em tandem com seis
pneus (13,5 t), além de ter admitido o uso
de pneus extralargos. O aumento de cinco
para seis toneladas resultou de um longo
trabalho conjunto envolvendo as monta-
doras e os operadores de interestaduais de
passageiros. “Na verdade, a adogdo do li-
mite de cinco toneladas nunca passou um
mero exercicio de aritmética burra. Como a
carga para eixo de quatro pneus era de 10
toneladas, eixo de dois pneus devia supor-
tar exatamente a metade, raciocinaram os
técnicos do extinto DNER. J& ha bastante
tempo, veiculos saiam de fabrica equipa-
dos com eixo dianteiro capaz de suportar
seis ou até 6,5 toneladas”, diz Reis.

Como o comprimento dos dnibus foi au-
mentado de 12 metros para 13,2 metros, e
0s passageiros gostam de viajar nos bancos
da frente, praticamente todos os coletivos

apresentavam excesso no eixo dianteiro.
Para complicar ainda mais, o governo ma-
nifestou a intencdo de elevar de 25 quilos
para 40 quilos o peso maximo da bagagem
por passageiro. De acordo com Reis, estu-
dos das montadoras, a época, demonstra-
ram que a deterioragdo do pavimento seria
muito menor usando coletivos de 52 pas-
sageiros (16,5 t) do que de 40 passageiros
(15 1), pois reduzia em 30% o numero de
viagens.

O decreto-lei 1.497 de 1995 confirmou
o limite de 13,5 toneladas por conjunto
de dois eixos, sendo um dotado de quatro
pneumaticos e outro de dois pneumaticos
interligados por suspensédo especial, quan-
do a distancia entre os dois planos verticais
que contenham os centros das rodas fosse
superior a 1,2 metro e inferior a 2,4 metros;
e criou o limite de nove toneladas quando
a distancia entre eixos fosse inferior a 1,2
metro.

O decreto 2.969 de 1996 aumentou de
13,2 para 14 metros o comprimento dos
caminhdes unitarios e manteve os demais
limites de dimensdes. Ficou assegurado o
direito de circulacdo até o sucateamento
dos veiculos com dimensdes excedentes
aos limites fixados, mediante autorizacio
especifica, a ser requlamentada pelo Con-
selho Nacional de Transito.

A legislagdo atual sobre pesos por eixo
e peso bruto tem sua origem no Cédigo
de Transito Brasileiro. O artigo 99 deter-
mina que somente podera transitar pelas
vias terrestres o veiculo cujo peso e dimen-
soes atenderem aos limites estabelecidos
pelo Contran. Resumindo: nenhum veiculo
pode ultrapassar aos:
® Limites técnicos de peso por eixo e peso
bruto estabelecidos pela fabricante
e |imites legais de pesos por eixo e peso
bruto estabelecidos pelo Contran
e Limite de CMT estabelecido pelo fabri-
cante

Entre o limite técnico e o limite legal, pre-
valece sempre o menor deles. Importante
lembrar que a legislacao exige obediéncia
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tanto aos limites de peso por eixo quan-
to de peso bruto e de capacidade maxima
de tracdo. De acordo com o CTB, o veicu-
lo que transita com suas dimensdes ou de
sua carga superiores aos limites estabele-
cidos legalmente ou pela sinalizacdo, sem
autorizacdo, comete infracdo grave, puni-
vel com multa e retengdo. Ja o artigo 235
considera infracdo grave o fato de conduzir
carga, pessoas ou animais nas partes ex-
ternas do veiculo. Além da multa, o veiculo
fica sujeito a retencdo para transbordo.

A Resolugdo 12 de 1998 consolidou 0s
dispositivos sobre o assunto. Manteve a al-
tura maxima de 4,4 metros e os compri-
mentos de 14 metros para veiculo simples;
18,15 metros para veiculo articulado e 19,8
metros para veiculos com reboque. O limi-
te de balanco traseiro foi fixado em 60%
da distancia entre eixos, respeitado o valor
maximo de 3,5 metros.

Os veiculos em circulacdo até 13 de no-
vembro de 1996, com dimensdes exceden-
tes s6 poderiam transitar com Autorizagdo
Especifica, que era definitiva se as dimen-
soes ndo excedessem 20 metros de compri-
mento; 2,86 metros de largura e 4,4 me-
tros de altura. Caso contrario, precisava ser
renovada anualmente. Os limites de peso
por eixo, peso bruto total e peso bruto total
combinado permaneceram inalterados.

A Resolucdo 75 de 1998 estabeleceu
0s requisitos de seguranga para a circu-
lacdo das Combinagbes de Transporte de
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Veiculos (CTV) que ultrapassassem os limi-
tes de dimensoes estabelecidas pela reso-
lucdo anterior. A Resolucdo 274 de 2008,
que revogou e substituiu a Resolugdo 75,
introduziu as seguintes modificacdes no
transporte de veiculos:
e |ibera da Autorizacdo Especial de Tran-
sito (AET) as Combinacdes de Veiculos de
Transporte (CTV) com altura até 4,7 me-
tros
e As CTVs entre 4,7 e 4,9 metros poderdo
ser dispensadas de porte de AET por e i-
beracdo dos drgdos de transito
e Libera a circulacdo de veiculos apoiado
sobre estrutura montada diretamente so-
bre a cabine do caminhdo, mediante ob-
tencdo do Certificado de Seguranca Vei-
cular (CSV). Tanto a estrutura de apoio
quanto ao veiculo transportado sobre a
cabine ndo poderdo ultrapassar o ponto
mais avancado do para-choque dianteiro
do veiculo trator
e Estabelece que a resisténcia total das
cintas de amarracdo dos veiculos a estru-
tura de apoio deve ser de no minimo o do-
bro do peso do veiculo transportado

A Resolucdo 12 estabeleceu também
os limites dos balancos traseiros. Para os
veiculos simples de carga, este limite fixa-
do em 60% da distancia entre eixos, des-
de que ndo excedesse 3,5 metros. Para os
veiculos simples de transporte de passa-
geiros, os limites estabelecidos forma de
61% (motor traseiro), 66% (motor central)
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Pela legislacao bitrem deveria adotar
obrigatoriamente tracao 6x4

e 71% (motor dianteiro). Aos veiculos em
circulagdo cujas dimensdes excediam os
limites de comprimento e largura fixados
foi permitido continuar circulando normal-
mente até o sucateamento, mediante auto-
rizacao especifica. Se o comprimento fosse
até 20 metros e largura até 2,86 metros, a
autorizacdo era definitiva. Se os excessos
fossem maiores, a autorizacdo era anual.

Com base no CTB, o Contran baixou va-
rias resolucdes. A Resolucdo 12 de 1998,
para veiculos ou combinagbes de veiculos
com até duas unidades, estabeleceu que o
peso bruto total ndo poderia ultrapassar a
soma dos pesos por eixo ou 45 toneladas
(prevalece o que for menor). Os pesos por
eixo foram mantidos inalterados. Foi intro-
duzido o limite de 12 toneladas para con-
juntos de dois eixos direcionais com dois
pneumaticos cada.

A Resolucdo 184, de 4 de novembro de
2005, provocou sensiveis mudangas ndo s6
no projeto de caminhdes e implementos ro-
dovidrios como também na escolha pelos
transportadores das configuracdes mais ade-
quadas para suas atividades, de acordo com
Reis. “A principal alteracdo trazida pela nova
Resolucdo foi a ampliacdo do Peso Bruto To-
tal Combinado (PBTC) das Combinacdes de
Veiculos de Carga (CVCs) com duas ou mais
unidades de 45 para 57 toneladas, desde
que sejam tracionadas por cavalo-mecanico
e tenham comprimento minimo de 17,5 me-
tros e maximo de 19,8 metros”.



Continuou em vigor o artigo 100 do Co-
digo Brasileiro de Transito, que determina
que o peso bruto ndo pode ultrapassar a
capacidade méaxima de tracdo (CMT), es-
pecificada pelo fabricante e anotada no
Certificado de Licenciamento e Registro do
Veiculo. Desde que a CMT fosse suficien-
te, cavalos 4x2 tracionando reboques com
trés eixos distanciados e comprimento to-
tal minimo de 17,50 m tiveram seu peso
bruto ampliado de 45 para 46 toneladas.
Da mesma forma, cavalos 6x2 ou 6x4 tra-
cionando carretas de trés eixos em tandem
com comprimento minimo de 17,5 metros
tiveram seu peso bruto ampliado para 48,5
toneladas.

Analogamente, explica Reis, cavalos 6x2
ou 6x4 tracionando carretas de trés eixos
distanciados com comprimento total mini-
mo de 17,5 metros poderdo trafegar com
até 53 toneladas de PBTC. Esta tonelagem

aproxima-se bastante da dos bitrens (57
1), sem necessidade de investir numa se-
gunda carreta e, no futuro, na tracdo 6x4.
J& o bitrem com sete eixos e comprimento
entre 17,5 e 19,8 metros teve seu trafego
diuturno totalmente liberado, sem necessi-
dade de Autorizacdo Especial de Transito e
passa a ser considerado um veiculo comum.

Neuto Gongalves dos Reis, coordenador
técnico da NTC &Logistica diz ndo existir
uma lei que trata especificamente dos
limites de pesos e dimensées dos veiculos
de carga e de passageiros

"0 governo entendeu, finalmente, que tra-
tar como especial uma frota de bitrens que
ja era superior a 100 mil unidades s6 servia
mesmo para burocratizar o transporte e ali-
mentar a até entdo préspera indUstria das
autorizagdes especiais”, diz Reis.

A legislacdo era omissa quanto aos li-
mites de pesos das configuracdes tracio-
nadas por cavalo-mecanico com menos
de 17,5 metros e quanto as composices
do tipo Romeu e Julieta (caminh&o tracio-
nando reboques) ndo tiveram seu limite
de PBTC alterado. “A fixacdo do compri-
mento minimo teve como objetivo evitar
a concentracdo das cargas nas pontes e
viadutos. Embora seja um passo inicial
para a introducdo no Brasil das bridge
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férmulas americanas, a medida é dificil
de ser fiscalizada na pratica, uma vez que
o limite de peso bruto passa a variar com
o comprimento”, explica o especialista.

J4 a exclusdo dos caminhdes tracionan-
do reboques do limite de 57 toneladas,
aparentemente, obedeceu a razées de se-
guranga, uma vez que esta configuracao
aumenta o risco de tombamento da Ulti-
ma unidade, devido & amplificagdo trasei-
ra dos movimentos laterais. “Infelizmente,
faltou clareza ao texto quanto tratou dos
limites de pesos brutos”, diz Reis. O bi-
trem deveria adotar obrigatoriamente tra-
cao 6x4. "Ficou assegurado, no entanto,
o direito de circulagdo de todos os bitrens
equipados com tracdo simples que forem
licenciados até cinco anos ap6s a entrada
em vigor da nova resolucdo”, diz.

As falhas e omissdes da Resolucdo 184
de 2005 foram corrigidas pela Resolucao
210/06. "Apds um ano de muitas discus-
soes e negociacdes, o Contran baixou fi-
nalmente as resolugdes nos 210 e 211, que
revogam varias regras anteriores e conso-
lidam as normas sobre pesos e dimensdes
de veiculos comerciais. A nova regra espe-
cifica melhor os limites de peso bruto em
funcdo do comprimento.

Para evitar concentragdo de cargas sobre
as pontes, a Resolugdo 184 ja estabelecia
uma relagdo de aproximadamente trés to-
neladas por metro entre peso bruto e com-
primento das composices. A Resolucdo
210 apenas aprofundou esta sistematica.
Devido a esta vinculacdo entre comprimen-
to e peso bruto, a entrada em vigor da nova
Resolugéo foi fixada para o inicio de 2007.
0 objetivo foi dar tempo para os 6rgaos ro-
dovidrios se adaptarem a nova sistemati-
ca. A partir da Resolugdo 184, ndo basta
mais apenas pesar o veiculo. E necessério,
primeiro, medir seu comprimento em mo-
vimento para depois aferir seu peso bruto.

O caminhdo tracionando reboque (Ro-
meu e Julieta), reintroduzido pela nova nor-
matizacdo, pode chegar a 57 toneladas,
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desde que tenha comprimento minimo de
17,5 metros, ficando equiparado aos bi-
trens. Depois de algumas alteragdes, a re-
solucdo explicitou também a exigéncia de
que, a partir de 1° de novembro de 2011, os
cavalos destinados a tracionar bitrens deve-
réo sair de fabrica com tracdo 6x4. O pra-
zo de cinco anos foi solicitado pelas monta-
doras para se adaptarem a nova exigéncia.
“Embora o caminhdo ‘tracado’ custe mais
caro e tenha maior peso morto, esta me-
dida leva em conta as queixas do Dnit de
que a tracdo 6x2 provoca elevados esforcos
tangenciais, capazes de desagregar os pavi-
mentos e causar afundamentos de trilhas de
rodas. Isso, além de reduzir a durabilidade
do piso, provoca hidroplanagem, devido ao
aclimulo de 4gua”, informa Reis.

Outra preocupacdo foi a de preservar as
rodovias. Como se sabe, o vildo do pavi-
mento é 0 peso por eixo e Ndo o peso bru-
to. Por isso, 0s aumentos de peso bruto fo-
ram obtidos sem se alterar os atuais limites
de peso por eixo, ou seja, distribuindo-se
0 peso bruto por maior ndmero de eixos.
“Esta preocupacdo com o pavimento es-
teve presente também na regulamentagao
dos polémicos semirreboques com eixos dis-
tanciados. Como se sabe, um dos inconve-
nientes deste equipamento, tanto para 0s
transportadores quanto para as rodovias, é
0 arraste dos pneus sobre 0 pavimento. O
eixo isolado é tido pelos especialistas como
muito mais danoso ao pavimento do que 0s
eixos em tandem”, explica.

Houve a exigéncia de que pelo menos
um eixo dos novos semirreboques com
eixos distanciados fosse autodirecional e
dotado de suspensao pneumética (sabida-
mente mais amigavel para o pavimento do
que a suspensdo a molas). Posteriormente,
a Resolugdo 284 liberou os semirreboques
novos com dois eixos distanciados da exi-
géncia de eixo autodirecional, desde que
0 primeiro eixo seja equipado com sus-
pensao pneumatica. Para preservar a se-
guranca nas ultrapassagens e intersecdes,

0 comprimento maximo foi mantido em
19,8 metros. Neste particular, pode haver
até algum ganho com o uso do bitrem, de
acordo com o especialista.

PESAGEM E TOLERANCIA — O decreto-
lei 49 de 1966 estabeleceu que a fiscaliza-
cdo do peso dos veiculos fosse feita nas ro-
dovias por meio de balangas fixas ou méveis
e fixou multa de 1/20 do maior salario mini-
mo vigente no Pais por 200 quilos ou fracdo
de excesso. Os veiculos que transportassem
excessos superiores a mil kg por eixo isola-
do ou 1,5 mil quilos por conjunto de dois
eixos em tandem sé poderiam prossequir
viagem apds descarregar a carga exceden-
te. Nao foram autorizados conjuntos de trés
eixos em tandem, certamente porque ainda
ndo eram utilizados no Brasil.

Fazia oito anos que a lei entrava e safa
da berlinda. Cada estado e cada guarda ti-
nham uma maneira diferente de interpre-
ta-la. "Naquela época, Sao Paulo ja tinha
24 balancas estaticas. As rodovias fede-
rais, por sua vez, tinham apenas seis, todas
na BR-116. J& eram usuais também as re-
clamacdes sobre 0 mau funcionamento das
balancas. Carreteiros e policiamento brin-
cavam de Tom e Jerry nos desvios. Ndo ha-
via condi¢bes também para transbordar as
cargas. O curioso é que os proprios agen-
tes federais recebiam a multa no ato. Nas
estaduais, ela era paga na coletoria mais
proxima”“, conta Reis.

Hoje, o Codigo Brasileiro de Transito
exige, além de auto de infracao consis-
tente, a emissao da notificacdo de impo-
sicdo de penalidade. S depois disso, o
infrator precisa pagar a multa, com des-
conto de 20%, se o fizer dentro do prazo.
Em novembro de 1968, passou a ser fis-
calizado o cumprimento do artigo 79 do
antigo Cédigo Nacional de Transito. Este
dispositivo estabelecia que nenhum vei-
culo poderia ultrapassar o peso por eixo,
0 peso bruto ou a capacidade maxima de
tracdo ficada pelo fabricante. [ ]
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De acordo com

- cedor de pegas para a in-  de vol  Estad
dustria automotiva. Ja nos anos 90 o Unidos, como forma de enfrentar o fraco
segmento registrou um incremento de  mercado exportador brasileiro.

Na avaliacdo de Fetter, o maior desafio
do segmento ainda é o

balanceamento entre 0s

volumes de trafego de impor-

tacdo e exportagdo, tanto no que se refe-
re a tonelagem quanto as receitas. “Uma

om_0s mesmos na perna de exportacdo,

omentando a regularidade na oferta e a

estabilidade do servico para todos os en-

volvidos, seja a propria companhia aérea

~ ou o cliente final. O desnivel atual gera ins-

e e tabilidade na oferta, com varidncias signi-

Val de Cans Pres. Juscelino Kubitschek Viracopos st Ancia” P
Belém Brasilia Campinas ficativas de frequenua . alerta o executivo.
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“Em geral, todas as grandes companhias
brasileiras que operavam nos anos 60 e 70
acabaram em faléncia, a exemplo da Vasp,
Transbrasil e, notadamente, da Varig. Em-
presas puramente cargueiras surgiram e de-
sapareceram por varios motivos, nao con-
seguindo manter as operacdes, tais como
Beta, Brasair, MTA, Itapemirim, Varig Log.
N&o posso detalhar razdes para isto mas
creio que a inseguranca juridica, o clima
empresarial negativo, excesso de interferén-
cia no mercado e o crescente custo foram
fatores relevantes”, ressalta o executivo,
lembrando que a Absa, agora pertencen-
te ao grupo LAN (TAM Cargo), destaca-se
como uma empresa solida em operagao ha
mais tempo, com sua base em Viracopos.

Historicamente todas as companhias aé-
reas sempre transportaram cargas, desde o
periodo da Primeira Guerra Mundial. Mas,
entre as empresas puramente cargueiras,
que operavam ha 50 anos, destacam-se a
Flying Tigers, que depois veio a se tornar
Fedex; a German Cargo, que se incorporou
a Lufthansa Cargo: e a propria Varig, que
operava cargueiros Boeing 707. Nos anos
70 e 80 a Vasp e a Transbrasil também in-
troduziram servicos cargueiros no Pais. Ha
também operacdes estrangeiras que ja es-
tao ha algum tempo operando para o Bra-
sil, como a Cargolux, as americanas Fedex,
UPS, e as latino-americanas, como Cielos
del Peru — agora Centurion — e Atlas Air
(Polar).

Na avaliacdo do executivo da Schenker, o
transporte aéreo de cargas no Brasil ainda

é pouco desenvolvido e ainda é conside-
rado como uma solugdo de emergéncia,
resultado de uma situacdo ndo planejada.
“S&o poucos os exportadores e importa-
dores que planejam este modal para sua

Na edicao de nimero 42
de Transporte Moderno,
de janeiro de 1967,
um informativo da extinta
Vasp afirmava que o
volume de toneladas
transportadas por avides
havia quadruplicado desde
1956 e a previsao era de
um crescimento continuo,
de 20% a 25% ao ano,
ante 13% para
0 transporte aéreo
de passageiros.

demanda. Assim, o mercado brasileiro tem
um grau de imprevisibilidade maior do que
no exterior. Economias menores que a do
Brasil, mesmo na América Latina — como
Colémbia e Peru — tém um volume de tra-
fego aéreo maior e mais desenvolvido. O
que distingue o Brasil é seu grande poten-
cial. A nossa economia, apesar de crises

passageiras, ainda desponta como grande
emergente e 0 nosso mercado doméstico é
consideravel, apresentando um grande po-
tencial consumidor de mercadorias compa-
tiveis com o transporte aéreo.”

GOLLOG — Uma das mais recentes em-
presas a atuar nessa area, a Gollog iniciou
suas atividades em janeiro de 2001, com
seis aeronaves (Boeing 737-700). Doze
anos depois, a empresa utiliza 0s poroes
de 135 avibes de passageiros que trans-
portaram no ano passado mais de 83 mil
toneladas de carga expressa.

"Vi vérias mudancas acontecerem ao
longo destes anos, entre elas o crescimen-
to do numero de transportadoras de me-
nor porte, que precisam embarcar cargas
de pequeno tamanho, que é um dos seg-
mentos onde temos forte atuacdo”, decla-
ra o gerente comercial da Gollog, Marcelo
Nigro, que esta na empresa ha mais de 11
anos.

Além da ampliacdo do acesso ao merca-
do de consumo, mais pessoas vém aderin-
do ao sistema de comércio eletronico. Se-
gundo Nigro, a companhia tem investido
pesado neste segmento para atender as
exigéncias deste servico, como regularida-
de do transporte, pontualidade, seguranca
e informagdo em tempo real. Ele acredita
que, neste cendrio, o transporte aéreo de
cargas tem se fortalecido por ser mais ra-
pido e seguro do que o modal terrestre ro-
doviario no Brasil.

Nestes Ultimos-dais.anos a Gollog cres-
ceu acima de SO;ﬁi-lgmaﬂlo foco

no atendimento direto a grandes clientes

.




corporativos e pelo desempenho das en-
comendas expressas, que ja representam
25% de todo o seu faturamento. Nigro
lembra que, no inicio, a empresa era pro-
curada por clientes que precisavam trans-
portar cargas pesadas, como uma Unica
peca de até 400 quilos, mas hoje esse tipo
de solicitagdo é muito raro, porque sao
poucos os avides cargueiros. Hoje a maior
parte da carga que segue via aérea é de
materiais automotivos, materiais eletroni-
cos e medicamentos, principalmente va-
cinas. A empresa ndo transporta nenhum
tipo de material perigoso, que possa colo-
car em risco 0S passageiros ou a aeronave.

Outra transformagdo ocorrida ao longo
dos anos, segundo Nigro, foi a descentra-
lizacdo da producdo, distribuicao e con-
sumo das regides Sul e Sudeste do Pais,
hoje mais bem distribuidas entre o Norte, o
Nordeste e o Centro-Oeste, que passaram
a ter maior destaque no mercado de con-
sumo e em nimero de voos.

Um dos marcos para a Gollog, na opi-
nidgo de Nigro, foi a primeira emissao de
AWB Virtual em 2003 — que corresponde
a fazer o check-in da carga pela internet —
a partir de qualquer lugar do mundo, pos-
sibilitando aos transportadores um ganho
de agilidade no embarque, evitando filas
e com menor manuseio da carga, que sai
de onde estiver diretamente para o embar-
que. Hoje quase 90% dos clientes operam
com a opgao da AWB Virtual. Segundo Ni-
gro, o transporte aéreo de cargas tem re-
cebido cada ve is=movas tecnologias,

como 0 sistema de rastreamento de enco-
mendas, que permite ao cliente acompa-

-WF*'inine todas as etapas do transporte

de sua carga, do embarque a entrega final.

A companhia realiza 970 decolagens
por dia, em 135 avides (Boeing 737 Next
Gene) que voam para 65 diferentes desti-
nos. Desde que iniciou as operagdes a em-

Na edicao de nimero 22,
de maio de 1965, a Varig
anunciava que tinha
conexdes para 120 escalas
do Brasil. “A Varig lhe
oferece a rapidez dos
Jatos...a economia
dos avides a hélice...e
também a dupla vantagem
do Electra I, que é rapido
e silencioso como os jatos,
mas custa 20% menos.
Sao mais de 100 aeronaves
para servi-lo.

Faca a sua escolha.”

presa ja transportou mais de 400 mil to-
neladas de carga. Em solo, a companhia
conta com uma frota rodoviaria com mais
de 400 veiculos, incluindo as franqueadas,
que viabilizam a captacao e distribuicdo de
cargas e encomendas nos destinos opera-
dos. Somente neste primeiro semestre de

2013, a Gollog ja transportou 50 mil tone-
ladas de diferentes cargas.

CARGUEIRO DA LUFTHANSA — A Luf-
thansa Cargo faz nove frequéncias sema-
nais a partir do Brasil, com a aeronave car-
gueira MD11F. Os voos ligam o aeroporto
de Viracopos, em Campinas, a Frankfurt,
na Alemanha, sendo quatro voos via Dakar
— incluindo um que passa por Curitiba —
dois via Montevidéu/Buenos Aires, e trés
via Quito, sendo que um destes trés voos
tem origem preferencial em Curitiba e dois
em Manaus.

Além dos cargueiros, a companhia
transporta carga também nos pordes das
aeronaves de passageiros, em trés voos di-
arios, dois saindo de Sao Paulo — um para
Frankfurt e outro para Munique — e um ou-
tro que liga o Rio de Janeiro a Frankfurt,
explica Eduardo Faria, gerente regional da
Lufthansa Cargo. A companhia tornou-se
auténoma do Grupo Lufthansa em novem-
bro de 1994.

O perfil das cargas transportadas pela
empresa inclui cargas perigosas, refrigera-
das, animais vivos, cargas de extrema ur-
géncia e remessas expressas.

Segundo Faria, a capacidade cargueira
quase quintuplicou desde 1994 e os desa-
fios também aumentaram com a injecdo
de capacidade das companhias aéreas no
mercado brasileiro. Além disso, as compa-
nhias aéreas, de maneira geral, ainda sen-
tem os reflexos de ocorréncias como 0 “11
de setembro”, em 2001, e a crise econdmi-
ca mundial de 2009. a
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SUBSTITUIR AS GRANDES COMPANHIAS
aéreas brasileiras que deixaram de operar
ha cerca de 15 anos — Varig, Vasp e Trans-
brasil — pelas jovens TAM, Gol, Azul e
Trip, em meio a um crescimento progres-
sivo de 230% no niimero de passageiros,
entre 2005 e 2012, foi um dos principais
desafios que o transporte aéreo de pas-
sageiros atravessou ao longo dos Ultimos
anos. Adaptar a infraestrutura aeroportu-
aria e aerondutica a esse crescimento foi
outra dificil tarefa que, entretanto, ainda
estd a caminho de uma solucéo.

De acordo com o tenente-brigadeiro
do ar Mauro José Miranda Gandra — que
foi ministro da Aerondutica durante o pri-
meiro mandato do presidente Fernando
Henrique Cardoso e atualmente é presi-
dente-executivo da Associacdo Nacional
das Concessionarias de Aeroportos Bra-
sileiros (Ancab) — até 2005, em razdo
da estagnacdo do transporte aéreo de
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passageiros, que teve um crescimento de
apenas 4% entre 2000 e 2004, o modal
aéreo, apresentava, em termos de infra-
estrutura aeroportuaria, uma condicdo
“comparavel a do primeiro mundo, pois
era compativel com um movimento aéreo
equivalente”.

Mas, entre 2005 e 2011, houve um
crescimento de cerca de 230% no nime-
ro de passageiros no trafego doméstico
(hoje beirando os 90 milhdes de passa-
geiros), enquanto que o trafego aéreo
internacional ficou estacionado. "Assim,
chegou-se a segunda década do sécu-
lo 21, sem que tivesse havido uma am-
pliacdo da capacidade da infraestrutu-
ra aeroportudria, trazendo, destarte, os
problemas entdo apelidados de “apagdo
aéreo”, que agora estdo em vias de solu-
¢do, notadamente com a politica de con-
cessOes de aeroportos ao setor privado”,
declara Gandra.

Além da questdo de mercado, o tenen-
te-brigadeiro destaca, entre os principais
marcos do setor, 0 uso das aeronaves tur-
boélice e a jato, a partir dos anos 60 e
70, a fabricacdo pela Embraer dos mode-
los turboélice chamados de Bandeirante e
Brasilia e, mais recentemente, os E-jets da
familia 170/190.

“Ha 50 anos estavamos ensaiando sair
do reinado das aeronaves de transporte
motorizadas a pistdo, a maioria das quais
adquiridas a precos de ocasido. E sabi-
do que o pos-guerra trouxe um grande
crescimento a aviacdo comercial brasilei-
ra, com a criagdo de muitas companhias
de aviacdo, que eram estimuladas pelos
baixos precos das aeronaves sobressalen-
tes de guerra e seus componentes, além
da natural vocacdo do Brasil, um pais
de dimensdo continental. Diversos fato-
res, principalmente os de natureza eco-
ndmica, levaram ao desaparecimento de



muitas daquelas companhias, seja por
faléncia, associacbes, venda de partici-
pacdo ou até mesmo por desisténcia da
empreitada. Assim, sobreviveram as mais
competentes e mais fortes economica-
mente”, analisa.

Ele avalia que as companhias Varig,
Vasp e Transbrasil, além de cometerem
erros de gestdo, foram também prejudi-
cadas por agdes dos governos, como por
exemplo, controle de precos das tarifas.
“Isso resultou em entradas com agdes ju-
diciais, até hoje ndo decididas, salvo no
caso da Transbrasil, que conseguiu um
acerto de contas com a Unido, sendo sur-
preendida trés meses depois, com uma
cobranca de Imposto de Renda equiva-
lente a cerca de um terco do acordo, de
pouco mais de R$ 1 bilhdo", relembra.

Em sua opinido as atuais empresas em
operacao tiveram crescimento e desem-
penho brilhantes, mas, a partir dos

Frota de aeronaves por estado
(referente a todo tipo de aeronave)
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Gltimos dois anos, tém sido penalizadas
pelos precos do combustivel e pela desva-
lorizacdo do real.

Mesmo pagando o alto preco pelo
complexo empreendimento da aviagao,
0 setor sobreviveu e se firmou respal-
dado pela vocagdo aerondutica do Pais.
Em 1956, existiam 308 cidades brasilei-
ras atendidas pela aviacdo comercial,
chegando a quase 350 no final da déca-
da. Mas, segundo Gandra, alguns fatos
comecaram a mudar o perfil da aviagdo
comercial brasileira, entre eles a chega-
da de aeronaves mais velozes, como a
“familia” Convair (240, 340 e 440), ao
mesmo tempo em que foram dados os
primeiros passos para as aeronaves co-
merciais a jato no Brasil. “Como fato ne-
gativo daquele periodo, em fevereiro de
1965, deu-se a ruidosa faléncia da Pa-
nair do Brasil. O fator desencadeador
desse acontecimento foi 0 uso desregra-
do e pouco profissional da concessao,
em detrimento do atendimento ao usu-
ario”, declara.

No final de 1966, as linhas internacio-
nais de longo curso — Estados Unidos,
Europa, Africa, Oriente Médio e Extremo
Oriente — eram monopdlio da Varig, que
ainda compartilhava com a Cruzeiro do
Sul algumas linhas sul-americanas, prin-
cipalmente a concorrida Rio-Buenos Ai-
res. No campo doméstico, a Varig trans-
portava quase a metade (43,8%) dos
passageiros, seguida de longe pela Vasp
(24%), Cruzeiro do Sul (22,3%), Sadia
(6,8%), (depois denominada Transbra-
sil) e Paraense.

Aos 80 anos, mais de 60 deles dedi-
cados a aerondutica, Gandra diz que o
setor, definitivamente, ndo previu um
crescimento tao grande da demanda por
viagens de avido. Ele diz que em uma
previsdo de aumento de demanda, fei-
ta por um dos 6rgdaos do entdo Depar-
tamento de Aviacdo Civil (DAC), para
Belo Horizonte, a previsdo, no cendrio
mais otimista, era de 3,5 milhdes de
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passageiros em 2017, para os aeropor-
tos de Confins e da Pampulha. Em 2012,
somente pelo aeroporto de Confins pas-
saram mais de 8 milhdes de passageiros.

Sobre o futuro do segmento, Gandra
avalia que o Brasil ainda possui um “in-
dice de Penetracdo do Transporte Aé-
reo” muito baixo. Esse indice reflete o
percentual da populacdo que usou o
avido como meio de transporte pelo me-
nos uma vez no periodo de um ano. No
Brasil essa taxa chega a ser cinco vezes
inferior a de alguns paises mais desen-
volvidos. “Existe, portanto, uma possi-
bilidade de crescimento no ndmero de
pessoas a serem transportadas, ndmero
este que vem sendo estimado em cerca
de 200 milhdes de passageiros para o
ano 2020", diz o tenente-brigadeiro.

Segundo dados da Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil (Anac), existem atual-
mente 68 empresas de transporte aéreo
regular. As companhias aéreas associa-
das a Associacdo Brasileira das Empre-
sas Aéreas (Abear) — Avianca, Azul, GOL,
TAM e Trip —registraram quase 7 milhdes
de passageiros em viagens nacionais em
julho ultimo. O desempenho do més foi
recorde na série histdrica da Abear, ini-
ciado em outubro do ano passado, ape-
sar da deterioracdo das condicbes de
mercado, representada, principalmente,
pela aceleracdo da valorizacdo do doélar
ante o real. Isto porque as companhias
aéreas tém até 60% de seus custos atre-
lados ao délar.

"E verdade que os meses de dezem-
bro, janeiro e julho sdo, normalmente,
os melhores meses para a aviagdo co-
mercial. Mas, ainda assim, é notavel que
consigamos fazer frente a velocidade
com que as dificuldades vém se avolu-
mando. E, daqui até o fim de 2013, esses
desafios serdo ainda maiores”, antecipa
Eduardo Sano-vicz, presidente da Abear.

AVIACAO GERAL - A frota brasileira
soma atualmente 13.895 aeronaves e

cresceu 6,7% em 2012. O aumento da
frota de jatos foi de 16%, passando de
623 unidades para 724. A frota de heli-
copteros cresceu 14%, pulando de 1.654
para 1.893 unidades. Os avides turboé-
lices cresceram 11%, as aeronaves con-
vencionais 4%, e os anfibios, capazes de
pousar em terra e em agua, 16%, au-
mentando de 30 para 35 unidades regis-
tradas em 2012. No total, foram acres-
centadas a frota no ano passado, 878
aeronaves, das quais 253 novas e 625
usadas.

No ano passado, a aviacdo geral co-
nectou 3,2 mil cidades brasileiras e 96
paises diferentes. Cerca de 70% das
operagdes foram realizadas por ae-
ronaves ligadas a empresas, empre-
sarios, companhias de taxi aéreos e
prestadoras de servicos aéreos espe-
cializados, o que reflete que as ati-
vidades da aviacdo geral estdo, em
grande parte, associadas a economia
do Pafs, conforme mostra a edicdo
2013 do Anuario Brasileiro de Aviacdo
Geral da Associacdo Brasileira de Avia-
cdo Geral (Abag). Os 30% restantes
correspondem as operacdes da avia-
cdo comercial.

“A aviacao geral registrou um cresci-
mento maior que o PIB (Produto Inter-
no Bruto) brasileiro, mas ainda temos
muitos desafios”, diz Eduardo Marson,
presidente da Abag. Segundo Ricardo
Nogueira, diretor-executivo da Abag, a
aviacdo comercial atende, atualmente,
a pouco mais de 130 cidades dos cer-
ca de 5.500 municipios brasileiros, en-
quanto a aviacdo geral se beneficia de
mais de 3 mil aerédromos em todo o
territério nacional.

O ministro da Secretaria de Aviacdo
Civil, Moreira Franco, declarou no encer-
ramento de um evento do setor de avia-
¢ao, em agosto, que “ha um consenso
que a aviagdo é um transporte coletivo
no Pais e é um setor que atende a popu-
lacdo como um todo.”
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OZIRES SILVA

“O mundo esta voando
e vai voar muito mais”

B AMARILIS BERTACHINI

Quando se fala da histéria da avia-
cao brasileira 0o nome do engenheiro
Ozires Silva é sempre uma referén-
cia. Fundador e primeiro presidente
da Embraer — considerada hoje uma
das maiores empresas aeronauticas do
mundo, com unidades industriais na
China, Estados Unidos, Franca, Portu-
gal e Cingapura — ele é apontado por
veteranos do setor como o responsavel
por colocar a indUstria de aviacdo bra-
sileira no patamar em que se encontra
atualmente: a terceira maior fabricante
mundial de avides comerciais.

Formado pelo Instituto Tecnolégico de
Aeronautica (ITA) e mestre em Ciéncias
Aeronduticas pelo California Institute of
Technology, Ozires foi presidente da Em-
braer de 1969, ano de sua fundacao, até

1986, quando assumiu a presidéncia da
Petrobras. Em 1990 tornou-se ministro
da Infraestrutura no governo Collor e no
ano sequinte retornou a Embraer, onde
acompanhou o processo de privatizagao
da companhia, concluido em 1994,

Sua contribuicdo ao setor aéreo inclui
liderar o desenvolvimento do avido Ban-
deirante e os trés anos que esteve na
presidéncia da Varig, até 2003, quando
passou a se dedicar a um dos projetos
de que mais se orgulha: a empresa Pele
Nova Biotecnologia, que atua na darea
de sadde humana, com foco no desen-
volvimento de tecnologias para regene-
racao de tecidos.

Em meio a uma agenda apertada, en-
tre as palestras que ministra e os cargos
que ocupa — entre eles o de presidente

dos conselhos de administracdo do
World Trade Center de Sdo Paulo (WTC)
e das industrias Sifco, Troller e Meta-
ldrgica Tubos de Precisdo; presidente
da Pele Nova Biotecnologia; diretor de
tecnologia da Avamax e vice-presidente
executivo da Academia Brasileira de Es-
tudos Avancados “Dr. Adolfo Bezerra de
Menezes Cavalcanti” — Ozires Silva con-
cedeu entrevista exclusiva a esta edicdo
comemorativa da Transporte Moderno,
para relembrar como foi a criacdo da
Embraer e como evoluiu a aviacdo bra-
sileira. “A criacdo e a operacionalizacdo
da Embraer, com ramificacées nacionais
e internacionais, numa mistura de restri-
coes legais, normativas ou requlamen-
tares, foi uma subida de montanhas de
costas”, comparou, em tom brincalhao.

TRANSPORTE MODERNO — Como evo-
luiu o processo de fabricacdo de aerona-
ves no Brasil e quais foram as principais
mudangas no processo produtivo e na
operacao?

OZIRES SILVA — O progresso da aviacao,
ndo somente nas areas de projeto e fa-
bricacdo, evoluiu muito nestes ultimos 50
anos. Em 1963, estdvamos no nascimen-
to dos motores dos avides cujo principio
convencional, usando pistées, semelhante
ao dos automaveis, passou para os jatos,
possibilitando criar produtos mais leves e
eficientes. Esta evolugdo tornou os avides
muito mais velozes e sua produtividade
elevada fez com que os deslocamentos

98 | TRANSPORTE MODERNO - 460

aéreos perdessem o luxo e até uma cer-
ta discriminagdo em relacdo aos passa-
geiros. Foi uma democratizacdo do voo,
algo que os fabricantes e operadores,
desde ha muito, eram devedores. No caso
brasileiro, comecamos usando motores
a jato, mas acionando hélices, sempre
acreditando que o futuro mostraria nosso
acerto. Sim, e tudo deu certo. A aviacdo
mudou a forma de conceber e projetar o
avido no seu todo, sobretudo nos siste-
mas e nos equipamentos. Em particular,
as técnicas de projeto sofreram extraor-
dinaria evolucdo, adicionando uma série
de novidades, principalmente, através de
tecnologia da informacdo, possibilitando

uma extraordinaria redugdo dos periodos
de criacio de uma nova aeronave. E dificil
identificar pontualmente todas as mudan-
¢as, nao somente nos processos criativos
de concepgao do avido e de seus siste-
mas, agora em larga escala automatiza-
dos, como também nas operagdes que se
tornaram mais amplas e eficientes.

TM — Quais foram os principais marcos
para a inddstria aerondutica ao longo dos
ultimos 50 anos?

OZIRES SILVA — Um dos principais foi
a adaptagdo das empresas para utiliza-
cao de tecnologias das informacdes e
novas maquinas de producgdo, altamente



automaticas, podendo rece-
ber sofisticadas programa-
¢bes. Ganharam muito mais
amplitude os ensaios em
terra e em voo, atualmente
muito melhores do que no
passado, conferindo a ma-
quina avido coeficientes de
seguranga impensaveis ha
menos de 30 anos.

TM — Que demandas de
mercado motivaram as prin-
cipais mudangas?

OZIRES SILVA — Muitos
itens motivaram as mudan-
¢as, mas, em minha opinido,
o principal foi o que na in-
dustria se transformou em
lei universal: melhorar sig-
nificativamente a protecao
a seguranca humana e ma-
terial. Os avides de hoje ndo
somente sdo mais confi-
veis, mas também mais efi-
cientes em todos 0s aspec-
tos. O melhor de tudo é que
as pesquisas para novos pa-
drées de construcdo e de
operacao estao em curso de
amplos estudos e de busca de resultados.

TM — Em sua opinido, o que evoluiu para
melhor nessa trajetdria e o que mudou
para pior?

OZIRES SILVA — Do ponto de vista dos
fabricantes tudo evoluiu para melhor.
Para pior eu diria que foi o tratamento
dos avides em terra, houve uma melhora,
mas continua a ser ruim. Isso inclui des-
de o licenciamento de empresas, como
as linhas aéreas e a manutencdo, até o
controle de voos executado pelas autori-
dades aeronduticas e a administracao ae-
roportuaria que, salvo alguns itens, esta

Ozires Silva, fundador e primeiro presidente da Embraer

segurando os interessados — pilotos em
geral e passageiros — mais tempo no solo
e deixando-os mais amarrados as buro-
cracias do passado, que ja deveriam ter
sido superadas com a ajuda da tecnologia.
Muita preocupagdo hoje esta no custo de
combustivel, que no transporte aéreo era
algo em torno de 18% do custo operacio-
nal, e saltou para cerca de 40%, num mer-
cado que pleiteia constantemente tickets
de viagem a custos cada vez mais baixos.
Assim, a potencial rentabilidade de cada
voo caiu dramaticamente. Na atualidade,
é, possivelmente, o item que mais piorou.
E necessario salientar que os combustiveis

tém seu custo aumentado,
devido ao preco do barril
de petréleo que, a partir de
crise do petréleo em 1973 —
quando o barril custava US$
2,90 — quatriplicou em trés
meses para US$ 11,40 e, até
a década de 1990, saltou
para mais de US$ 100, no
periodo. E o grande proble-
ma é que, para alimentar os
motores, ainda nao ha hori-
zontes de que a atual ma-
téria-prima (petréleo) pos-
sa ser substituida — embora
muitas tentativas estejam
em foco, como os biocom-
bustiveis, mas até agora nao
mostraram a mesma eficién-
cia do querosene ou da ga-
solina de aviaco.

TM — Como a inddstria
nacional ~ deste  segmen-
to consequiu acompanhar
as mudancas da economia
brasileira?

OZIRES SILVA — No caso
especifico brasileiro todos
sabemos que a economia
nacional, diretamente dependente de de-
cisdes governamentais (muito mais inten-
samente do que o observado em outros
paises), ndo vai nada bem. No campo de
fabricacdo de avides a Embraer trabalha
com um pouco mais de folga pelo fato de
que exporta mais de 90% do que produz,
vivendo mais em dependéncia do merca-
do mundial do que do doméstico. Ja os
operadores de linhas aéreas, como nos-
sas grandes empresas, a TAM e a GOL,
refletem isso mostrando em seus balan-
cos ou algum lucro sempre baixo, ou,
numa escala progressiva, mais prejuizos
do que resultados, trazendo grandes
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preocupacdes aos seus dirigentes e cola-
boradores.

TM — Ha 50 anos jd se imaginava que ha-
veria um crescimento tdo grande na de-
manda por transporte de avido, como a
que estamos vendo hoje? O que impulsio-
nou essa procura?

OZIRES SILVA — Sim, era generalizada a
crenca no passado de que haveria um ex-
pressivo crescimento do transporte aéreo
em todo o mundo, simplesmente porque o
avido se desloca a uma velocidade média
de dez vezes a de qualquer outro veiculo
terrestre, com certas diferencas menores
quando comparado com os trens-bala,
estes com custos de investimentos qua-
se impossiveis de serem enfrentados por
investidores privados. Eu diria que o im-
pulso veio da reacao do mercado e dos
empreendedores que precisam de mais
tempo disponivel para a condugdo dos
seus negocios. E o avido devolve isso
em cada voo. Por exemplo, no Brasil, se
ndo houvesse o transporte aéreo, a Zona
Franca de Manaus ndo deveria ter sido
criada nem lhe seria possivel florescer. E
este exemplo se repete em todo o mundo.

TM — Quando e como, exatamente, a in-
dustria aerondutica brasileira comegou?
Antes da Embraer existia alguma indls-
tria aerondutica no Brasil?

OZIRES SILVA — A indUstria brasileira co-
mecou com a primeira tentativa de se fa-
bricar avides no Brasil e que conseguiu co-
locar um primeiro produto no ar, em 1910,
cerca de quatro anos apds o célebre pri-
meiro voo de um veiculo mais pesado do
que o ar, pelo nosso grande pioneiro San-
tos Dumont, que decolou com o seu 14-
bis no Campo de Bagatelle, em Paris, em
1906. Antes da Embraer muitos pionei-
ros de grande valor tentaram industriali-
zar avides no nosso pais, apos a tentativa
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de 1910. Embora alguns deles tenham al-
cangado sucesso por algum tempo, como
a Companhia Aerondutica Paulista (CAP),
na década de 1940, acabaram por ndo se
sustentar no longo prazo, novamente em
consequéncia do nosso pais trabalhar sob
uma legislacdo restritiva, quando compa-
rada a de paises mais présperos.

(€0 grande problema
€ que, para alimentar
0s motores, ainda
nao ha horizontes de
que a atual matéria-prima
(petroleo) possa ser
substituida, embora
muitas tentativas
estejam em focol)

TM — O senhor foi o fundador da Embra-
er, como exatamente comegou a empre-
$a, 0 que motivou sua criacdo?

OZIRES SILVA — A ideia existia desde
que eu era jovem, quando comecei a fre-
quentar o Aeroclube de Bauru, muito de-
senvolvido para a época, gragas a ajuda
da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil —
cuja sede era na minha cidade natal. J4
naqueles tempos, em meados de 1940,
eu estranhava que, embora um brasilei-
ro, Santos Dumont, tivesse o galardao do
seu pioneirismo, todos os avides do nos-
so aeroclube eram importados dos Esta-
dos Unidos, exceto alguns, como o famo-
so Paulistinha, fabricado pela CAP. Tentei
me graduar como engenheiro aeronautico

e ndo pude, pois o sistema educacional
do Brasil ndo oferecia os cursos necessa-
rios. Tive de esperar a FAB tomar a inicia-
tiva e instituir o ITA, em 1950. Consegui
uma bolsa da propria Aerondutica e me
graduei em 1962. Com a qualificacdo ne-
cessaria, e trabalhando no Centro Técni-
co Aeroespacial de Sdo José dos Campos
(CTA), criado pelo entdo Ministério da
Aerondutica, pude, com a colaboracdo de
alguns colegas, também graduados pelo
ITA, selecionar um nicho no mercado de
transporte aéreo, que nos deu a chance
de inovar, em relacdo a época, e produ-
zir um avido, que denominamos Bandei-
rante. Isto foi o mais importante para a
criagdo do Sistema Integrado de Trans-
porte Aéreo Regional, hoje um sucesso
internacional. Conseguimos demonstrar
que o conceito de avides menores, ligan-
do cidades médias, ou mesmo pequenas,
podia funcionar. Tentamos iniciativas do
setor privado para a industrializacdo do
Nosso avidao, que nao conseguimos. Mas,
em agosto de 1969, foi possivel conven-
cer 0 governo brasileiro a criar a Embraer,
que mais tarde, em 1994, foi privatizada,
0 que lhe conferiu o desenvolvimento da
atualidade.

TM — Qual foi 0 maior desafio enfrentado
pela Embraer ao longo de sua historia?

OZIRES SILVA — Tivemos grandes desa-
fios, ndo somente para chegar a fabrica-
¢ao em série de avides, mas também para
conquistar as certificacdes internacionais
necessarias, conseguir alcancar o mer-
cado mundial e criar uma reputacdo de
competitividade e de qualidade. Cada um
desses desafios, a seu tempo, tornou-se
essencial. Possivelmente, poderiamos di-
zer que, entre todos, conseguir uma ca-
pitalizacdo governamental para a criagdo
da Embraer, no seu dificil comego, foi o
maior desafio que tivemos de enfrentar.



Isso mostra como é dificil empreender no
Brasil.

TM — Olhando para trds, se tivesse a
oportunidade de mudar algo na histdria
da Embraer, o que o senhor mudaria?

OZIRES SILVA — Possivelmente, ndo mu-
daria nada, pois comento com meus ami-
gos: “Se no comego muita gente pensa-
va que o governo estava direcionando mal
seus recursos, considerando que seria uma
brincadeira — de mau gosto como alguns
diziam — certamente a Embraer de hoje ex-
cedeu todos os limites dos nossos pensa-
mentos mais ambiciosos do passado.”

TM - O que distingue a industria brasi-
leira de aviacdo das existentes em outros
palses, quais sdo suas principais caracte-
risticas?

OZIRES SILVA — Nao diria que seriam
distingdes. Mas a nossa industria nacio-
nal vence no mercado mundial, sem du-
vida, pela qualidade dos nossos avides e
por seu grau de modernismo e de criativi-
dade, gerando uma reputacao de compe-
titividade assegurada.

TM — O senhor foi também presidente da
Varig por trés anos, de 2000 a 2003, uma
das empresas aéreas mais conhecidas no
mundo entre as décadas de 50 a 70, mo-
tivo de orgulho para os brasileiros até en-
cerrar as atividades em 2006. Em sua opi-
nido, o que deu errado?

OZIRES SILVA — O transporte aéreo,
como em outros paises, é um tipo de ati-
vidade comercial que trabalha sob conces-
sdo governamental. Sujeita as variagdes
das quantidades de governos que a Varig
enfrentou, o ndmero de moedas que tive-
mos durante seus tempos de operagdo, 0
clima de inflacdo estratosférica e as estri-
tas normas e regulamentos, muito mais in-
tensos do que prevalecem na maioria das

nagbes, tornou-se impossivel resolver os
problemas de solvéncia financeira da em-
presa. Ha processos em andamento na
justica brasileira que, mais cedo ou mais
tarde, vdo mostrar que a empresa, na reali-
dade, teve de encerrar suas atividades sob
enorme responsabilidade governamental.
Foi uma perda significativa, pois durante
as operacoes da Varig o Brasil era supe-
ravitario no balanco de comércio exterior
do transporte aéreo e, desde o desapareci-
mento da empresa, somos deficitarios.

(LEu diria que
o futuro do transporte
aéreo mundial
é brilhante. No ano
passado, no trafego
aéreo das linhas aéreas
mundiais, embarcaram
quase trés bilhdes
de pessoas )

TM — Hoje, aos 82 anos, o senhor tem
um site, faz palestras, participa do conse-
tho de administracdo de vdrias empresas,
como administra sua agenda para encarar
todos esses compromissos?

OZIRES SILVA — Carrego uma carga de
trabalho e de compromissos bastante
apreciavel e procuro fazer o melhor. Por
vezes nao Consigo, mas as pessoas sao
generosas de aceitar minhas falhas. Caso
queira, posso dizer que uma entrevista
€Omo a sua tomou um tempo considera-
vel... e ndo reclameil!!

TM — Qual é a sua visdo do futuro da in-
ddstria aerondutica nacional para os pro-
ximos 50 anos? O que deve mudar?

OZIRES SILVA — Eu diria que o futuro
do transporte aéreo mundial é brilhante.
No ano passado, no trafego aéreo das li-
nhas aéreas mundiais, embarcaram quase
trés bilhdes de passageiros (a metade da
populacdo da Terra). Podemos dizer que
o mundo estd voando e vai voar muito
mais. Estimativas da Boeing, dos Estados
Unidos, e da Airbus, da Europa, mostram
que nos proximos 20 anos, deverdo entrar
em servico cerca de 30 mil grandes jatos
de transporte. A aviagdo privada vem se
desenvolvendo a passos largos, gracas a
desregulamentagfes sucessivas que sao
praticadas em outros paises. No Brasil,
mais de uma centena de pequenos pro-
dutores de avibes leves, somados a cen-
tenas de produtores de matérias-primas,
componentes e equipamentos aeronauti-
cos, estao crescendo. Tudo indica que es-
tamos em pleno desenvolvimento do se-
tor que serd muito maior no futuro. Sua
dltima pergunta é uma provocagdo, per-
guntando “o que deve mudar?” Creio que
precisamos no nosso pais de uma ampla
desregulamentagdo no setor aeronautico,
para algo mais aberto e livre de normas
e de regulamentos que alivie as imensas
restricdes, hoje em vigor. Em 1995, os
Estados Unidos materializaram uma des-
regulamentacdo que levou o pais a con-
quistar um crescimento de 40% do trafe-
go mundial, construindo a maior inddstria
aeronautica do planeta. Tudo isso gerou
empregos e oportunidades. Assim, tam-
bém devemos mudar as restri¢des regula-
mentares para cooperagao com usuarios,
fabricantes e operadores. Caso isto possa
ser feito, o futuro da nossa industria ae-
ronautica, que na atualidade €é a terceira
maior empresa produtora de avides co-
merciais, sera ainda mais brilhante.
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— dieselesta se sempre
em dia com o futuro.

SO a rede de oficinas especializadas no reparo dos sistemas eletrénicos diesel tem a capacitacao
técnica e os equipamentos necessarios para atender aos modernos sistemas Common Rail.
Em uma oficina Bosch Diesel Center, vocé conta com:

Os mais avancados e precisos equipamentos do mercado.

Infraestrutura completa: instalacoes especiais garantem a qualidade dos servicos (clean room).
Equipe especializada com profissionais treinados pela Bosch.

Qualidade certificada: é a Unica autorizada a realizar garantia dos sistemas eletrénicos diesel.
Componentes originais utilizados em todos os servicos.
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Faca-nos uma visita e experimente as solucdes @ BOSCH
profissionais do Bosch Diesel Center. .
: Diesel Center
www.boschdieselcenter.com.br
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Amazonas

Manaus
Laboratério Manaus Turbo
(92) 3681 1625

Bahia

Simoes Filho
Simoes Filho Diesel
(71) 2104 2736

Ceara

Fortaleza
Retifica Frandiesel
(85) 3235 3466

Distrito Federal

Brasilia

BH Diesel

(61) 3034 6218
Imperial Diesel
(61) 3356 6162

Espirito Santo

Cariacica
Contorno Eletrodiesel
(27) 3336 4599

Linhares
Noca Retifica
(27) 2103 6363

Goias
Formosa

Ideal Diesel
(61) 3642 4473
Goiania

Aguia Diesel
(62) 4008 6363
Eurodiesel

(62) 3576 3646
Santana Turbo Diesel
(62) 3296 1545
Tec Diesel

(62) 3291 3131

Mato Grosso

Rondondpolis
Sabin
(66) 3423 3855

Mato Grosso do Sul

Campo Grande
Bodicampo Pecas & Servicos
(67) 3351 2636

Minas Gerais

Belo Horizonte
Turbo Brasil
(31) 3390 7800

Contagem
Tractordiesel
(31) 3396 2200

Perddes
Perdoes Diesel
(35) 3864 1516

Sete Lagoas
GG Tecnodiesel
(31) 3773 6232

Uberlandia
Nogueira Truck Service
(34) 3213 8099

Para

Ananindeua
Mundial Diesel Center
(91) 3255 1492

Parana

Cambara
Cambara Bombas Diesel
(43) 3532 2293

Curitiba
Retibombas
(41) 3347 1618

Ponta Grossa
Mario Diesel
(42) 3227 2566

Umuarama
DHM Distribuidora de Pecas
(44) 3621 6655

Pernambuco

Jaboatao dos Guararapes
Recidiesel
(81) 3479 1412

Recife
Dieselnorte
(81) 3428 0333

Rio de Janeiro

Nova lguagu
Box Diesel
(21) 2667 3548

Rio de Janeiro
R. Tamburini
(21) 2270 7540

Volta Redonda
Retifica Sul Fluminense
(24) 3348 3996

Rio Grande do Sul

Caxias do Sul
Bormana
(54) 3289 9500

Estrela
Casa do Freio
(51) 3720 3030

Novo Hamburgo

BM Diesel Bombas Injetoras
(51) 3595 3769

Porto Alegre

Egon Frichmann

(51) 3342 8277

J. C. Lui

(51) 3341 4089

Rondénia
Porto Velho

Remopecas
(69) 3227 7840

Santa Catarina

Biguacgu

Bodiesel Bombas Injetoras
(48) 3243 6511

Blumenau
H. G. Diesel
(47) 3338 4033

Joinville
Oficina Soares
(47) 3472 3082

Mafra
Veiculos Mallon
(47) 3641 1000

Tubarao
Zanotto Truck Service
(48) 3628 1803

Sao Paulo

Aracatuba
Lopes Diesel
(18) 2103 9700

Campinas
Formaggioni & Cia.
(19) 3272 7099

Itapira
Dieseltruck
(19) 3863 0004

Jundiai

SS Eletrodiesel

(11) 4582 8254

Limeira

Mercuri Centro Automotivo
(19) 3451 4498

Osasco
Coel
(11) 3683 3224

Presidente Prudente
Euro Bombas Diesel
(18) 3908 2424

Ribeirdo Preto
Sodiesel
(16) 3969 8888

Santo André
MGM Eletrodiesel
(11) 4479 5800

Sao Bernardo do Campo
Astro Diesel
(11) 4399 1914

Sao Paulo
Leon Motores
(11) 2954 4888

Sorocaba
Sorodiesel
(15) 3331 6666

Tocantins
Palmas

Bom Diesel
(63) 3223 9900




FERROVIAS

do transporte em 2025 -

'n:H

Setor projeta alce
de participacao na matriz

e

Ap6s a privatizacao das operacoes ferroviarias em 1997, um quarto
da carga movimentada no Brasil é feito por trens, o que representa
500 milhoes de toneladas por ano

BSONIA MORAES

DEPOIS DE CHEGAR A BEIRA DA EXTIN-
a0 na década de 1990 com a reducdo ex-
pressiva na produtividade, que chegou a
42 milhdes de toneladas de carga trans-
portada, o transporte ferrovidrio retoma
o vigor, apds a privatizacdo em 1997, e
ja garante que um quarto da carga mo-
vimentada no Pais seja feito por trem,
0 que representa 500 milhdes de tone-
ladas anual, segundo a Associacdo Na-
cional dos Transportadores Ferroviarios
(ANTF). "Na matriz de transporte a ferro-
via tem hoje 25% de participacdo, mas a
expectativa é de aumentar para 38% em
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2025", prevé Rodrigo Vilaga, presidente-
executivo da ANTF.

Vilaca diz estar confiante na retomada
do setor ferroviario a partir de 2014 com
o aumento do uso do trem para ajudar
no transporte de cargas em todo o pais e
projeta um crescimento entre 7% e 9%.
“Este ano a producdo serd praticamen-
te nula com crescimento entre 1% e 2%
por causa dos reflexos da crise mundial e
questdes relacionadas a ndo correcdo da
malha”, afirma o presidente da ANTF.

Ao fazer um balanco sobre o desem-
penho do setor ferroviario ao longo das

cinco décadas Vilaca lembra que quando
pertencia a Rede Ferroviria Federal (RFF-
SA) — estatal criada em 1957 e extinta
em 22 de janeiro de 2007 — este modal
de transporte era totalmente deficitario
e sem qualquer planejamento. A malha,
que em 1960 tinha 38.287 quilémetros,
reduziu-se a 26.659 km em 1980 por fal-
ta de investimentos e hoje o trecho con-
cedido a iniciativa privada é de 28.366
km, sendo que 22.822 km deste total es-
tdo em operacdo. O restante de 5.544 km
sdo trechos subutilizados ou sem trafego
de cargas. “Mas ja temos um programa



definido pelo governo para melhorar e
modernizar o sistema”, afirma o presiden-
te da ANTF.

Vilaga se refere ao programa de inves-
timentos em logistica (PIL) anunciado em
2012 pelo governo federal que prevé a li-
beracdo de R$ 133 bilhdes para o setor
de transporte, dos quais R$ 91 bilhdes
serdo destinados para ferrovias, quan-
tia a ser aplicada em 25 anos, dos quais
R$ 56 bilhGes nos primeiros cinco anos
para a construgao de 10 mil quildmetros
de malha. Os investidores terao acesso a
linha de financiamento com juros de TJLP
acrescida de até 1,0%, caréncia de cinco
anos e amortizacao em até 25 anos.

Segundo o Ministério dos Transportes,
o modelo proposto para o modal ferro-
vidrio é de parceria publico-privada que
assegura investimentos em 12 trechos e
traz como novidade a quebra do monopo-
lio no uso das estradas de ferro e meca-
nismos que também estimulam a reducéo
de tarifas. Nesta parceria publico-privada
o governo federal sera responsavel pela
contratagdo da construcdo, da manuten-
cdo e da operacdo da ferrovia.

Pelo modelo, a empresa publica Valec
- Engenharia, Construcdes e Ferrovias,
vinculada ao Ministério dos Transportes,
compra a capacidade integral de trans-
porte e faz oferta publica dessa capaci-
dade para os usuarios que queiram trans-
portar carga propria, para operadores
ferroviarios independentes e para conces-
siondrias de transporte ferroviario. Esse
modelo assegura o direito de passagem
dos trens em todas as malhas, como for-
ma de reduzir o custo tarifario.

NOVAS LICITACOES — Além deste pro-
grama de investimentos em logistica, o
governo também pretende retomar tre-
chos ferroviarios ja concedidos e fazer
novas licitagdes. Para o presidente da
ANTF, esta medida vai ajudar na refor-
mulacdo e modernizacdo das linhas. “A

Investimentos nas malhas existentes e B
concedidas a iniciativa privada
(R$ milhdes) 4398

I 1997 - 2012
Total Unido

R$ 1,48 bilhdo

|1997-Zl]12

Total Concessionarias

R$ 33,476 bilhdes

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Notas: 1) 0 ano de 1997 contém os investimentos de 1996, 2) Outros valores sdo correntes
Fontes: Ministério dos Transportes, DNIT e associadas ANTF

) . . s
Investimentos da Unido Investimentos das concessionarias .

Participacao das ferrovias na matriz de transportes

2012 ﬂ 2025

Fonte: Associadas ANTF

"

Movimentacéo de carga transportada
elas ferrovias
milhdes de TU)

90 % 1

2533 2593 2560

63, 696 70,7

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Nota: TU - Toneladas Uteis
Fontes: Associadas ANTF
1997 - 2012 1997 - 2012 2011-2012
Carga Geral Minério de Ferro Total da Carga Minério de ferro
Crescimento de e Carvao Mineral produgéo Geral ¢ carvio mineral
Crescimento de Cresci de I Crescil de i de
0, 0, 0,
844% A 91.8% A 13% A [13%A F13%A
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ESTAGNACAO COMECOU NA DECADA DE 1940

A falta de planejamento e de investimentos contribuiram para a
reducdo do tamanho da malha ferroviaria brasileira, de 38.287 km
em 1960 para 26.659 km em 1980; hoje a malha é de 28.366 km

A primeira estrada de ferro brasileira foi
inaugurada em 30 de abril de 1854 no Rio
de Janeiro, com 14,5 quilémetros de exten-
sdo, ligando o porto de Mau4, na Baia de
Guanabara, na raiz da serra em direcdo a
Petropolis. Logo ficou conhecida como Es-
trada de Ferro Maua.

Depois foram construidas outras vias
férreas no Pais, como a S&o Paulo Railway
em 1867 no Estado de Sdo Paulo, desti-
nada a ligar o porto de Santos ao interior
paulista para escoar a produgédo cafeeira
do vale do Paraiba. A expansdo das vias
férreas avancou também pela regido Sul e
Nordeste e o desenvolvimento acelerado
foi até 1920, chegando a 29 mil quiléme-
tros de extensdo. “Nesta época a ferrovia
reinava de forma absoluta no Brasil, sem
qualquer concorrente”, lembra o engenhei-
ro Jodo Bosco Setti, pesquisador e consul-
tor do setor ferroviario.

A maior expansao se deu no Estado de
Séo Paulo, onde chegou a ter 18 ferro-
vias, sendo as maiores a E.F. Sorocabana
com 2.074 km, a Mogiana com 1.954 km,
a E.F. Noroeste do Brasil com 1.539 km e
a Cia. Paulista de Estradas de Ferro com
1.536 km, além da Sao Paulo Railway. “A
Companhia Paulista de Estrada de Ferro ti-
nha padrdo internacional, com carros de

compensacdo pela devolucdo dos tre-
chos podera ser feita em dinheiro, com
troca de obras ou alongamento da con-
cessdo”, explica Vilaca.

Segundo o presidente da ANTF, o pon-
to mais critico do setor atualmente é o
modelo regulatério, com falta de plane-
jamento e de visdo. “Seria muito opor-
tuno que a Empresa de Planejamento de
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passageiros mais modernos do Brasil equi-
pados com ar-condicionado, banheiros e
restaurante”, lembra Setti.

Foi na década de 40 que comecou o
processo de estagnacao do setor, que se
acentuou ap0s 0 governo priorizar os in-
vestimentos no modal rodoviario. Nesta
época diversas ferrovias e ramais come-
caram a ser desativados, reduzindo o ta-
manho da malha ferroviaria, de 38.287 km
em 1960 para 26.659 km em 1980.

O consultor atribui a estagnagdo do se-
tor ferrovidrio a um conjunto de fatores que
teve abrangéncia nacional e internacional.
“Um dos fortes concorrentes foi o automo-
vel, que trouxe a liberdade para as pessoas
ir e vir e se deslocar para outros lugares
ao longo do trajeto, tirando da ferrovia o
carater exclusivo”, explica Setti. “Aliado ao
encantamento do automaével, o Brasil tam-
bém paga caro por nao ter acompanhado
0 crescimento do setor.”

Setti também atribui o fraco desenvol-
vimento do setor ferrovidrio ao longo das
cinco décadas ao custo elevado. “Além de
agradar mais o eleitorado, construir uma
rodovia é mais barato que investir em uma
estrada de ferro”, destaca o consultor.

No inicio da década de 50 o governo
fez um levantamento sobre a situacdo das

Logistica (EPL) fosse mais transparente e
criasse um conselho consultivo de enti-
dades do setor, envolvendo o setor ma-
ritimo, hidroviario, rodoviario, ferroviario
e aeroportuario”, sugere Vilaca.

INVESTIMENTOS — Desde o inicio da
privatizacdo em 1997 até 2012 foram
investidos R$ 34,95 bilhdes na malha

estradas de ferro no Brasil e, com os défi-
cits das ferrovias brasileiras representando
14% da receita tributaria da Unido, decidiu
criar em 30 de setembro de 1957 a Rede
Ferroviaria Federal (RFFSA), reunindo 22
ferrovias em um Unico sistema desde o Ma-
ranhdo até o Rio Grande do Sul. O objetivo
era sanear o sistema ferroviario nacional,
com a reducdo dos déficits, a padroniza-
cao dos procedimentos, a modernizacao
da operacao, o corte das despesas e 0 au-
mento da produgdo.

Setti lembra que a RFFSA implantou
uma série de melhorias, especialmente na
area administrativa e de padronizacdo de
equipamentos, unificando os sistemas de
engates e freios, além de adquirir grande
quantidade de material rodante e de tra-
cdo e construir variantes para retificacdo
dos tragados. Ao mesmo tempo, moderni-
Zou 0s sistemas suburbanos em Sao Paulo,
no Rio de Janeiro e em outras regides me-
tropolitanas. “Os déficits ferroviarios di-
minuiram, aumentando o transporte, mas
ndo foi na velocidade que o Pais necessi-
tava para atender ao desenvolvimento®,
afirma Setti.

No Estado de S&o Paulo foi criado em 28
de outubro de 1971 outra grande ferrovia,
a Ferrovia Paulista (Fepasa), unido das cin-
co ferrovias que ja pertenciam ao estado.
A Fepasa tinha 5.000 km para administrar
e cobria quase todo o Estado de Sao Pau-
lo. Assim como a RFFSA, a Fepasa realizou
grandes investimentos, destacando-se a
modernizacdo do sistema de subdrbios em

ferroviaria brasileira — R$ 33,47 bilhdes
pelas concessionarias e R$ 1,48 bilhdo
pela Unido. A quantia foi aplicada na
recuperacdo da malha, na melhoria das
operacbes ferroviarias, em novas tec-
nologias, na compra e reforma de loco-
motivas e vagdes e na capacitacdo pro-

fissional. Para os proximos trés anos ja
estdo definidos pelas concessionarias o



Séo Paulo, no final dos anos 70.

Dentro do contexto nacional, as diversas
crises enfrentadas pelo governo brasileiro
no final da década de 70 abalou o orca-
mento da RFFSA. Durante a década de 80
a companhia sentiu o impacto com a de-
gradagdo da infraestrutura ferroviaria, per-
dendo espaco para o modal rodovidrio, o
mais eficiente na época. Somando a este
fato teve também os investimentos mal-
realizados que geraram uma grande divida
a estatal.

DESESTATIZACAO — Foi entdo que em
10 de margo de 1992 a RFFSA entrou no
Programa Nacional de Desestatizacdo
(PND) do governo Collor. Mas foi somente
no primeiro trimestre de 1995, ja no go-
verno Fernando Henrique Cardoso, que o
Congresso aprovou a lei de concesséo de
servicos publicos.

Em 1997, o governo federal outorgou a
Vale do Rio Doce (hoje conhecida como Vale)
a concessao da Estrada de Ferro Vitoria a
Minas (EFVM) e da Estrada de Ferro Cara-
jés (EFC) destinada ao transporte de minério
de ferro da serra de Carajas, no interior do
Para para um porto construido proximo a Sao
Luis, no Maranh&o. As duas estradas ainda
sao controladaspela companhia.

0 processo de desestatizacdo das ferrovias
brasileiras s6 foi concluido efetivamente em
1999, quando o Ministério dos Transportes
apresentou o relatério anual de acompanha-
mento das concessdes ferroviarias.

Em 1999, comegou o processo de

investimento de R$ 16 bilhdes.

Com os investimentos aplicados neste
modal ao longo dos 15 anos, a eficién-
cia operacional do transporte ferroviario
teve uma melhora expressiva, saltando
de 137,2 bilhdes de TKU (toneladas por
quilémetro atil) em 1997 para 297,8 mi-
Ihdes de TKU em 2012, um avanco de
117%. A expectativa de Vilaca é que a
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Estrada de Ferro Vitoria-Minas na década de 1970

liquidagdo e extincao da RFFSA completa-
da em 2007, 50 anos ap6s a sua criagdo.
Com a extincdo da RFFSA, todas as linhas
de passageiros foram eliminadas, ficando
apenas o Trem de Prata, que ligava o Rio
a Sao Paulo, e seria posteriormente fina-
lizado.

Das empresas que assumiram as opera-
cdes ferrovidrias ap6s a privatizacao, houve
um rearranjo entre elas nas suas areas de
concessdo. Em 1999, a Ferrovia Sul Atlan-
tico mudou de nome e virou América Lati-
na Logistica (ALL), ao adquirir a concessao

prestacdo de servico de transporte ferro-
viario cresca 21,9% até 2015.

A movimentacdo de cargas por ferro-
vias avancou 90%, passando de 253,3
para 481 milhdes de toneladas. Até 2015
a ANTF prevé um crescimento de 24,7%
na movimentacdo de cargas, 0 que cor-
responde a 600 milhdes de toneladas.

No periodo também houve uma

de ferrovias na Argentina. A Novoeste e a
Ferroban, controladoras da malha oeste
e paulista, se fundiram a Ferronorte, con-
troladora da malha norte, e criaram a Bra-
sil Ferrovias em 2002. Em 2006, ap6s uma
crise financeira, a Brasil Ferrovias é adquiri-
da pela ALL, que passa a controlar, além da
malha sul, também as malhas paulista, oes-
te e norte, totalizando 11.738 km e sendo a
maior operadora ferrovidria do Pais.

Em 2008, a Companhia Ferroviaria do
Nordeste trocou de nome e virou Transnor-
destina Logistica (TLSA).

reducdo de 82,8% no indice de ocor-
réncia de acidentes, baixando de 75,5
para 12,96 acidentes por milhdes de
trens por quilometro. A ANTF atribui
esta reducdo aos investimentos em no-
vas tecnologias, treinamento e manu-
tencdo, além de diversas campanhas
educativas e preventivas promovidas
pelas concessionarias. -
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Trens regionais de passageiros

podem ser reativados

Dos 64 trechos que ligam 11 estados, 15 foram pré-selecionados e estao
sendo analisados pelo governo juntamente com as universidades federais
de Santa Catarina, Bahia e Maranhao

ESONIA MOARES

DEPOIS DE PERDER O INTERESSE DA PO-
pulacdo por falta de incentivos, os trens
de passageiros interestaduais podem
voltar a operar no Pais como mais uma
op¢do para ajudar a melhorar a mobili-
dade das cidades brasileiras. O projeto
para resgatar este modal de transpor-
te estd em estudo pelo governo federal,
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juntamente com as universidades federais
de Santa Catarina, Bahia e Maranhdo.
Segundo o Ministério dos Transportes,
neste programa de trens regionais, reati-
vado a partir de estudos desenvolvidos
pelo Banco Nacional de Desenvolvimento
Social (BNDES) nos anos 90, foram pré-
selecionados 15 trechos, de um total de

64 trechos, para a elaboracdo de estudos
de viabilidade técnica, econdmica, social,
ambiental e juridico-legal.

Estes estudos irdo indicar as obras ne-
cessarias, o uso de linhas e faixas de do-
minio existentes, adequagdes, tecnologia
do maquinario, velocidade e custos de im-
plantagdo.




Em Conceicdo da Feira-Salvador-Algoi-
nhas (BA) sdo 238 km de linhas, em Bo-
cailiva-Montes Claros-Janatba (MG) sdo
217 km e em Codo-Teresina-Altos (MA/
Pl) s@o 205 km. Sdo Paulo-Itapetininga
(SP) terd 199 km de linha; Campinas-
Araraquara (SP) 192 km; Belo Horizon-
te- Ouro Preto/Cons. Lafaiete (MG) 149
km; Itajai-Blumenau-Rio do Sul (SC) 146
km; Recife-Caruaru (PE) 139 km; Londri-
na-Maringa (PR) 122 km; Campos-Macaé
(RJ) 94 km; Bento Goncalves-Caxias do
Sul (RS) 65 km; Pelotas-Rio Grande (RS)
52 km; Santa Cruz-Mangaratiba (RJ) 49
km e Sdo Cristovao-Aracaju-Laranjeiras
(SE) 40 km. Tem ainda o trecho Sao Luis
-ltapecurd-Mirim, no Estado do Mara-
nhdo, que terd também a finalidade de
suprir a necessidade de transportes em
Bacabeira (MA), onde serd instalado o

maior complexo industrial da regido e ha-
verd uma grande demanda de transportes
de trabalhadores.

Dos trechos pré-selecionados, o de Caxias
do Sul a Bento Gongalves, no Estado do Rio
Grande do Sul, e de Londrina a Maringd, no
Estado do Parand, o Ministério dos Transpor-
tes j& finalizou os estudos de viabilidade.

Apbs a conclusdo, os estudos serdo
apresentados em audiéncias publicas re-
gionais e entregues aos governantes para
que os mesmos possam decidir a melhor
forma de implanta-los.

TRECHO EM OPERACAO - Atualmente
apenas duas linhas de trens de passagei-
ros estdo em operacao no Pais: a Estrada
de Ferro Carajas (EFC) e a Estrada de Ferro
Vitéria a Minas (EFVM), que sdo operadas
pela Vale.

A Estrada de Ferro Carajas, inaugura-
da em 1985, tem 892 quilometros de ex-
tensdo e liga a maior mina de minério de
ferro a céu aberto do mundo, em Carajas,
no sudeste do Para, ao porto de Ponta
da Madeira, em Sao Luis (MA). Por seus
trilhos, sdo transportados 120 milhdes de
toneladas e 350 mil passageiros por ano.

Em funcionamento desde 1986, o trem
de passageiros da Estrada de Ferro Ca-
rajas atende 27 municipios — 23 no Ma-
ranhdo e quatro no Pard, transportando
1.300 pessoas. O carro parte da estagdo
ferroviaria de Sdo Luis (MA) com desti-
no a Parauapebas, no sudeste do Para,
as segundas, quintas-feiras e sabados. As
tercas, sextas-feiras e aos domingos, rea-
liza o percurso de volta. Na quarta-feira
ndo hé viagem, quando é realizada a ma-
nutencdo dos carros e locomotivas. Em
2012, mais de 360 mil pessoas utilizaram
o transporte.

0 valor do bilhete varia de acordo com
a classe e o trecho escolhido. O passagei-
ro que escolher a classe econémica paga
entre R$ 8,00 e R$ 55,00; ja o bilhete da
classe executiva custa entre R$ 18,00 e
R$ 110,00.

A Vale opera com reserva de duas pas-
sagens interestaduais gratuitas para ido-
sos por viagem. Quando esgotadas as
duas passagens, os demais idosos tém
direito a 50% de desconto nos bilhetes
para 0s assentos da classe econdmica,
nos trechos interestaduais. Para isso, é
preciso que se comprove ter 60 anos ou
mais e renda igual ou inferior a dois sa-
[arios minimos, conforme o Estatuto do
Idoso.

Pela internet ou pelo Al6 Ferrovias
(0800-285-7000), 0 passageiro obtém o0s
horérios de chegada e partida do trem,
bem como os precos das passagens, di-
cas de viagem, mapa da ferrovia, locais
de compra de bilhetes, entre outras infor-
macoes.

CARACTERISTICAS — O trem de pas-
sageiros da EFC possui 26 carros, sendo
que um deles foi adaptado para pessoas
com deficiéncia. O carro é climatizado e
possui duas alas: uma para cadeirantes e
outra para pessoas com mobilidade redu-
zida, ambas com toda a estrutura neces-
saria para este publico. As tarifas cobra-
das sdo as mesmas da classe econdmica
tanto para as pessoas com deficiéncia,
quanto para seus acompanhantes. Além
disso, todos os carros sdo equipados com
monitores de TV.

Os trens estdo equipados também com
um ambulatério para atendimento de pri-
meiros socorros para pessoas com defici-
éncia. O servico ambulatorial é realizado
em uma sala climatizada, equipada com
maca retratil, cadeira de resgate e de ro-
das, multinebulizador, aparelhos de aferir
pressdo, termémetro digital, entre outros.

Além da equipe de técnicos de en-
fermagem a prépria tripulagdo do trem
— formada por chefes de trem, encarre-
gados e comissarios de bordo — foi capa-
citada para realizar os procedimentos de
primeiros socorros. O servico est4 dispo-
nivel durante todo o percurso da viagem,
mesmo antes de sua partida, na estacao
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de Sdo Luis, assim como na madrugada
em Parauapebas (PA), caso haja necessi-
dade. O carro também conta com fralda-
rio e banheiro adaptados para cadeiran-
tes, além de dois carros-lanchonete.

A Estrada de Ferro Vitéria a
Minas (EFVM), considerada uma
das mais produtivas do Brasil no
transporte de carga, opera o Uni-

equipe de bordo. Os bilhetes podem ser
comprados nas estacdes ao longo do tre-
cho, em pontos de venda autorizados e
pela internet no site www.vale.com/trem-
depassageiros.

TRECHOS SELECIONADOS

Segundo o departamento de comu-
nicagdo da Vale, o trem de passageiros
sempre funcionou com viagens esporadi-
cas quando tinha espaco no trem, ou em
viagens de volta de uma ida com carga,

e quase sempre dividiam espaco
com vagdes de carga. A partir de
meados da década de 20 é que foi

co trem de passageiros didrio do

Pais, transportando por ano cer-

ca de 1 milhdo de passageiros do
Espirito Santo a Minas Gerais. A

composicao parte do Espirito San-

Conceicdo da Feira | Salvador | Algoinhas (BA) 238 km regularizado esse meio de trans-
Bocaitiva | Montes Claros | Janauba (MG) 217 km porte na EFVM.
Codo | Teresina - Altos (MA/PI) 205 km

= I = ; TREM DE ALTA VELOCIDADE —
aeoliallol s enioalng) el Dentro do programa de trens de pas-
Campinas | Araraquara (SP) 192 km

sageiros interestaduais, o do trem de

to rumo a Minas Gerais todos os

Belo Horizonte | Ouro Preto/Cons. Lafaiete (MG) 149 km

alta velocidade (TAV) que ligard as

dias as 7 horas e na capital mi-

cidades do Rio de Janeiro, Sao Pau-

neira a viagem comega as 7h30,
percorrendo um trajeto de aproxi-

madamente 13 horas em um tre-

cho de 664 quilémetros, em car-

ros econdmicos ou em executivos.

O trem de passageiros é equi-
pado com lanchonete e restau-

rante e tem um espaco exclusivo

para pessoas com deficiéncia.

Itajai | Blumenau | Rio do Sul (SC) 146 km R S

- lo e Campinas ja foi projetado, mas
Recife | Caruaru (PE) 1 39km . .. .
ainda ndo saiu do papel, por ter mais

Londrina | Maringa (PR) * 122 km uma vez o leildo adiado. A estimati-
Campos | Macaé (RJ) 94 km va inicial era que o TAV entraria em
Bento Gongalves | Caxias do Sul (RS) * 65 km operagao .na Copa de 2014 e .0 Cus-
Pelotas | Rio Grande (RS) 52 km o .do projeto era de RS 14 b!lh?es.
- Hoje o valor chega a R$ 38 bilhdes,

Santa Cruz | Mangaratiba (R)) 49 km mas estimativas apontam que esta
Sao Cristovao | Aracaju | Laranjeiras (SE) 40 km obra ndo custaria menos que R$ 55

Em todos os ambientes os pas-

Sao Luis | Itapecuru |Mirim (MA)

_ bilhdes. E maior projeto do Programa

sageiros tém atendimento da

* Estudos de viabilidade jé finalizados
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de Aceleraco do Crescimento.
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Produtiidéde * continua

abaixo do esperado

Os resquicios da crise internacional, que ainda traz indefiniciao no mercado
externo, e a retracao dos negadcios no Brasil sao os responsaveis pelo fraco
desempenho das fabricantes do setor ferroviario neste ano

ESONIA MORAES

A INDUSTRIA FERROVIARIA, QUE AO
longo das cinco décadas enfrentou muitos
sobressaltos pela falta de investimentos no
setor, ainda tropeca na instabilidade do
mercado com altas e baixas na producao.
Nem mesmo o programa de revitalizacao,
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lancado em 2003 pelo governo federal,
trouxe alivio para as fabricantes.

A expectativa de produzir 3.000 va-
gbes em 2013 (volume 3,4% superior
as 2.918 unidades fabricadas em 2012)
como planejaram as empresas pode ndo

se concretizar, sequndo a Associagdo Bra-
sileira da IndUstria Ferroviaria (Abifer),
porque ainda existem resquicios da crise
internacional. “Diante das incertezas no
mercado brasileiro e no exterior as mine-
radoras e as siderdrgicas tém postergado



0s seus projetos”, afirma Vicente Abate,
presidente da Abifer.

No acumulado de janeiro a junho a in-
dustria ferroviaria fabricou 1.438 vagdes e
109 locomotivas, segundo dados divulga-
dos pelo Sindicato Interestadual da Indus-
tria de Materiais e Equipamentos Ferrovia-
rios e Rodoviarios (Simefre). E os pedidos
que as empresas tém em carteira susten-
tam uma producdo até o final de agosto.
“Em bons tempos as encomendas mantém
a indstria ferroviaria aquecida até dezem-
bro", observa Abate.

Mas ainda ha expectativa de retoma-
da do setor até o final do ano com a an-
tecipacdo das encomendas pelas con-
cessionarias. "Além disso, temos uma

VAGOES

reacdo do dolar que pode melhorar as
exportacoes”, prevé Abate.

O presidente da Abifer lembra que a in-
dustria ferrovidria é tradicionalmente ex-
portadora. “Ha dez anos o setor exporta-
va 0 equivalente a 30% do faturamento.
Hoje, com o dolar menor, a exportagdo
chega a representar 10% em média.”

Se as previsdes se confirmarem o fatura-
mento do setor (que em 2012 foi de R$ 4,3
bilhdes) podera crescer 14% e atingir R$
4,9 bilhdes em 2013.

OCIOSIDADE — Por causa da instabilida-
de, a industria ferroviaria, que emprega 20
mil funcionarios diretos, esta utilizando so-
mente 50% da sua capacidade produtiva

Producéo brasileira por década
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(Previsao)

Producao brasileira por década

que atualmente é de 12.000 vagdes, 250
locomotivas e 1.000 carros de passageiros
por ano. “As empresas estao ocupando o
espago 0Cios0 para recuperar os carros ve-
Ihos e acidentados, modernizé-los e depois
vendé-los no mercado por um preco me-
nor”, explica Abate.

Para abastecer as suas fabricas, que es-
tdo espalhadas em varias localidades do
Pais, as fabricantes de vagdes e locomoti-
vas tém na cadeia de suprimentos mais de
300 empresas nacionais e internacionais
de pequeno, médio e grande porte que
fornecem os componentes. Os rolamentos
que equipam os vagdes sao importados
pelas empresas multinacionais de suas fi-
liais no exterior por ndo ter alta escala de

VAGOES
Producdo brasileira

2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

2013
(Previsao)

LOCOMOTIVAS
Producao brasileira
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2006
2007
2008
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2013
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(Previsao)

produgdo no Brasil. “Os vagdes fabrica-
dos no Brasil utilizam somente rolamentos
importados, ja as locomotivas tém indi-
ce de nacionalizagdo que varia de 60% a
80%", disse Abate.

TRAJETORIA - Ao longo das cinco déca-
das a industria ferroviaria foi marcada por
periodos de alta e baixa produtividade. De
816 vagdes fabricados em 1950 o volume
caiu para 55 unidades em 1959. Depois su-
biu para 245 unidades em 1960 e chegou
a 1.808 unidades em 1970, declinando
para 186 unidades em 1990, época que fi-
cou marcada pela derrocada do setor, com
uma queda expressiva na produgao de va-
gdes. “Por causa da falta de investimentos

Vicente Abate: investimento

de R$ 1,5 bilhdo em uma década
modernizou o parque produtivo
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o Brasil perdeu muitas indUstrias”, lembra
Abate. Entre as empresas que encerraram
suas atividades no Pais estdo a Cobrasma,
a Mafersa, a Fabrica Nacional de Vagdes
(FNV) e a Santa Matilde.

Apos a privatizagao em 1996, o setor
retoma o vigor e volta a se expandir, re-
gistrando em 2003 a encomenda de 2.400
vagdes. Em 2004 o volume de pedidos
chegou a 4.700 unidades e em 2005 atin-
giu a marca histérica de 7.600 vagdes, dos
quais 400 unidades foram destinadas para
a exportacao.

“Hoje a industria ferrovidria esta moder-
na e dispde de muita inovagdo tecnoldgica

(Previsao)

que contribui para melhorar a produtivida-
de das concessionarias, oferecendo vagdes
mais leves, mais produtivos, mais resisten-
tes e com maior capacidade de carga”, ob-
serva o presidente da Abifer.

Para exemplificar esta evolugdo, o pre-
sidente da Abifer compara o tamanho do
vagdo que em 1996 e 1997 tinha capaci-
dade para carregar 95 toneladas de carga
enquanto hoje carrega até 127 toneladas.

Abate ressalta que a industria ferroviaria
mantém o seu programa de investimentos.
De 2003 até 2013 as empresas investiram
R$ 1,5 hilhdo, quantia que foi aplicada na
modernizacdo das fabricas, na criacdo de
novas unidades produtivas, em novas tec-
nologias e no reforco do quadro de fun-
cionarios.

Em uma tentativa de conter as oscila-
cbes do setor, a Abifer estd fazendo um
levantamento junto as suas associadas
para garantir maior previsibilidade e nu-
meros mais lineares de producdo. “Tiran-
do as questdes pontuais com relacdo ao
volume de producdo que ndo esta dentro
do previsto, estamos otimistas que, com 0s
investimentos anunciados pelo governo, a
ferrovia brasileira atinja outro patamar no
mercado brasileiro”, afirma Abate.

O presidente da Abifer defende a inte-
gracdo entre os modais de transporte no
Pais. A participacdo da ferrovia que antes
era de 17% na malha de transporte esta
hoje entre 20% e 30% e a estimativa de
Abate é que em 2025 chegue a 35%. ©
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MARITIMO

nco dos navios
operacoes de carga geral

Até a entrada em operacao dos porta-contéineres, as embarcacoes
levavam a carga geral segregada, pesada e armazenada nos poroes e cobros

s

ESONIA MORAES

PASSADO CINCO DECADAS E, DIANTE DE
uma nova geografia econdmica, a princi-
pal mudanca no transporte maritimo foi
a introducdo do contéiner para as opera-
¢des de carga geral.

Segundo Roberto Galli, assessor do
Sindicato Nacional das Empresas de Na-
vegacao Maritima (Syndarma), até a en-
trada em operacdo dos conteneiros ou
porta-contéineres os navios levavam em
seus pordes a carga geral segregada, pe-
sada e armazenada a bordo nos pordes e
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cobros. “No Brasil, o transporte de carga
geral obedecia ao critério de distribui¢do
das linhas entre os empresarios da nave-
gacdo, guardando o principio de divisdo
com o Lloyd Brasileiro em todos os mer-
cados, de modo que capital privado e go-
verno dividiam a tarefa”, explica Galli.
"Esta divisdo dos trafegos entre as em-
presas permaneceu até os anos 90 quan-
do o mundo observou uma desregula-
mentacdo que comecou no transporte
aéreo e foi acompanhada pelo transporte

maritimo com o fim das entdo conferén-
cias de frete”, conta o assessor do Syn-
darma.

Naquela época as empresas brasileiras
operavam com navios de registro nacio-
nal e complementavam a oferta com em-
barcagbes estrangeiras afretadas por pe-
riodos varidveis, mas o nimero total de
navios em operacdo variava conforme a
demanda do comércio exterior. As prin-
Cipais areas de atuacdo, segundo Galli,
eram América do Norte, norte da Europa,



Mediterraneo e Extremo Oriente, e com
menor frequéncia América do Sul, Oriente
Médio e Africa, com quatro grupos priva-
dos atuando em diferentes associacfes.

Nos anos 60 o Brasil tinha pouca nave-
gagdo de cabotagem e a linha mais uti-
lizada era a da Zona Franca de Manaus,
mas havia demanda também para Santos,
Rio de Janeiro e Belém. “Com a abertura
da navegacdo as empresas comecaram a
ceder 0s poucos navios no longo curso”,
lembra Meton Soares Junior, presiden-
te da Reimar do Brasil e vice-presidente
da Confederacdo Nacional da Industria
(CNI).

0 tipo de mercadoria que predominava
nas operagdes maritimas naquela época é
o mesmo de atualmente. “Na exportacao
o destaque era a matéria-prima (granéis)
e semiacabados e na importacdo eram
os produtos acabados (em muitos casos
a partir dos produtos exportados, como
artigos de couro) e alimentos, incluindo
carne congelada”, explica Galli.

As operages nos portos brasileiros en-
volviam principalmente o abastecimento
de alimentos e de material de construcdo
e 0s principais trafegos dos navios eram o
Mercosul (principalmente a Argentina), o
norte da Europa, o Mediterraneo, a Amé-
rica do Norte e a Asia.

Os navios tipicos nos servicos de car-
ga geral eram conhecidos como “liners”,
bastante rapidos, com porte bruto de
10.000 a 15.000 toneladas, evoluindo
para a faixa de 20/30.000 toneladas ao
longo da década de 1990, sempre com
comprimento abaixo de 200 metros e lar-
gura inferior a 30 metros. “As empresas
passaram a combinar seus espacos para
buscar niveis de frete mais competitivos.
Esta situacdo antecipou o movimento de
fusdo entre as empresas, criando grupos
e reduzindo desta forma o nimero de em-
presas nos varios trafegos”, lembra Galli.

Diferentemente da realidade atual, as
operaces dos navios eram

Frota de bandeira brasileira

2009

- Cabotagem/LC - Apoio maritimo - Apoio portuério

Evolucao da TPB* brasileira de cabotagem e Longo curso

x 1.000 toneladas
3.278 2987
I i
2006 2007 2010 2011 2012

*Tonelagem de Porte Bruto
Evolucao da frota mercante brasileira
(TPB x 1.000)
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acompanhadas sem os recursos de tec-
nologia de informacgdo, que hoje sdo dis-
poniveis e que tornam 0s processos de
gestdo mais eficientes. “O contéiner sim-
plificou de sobremaneira a operacao, le-
vando para o armazém parte do trabalho
de prontificacdo da carga para embarque
e desembarque”, afirma Galli.

O assessor do Syndarma lembra que
grande parte das operagOes era realiza-
da com controles manuais que, através de
relatérios copiados e distribuidos pelos
interessados, ai incluidas as autoridades.

Apesar de tornar as operagdes mais efi-
cientes e ageis, a introducdo da opera-
cao integral de contéineres — com navios
e terminais especializados — trouxe uma
sensivel redugdo no nimero de funciona-
rios efetivos.

F 0 preco do frete? “E bastante dificil
falar um valor, até porque o frete esta
sempre associado a lotes e volumes, con-
dicdes de mercado, cambio e muitas ou-
tras varidveis montam um quadro bastan-
te complexo. O que se pode dizer é que os
fretes na carga geral vém se reduzindo ao

longo do tempo como consequéncia de
operacdes mais eficientes, terminais mais
ageis, navios mais econdmicos e sistemas
de gestdo de carga mais efetivos”, afir-
ma Galli.

0 assessor do Syndarma lembra que
entre os varios problemas enfrentados pe-
los operadores naquela época era a baixa
capacidade de armazenagem que tornava
as operagdes no cais e a bordo confusas e
pouco eficientes. “Mas este problema foi
solucionado gracas a constante melho-
ra na eficiéncia dos terminais, aliada ao

LLOYD BRASILEIRO: A EXTINCAO DA TRADICIONAL ARMADORA BRASILEIRA

A Companhia de Navegacdo Lloyd
Brasileiro foi uma empresa estatal ou pa-
raestatal de navegacao brasileira funda-
da em 19 de fevereiro de 1894, no ano
de vigéncia da Constituicdo que sucedeu
a Proclamagéo da Republica, apoés o go-
verno do marechal Deodoro da Fonseca.

Desde a sua fundacdo a armadora
sempre enfrentou dificuldades, mas a
que surgiu no final dos anos 80 para a
década de 90 foi a que levou a compa-
nhia a uma situacdo insustentavel, com
prejuizos e dividas imensas, que final-
mente levaram a extincdo determinada
pelo entdo presidente da Republica, Fer-
nando Henrique Cardoso, com o arresto
(apreensao judicial) de navios.

Um dos golpes que levaram o Lloyd
ao naufragio foi a decisdo do governo
de abrir a navegagdo brasileira as com-
panhias estrangeiras. O objetivo era ba-
ratear os fretes maritimos, reduzindo os
custos das importagdes e exportacdes.

0O resultado foi uma acirrada concor-
réncia entre as armadoras, que na disputa
por espaco levaram os pregos dos fretes
para baixo, com reflexos tragicos para a
Lloyd. Este quadro foi aliado a ma gestao,
a0 excesso de pessoal e a custos traba-
Ihistas elevados, entre outros fatores.

Nos anos 90, ainda se tentou passar
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a Lloyd Brasileiro para uma armadora pri-
vada, mas as negociagdes nao chegaram a
um resultado satisfatorio.

Na segunda década do século 20, a
companhia ja era a maior do Pais. Em 1939
tinha frota de 122 navios, que dava ao Bra-
sil a lideranga no setor maritimo na Amé-
rica do Sul.

Antes da Primeira Guerra Mundial, a
Lloyd dispunha de excelentes navios de
passageiros e de cargas também, atuando
em linhas para o Prata, América do Norte
e Europa.

Apb6s a Segunda Guerra Mundial, a
Lloyd comprou, nos Estados Unidos e no
Canada, os cargueiros da série Nacdes. Na
época, o nome da companhia era aportu-
guesado, “Loide", assim como os batismos
dos navios: Loide Argentina, Loide Cuba,
Loide Honduras, Loide Uruguai, Loide
América, Loide Canada, Loide Brasil, Loi-
de México e Loide Chile, entre outros. Es-
sas embarcacdes ficaram conhecidas como
“Bombas”, porque o desenho lembrava
uma bomba. Foram excelentes navios, que
navegaram por mais de 20 anos.

TRANSPORTE NACIONAL — Nos anos
50 a navegagdo doméstica operavam na
cabotagem navios da série “Rios"”, como o
Rio Ipiranga, Rio Guaiba, Rio S&o Francisco

e Rio Amazonas, entre outros. Operavam
também os famosos navios da Lloyd: Co-
mandante Pessoa, Comandante Capela,
Aspirante Nascimento, Atalaia, Alegrete
e Duque de Caxias.

Para as linhas internacionais a Lloyd des-
tacou na década de 60 os cargueiros como
0 Paranagua, Guanabara, Todos os Santos,
Cabo Orange, Cabo de Santa Marta, Presi-
dente Kennedy e Almirante Graga Aranha,
que também deixaram marcas na memaria
de muita gente ligada ao mar.

Em Santos, o movimento da Lloyd era
tdo grande, que a companhia utilizava
um rebocador para manobrar os seus na-
vios, o Mestre Sebastido, com o objetivo
de economizar. O volume de transporte
de mercadorias da armadora era imenso,
a ponto de se registrar com frequéncia
mais de dez navios atracados por dia no
cais. Nos dias de picos chegava-se a 17.

No Rio de Janeiro, onde ficava a
sede da empresa, a Companhia de Na-
vegagdo Lloyd Brasileiro contava com
um cais proprio. Os servicos regulares
abrangiam dez linhas, incluindo o Ex-
tremo Oriente, com destague para o
trafego europeu, para onde mantinha
sete saidas mensais, e para os Estados
Unidos, para onde partiam seis embar-
cacbes por més.



emprego de navios mais rapidos e melhor
aparelhados para contéineres. Por outro
lado, a infraestrutura continua aquém do
desejavel com acesso aos portos e termi-
nais congestionados”, relata Galli.

Sobre as normas que controla o setor,
Galli falou que a legislagdo tem procura-
do acompanhar as necessidades opera-
cionais. “Mas o excesso normativo sem-
pre crescente, a excessiva concentracdo
de autoridade nos varios 6érgdos envol-
vidos e a dissociacdo destas autoridades
com os interesses comerciais dificultam as
atividades.”

0 que melhorou no transporte mariti-
mo do Brasil ao longo das cinco décadas?
“Sem davida o quadro melhorou. A cabo-
tagem é um fato, sua taxa de crescimen-
to é superior ao crescimento da prépria
economia. Ha uma lista de terminais para
entrar em operacdo refletindo maior inte-
resse na atividade. O Brasil cresceu, seu
comércio exterior vem ampliando a rede
de forma consistente”, afirma Galli.

Meton Soares, o presidente da Reimar,
também avalia que o setor maritimo me-
lhorou ao longo do Ultimo meio século:
“A navegagdo hidrovidria cresceu, os na-
vios aumentaram a capacidade, mas o
Brasil perdeu a navegacdo de longo cur-
s0. Houve uma evolucéo, ndo ha davida,
mas ainda temos muito que caminhar.”

Quais mudancas mais urgentes preci-
sam ser colocadas em pratica? “Obser-
va-se uma dispersdo de esforgos”, afir-
ma Galli. “Nosso transporte depende de
um quadro normativo bastante comple-
X0, principalmente sob o angulo fiscal. A
atividade de transporte, como toda ati-
vidade logistica, ndo deve trazer tempos
e custos adicionais para as partes envol-
vidas. Hoje grande parte deste custo se
deve a burocracia. Assim, é necessério
entendimento para o papel das empresas
de navegacdo e sua multifacetada e deli-
cada relagdo com o governo.”

O presidente da Reimar pede maior

Roberto Galli: grande parte do custo no
transporte maritimo deve-se a burocracia

investimento no setor hidroviério e lembra
que dos 63 mil quilémetros de hidrovias
que tem o Brasil, 42 mil quildmetros sao
passiveis de navegagdo, mas sé sdo utiliza-
dos 20 mil quilémetros. “E preciso ampliar
a area de atracacdo dos navios, melhorar a
velocidade operacional e desburocratizar o
setor, interligando algumas areas aos por-
tos sem papel porque o volume de docu-
mentos é enorme”, observa Soares.

Outro ponto que o presidente da Reimar
considera importante sdo as medidas para
tornar os portos brasileiros mais competiti-
vos, além de distribuir as cargas entre ou-
tros modais. “O Brasil precisa fazer a in-
tegracdo dos transportes para auxiliar nas
operagdes de cargas nos portos”, destaca.

AUGE NA DECADA DE 1980 — Segundo
a Agéncia Nacional de Transportes Aqua-
viario (Antaq), o auge da capacidade de
transporte na cabotagem e no longo cur-
so da frota brasileira ocorreu na década
de 1980, alcangando o pico de aproxi-
madamente 10 milhdes de tonelagem de
porte bruto (TPB) em 1986.

Com o desenvolvimento do mercado
de transportes mundial, as grandes em-
presas de navegacgdo internacionais pas-
saram a atuar como outsiders nas confe-
réncias de frete, enfraquecendo o sistema
que permitiu esse crescimento.

Ja 0 aumento da concorréncia provo-
cou a abertura dos mercados, marcando
no Brasil a chegada dos estrangeiros na
navegacao de longo curso, com o objeti-
vo de diminuir o valor do frete pago pela
sociedade brasileira.

A partir dessa desregulamentacdo, a
frota brasileira em operacdo no longo
curso e cabotagem perdeu espaco. E a re-
ducao da tonelagem da frota nacional se-
guiu um movimento constante até 2007,
ano em que a curva inverteu o movimento
de declinio, indicando uma tendéncia de
retomada de crescimento, que se mante-
ve moderada, porém constante, nos anos
subsequentes.

A Antaq informa que em 2012 a na-
vegacdo maritima teve aumento de
17,27% na quantidade de embarcacdes
na navegacao de apoio maritimo e de
apoio portudrio, passando de 1.459
(156 de cabotagem, 452 de apoio ma-
ritimo e 1.149 de apoio portuario) em
2011 para 1.711 unidades (155 de cabo-
tagem, 493 apoio maritimo e 1.330 de
apoio portuario).

Também houve reducdo na idade mé-
dia da frota nos quatro tipos de nave-
gacdo e crescimento moderado na ca-
pacidade de transporte da cabotagem e
longo curso.

J4 o nimero de embarcacdes autori-
zadas a operar na navegacdo de cabota-
gem e de longo curso reduziu de 156 em
2011 para 155 em 2012. O que indica
que as embarcagfes estdo aumentando
suas capacidades de transporte.

Também houve expressiva queda na
idade média da frota de cabotagem e
longo curso, passando de 17,5 anos
para 16 anos. a
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A ABERTURA DAS FRONTEIRAS MARITI-
mas do pais para o comércio internacional
ocorreu ha mais de 200 anos — no peri-
odo histérico que marcou a chegada da
familia imperial ao Brasil. Durante esse
tempo, 0s portos brasileiros passaram por
grandes transformagdes e hoje vivemos a
maior mudanca de paradigma de toda
histéria. O marco regulatério vai abrir
para a iniciativa privada a oportunidade
da exploracao dos servicos. Com isso, 0
setor podera apresentar niveis de eficién-
cia dos melhores terminais do mundo.
“Dos dez maiores portos do mundo,
sete sdo chineses. A China continua in-
vestindo no setor, pois reconhece que a
logistica é uma ferramenta fundamental
para que continue crescendo a taxas tdo
vibrantes como vem acontecendo nos Ulti-
mos anos”, disse o diretor-geral da Agén-
cia Nacional de Transportes Aquaviarios
e ex-ministro da Secretaria Especial dos
Portos, Pedro Brito durante a Santos Ex-
port em agosto deste ano. Segundo ele, 0
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Nova lei promete impulsionar portos
privados e comecar a reverter
o apagao logistico no Brasil

porto de Santos, apesar de ser o maior da
América Latina, conseguiu melhorar so-
mente uma posi¢do no Ultimo estudo so-
bre os maiores portos do mundo. O termi-
nal santista passou da 43° para 42°.

Segundo Brito, existem desafios para
que Santos e outros portos brasileiros
passem a obter crescimentos mais signi-
ficativos. Entre eles estdo: melhoria dos
acessos, priorizando ferrovias e hidrovias;
maior participacdo da comunidade no
processo decisorio da Codesp (Compa-
nhia Docas do Estado de Sao Paulo); re-
ducdo da burocracia; implementagdo de
uma logistica intermodal.

"E preciso que empresarios, Usuarios e
politicos locais participem das discussées
sobre 0 porto de seu municipio. Trata-se
de perceber que o porto é o coracao eco-
nomico da cidade, do ponto de vista de
geracdo de emprego, renda e riquezas
para a localidade”, disse o diretor-geral
da Antaq.

A prova de que a “unido faz a for¢a” é

que o governo federal acabou de lancar
a sequnda rodada de areas para licitagdo
de terminais de uso privado, dando conti-
nuidade a Lei 12.815, conhecida como Lei
dos Portos. O objetivo é aumentar a efi-
ciéncia e a capacidade de movimentagao
de carga, além de possibilitar a reducao
do custo logistico portudrio nessas are-
as. A previsdo de investimentos é de R$ 5
bilhdes, concentrados nas regides Norte,
Centro Oeste, Sul e Sudeste.

No Sudeste, os investimentos dardo
agilidade na captacdo de cargas desti-
nadas ao Porto de Santos, aumentando
a capacidade de movimentagéo de fertili-
zantes, aglicar e graos na regiao. No Es-
pirito Santo, permitirdo a construcao do
terminal portudrio para exportacao de
minérios e um estaleiro.

Na regido Norte, o objetivo é melhorar a
logistica de distribuicdo de combustiveis.




A expectativa é investir R$ 228 milhdes
em novos terminais de movimentacao de
derivados do petréleo. Além disso, a SEP
prevé investimentos na ordem de R$ 100
milhdes para o aumento do escoamen-
to de gréos em Ronddnia. Para melhorar
0 escoamento de graos e farelo de soja
no Centro Oeste, o investimento previsto
sera de R$ 26 milhoes.

Também foram anunciados o0s seis in-
teressados em participar do processo do
primeiro andncio publico com investimen-
to previsto de R$ 1,5 bilhdo. O processo
foi encerrado em agosto e teve prazo de
inscricao de 30 dias para novos interessa-
dos. Para o segundo andncio esta previsto

R$ 2,3 bilhdes para as duas ampliacdes e
R$ 2,7 bilhGes para os 12 interessados.
Ao total, os investimentos no setor portu-
ario deverdo chegar a aproximadamente
R$ 6,5 bilhdes.

Essas acdes podem enfim resolver um
dos maiores problemas enfrentados pe-
los exportadores brasileiros: a falta de
infraestrutura portuaria e os altos custos
embutidos na atividade. Para se ter uma
ideia, o Instituto Brasileiro de Planeja-
mento e Tributacdo (IBPT) fez um estudo
que mostrou aumento consideravel nos
valores dispendidos pelas empresas do
setor maritimo, que representa 81% de
todas as importacdes e exportacdes rea-
lizadas no pafs.

Segundo o estudo, de 2009 a 2012 o
custo portuario total sofreu acréscimo de
27,26%, passando de US$ 7,51 bilhdes,
em 2009, para US$ 9,55 bilhdes, no ano
passado. O primeiro semestre de 2013
ja registra o valor de US$ 4,86 bilhGes,
equivalente a US$ 15,67 por tonelada.
Em 2009, o custo por tonelada era de
US$ 14,16, revelando variagdo de 10,70%
durante o periodo.

Apesar do aumento dos custos por to-
nelada, houve diminui¢do do impacto dos
custos portuarios totais em relacdo ao so-
matério das exportacdes e importagoes.
Em 2009, as despesas representavam
3,49% de tudo que foi importado e ex-
portado. No ano passado, esse percen-
tual ficou em 2,58%. Neste ano, o custo
portudrio corresponde a 2,66% das tran-
sacdes. O instituto também identificou
em que as empresas mais gastam na hora
de usar os servicos portudrios no pais. Se-
gundo o estudo, mais da metade das des-
pesas (54,4%) referem-se apenas a movi-
mentacdo e a armazenagem de carga nos
terminais.

A pesquisa destacou também o cres-
cimento da atividade maritima. De janei-
ro de 2009 a junho de 2013, o comércio
exterior brasileiro movimentou por via

maritima 2,77 trilhdes de toneladas de
produtos, ao valor FOB de US$ 1,46 tri-
lhdo — correspondendo a um valor mé-
dio por tonelada de US$ 526,42. Com-
parando-se 2012 em relagdo ao ano de
2008, houve crescimento de 28,22% do
valor movimentado, aumento de 17,15%
do peso liquido em toneladas e alta de
13,22% do valor por tonelada.

Apesar da expanséo do setor, 0 estudo
aponta que houve reducdo de 1,74% do
nimero de manobras de navios (atraca-
cao, fundeio e desatracacdo) no periodo
de 2009 a 2012 em razdo do aumento do
tamanho dos navios que trafegam, e que
oferecem, hoje, maiores condi¢des para
acomodar grandes volumes de cargas.

O PORTO DE SANTOS — O maior porto
da América Latina vem crescendo a sua
movimentacdo ano a ano. Muito des-
se crescimento se deve as iniciativas dos
terminais privados que vem investindo
no aumento da produtividade. Segundo
dados da Companhia de Docas do Esta-
do de Sao Paulo (Codesp), empresa que
administra o porto, foram movimentados
64,24 milhdes de toneladas de janeiro a
junho deste ano. No primeiro semestre de
2012, esse volume chegava a 56,58 mi-
[hdes de toneladas.

A Santos Brasil, por exemplo, que ope-
ra o maior terminal de contéineres do
pais, investe na ampliacdo de capacidade
e na compra de equipamentos. Todo esse
empenho levou a companhia a registrar
crescimento de 13% na movimentacao
de contéineres no primeiro semestre des-
te ano. O volume operado foi de 590.153
contéineres. Este desempenho foi devido,
principalmente, ao ganho de market sha-
re e ao crescimento dos volumes opera-
dos no Porto de Santos. De acordo com
os dados da Codesp, o market share re-
gistrado pela companhia no Porto de San-
tos foi de 58% em abril e maio.

0O Volume Total nas Operagdes de
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Armazenagem apresentou crescimento
de 18,7% no trimestre e de 23,0% nos
primeiros seis meses do ano. O Terminal
de Veiculos, que também esta localizado
em Santos, também registrou forte cresci-
mento: 76% na movimentagdo do trimes-
tre, atingindo a marca de 71.684 veiculos
movimentados.

Outro terminal que promete ser um for-
te concorrente da Santos Brasil é o Brasil
Terminais Portuarios (BTP). Localizado no
antigo lixao da Alemoa, a empresa, que é
uma joint venture entre a APM Terminals
e a Terminal Investment Limited (TIL), ja
espera elevar a sua area de atuacdo no
primeiro ano de operagdo, que sera em
2014. Segundo a companhia, nesse pe-
riodo a movimentacdo total de conté-
ineres poderd ser cerca de 80% de sua
capacidade de movimentacao, que é de
1,2 milhdo de TEUs (contéineres de 20
pés). O presidente da companhia, Henry
Robinson, disse que na primeira etapa de
operacdo do terminal no Porto de Santos,
haverd oito portéineres (guindastes para
movimentacao de contéineres).

“Quando atingirmos entre 60% a 80%
da capacidade, j& poderemos encomen-
dar os outros quatro portéineres para au-
mentar a nossa movimentacdo. Em uma
operacdo portuaria ndo é recomendavel
que se atinja o pico da capacidade. O li-
mite para um servico de qualidade é até
80%", disse o executivo. Com os 12 equi-
pamentos em operagdo a capacidade es-
tatica do terminal poderd atingir em torno
de 2,2 milhdo de TEUs.

O terminal da BTP recebeu investimen-
tos de R$ 1,8 bilhdo e 60% dos recursos
sdo provenientes de um financiamento do
IFC, brago do Banco Mundial para o setor
privado. O restante é capital dos sécios
do empreendimento. A maior parte dos
investimentos foi gasto na construcdo do
terminal. A area da BTP era o antigo "li-
xao da alemoa” e por isso, a companhia
teve que recuperar grande parte do local.
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Em equipamentos, a companhia investiu
cerca de R$ 360 milhdes e além dos oito
portéineres encomendados, a companhia
também adquiriu 26 transtéineres (ma-
quinas de movimentacao dos contéineres
em terra). A BTP estd inserida numa érea
total de 490 mil metros quadrados, na
margem direita do Porto de Santos.

HISTORIA — Com advento da proclama-
cdo da Republica, as administracdes dos
portos foram privatizadas, sendo a pri-
meira a do porto de Santos. O governo
resolveu, entdo, abrir concorréncia para
exploracdo do porto e, em 1888, o gru-
po liderado por Candido Graffé e Eduardo
Guinle obteve autorizacdo para explorar as
operacdes do porto de Santos: em lugar
dos trapiches e pontes fincadas em terre-
no pantanoso, foram construidos 260 me-
tros de cais e, com isso, permitida a atraca-
¢do de navios com maior calado. Dava-se
assim, partida as operacbes do primeiro
porto organizado, explorado pela inicia-
tiva privada através da entdo constituida,
Companhia Docas de Santos.

Inicialmente, a concessao permitia a ex-
ploracdo do porto por 39 anos, mas o vo-
lume de negdcios e transagbes comerciais
com o exterior era de tal monta que exigiu
uma ampliagdo no prazo inicial, agora para
90 anos, de modo a permitir o retorno do
investimento realizado que, naquele tem-
po, Se processava lentamente.

Os portos passam, assim, a serem con-
sideradas instituicées extremamente im-
portantes para o desenvolvimento eco-
némico nacional. Com isso, durante o
periodo monarquico e as primeiras déca-
das da Republica, nossos governantes re-
conheciam a importancia dos portos na
expansao da economia do Pafs.

A privatizacdo fez o porto de Santos
funcionar de maneira satisfatéria ao lon-
go de varias décadas. Porém, neste mo-
mento, ao fator econémico da atividade
teve simplesmente o carater liberal e ndo

do desenvolvimento nacional, pois os pro-
prietarios ganharam fortunas e ndo houve
a preocupacdo por parte dos governantes
em construir uma politica de investimen-
tos, e o pais ficou debilitado em relacdo
as atividades portudrias permanentes.

A partir de 1930, com a Revolugdo de
30 da Alianca Liberal, houve novas mu-
dangas, pois até entdo as atividades por-
tudrias eram privadas, com carater pontual
de desenvolvimento. Ja a partir de 1934,
com o chamado “Estado Novo” e com um
programa estatizante, o porto passa a ser
tratado como fator de desenvolvimento
econdmico, porém, sob controle do Esta-
do. Alguns intelectuais acham que houve
propostas equivocadas de legislagdes, pois
foi a era Vargas que mais regulamentou a
atividade portudria no Pais.

No periodo de 1964, no regime da di-
tadura militar, o enfoque era de area de
seguranca, ndo tendo como objetivo au-
mento de movimentacdo de mercadoria
nem avanco tecnolégico das operacdes
portudrias, para tornar o porto um fator
de desenvolvimento. Com o passar do
tempo, a presenca do Estado na econo-
mia foi ficando cada vez mais forte e, em
1975, foi criada a Empresa de Portos do
Brasil S/A — PORTOBRAS, uma “holding”
que representava o interesse do governo
em centralizar atividades portuarias. Des-
ta maneira, sequindo o critério de centra-
lizacdo da administracdo publica federal
vigente a época, iniciado no Estado Novo
e intensificado apds 1964, era consolida-
do 0 modelo monopolista estatal para o
Sistema Portuario Nacional.

Naquela época, as relacdes dos traba-
lhadores e empresarios estavam sob to-
tal controle do aparelho do Estado, ndo
permitindo o processo de modernizagdo
das atividades portudrias com maior efi-
ciéncia. Por forca de uma legislacdo ora
paternalista e autoritaria e a inexistén-
cia de uma politica correta para os por-
tos, ao longo dos anos foi-se criando



uma expressiva massa de trabalhadores
da orla maritima, que tornaram o sistema
de relagdes de trabalho algo obsoleto e
autoritario, com criacdo da Delegacia do
Trabalho e dos Conselhos Regionais do
Trabalho Maritimo. Ao Conselho Supe-
rior do Trabalho Maritimo cabia contro-
lar todos os atos normativos para opera-
cao, inclusive as taxas portuarias, e isto
foi responsavel por custos exagerados
nas operacdes de carga e descarga, ao
obrigar os contratantes de servicos a pa-
garem por um excessivo contingente de
mao-de-obra.

Comeca, nesse momento, um periodo
de marcante ineficiéncia nos portos bra-
sileiros. A Portobras explorava os portos
através de subsidiarias, as Companhias
Docas, tendo também assumido a fisca-
lizacdo das concessdes estaduais e, até
mesmo, dos terminais privativos de em-
presas estatais e privadas, aumentando
muito, com isso, a burocracia nos portos.

No inicio de 1993, o sistema portuario
brasileiro passava por uma crise institucio-
nal sem precedentes, principalmente pelas
nefastas consequéncias advindas com a
abrupta dissolugdo da Portobrés, por forca
da Lei n° 8029/90, criando um desastroso
vazio institucional. Esse processo culminou
com a aprovacdo da Lei 8.630, de 25 de
fevereiro de 1993, conhecida como Lei de
“Modernizacdo dos Portos”. Esta fase foi
a mais dificil para o sistema portuario, que
passa a ter um novo marco legal: a par-
tir dessa nova regulamentagdo mais priva-
tista nos portos, se estabelece uma nova
regulamentagdo com esse objetivo, e tam-
bém sdo criadas organismos institucionais
para dar suporte a esse marco.

A partir de entdo se inicia 0 embate
sobre a reforma portuéria no Brasil, que
é tida como requisito basico para a reto-
mada do crescimento econémico. Com a
chamada modernizagdo, as posicoes pré
reforma indicavam a necessidade de mais
e melhores equipamentos e instalacdes

— para aumentar a eficiéncia dos servicos
e reduzir seus custos — e de novas for-
mas de regulamentacdo das operacdes
tendo como objetivo o uso da mdo-de-
obra, principalmente a avulsa. Ambos os
aspectos implicavam, segundo os atores
empresariais, avan¢os na privatizacao
dos servicos portuéarios que modificou
completamente as estruturas portuarias
brasileira, permitindo progredir na libe-
ralizacdo do setor e, como resultado, no
estimulo a concorréncia, inclusive desle-
al. Desde entdo, varios portos e terminais
privados passaram a disputar as cargas.

0 SISTEMA PORTUARIO BRASILEIRO
— O atual sistema portuério brasileiro é
composto por nove Companhias Docas
(oito publicas e uma privada) e por qua-
tro concessoes estaduais, existindo ainda
mais quatro portos privados distribuido
ao longo da costa brasileira.

0 governo federal esta investindo no
sistema portudrio para melhorar o escoa-
mento da producéo agricola e industrial,
aprimorando a performance das exporta-
cdes do pais e das operacdes portuarias.
Foram analisadas as situacdes das opera-
cBes portudrias e detectados problemas
operacionais nos portos de Rio Grande
(RS), Paranagua (PR), Vitoria (ES), Rio de
Janeiro (RJ), Santos (SP), Itajai (SC), Sao
Francisco do Sul (SC), Sepetiba (RJ), Sal-
vador (B), Aratu (BA) e Itaqui (MA), que
juntos respondem por 89% das exporta-
¢Oes brasileiras. Desses portos, somente
o de Itajai ndo recebera recursos da Unido
neste momento.

Os principais problemas detectados nos
portos foram a falta de dragagem (retirada
de entulhos de rios e do mar), problemas
de vias de acesso, congestionamentos de
trens e caminhdes, além de aspectos ge-
renciais. Em alguns portos, as medidas a
serem implementadas sao simples e devem
melhorar seus rendimentos com o melhor
funcionamento na operacionalizagéo.

Em Vitoria, por exemplo, uma pedra de
40 metros cubicos atrapalha a entrada
de navios. Em Santos, as linhas de oni-
bus coletivo de vias urbanas circulando
no entorno do porto é que dificultam a
logistica e a armazenagem das cargas ge-
rando, com isso, a utilizacdo de contéine-
res como armazéns. Ja no Rio de Janei-
ro, 0 acesso ferroviario esta impedido em
uma das vias, porque 70 familias ocupa-
ram a area e fizeram construcdes ao lado
dos trilhos, e na via ndo ocupada, os trens
passam somente a 10 km/h.

Entre as solucdes apontadas pela Agen-
da Portos estdo o alargamento ou dupli-
cacao das vias de acesso, reordenacdo do
transito nas localidades proximas as zo-
nas portuarias, além de novas rotas de li-
gacdo direta entre as rodovias BR's e 0s
terminais, pavimentagdo de ruas e cons-
tru¢do de estacionamentos para se evitar
filas na entrada dos portos. Ainda serdo
adotadas medidas administrativas com a
integracdo dos sistemas de informacdes e
criacdo de centros administrativos Unicos.

Um dos grandes problemas que exis-
tem nas cidades portuarias é falta de en-
trosamento entre as administracdes por-
tudrias e as prefeituras, através dos seus
Planos de Desenvolvimento e Zoneamen-
to Portuario — PDZP e Diretor Urbano —
PDU. Como ndo existe, na maioria dos
casos, uma sintonia entre estes dois ins-
trumentos, o entorno do porto esta sem-
pre congestionado com habitacdes desor-
denadas e com contingente populacional
de baixa renda, trazendo dificuldade para
a desocupacdo dessas areas. Este Ultimo
aspecto tornou-se relevante nas ultimas
trés décadas, principalmente a partir do
estabelecimento da Politica Nacional do
Meio Ambiente. Assim, as regides portu-
arias apresentam cenarios de conflito en-
tre 0s aspectos ambientais, sociais e eco-
noémicos, constituindo um desafio para a
sociedade e administradores nos distintos

niveis do poder. -
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4 uConstrugao de navios
segue a todo o vapor

Ha cerca de dez anos, o setor voltou a ser prioritario
para o BraS|I ho;e a mdustrla naval emprega cerca
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APOS 20 ANOS DE PARALISACAO, EM
um periodo que foi de 1979 a 1999, o
setor de construcdo naval no Brasil co-
mecou a se recuperar e hoje vive um
momento com grandes perspectivas de
crescimento, com encomendas até 2020.
Atualmente, existem 373 obras em anda-
mento; e os estaleiros empregam mais de
70 mil pessoas — 9 mil acima do que foi
registrado no final do ano de 2012. “A re-
alidade é que a indUstria da construcdo
naval brasileira ndo esta em crise, nunca
- deixou de entregar navios encomendados
~ no passado e vem cumprindo suas metas
~ de desenvolvimento com forte geracdo
~_de empregos, de renda e de distribuicao
:-ie'gional da producdo”, diz Ariovaldo Ro-
~cha, presidente do Sindicato Nacional da
“Industria da Construcio e Reparaco Na-
al-e Offshore (Sinaval).
~ Estdo em construcdo em estaleiros lo-
~cais 73 navios de apoio maritimo (in-
cluindo 23 novos contratos recentemen-

ﬁ)_e__tr,o-_leirqs, de produtos, gaseiros e trans-
rte de bunker, 13 plataformas de pro-

'ériunciad_ps pela Petrobras), 66 navios

¥ducso, 16 construcoes/integracdes de

moédulos para plataformas, 28 sondas de
perfuracdo, cinco navios graneleiros, trés
navios porta-contéineres, 17 rebocadores
e 142 comboios (empurradores + barca-
cas), além de dez embarcacdes para a
Marinha do Brasil.

Nos Ultimos dez anos, os estaleiros
brasileiros tradicionais voltaram a ope-
rar. Dois estaleiros novos de grande porte
foram construidos. Sete novos estaleiros
estdo em construcdo e ha outros com a
construcao a ser iniciada. Foram construi-
dos mais de 100 navios de apoio mariti-
mo no Brasil. Foram construidas, total ou
parcialmente, sete plataformas de produ-
cao de petroleo e entregues quatro navios
petroleiros de grande porte. A demanda
prevista até 2020 é de 500 embarcacdes
offshore, 130 petroleiros, 50 plataformas
de producéo e 50 sondas de perfuracao

~ ' RECURSOS - 0 Fundo da
ki3 Marinha Mercante (FMM)

~ D& o é um fundo publico do
= Ministério dos Transpor-
'b tes, definido em legislacdo

e regulamentado para o finan-
ciamento da construgdo - na-
val. Os.desembolsos por meio
dos agentes financeiros com

recursos do fundo, desde 2001, somam
R$ 18,7 bilhdes. Sendo que, até marco de
2013, somaram R$ 10,8 milhdes. O mon-
tante de repasses feitos com recursos do
FMM saltou de R$ 187 milhdes para R$
4,8 bilhdes em 12 anos (2000-2012). Vale
salientar que, em 2012, o fundo contra-
tou R$ 12,2 bilhGes em projetos e investiu
R$ 4,8 bilhdes, 84% a mais do que em
2011 (R$ 2,6 bilhdes).

Segundo o Ministério dos Transportes,
o FMM é a principal fonte de financia-
mento de longo prazo do setor naval e
que tem promovido o desenvolvimento da
marinha mercante e da indUstria de cons-
trucdo e reparacao naval brasileira. “O
FMM tem disponibilizado recursos para
que as empresas brasileiras possam reno-
var e ampliar sua frota de embarcagdes
nos diversos segmentos (apoio offshore,
apoio portuario, cabotagem e navegacao
interior), incluindo os navios do Programa
Promef (Transpetro) que serdo utilizados
para a movimentacdo de petréleo, gas
natural e derivados na costa brasileira.
Também tém sido aportados recursos sig-
nificativos para a ampliacdo, modernizacao
e implantacdo de estaleiros que constroem
os diversos tipos de embarcacao, incluindo
sondas e plataformas que séo fundamen-
tais para dar suporte a produgao de petro-
leo brasileira. Desde 2007, foram concluidos
270 embarcacdes e seis projetos em estalei-
ros financiados pelo fundo.”

Atualmente, o FMM possui em car-

__ teira cerca de R$ 31 bilhdes de projetos

ja contratados com os agentes financei-
ros (BNDES, Banco do Brasil, CEF, BNB e

- BASA), dos quais 0 FMM podera finan-

ciar até 90%, conforme Resolucdo do

~ Conselho Monetario Nacional n® 3.828 de
- 2009. A carteira de projetos é composta
por 130 embarcacGes e seis estaleiros em

construgdo que ja receberam recursos do
fundo. Além desses projetos, existem mais

=309 embarcagbes e 11 estaleiros contrata-

0s.com-0s agentes financeiros que ainda
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nao receberam recursos, de acordo com
informacdes do ministério.

CRISE E RECUPERACAO — A politica de
desenvolvimento da indUstria naval brasi-
leira tem seu ponto de partida com a Lei
3.381, de abril de 1958, que estabelece o
Fundo de Marinha Mercante. A constru-
cdo naval brasileira manteve uma atuacao
modesta e estavel ao longo dos gover-
nos: Janio Quadros (1961), Jodo Goulart
(1961-1964), dos interregnos de Ranieri
Mazilli (em 1961 e 1964) e do governo
Castelo Branco (1964-1967).

Em 1967, tem inicio o governo Costa e

Os principais polos de construgdo na-
val, segundo levantamentos do Sinaval,
sao uma realidade no Amazonas, Para,
Pernambuco, em implantacdo na Bahia
e no Espirito Santo. No Rio de Janeiro e
em Santa Catarina ja se tornaram uma
tradicdo e no Rio Grande do Sul estdo
em fase de expansdo.

POLO NAVAL DO AMAZONAS

O projeto técnico do novo polo do
Amazonas estd em fase final. A Com-
panhia de Desenvolvimento do Estado
do Amazonas (Ciama) e a Secretaria de
Estado de Infraestrutura sdo as execu-
toras do projeto. Segundo essas insti-
tuicbes, o inicio da terraplenagem do
acesso comecgou em junho de 2013 e as
obras propriamente ditas do novo polo
estao previstas para 2014. Estima-se
que serdo abertas cerca de 35 mil vagas
de emprego. Atualmente, sete estalei-
ros de médio porte — quatro europeus e
trés brasileiros, entre eles um estaleiro
para construir embarcacdes militares —
estdo confirmados para ocupar a area
de aproximadamente 32 quilémetros
quadrados. Outros 60 pequenos esta-
leiros também devem ocupar o espago.
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Silva com um novo ciclo de investimentos
em infraestrutura, especialmente nos se-
tores de telecomunicacdo e energia elé-
trica, aliado a grandes investimentos nas
industrias de bens de capital e de bens
de consumo durdveis. Foram criadas po-
liticas especificas para o desenvolvimento
do setor naval, o Plano de Emergéncia de
Construcdo Naval e os dois Programas de
Construgdo Naval. “Foi o periodo em que
0 Brasil se torna o segundo maior cons-
trutor naval mundial, durante um curto
periodo. Os estaleiros, com suas carreiras
preenchidas de encomendas de navios
através dos planos de construcdo naval,

POLOS DE CONSTRUCAO NAVAL:

POLO NAVAL PERNAMBUCO

0 polo naval de Suape é uma das anco-
ras do processo de reindustrializacdo de
Pernambuco. Suape abriga quatro estalei-
ros. O Estaleiro Atlantico Sul (EAS) esta
em operagdo. Sdo estimados R$ 1,7 bi-
lhdo em investimentos na construcdo de
outros trés estaleiros (Vard Promar, Cons-
trucap e Galictico). Juntos, os estaleiros
podem criar mais de dez mil empregos di-
retos. S&o eles:
Construcap — A estimativa da empresa
é que a planta industrial seja construida
em 18 meses. O estaleiro investira cerca
de US$ 450 milhdes e vai gerar mais de
2.250 empregos diretos.
Promar — Tem encomenda de oito na-
vios gaseiros para a Transpetro, no valor
de US$ 536 milhGes. O empreendimento
esta orcado em R$ 300 milhdes e vai ge-
rar 1.500 empregos quando em operacao.
Galictico — O governo de Pernambuco
assinou protocolo de intengdo com o gru-
po espanhol Galictico, que devera investir
US$ 440 milhdes na construcdo de uma
unidade de reparacdo naval em Suape.

POLO NAVAL SUL
Somente no primeiro trimestre de 2013,

viveram momento de grande expansao”,
conta Ariovaldo Rocha.

0O fechamento dos estaleiros na sequn-
da metade dos anos 1970 foi resultado da
crise cambial e fiscal que o Brasil viveu.
No periodo, ocorreram dois choques eco-
ndmicos decorrentes do aumento do pre-
co do barril de petréleo, que mudaram as
caracteristicas do comércio mundial. Os
estaleiros brasileiros encerraram suas ati-
vidades porque o governo ndo teve con-
dicbes de manter o financiamento a cons-
trucdo de navios. “A inddstria cumpriu
todas as suas obrigagbes. A divida dos
empréstimos tomados pelos estaleiros em

cinco fabricantes de equipamentos
para plataformas se instalaram na re-
gido Sul. Além disso, outros fabrican-
tes de equipamentos para a indUstria
naval aguardam licenca para se ins-
talarem em Charqueadas. Os proje-
tos relacionados ao setor somam R$
2,2 bilhdes e sdo basicamente dois:
a construcao de um novo estaleiro do
Grupo EBR, em Sdo José do Norte, no
Rio Grande do Sul, por R$ 1,1 bilhdo; e
a ampliacao das instalagbes da italiana
Techint, no Pontal do Parana, onde o
consorcio Technip-Techint vai realizar
a construgdo e integragdo de mddulos
para o FPSO P-76. A Quip aplicou mais
de R$ 380 milhGes em seu estaleiro
em Rio Grande.

POLO NAVAL DO ESPIiRITO SANTO

Executivos do Estaleiro Jurong Ara-
cruz (EJA-ES) e representantes das em-
presas CR Almeida e Empa assinaram,
em abril de 2013, o contrato que prevé
as obras do cais e do pier sul do empre-
endimento, no valor de R$ 350 milhdes.
Isso consolidou a instalacdo do estalei-
ro no Espirito Santo. Deverao ser gera-
dos cerca de seis mil empregos diretos.
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délares aos bancos internacionais, ampa-
rados em cartas de garantia do governo,
foi reconhecida pelo governo brasileiro e
integrou a negociacdo da divida externa
realizada através do Plano Brady. Os es-
taleiros ndo estavam quebrados quando
tomaram esses empréstimos. O problema
financeiro ocorreu quando o governo ndo
conseguiu honrar seus compromissos in-
ternacionais”, diz Rocha.

A fase atual de expansdo da constru-
cao naval brasileira decorre de trés fato-
res distintos, todos ligados a necessidade
de navios e plataformas de petréleo.

O primeiro é o reconhecimento da Pe-
trobras de que a exploracdo de petrdleo
em aguas cada vez mais profundas cria-
va a demanda por navios de apoio e pla-
taformas, com nova tecnologia, e que os
estaleiros internacionais, na época sobre-
carregados de encomendas, sentiam difi-
culdades em atender.

Outro fator importante é a idade da
frota de petroleiros para transporte de
petréleo e derivados na costa brasileira
e no transporte internacional. Na época,
era composta por navios com idade aci-
ma dos 20 anos e havia a necessidade de
renovacdo. A decisdo politica do gover-
no federal de que as reservas de petrd-
leo descobertas no mar territorial brasi-
leiro deveriam reverter em beneficio para
a sociedade, com a geracdo de empregos
e o desenvolvimento de um novo setor
produtivo, também impulsionou a indds-
tria naval. O lancamento do Programa de

empregos no setor

39.155

25.000 empregos
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Modernizacdo e Expansao da Frota (Pro-
mef), em 2004, ajudou a revitalizar o se-
tor. Ao todo, serdo construidos 49 petro-
leiros, com indice de contelido local de
65%, devido ao Promef.

Mesmo assim, a construcao naval bra-
sileira ainda é modesta no cendrio mun-
dial. Estamos construindo cerca de 300
navios, incluindo 18 plataformas de pe-
troleo e 30 navios-sonda. Estdo em cons-
trucdo no Brasil cerca de seis milhdes de
toneladas de porte bruto. No mundo, es-
tdo em construcao mais de 140 milhdes
de toneladas de porte bruto, em 5,7 mil
empreendimentos.

PARCERIAS — No primeiro semestre des-
te ano, o Estaleiro Atlantico Sul (EAS),
que funciona na area industrial do Por-
to de Suape, em Pernambuco, e a Trans-
petro, subsididria da Petrobras no setor
de logistica, fecharam os contratos para
a entrega de doze navios. Os contratos
estavam suspensos desde maio de 2012,
quando a Samsung deixou de ser sécia do
estaleiro. O EAS terd a assisténcia técnica
da japonesa IHI Marine United.

O EAS entregou, em dezembro de
2011, o casco da plataforma de produ-
cao semissubmersivel P-55, que se en-
contra em Rio Grande, no Rio Grande do
Sul, para a integracao de seus mddulos
de operacdo, que sera realizada no Esta-
leiro Rio Grande (ERG), em conjunto com
a Quip. O petroleiro Jodo Candido, do
tipo Suezmax, apesar de ter apresentado

59.000
empregos

40.000
empregos

19.000

ik
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alguns problemas, também foi entregue
pelo EAS e sua construgdo é certificada
pelo American Bureau of Shipping (ABS).

Outro petroleiro concluido pelo EAS é
0 Zumbi dos Palmares, a quinta embar-
cacdo do Promef a entrar em operacéo.
Com capacidade para um milhdo de bar-
ris, o equivalente a metade da producdo
didria nacional de petréleo, transportara
6leo cru, principalmente em rotas inter-
nacionais, de longo curso. A Transpetro
ja recebeu no ambito do Promef o navio
de produtos Celso Furtado, os petroleiros
Sérgio Buarque de Holanda e Anita Gari-
baldi, e 0 Romulo Almeida, um navio com
capacidade para transportar 56 milhdes
de litros de derivados de petréleo — todos
construidos pelo Estaleiro Maua.

0 EAS também fornecera navios-sonda
para a Sete Brasil, companhia que lide-
ra a gestdo de ativos no setor offshore
de petréleo em nivel internacional. Em
2011, a Sete Brasil conquistou contratos
em licitacdo da Petrobras para operar 28
sondas de perfuracdo. A empresa se tor-
nou a detentora da maior carteira mun-
dial em valor, com recebiveis de US$ 81,2
bilhdes, considerando as didrias a receber
nos contratos de até 15 anos ja firmados.
Os atuais investidores da companhia sao
a Petrobras, os fundos de penséo Petros,
Funcef, Previ e Valia e os bancos Brades-
co, BTG-Pactual e Santander. Cada son-
da serd uma SPE (Sociedade de Propésito
Especifico), compartilhando propriedade
com as operadoras associadas. (]
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utilizado, apesar de ser muito seguro

e economico quando comparado
ao rodoviario, com reducao de custos

de cerca de 15% a 20%

EMARCIA PINNA RASPANTI

0S RIOS SAQ AS VIAS DE TRANSPOR-
te mais antigas do Brasil. Os indios ja
circulavam em canoas ou pirogas, e 0s
colonizadores portugueses logo desco-
briram como percorrer estas terras por
meio do emaranhado de cursos d'agua.
Com o desenvolvimento da industrializa-
¢do nos anos 50 do século passado, as
hidrovias acabaram ficando em segundo
plano, enquanto as rodovias passaram a
ser priorizadas. Hoje, o modal hidrovirio
corresponde a apenas 5% da matriz de
transporte de cargas do Pais. Para melho-
rar a navegabilidade dos rios brasileiros
ainda sdo necessarias muitas obras, como
eclusas e terminais, além de intervencoes
para balizamentos, dragagens e derroca-
mentos (retirada de pedras dos leitos).
De acordo com a Assessoria de Comu-
nicacdo do Ministério dos Transportes, o
principal desafio para incrementar este
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modal serd voltar a “mentalidade hidro-
vidria que outrora existiu e que foi res-
ponsavel pelo grande avango para o oes-
te brasileiro. Evidentemente, o transporte
hidroviario precisa ter os mesmos requisi-
tos da prestacdo de servicos que os mo-
dos rodoferrovidrios e aéreos, ou seja:
atender as necessidades dos usuérios na
seguranca da carga, pontualidade no re-
cebimento e entrega da mercadoria e ser
capaz de fechar contratos de transportes
de longo prazo. E isso s6 se conseguird
investindo prioritariamente na prepara-
¢do de mao de obra qualificada na gestao
portuaria, tripulacdo fluvial, especialis-
tas na arte de manutencdo das hidrovias.
Ressalta-se que é necessario fomento a
construcdo de novas embarcacdes ade-
quadas as hidrovias e o competente rea-
parelhamento dos portos fluviais.”

Para o ministério, o maior desafio

relativo ao uso do modal é promover a
gestdo integrada do sistema hidroviario,
competentemente articulado aos demais
modos rodo e ferrovidrio. “Entende-se
que o setor carece de uma entidade pro-
pria para atuar no melhoramento e ma-
nutencdo da infraestrutura adequada as
hidrovias. Também, a efetividade da re-
gulagdo dos servicos de transporte fluvial
e dos portos devera agir no sentido do
fomento ao modal”, informa. O Plano Na-
cional de Integracao Hidroviaria (PNIH),
lancado em fevereiro de 2013, foi conce-
bido pela Agéncia Nacional de Transpor-
tes Aquavidrios (Antaq) visando a dois
objetivos centrais: um estudo detalhado
sobre as hidrovias brasileiras e a indica-
cdo de areas propicias para instalacdes
portuarias.

As hidrovias também foram incluidas
no PAC, que contempla mais de 20 acdes



relativas a portos interiores e hidrovias. O
programa prevé investimentos da ordem
de R$ 80 milhGes. Entre as acbes pre-
vistas, esta a elaboracdo de relatorio de
controle ambiental, programa de educa-
cdo ambiental e estudos para obtencdo
de licenca de operacdo de 14 terminais
em implantacdo nas hidrovias da regido
amazonica, por meio de convénios entre o
Dnit e a Companhia Docas do Maranhao.

Na area de hidrovias e portos, estdo
previstos, ainda, a elaboracdo de Estu-
dos de Viabilidade Técnica Econdmica e
Ambiental (EVTEA), para a implantacdo
de hidrovias nos rios Madeira, Mamoré
e Guaporé, localizados na Bacia do Rio
Amazonas; dragagem dos rios Madeira
e Sdo Francisco; servicos de manutencdo
e conservacdo de balizamento do rio Pa-
rand; sinalizacdo do rio Tapajds; estudos
para elaboracdo de projetos de melhorias

da Hidrovia Parana-Tieté. Nesta hidrovia,
estdo previstos investimento da ordem de
R$ 10 milhdes. Ja foi concluida licitacdo
para a realizacdo de estudo ambiental e
de servicos de arqueologia necessarios
a revitalizacdo da Lagoa Mirim, no Rio
Grande do Sul. A regido Nordeste tam-
bém serd contemplada com a elaboracdo
de estudos e projetos para implantagdo
da Hidrovia do Parnaiba. A licitacdo para
a selecdo da empresa que realizard os
servicos, orcados em cerca de R$ 5 mi-
Ihdes, ja foi concluida.

FROTA - Incentivar a produgdo de em-
barcacdes fluviais também é importante
para o incremento do modal hidroviario.
Criado pela Transpetro em 2010, o Pro-
mef Hidrovia (Programa de Modernizagéo
e Expansdo de Frota) prevé o uso em lar-
ga escala da Hidrovia Tieté-Parana para
0 escoamento da producdo de etanol do
Centro-Oeste e Sudeste do Pais. O Pro-
mef Hidrovia tem investimento de R$ 432
milhdes. O Estaleiro Rio Tieté, em Araca-
tuba, Sdo Paulo, esta construindo 20 em-
purradores e 80 barcacas, que formardo
20 comboios hidroviarios. A companhia
espera receber os dois primeiros com-
boios até o fim de 2013.

As embarcacdes serdo usadas para o
transporte de etanol entre o Oeste de Sao
Paulo e o Centro-Oeste até Paulinia, e de
derivados de petréleo, no sentido opos-
to. Cada comboio terd capacidade para
transportar 7,6 milhdes de litros de eta-
nol. O Promef Hidrovia faz parte do Sis-
tema Integrado de Transporte de Etanol,
uma parceria entre a Transpetro e a Lo-
gum, em que cada uma tem responsabi-
lidades especificas. A Transpetro coube a
construcao das barcacas e empurradores
e, a Logum, a implantacdo dos terminais
coletores de etanol e do duto de etanol
entre Anhembi e Paulinia.

Quando estiver em plena operacdo, o
sistema tera capacidade para transportar

até 4 bilhdes de litros por ano, substituin-
do 80 mil viagens de caminhdo. O trans-
porte hidroviario emite um quarto do gas
carbbnico e consome vinte vezes menos
combustivel do que o utilizado pelo trans-
porte rodoviario para uma mesma carga
e distancia. Cada comboio tem a mesma
capacidade de carga de 172 carretas ou
de 86 vagdes ferroviarios. O projeto vai
permitir também o transporte de deriva-
dos de petrdleo, melhorando a logistica
de abastecimento do Centro-Oeste.

HISTORIA — Ao longo do tempo, algu-
mas obras importantes foram realizadas.
Na década de 1970, o governo federal
atuou na abertura da Hidrovia do Tieté.
Como resultado dessa acdo, foram cons-
truidas em uma primeira fase, as eclusas
de Barra Bonita, Bariri, Promissdo e Ibi-
tinga. Na década de 1980, acompanhan-
do o setor elétrico foram implementadas
as eclusas de Nova Avanhandava, Trés
Irmdos e o Canal Pereira Barreto. Neste
estagio tornou-se possivel o trafego, que
até hoje esta em ascenséo, de Sao Siméo,
em Goids, até Pederneiras e Anhembi, em
Sdo Paulo.

Ja na década de 1990, foi concluida a
motorizacdo da eclusa de Jupia, no rio
Parana, que integrou definitivamente o
tramo norte ao tramo sul da Hidrovia Pa-
rana-Tieté, em um complexo vidrio com
cerca de dois mil quildmetros. Neste tre-
cho, foi construida a eclusa de Porto Pri-
mavera, integralmente ao custo da Com-
panhia Hidrelétrica (Cesp) que ndo pode
barrar o rio sem preservar a navegagao
fluvial. Destaca-se que, mesmo no peri-
odo de construcdo da barragem a Cesp
precisou construir uma eclusa provisoria
para nao interromper a navegacao.

Até a década de 1980, a navegacao no
rio Madeira era realizada de forma “ama-
dora”, principalmente, por iniciativa de ri-
beirinhos que se aventuravam no trans-
porte misto, de cargas e passageiros, sem
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compromissos com saida e chegada
aos portos de origem e destino. Uma série
de medidas foi tomada j& na década de
1970 para impulsionar o transporte flu-
vial, como: a implantagdo da Administra-
¢ao do Porto de Porto Velho (com gestao
direta da Portobras e, posteriormente, de-
legada ao Estado de Rondénia); o baliza-
mento da Hidrovia do Madeira, o que re-
duziu o tempo de viagem, que era de sete
a oito dias, para trés dias, no maximo, ja
que a hidrovia passou a ser operada diu-
turnamente; o inicio da navegacdo Ro-Ro
(processo de transportar caminhées/bal
rodoviario/contéineres) a partir da déca-
da de 1980; a elaboracdo das cartas de
navegacao; a criacao de diversas empre-
sas de navegacdo. Hoje a hidrovia trans-
porta mais de seis milhdes de toneladas
por ano de gréos, combustiveis, carga ge-
ral e por contéineres, cargas unitizadas,
fertilizantes, entre outras.

Outra acdo fundamental para o fomen-
to do transporte fluvial foi a consolidacdo
da Hidrovia Sul, composta pela navega-
¢ao dos rios Jacui, Taquari, lagoas dos Pa-
tos e Mirim, bem como o Canal de Sao
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Gongalo. Uma hidrovia internacional, que
integra o Brasil e o Uruguai, e que tem
potencial significativo de cargas, princi-
palmente, integrada ao modo ferroviario
no Porto Fluvial de Estrela, Rio Grande
do Sul, dando continuidade a transporte
por composicdes férreas até Sao Paulo. A
construcdo, na década de 1970, das bar-
ragens-eclusas de Amarépolis, Anel de
Dom Marco, Fandango e Bom Retiro pro-
porcionou a navegacao confiavel e segura
no trecho de Rio Grande a Estrela.

Foram realizadas outras intervencdes
e obras importantes que possibilitaram
a navegacdo em diversas regides, como:
a Hidrovia do S&o Francisco, com 1,3 mil
quildmetro; a Hidrovia do Tocantins até
Marabd, com mais de 500 quilémetros; a
Hidrovia do Araguaia, com 1,2 mil quild-
metros; a Hidrovia do Tapajés com mais
de 350 quildmetros consolidados e com
potencial para incorporar mais de mil
quildmetros, como resultado do aprovei-
tamento do curso médio e os rios Teles
Pires e Juruena; a Hidrovia dos Rios Bran-
co-Negro, com mais de mil quilometros,
dando acesso a Boa Vista, Roraima e a

regido estratégica denominada “Cabeca
do Cachorro”. Finalmente, ndo se podem
esquecer os relevantes trechos fluviais, de
navegacao nacional e internacional, pelos
rios Amazonas e Solimdes sem o que 0s
Estados do Norte estariam “ilhados” en-
tre a hileia amazonica.

OPERADORES — A Hidrovia Paraguai-
Parana corta metade da América do Sul,
indo da cidade de Caceres, no estado de
Mato Grosso, até Nova Palmira, no Uru-
guai. Sdo 3,4 mil quilémetros, sendo 2,2
mil até a divisa com o Paraguai e Argen-
tina, que servem a cinco paises: Brasil,
Bolivia, Paraguai, Argentina e Uruguai.
Deste total, a Vale opera em 2,7 mil qui-
ldmetros, entre Corumba e Nova Palmi-
ra, com dois pontos de carregamento em
Corumba. No ano passado, a Vale trans-
portou 3,1 milhdes de toneladas de miné-
rio de ferro e manganés nesta operacao.
Até o final de 2013, a expectativa é que
a produgdo das minas da Vale na regido
chegue a 6,5 milhdes de toneladas — des-
te total 95% seguirdo pela via fluvial (o
restante é distribuido localmente
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PRINCIPAIS ECLUSAS BRASILEIRAS

AMAROPOLIS (RS)
Em 1997, foi realizada a restauracdo do

barramento, através da recolocacdo de apro-

ximadamente dez alcas que se apresentavam

desarticuladas de seus pinos de fixacdo. Com

essa providéncia, foi restabelecido o nivel de

represamento nas condicdes de projeto e a

transposicdo da barragem poder voltar a rea-

lizar-se sem restricdes de calado introduzidas

a partir da desativacdo daquelas alcas.

Localizacao: rio Jacui

Comprimento: 120 m

Largura: 17 m

Profundidade: 3 m - em relagéo a estiagem

(+0,5 m a jusante da obra)

Desnivel maximo: 4,6 m - referido ao nivel

de estiagem

FANDANGO (RS)

Esta barragem/ponte tem caracteristicas
geométricas distintas das demais porque foi
construida pioneiramente em funcao da ne-
cessidade de construcdo de uma ponte rodo-
viaria naquele local. Embora a eclusa permita
a passagem de uma embarcacdo com até 2,4
mil toneladas de capacidade de carga, devido
as condicbes operacionais restritas que esta
embarcagédo apresentaria na referida camara,
a capacidade de carga dessa eclusa é apre-
sentada reduzida em 1/3 relativamente as de-
mais.

Localizacao: margem esquerda da hidrovia
do Rio Jacui

Comprimento: 85 m

Largura: 15m

Profundidade: 3,5 m

Desnivel: 4 m - referido ao nivel de estiagem
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TUCURUI (PA)

Em 1981, foram iniciadas as obras das eclu-
sas de Tucurui, que seguiram normalmente até
1984, quando o ritmo diminuiu até a paralisa-
cdo total em 1989. As obras foram retomadas
pelo PAC em 2007 e concluidas em 2010. O ob-
jetivo das eclusas e do canal é dar continuidade
a navegacao que existia no local. Quando con-
cluidas, serd possivel ligar a area de mineragdo
de Carajas até o porto de Belém. A construgdo
das eclusas é necessaria para 0 aproveitamento
dos recursos agropecuario, florestal e mineral do
Vale Tocantins Araguaia. O desenvolvimento de
um sistema com duas eclusas é necessario para
vencer 0s 78 metros de altura da barragem, sen-
do uma no corpo da barragem, seguida de um
canal intermediario, e outra em sequida, cada
uma vencendo um desnivel de 37 metros.
Localizacao: rio Tocantins, a cerca de 250
km da sua foz
Comprimento: 210 m
Largura: 33 m
Desnivel: 72 m

= sty L

BARIRI (SP)
Inaugurada em 1969, é uma das primeiras

da América Latina. A Usina de Bariri, que co-

mecou a ser construida em 1957 e entrou em

operacdo em 1969, formou um grande lago,

ligado a parte inferior por meio da eclusa.

Localizacao: rio Tieté, proximo a cidade de

Bariri (SP)

Comprimento: 142 m

Largura: 12,02 m

Profundidade: de 3,5ma4m

Desnivel maximo: 23,5 m

ANEL DE DOM MARCO (RS)
A barragem sofreu acidente em 1972, per-
manecendo desativada até 1974, quando
voltou a oferecer condicdes operacionais. A
movimentacdo anual mais expressiva ja apre-
sentada nessa eclusa verificou-se em 1987,
com o transporte de produtos agricolas e deri-
vados (farelo e 6leo). Desde o acidente que in-
terrompeu a navegacao, em 23 de setembro de
1990, quando a embarcagdo "Azaldao" colidiu
com uma ponte rodovidria junto a cidade de rio
Pardo, as eclusagens tém se restringindo a pe-
quenas embarcagdes de pesca ou de turismo,
ndo havendo mais movimentacao de carga.
Localizacao: hidrovia do Jacui, margem es-
querda
Comprimento: 120 m
Largura: 17 m
Profundidade: 3 m
Desnivel maximo: 7,1 m - referido ao nivel
de estiagem

i)

JUPIA (SP)

A eclusa permitiu a navegagéo entre Sao Si-
mao (GO) até a Foz do Iguagu (PR), pelo Rio
Parand, fazendo a integragdo com o rio Tieté.
Inaugurada em 1998, a eclusa ampliou a ex-
tensdo da Hidrovia Tieté-Parand, que passou
de 1,1 mil km para 2,4 mil km. As mercadorias
saem de Conchas (situada a 200 km da capital
paulista) e chegam até Itaipu (PR).
Localizagao: rio Parana
Comprimento: 210 m
Largura: 17 m
Profundidade: 4,5 m (minimo normal)
Desnivel maximo: 23 m



PROMISSAO (SP)

Concluida em 1977, tem trés turbinas com
poténcia instalada de 264 MW e reservatério
de 530 km quadrados. A eclusa para navega-
cdo foi concluida em 1986. Devido aos chan-
fros executados nas bases dos muros de ala
desta eclusa, a largura se estreita para 10,16
metros junto a laje de fundo, o que poderd
oferecer restricdo a eclusagem da embarca-
¢ao tipo em periodos de estiagem.
Localizacao: Rio Tieté, proxima as cidades
de Barra Bonita e Iguacu do Tieté (SP)
Comprimento: 142 m
Largura: 12 m
Profundidade: de 2,5m a 4 m
Desnivel maximo: 27,5 m

BOA ESPERANCA (PI)

Construida com a finalidade de vencer o
desnivel de cerca de 50 metros da barragem
de terra de Boa Esperanca, por um meio de
um sistema de duas eclusas com lago interme-
didrio. A eclusa de montante situa-se na bar-
ragem (ombreira direita) e a eclusa de jusante
fica proxima ao rio, ao qual se liga por um
canal escavado em rocha. As obras civis das
eclusas e do dique do lago intermediario es-
tdo concluidas desde 1982. Os equipamentos
eletromecanicos ndo tém data prevista para
instalagdo.

Localizacdo: Rio Parnaiba, municipio de
Guadalupe.

Comprimento: 50 m

Largura: 12 m

Profundidade: 2,5 m

Desnivel: 23,5 m

BARRA BONITA (SP)

A obra foi inaugurada em 1973, com a em-
barcacdo Tibirica. Possui quatro turbinas que
geram energia elétrica de 140 MW, com 480
metros de barragem e queda d’agua de 23,5
metros, acumula 2.566 km3 de agua. E a pri-
meira eclusa da América do Sul a ser explora-
da turisticamente. Permite a navegacao fluvial
de embarcagbes para transporte de carga e
exploracdo do turismo na regido. As eclusa-
gens sdo realizadas semanalmente, com pro-
gramacao especial, de quinta a domingo, por
embarcagées de médio porte, com capacida-
de para até 120 passageiros.

Localizacgao: Rio Tieté, Montante da cidade
de Barra Bonita

Comprimento: 147,25 m

Largura: 11,76 m

Desnivel maximo: 13,5 m

BOM RETIRO (RS)

Em 19 de novembro de 1979, a eclusa so-
freu acidente provocado pelo naufragio de
uma embarcagdo junto aos pilares da barra-
gem, pelo lado de montante. A restauragdo da
erosao foi concluida em junho de 1980. A mo-
vimentag&o de cargas teve seu pico em 1987.
Localizacao: junto a cidade de Bom Retiro
do Sul, na margem esquerda do Rio Taquari.
Comprimento: 120 m
Largura: 17 m
Profundidade: 3,5 m
Desnivel maximo: 10,8 m, ao nivel de es-
tiagem

SOBRADINHO (BA)

Para vencer o desnivel criado pela barra-
gem de Sobradinho foi construida a eclusa
que visa restabelecer a navegacao em todo
o trecho anteriormente navegavel do Rio Sao
Francisco, perfazendo um estirdo de 1,3 mil
km entre as cidades de Pirapora (MG), Juazei-
ro (BA) e Petrolina (PE). As obras da eclusa se
desenvolveram em duas etapas bastante dis-
tintas: a primeira, deste o inicio das escava-
¢oes, em junho de 1973, até a fase de repre-
samento do lago, em 1978; e a segunda, até
sua conclusdo e fase de teste, em dezembro
de 1979. A eclusa ocupa um lugar de desta-
que entre as que se encontram em operacao
atualmente, sendo uma das quatro de maior
desnivel ja construidas no mundo.
Localizagao: Rio S. Francisco, a cerca de 40
km das cidades de Juazeiro e Petrolina.
Comprimento: 120 m
Largura: 17 m
Desnivel maximo: 33,5 m

TRES IRMAOS (SP)

A Eclusa de Trés Irmdos esta localizada Rio
Tieté no oeste paulista, entre os municipios
de Andradina e Pereira Barreto, a 28 Km da
confluéncia com o Rio Parana. A obra permite
a navegagao entre os ramos norte e sul da Hi-
drovia Tieté-Parana.

Localizacao: Rio Tieté (SP)
Comprimento: 142 m
Largura: 12,1 m
Profundidade: 3,5 m
Desnivel maximo: 22 m
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por rodovias). “O modal hidroviario é o
mais competitivo nesta situagao, ja que
a Vale ndo detém a operacdo da ferrovia
existente na regido. Os investimentos sao
relativamente baixos e ha maior seguran-
ca”, explica Alexandre Campanha, diretor
de ferrosos Centro-Oeste da companhia.

A Vale conta com 25 comboios, forma-
dos por 16 barcagas e um empurrador.
Cerca de 1/3 da frota é propria, o res-
tante é terceirizada de embarcadores que
atuam na regido. Cada comboio pode le-
var 2,5 mil toneladas, quando o nivel do
rio estd normal. Em periodos de baixo,
ha restricdes aos limites de carregamen-
to das barcacas. “Na época de seca (de
novembro a fevereiro), o volume embar-
cado cai pela metade. Por isso, é necessa-
ria a engenharia hidrovidria, para um me-
Ihor planejamento dos estoques, ja que a
producdo das minas é continua”, informa
Campanha.

De acordo com Campanha, alguns in-
vestimentos sdo necessarios para melho-
rar a navegabilidade da hidrovia, princi-
palmente no chamado tramo Norte, que
vai de Corumba até Assuncdo, no Para-
guai. “E um trecho com muitas curvas,
que precisa de obras de dragagem em
pontos especificos. A dificuldade é que
qualquer intervencdo precisa da coorde-
nacao entre os governos de paises dife-
rentes, cada um com sua legislacao pré-
pria. Ja o tramo Sul ndo tem qualquer
restricdo para navegacao”, diz.

Contando com empurradores e barca-
cas, a Naveriver transporta em comboios,
soja e minérios produzidos no interior do
Mato Grosso e leva aos portos argentinos,
sendo que parte desta carga ainda sera
embarcada em navios para transporte ma-
ritimo. Com unidades operacionais em Co-
rumba e uma filial na Argentina, além de
servicos de agéncias especializadas para
0 apoio das operacdes. Em 2004, com o
objetivo de conquistar novos mercados,
transferiu parte de sua frota para a regiao
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de Paranagua onde opera na transferéncia
de cargas que estdo nos navios para suas
barcacas (transbordo) as quais as levam fi-
nalmente para o porto, com o objetivo de
agilizar as operagOes portuarias, frequen-
temente congestionadas.

Ha mais de 20 anos, a Naveriver trans-
porta granéis solidos pela Hidrovia Para-
na-Paraguai, incluindo o trecho entre Bo-
livia e Uruguai. Em média, sdo 700 mil
toneladas de produtos por ano. “Ha mui-
ta dificuldade na navegabilidade do rio
Paraguai principalmente quando ocorre a
baixa deste rio entre setembro e fevereiro.
Ha congestionamentos portuarios e uma
das maiores necessidades é a construcao
de eclusas, principalmente no Rio Para-
guai. Deveria haver uma operacdo inte-
grada entre governos dos paises envolvi-
dos. Brasil, Paraguai, Argentina, Uruguai
e Bolivia seriam os mais favorecidos”, in-
forma Paulo César Lugdo, gerente opera-
cional da Naveriver.

Para Lugdo, o Unico avanco que hou-
ve na hidrovia nos dltimos 20 anos foi
o crescimento de oferta de carga. “Na
logistica organizacional, ndo houve de-
senvolvimento, os comboios ficam mui-
to tempo em espera, principalmente no
destino final da carga. Faltam até éreas
de fundeio para estes comboios, por isso
encontram-se tantos silos aguardando
navios nos terminais para transicao da
mercadoria. 1sso gera custos maiores na
operacionalidade destes produtos. Hoje
0s investimentos que ocorrem s&o, na
maioria das vezes, feitos por empresas
privadas que buscam dreas principal-
mente no destino final da carga, pela
forca da necessidade. N&o existe um
planejamento logistico de longo prazo.
Por isso, acredito que estes investimen-
tos ndo deveriam ser feitos pelos trans-
portadores e usuarios.”

CARAMURU - A Caramuru utiliza a
hidrovia Paranaiba-Tieté-Parand desde

1996, quando a empresa inaugurou uma
fabrica as margens do rio Paranaiba na
cidade de Sao Simdo, em Goias."O di-
ferencial competitivo é a utilizacdo do
modal hidroviario, com posterior trans-
bordo hidroferroviario em Pederneiras e
hidro-rodoviario em Anhembi, em Sé&o
Paulo, ambas situadas as margens do
rio Tieté. Optamos por esse modal devi-
do a sua competitividade no transporte
de gréos, que sofre muita influéncia dos
precos dos fretes, com isso temos redu-
cdo de custos e ainda polui menos com
reducdo drastica de acidentes”, informa
o diretor de logistica da Caramuru, An-
tonio Ballan.

A companhia transporta soja em
graos, farelo de soja e milho em graos.
Em 2012, foram movimentadas 1,1 mi-
lhdo de toneladas de produtos; em
2013, a Caramuru espera atingir 1,3 mi-
Ihdo de toneladas. “A hidrovia é um im-
portante canal de escoamento. Tivemos
melhorias na sinalizacdo, alargamento
de vdo de pontes, possibilitando um au-
mento significativo no volume de carga.
As maiores dificuldades sdo os desmem-
bramentos ao longo da hidrovia, em vir-
tude da presenca de pontes e eclusas”,
explica Ballan.

As vantagens do transporte hidrovi-
ario sao muitas, na opiniao de Ballan.
" um transporte muito sequro e eco-
ndémico quando comparado ao rodo-
vidrio. Had uma reducdo de custos de
aproximadamente 15% a 20%, mas
poderia ser melhor e mais competitivo
se os desmembramentos fossem dimi-
nuidos. £ importante lembrar que a hi-
drovia é uma parte da cadeia, portan-
to ndo podemos esquecer as rodovias
que também precisam de investimento
(conservacao, duplicagdo e pavimenta-
¢d0), assim como as ferrovias e os por-
tos. O porto é o Ultimo elo da cadeia,
se 0 porto estd cheio todo o sistema
fica travado”, diz. |
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LOGISTICA

Atividade tornou-se estrategica
com a integracao dos processos

Conjunto de fatores exigiu modernizacao das operacoes e mudanca
no conceito antes restrito ao fluxo de materiais

NAO FAZ MUITO TEMPO, TRANSPORTE E
distribuicdo eram as duas atividades que
definiam uma operagdo logistica para
muitas empresas no mercado brasilei-
ro. Processos como gestdo de estoques,
movimentacao e armazenagem, gerencia-
mento de riscos, servicos ao cliente, entre
outros, passaram a fazer parte da rotina
das decisdes do alto escaldo empresarial
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apenas em décadas recentes, mais preci-
samente no inicio dos anos 90.

Abertura da economia, fim da hiperin-
flacdo, crescimento do Pafs, globaliza-
cdo e surgimento da internet, sdo alguns
dos fatos, que ocorreram nos Ultimos 30
anos, responsaveis pela transformacao da
logistica em uma operagéo estratégica de
concorréncia para as empresas. Professor

da Fundacdo Dom Cabral, Paulo Resende
lembra que, em tempos de hiperinflagdo,
“a estratégia era quem tinha mais esto-
que, ganhava mais dinheiro”.

Com o freio na inflacdo galopante as
empresas se sentiram desafiadas a inovar
em um elo da cadeia de producdo pouco
explorado. Além disso, segundo a geren-
te da area de tecnologia da informacao



da consultoria Hays, Caroline Cadorin,
as corporagdes comecaram a enfrentar o
acirramento da concorréncia em um mer-
cado mais dindmico, devido a abertura
das importag6es no periodo.

Ao se aproximar das areas de planeja-
mento, compras e vendas, a logistica pas-
sou a envolver varias etapas da cadeia
produtiva de maneira integrada, desde
0s processos exigidos pela previsdo da
demanda até o atendimento na devolu-
cao de mercadorias recebidas nos dias de
hoje — logistica reversa. Nas décadas an-
teriores, ao contrario, 0s processos logis-
ticos eram individuais e fragmentados, de
acordo com o professor da Faculdade de
Economia, Administracdo e Contabilidade
(FEA) da Universidade de Sao Paulo (USP)
e consultor em gestdo empresarial, Sérgio
Rodrigues Bio.

Antes tratada como um “mal necessa-
rio”, vista apenas como um custo opera-
cional, a logistica passou entdo a ser re-
conhecida pelos empresarios como um
assunto de grande amplitude na cadeia
de producdo. “A logistica passou a ter re-
levancia, abrangéncia e maior reco-
nhecimento da importancia do seu
valor estratégico”, diz Bio.

0 acesso a tecnologia da informa-
cao também teve papel importante
na evolucdo da atividade, que, até
entdo, baseava-se no fluxo de ma-
teriais, segundo o vice-presidente
de comercializagdo e marketing da
Associacdo Brasileira de Logistica
(Abralog), Edson Carillo. De fato, a
tecnologia possibilitou um salto de
moderniza¢do na automatizacdo da
logistica.

0 uso do sistema de gerencia-
mento de armazéns (WMS) foi um
dos equipamentos mais relevantes
no controle de estoques. A separa-
cdo de cargas nos centros de dis-
tribuicdo ganhou velocidade, além
de ocorrer redugdo de perdas, de

extravios e de custos de manutencao.
Outras novidades no periodo foram as
implantages de software de gestdo inte-
grada (ERP), sistema de gestao de trans-
porte (TMS) e sistema de informacdo de
logistica contendo despesas, indicadores
de produtividade e outros (LIS), como
etiquetas eletrdnicas e robotizagdo, para
automacdo de armazéns, roteirizadores
para eletronica embarcada e servico de
radio via satélite (GPS) para transporte.

Pratica mais comum a partir dos anos
90, a terceirizacdo foi outro fator de es-
timulo para a inser¢do do operador logis-
tico no mercado. Ao mesmo tempo que
trabalha para agilizar e reduzir os custos
das atividades de logistica dos clientes, o
operador — ou prestador de servicos lo-
gisticos (PSL) — possibilita ao embarcador
(contratante dos servi¢os) manter foco
em seu negdécio principal.

Segundo especialistas do setor, o ope-
rador logistico sempre existiu na figu-
ra do transportador. A mudanca, po-
rém, ocorreu quando os embarcadores
comecaram a demandar que empresas

transportadoras, armazenadoras e distri-
buidoras agregassem servicos, com o ob-
jetivo de contratar apenas um prestador.
Atualmente, ha centenas de operadores
em atividade no Pais.

A fim de assegurar a demanda pelos
seus servicos, diante do acirramento da
concorréncia do mercado, atrair grandes
clientes e obter maior rentabilidade nos
negdcios, o operador logistico também se
lancou na especializacdo de setores, es-
pecialmente o automotivo e farmacéuti-
co, que movimentam produtos de valor
agregado, quimico e petroquimico (car-
gas perigosas) e maquinas e equipamen-
tos (cargas pesadas).

MULTINACIONAIS — A chegada de em-
presas estrangeiras na década de 90, ca-
racterizada por fusoes e aquisicdes, tam-
bém é considerada como um fator que
estimulou o setor de logistica nacional. O
potencial e as oportunidades do mercado
brasileiro atrairam a atencdo de operado-
res de diversos paises.

Visando escala, cobertura geografica,
capacidade e abrangéncia de servi-
¢os, as multinacionais deram prefe-
réncia para adquirir empresas que
possuiam operagbes completas de
logistica no Pais, ou que as tinham
em estdgio avancado, que incor-
poraram o conceito de cadeia de
valor, que contavam com clientes
importantes e/ou que eram espe-
cializadas em alguns setores.

Houve ainda operadores inter-
nacionais que desembarcaram no
Brasil ancorados em suas ativi-
dades com clientes que ja tinham
em outras regides do mundo. A
Brasildock's foi uma das pioneiras a

Sérgio Bio, professor da USP, diz
que as operacées passaram a ter
relevéncia, abrangéncia e maior
reconhecimento da importancia
do seu valor estratégico
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A EVOLUCAO
DA LOGISTICA

Antes de
1950

e Logistica era relacionada a area militar,
principalmente na 22 grande guerra
¢ Ndo recebia muita atencdo dos gestores

--------_,
’

de 1950
a 1970

® Logistica comeca a ser reconhecida como disciplina ligada a ciéncia da gestdo nos Estados Unidos

e Criacao do Conselho de Gestdo Logistica em 1962

* As otimizagGes logisticas operacionais sao limitadas e aplicadas de modo separado (fragmentagéo lo-
gistica dentro das empresas) e falta de uma coordenacdo entre as varias funces

* Os custos de atividades logisticas sao percebidos como relevantes, principalmente custos de transporte
e taxas de juros sobre custo de carregamento, custo total e analise de custos compensatorios (Trade-Off
Analysis)

e Implantacdo de modelos de distribuicao fisica de materiais

® Logisitca se destaca em importancia para a alta gestao das empresas

* A logistica ainda é tratada de modo fragmentado, ou seja, ha a otimizacdo das partes e nao do todo,
falta de uma coordenacéo dos fluxos

s_-------------
5

Ameaca de
novos

estreantes

Ameaca de
novos
estreantes

Poder de
bar?anha dos
clientes

Ameaca de
produtos
substitutos

e Aumenta a percepcao da necessidade de uma abordagem das atividades logisticas como
processos e de uma gestdo integrada l
e Trabalho de Michael Porter sobre o conceito da Cadeia do Valor

e Conscientizagdo progressiva do pensamento sob um enfoque integrado entre foco no servigo

ao cliente com menor custo possivel - Visdo da Logistica Integrada

* Revolucdo da Tecnologia da Informacdo, processos de qualidade

¢ Aumento de aliangas e parcerias de longo prazo, terceirizacao e fortalecimento da horizontalizacdo

de 1970
a 1990

’-----------_

4

a partir
de 1990

e Logistica se torna um dos pilares estratégicos na gestao empresarial

* Revolucdo da Tecnologia da Informacdo, processos de qualidade

» Aumento de aliancas e parcerias de longo prazo, terceirizagdo e fortalecimento da horizontalizacdo
e Conscientagdo da relagdo custo total e nivel de servico, pensar em logistica integrada

Fonte: FELLOUS, Sérgio Mendel. Gestéo da cadeia de suprimentos no Brasil e a utilizacdo de instrumentos da contabilidade gerencial: uma avaliacdo sob a perspectiva dos profissionais
envolvidos (online). Sdo Paulo: Faculdade de Economia, Administracdo e Contabilidade, Universidade de Sao Paulo, 2009. Dissertacdo de Mestrado em Controladoria e Contabilidade.

entrar no Pais ao acompanhar a fabri-
cante italiana de pneus Pirelli. A TDS-JIT
também foi criada para atender a deman-
da da Volkswagen, que no periodo perten-
cia a Autolatina. A Ceva Logistics (entdo
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ainda divisdo logistica da holandesa TNT)
instalou-se em Betim (MG) para ficar pré-
xima da montadora Fiat.

As multinacionais, em particular da in-
dUstria automotiva, trouxeram o conceito

de logistica integrada para o Pais, se-
gundo o s6cio da PwC e especialista em
transporte e logistica, Ernani Mercadante.
Outros operadores logisticos que se insta-
laram por aqui foram as americanas
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Ryder, Penske e MclLane, a suica Dan-
zas e a britanica Exel. Mais tarde, essas e
mais empresas de logistica passaram por
outras negociacdes de venda, compra, fu-
sdo, formacdo de joint ventures e até en-
cerramento de atividades, enquanto mais
operadores estrangeiros eram atraidos
para o Brasil.

“No inicio do novo milénio, percebemos
que muitas empresas estabelecidas no
Brasil, tanto nacionais quanto multinacio-
nais colocaram como prioridade a melhoria
nos processos na cadeia de suprimentos e
logistica, e isso abriu as oportunidades
para terceirizacao de atividades logisticas
atraindo a ID Logistics para ca”, informa
Rodrigo Bacelar, gerente de desenvolvi-
mento comercial e de marketing da ID Lo-
gistics, de origem francesa.

PROFISSIONALIZACAO — Ao passo que
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Paulo Resende, da Fundacdo Dom Cabral:
“Na época de hiperinflacio, a regra era
ter estoque para lucrar”

cresceu a importancia da logistica nas
empresas e o conhecimento tecnolégico e
gerencial para a realizagdo das tarefas da
area, aumentou a necessidade de mé&o-
de-obra capacitada e especializada. A de-
manda nao so foi por executivos de alto
escaldo, como também por profissionais
qualificados de cargos operacionais, ope-
radores de empilhadeiras, técnicos e mo-
toristas de caminhao.

Embora muitos acumulassem conhe-
cimento pela pratica de anos de expe-
riéncia, as rapidas transformacdes do
mercado trouxeram novos desafios, esti-
mulando o surgimento de cursos profis-
sionalizantes, de formacdo académica e
de especializacbes. No entanto, na ana-
lise do professor Bio, a educacdo espe-
cializada para o setor ainda precisa de
mais recursos para ampliar o quadro de
profissionais qualificados disponiveis no
mercado.

Do ponto de vista do principal da con-
sultoria BCG, Patrick Von Schaaffhausen,
o setor logistico no Brasil conta com um
grande nimero de empresas pequenas e
familiares, com baixo nivel de profissiona-
lizagdo e operando em condicdes sucate-
adas.

INFRAESTRUTURA — No amplo leque
de servicos que compdem as operacoes
logisticas, o sistema de transportes tem
peso significativo nos custos, sobretudo
em um pais com as dimensdes continen-
tais do Brasil. Por isso, a recuperagdo e a
modernizacdo da defasada infraestrutura
nacional passou a ser fundamental com a
estabilidade da economia nos anos 90. A
época, o Plano Real e o controle da infla-
cao acabaram também viabilizando planos
de concessées dos modais de transporte,
de acordo com o sécio da PwC, Marcio
Lutterbach.

“A falta de infraestrutura em geral pe-
naliza a nossa competitividade, encare-
cendo 0s nossos produtos, tanto no mer-
cado interno como no externo”, afirma
Bacelar. Schaaffhausen afirma que as pre-
carias condicdes da infraestrutura dificul-
tam o acesso a regides fora dos grandes
centros urbanos, aumentando os custos e
reduzindo a produtividade.

As dificuldades tendem a ser ampliadas
com o aumento da densidade econdmica
nos estados das regides Norte e Nordeste
do Pais, para onde o mercado consumi-
dor tem se expandido e criado mais opor-
tunidades para os operadores logisticos,
segundo o diretor da Booz & Company,
na area de energia, transportes e utilities,
Carlos Eduardo Gondim. Soma-se ainda
aos problemas de infraestrutura o com-
plicado sistema de cobranca de impostos
com valores diferentes entre os estados,
lembrado por Cadorin.

“Em paises com boa infraestrutura,
(o custo logistico) representa cerca de
10%", afirma Carillo ao comparar que o
Brasil utiliza cerca de 12,5% do Produto
Interno Bruto (PIB) com logistica. "Esta-
mos com uma defasagem grande (estima-
se cerca de R$ 200 bilhdes) na infraes-
trutura para logistica”, diz o executivo da
Abralog.

“Apesar da tendéncia da diversificacao,
a concentracdo rodoviaria ainda é acentu-
ada, implicando em altos custos”, explica
Schaaffhausen. Essa caracteristica da ma-
triz de transporte brasileira também mos-
tra como o Pais estad atrasado no desen-
volvimento de um equilibrado sistema de
modais, sequndo Bacelar.

“Ha mais espaco para a atividade,
como o uso combinado de modais (multi-
modalidade) para o deslocamento de di-
versas cargas, descaracterizando a pra-
tica de cursos especificos para cada tipo
de mercadoria”, afirma Gondim. “Apesar
da costa gigante, pouco uso se faz da ca-
botagem, que fica mais concentrada no



CADEIA DE SUPRIMENTOS E DISTRIBUICAO

Logistica é uma atividade que, na pra-
tica, sempre existiu. O inicio do comércio
internacional de especiarias e matérias-
primas e a implantagdo das ferrovias sao
dois exemplos histéricos. Também este-
ve associada a planos militares de guer-
ra. Contudo, ao longo dos anos, o de-
senvolvimento econdémico e tecnolégico
trouxe novos desafios para a area de su-
primentos das empresas, cujos servicos
eram segmentados em transporte, arma-
zenagem e distribuicao de cargas.

Com constantes revisdes de proces-
sos e de calculos administrativos e ope-
racionais, em busca de reducdo de cus-
tos, muitos embarcadores perceberam
na terceirizagdo da area de logistica uma
estratégia de negdcios. Eram os anos 90,
periodo de pds-crises inflacionarias, de
implantacdo de downsizing e reenge-
nharias na administracdo das compa-
nhias, de crescimento do segmento de
conveniéncia, quando as atividades do
sistema de abastecimento foram inte-
gradas, registrando economia de tempo,
custos menores e agilidade na comuni-
cagdo entre os elos da cadeia produtiva.

Surgiam, entdo, prestadores de servi-
cos com diversas operagdes logisticas.
Como exemplo, pode ser citado o inicio
das atividades da Bemex Logistica e da
Delta Servicos em 1992, mesmo ano em
que o Grupo Metropolitan, do setor de
transporte, fundou a Metropolitan Logis-
ticos para atender como terceiro os ser-
vicos de logistica do préprio grupo.

Mas foi em 1993 quando ocorreu um
caso emblematico, que envolveu desde
a necessidade do mercado até a inser-
cdo do capital estrangeiro na logistica

transporte de petréleo, como a malha fer-
roviaria concentrada em minério”.

PERSPECTIVAS - Tido como um mercado

brasileira, além de firmar o conceito de
operador logistico, de acordo com o pro-
fessor da FEA/USP e consultor em ges-
tdo empresarial, Sérgio Rodrigues Bio.

Associacdo entre as montadoras
Volkswagen e Ford, a Autolatina (desfei-
ta em meados da década de 90), optou
pela terceirizagdo do servico de CKDs
(completely knocked down, na sigla em
inglés para veiculos desmontados) para
acelerar o atendimento a demanda cres-
cente do mercado da Argentina. Recor-
reu a Translor, empresa experiente no
envio de pegas automotivas para o pais
vizinho, mas que preferiu se juntar a ca-
nadense TDS Logistics, terceirizada da
Ford nos Estados Unidos e no Canada,
para criar a JIT Sistemas e Equipamentos
de Logistica.

Mais conhecida como TDS-JIT, a joint
venture assumiu todas as operacdes
complicadas e delicadas de embalamen-
to e exportacdo de para-brisas, para-
choques e centenas de componentes de
pecas de veiculos. A produgdo mensal
equivalia a carga para 1,2 mil carretas,
com vantagens expressivas de custos, de
acordo com Bio.

Muitos especialistas apontam que o
conceito de supply chain management
foi criado pela industria automobilisti-
ca, cujas fabricas em territério nacional
tinham todas as operag6es concentradas
em uma Unica unidade. Com a globaliza-
cao do comércio, as montadoras tiveram
de identificar vantagens competitivas de
produgdo em cada regido do mundo e,
por meio de uma logistica bem definida,
receber todas as pegas e os componen-
tes do veiculo em um s6 lugar.

jovem, de pouco mais de 20 anos, a ex-
pectativa é de ainda ocorrer muitos erros
e tentativas frustradas na evolucdo do se-
tor de logistica no Brasil, de acordo com o
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diretor da

Tigerlog Consulto-

ria e Treinamento
em Logistica, Marco
Antonio Oliveira Ne-
ves. O executivo considera
que por ora houve pouco
avanco das empresas em di-
recionar o foco para os siste-
mas de gestdo. “Muitos con-
tinuam dependendo de carga
lotacdo. No Brasil, o foco ainda
é muito em custo”, afirma.

Para Schaaffhausen, a pro-
xima onda de crescimento das
empresas sera em produtivida-
de. “Pode se destacar o boom
recente de empresas de e-commerce, que
tém na eficiéncia logistica um de seus
principais diferenciais estratégicos e es-
tdo investindo pesado no setor, desde a
estruturacdo dos depésitos até o acompa-
nhamento e gerenciamento dos processos
de entregas”.

No entanto, o executivo da BCG alerta
que o nivel de automacdo e dos equipa-
mentos utilizados no Pais esta muito dis-
tante em relacdo a nacdes desenvolvidas.
“Os processos no Brasil sdo ainda mui-
to manuais. Se olharmos os terminais de
carregamento/descarga em paises de re-
feréncia, tudo ocorre de forma automati-
ca, com integracdo multimodal, controles
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de ponta a ponta e com um alto foco em
eficiéncia”, diz.

"0 Brasil ainda esta em um estagio
aquém de outros paises que tém a ati-
vidade em patamares mais avancados.
Diante disso, a expectativa é de a logis-
tica crescer muito, sobretudo quanto a
formacdo de novos profissionais espe-
cializados e execucdo cada vez maior de
operacdes logisticas que tragam vanta-
gens as empresas”, assinala o diretor téc-
nico do Departamento de Custos Opera-
cionais, Estudos Técnicos e Econdmicos
(Decope) da NTC&Logistica, Neuto Gon-
calves dos Reis.

No campo da infraestrutura, a perspecti-
va positiva est4 apoiada na rodada
de concessdes dos modais de
transportes estimada para ini-
ciar em setembro de 2013. "Os
quatro programas langados
pelo governo federal em 2012

— para portos, aeroportos, rodo-
vias e ferrovias — devem trazer um

significativo impulso nos investimentos

privados nos modais de transporte e lo-
gistica”, informa Paulo Godoy, presidente
da Associacdo Brasileira da Infraestrutura
e Industrias de Base (Abdib).

Godoy ainda destaca que os investi-
mentos devem crescer via concessdes e
autorizacdes, pois para ele trata-se do
modelo “mais apropriado para ampliar
a oferta de servicos, melhorar a
qualidade e proporcionar um pre-
¢o justo”. "Os contratos impdem

metas e responsabilidades as

empresas e tudo é fiscalizado
e regulado por agéncias inde-
pendentes, inclusive as tari-
fas”, diz.
No entanto, para que 0s
programas de concessdes em
transporte e logistica sejam realizados de
forma bem-sucedida, sdo precisos mo-
delos regulatorios estaveis, projetos com
atratividade econémica para o setor pri-
vado, boas condicdes de financiamento
e um sistema mais moderno de garantias
para os empreendedores, segundo ressal-
ta o presidente da Abdib.

De acordo com Lutterbach, da PwC, s6
resta saber quao rapido e eficiente o go-
verno vai atender a demanda da infraes-
trutura e estimular o crescimento do Pais,
quanto de financiamento consequira dis-
ponibilizar ao mercado e como atraira ca-
pital estrangeiro com interesse em inves-
tir aqui. ~



NEOGAMA/BBH

www.renaultmaster.com.br

' | ' ! ' F'
| y el
i HOMOLOGADO! |
|
SE SUA EMPRESA f |
" PRECISA DE RESISTENCIA, -. | J
ELA PRECISA DO | | |
i | B !
NOVO RENAULT MASTER. I't:' _— _ _
| : : A it
| : ) A ) : |
N o
=R I
szum '

| ASPONTAS |

——h i

ATE 1.759 KG DE CARGA l’JTlLJ

AIR BAG DUPLO E FREIOS ABS DE SI'ERB

MENOR CUSTO DE MANUTENng) ———

PRIMEIRA REVISAO COM 20 MIL KMJ

 VIDROS, TRAVAS E RETROVISORES
~ ELETRICOS DE SERIE

Respeite a sinalizagao de tra
NOVO RENAULT MASTER.
ENCARA TUDO.

RENAULT

Para empresas e clientes profissionai Também nas versdes Furgdo, Minibus e Vitré.

RENAULT

T MUDE A DIREGRO {7

A 12 revisdo, com 20.000 quildmetros, pode ser antecipada em caso de utilizacdo severa, conforme indicagéo do sistema 0CS — 0il Control System. Renault Master Chassi Cabine: o bau é adaptacéo, ndo faz parte do produto
nem é opcional. Procure um implementador de sua preferéncia. GARANTIA RENAULT - Para a linha Renault Master, garantia total de 1 ano, sendo 3 meses de garantia legal e 9 meses de garantia contratual, ou 100 mil
quildémetros, o que ocorrer primeiro, condicionada aos termos e condices estabelecidos no Manual de Garantia e Manutengéo do veiculo, referente a gama 2013/2014. A Renault oferece 6 anos de garantia anticorroséo
da carroceria para veiculos da gama 2013/2014 e mantém a garantia de fabrica para veiculos transformados em empresas homologadas pela Renault. Bad e cacamba néo inclusos. Reduza a velocidade, preserve a vida.



9=

Pioneiros na
operacao de onibus

Além de conduzir pessoas, os 6nibus tinham, no passado,
o papel de levar comunicacao e mercadorias de um lugar para outro;
jornais, revistas e remédios eram transportados por esses veiculos

B AMARILIS BERTACHINI

COM O CRESCIMENTO DA
populacdo, a expansdo das cidades e as mu-
dancas da economia, que levaram a popula-
¢do a migrar das zonas rurais para as cida-
des, o transporte de passageiros por 6nibus
ganhou forca no Brasil e desenvolveu-se —
em detrimento dos volumes gigantescos de
vendas de automdveis — até se tornar res-
ponsavel por mais de 70% do total de deslo-
camentos interestaduais e internacionais de
passageiros.

“Antigamente, cada uma das principais ci-
dades tinha uma pequena empresa de trans-
porte rodoviario de passageiros. Com o tem-
po, e com o crescimento dos municipios e da
demanda, foram se expandindo e tornaram-
se grandes empresas regionais e, algumas,
nacionais. Foi o que eu fiz: minha empresa
comecou minima, com uma sé linha, aten-
dida por uma “jardineira” que eu mesmo
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Réplica reconstituida da segunda
jardineira usada pelo grupo Gontijo
dirigia, consertava e limpava. Hoje, atende-
mos a 20 estados brasileiros e ao Distrito Fe-
deral, além de uma linha internacional”, rela-
ta Abilio Pinto Gontijo, fundador e presidente
do grupo Gontijo, um dos grandes e mais an-
tigos do setor, criado em 1943,

Gontijo destaca que o transporte de
passageiros no Brasil, que até o inicio do
século passado teve economia predomi-
nantemente rural, comecou de forma ru-
dimentar, com carrocas e carros de boi.
“Nem estradas havia. Ha 70 anos, quando
criei a Gontijo, a indUstria automotiva dis-
ponibilizava as “jardineiras” e caminhdes,
as primeiras especificas para o transpor-
te de pessoas. Os caminhdes, destinados
a carga, também foram usados para este
fim, ficaram conhecidos como “paus-de-
arara”, pelas péssimas condicdes de aco-
modacao”, conta Abilio Gontijo.

As pequenas cidades da regido Nordeste
e de todo o interior do pais eram muito de-
pendentes das grandes, e estes fatores, jun-
tos, geravam enorme demanda por 6nibus.
“Nao havia outro meio de transporte que
ndo fossem os onibus. A prevaléncia do
transporte rodovidrio era tamanha
que os onibus tinham, além do papel
de conduzir pessoas, o de levar co-
municagdo e mercadorias de um lugar
para outro. Os jornais, as revistas, remédios,
encomendas, tudo isto era transportado por
onibus, que tinham, assim, até a fungdo de
integracdo da sociedade”, diz o empresario.
Entre as evolugdes positivas na operagao
do setor, alguns aspectos ainda eram mais
faceis de serem administrados no passado.
Segundo Gontijo, antes, a possibilidade de
investimento das empresas em sua consoli-
dacdo era muito maior porque a interferéncia
do governo no negdcio era menor, a carga
tributaria era bem mais baixa, e, portan-
to, sobrava mais dinheiro para reinvestir em
ampliagdo. “Hoje o imposto é muito maior,
a carga tributaria pesa muito em detrimento
do investimento. Isto dificulta a consolidacdo
das empresas no pais”, avalia 0 empresario.
Vale lembrar, que muitos dos grandes
empresarios que hoje comandam o setor de
transporte de passageiros comegaram suas
historias partindo do nada e transpuseram
obstaculos gracas a seus esforcos pessoais.
Segundo Gontijo, as estradas, na época de



chuva, era 0 maior desafio para as empre-
sas, do ponto de vista operacional. Ele lem-
bra que era costume dizer que havia hora
para sair, mas nao para chegar, pois ndo era
possivel saber que situagdo se encontraria
pelo caminho. “Eu levava correntes, pés e
picaretas comigo, pois era frequente ficar-
mos presos em lamacais e atoleiros. Tinha-
mos, as vezes, até de reconstruir pontes e
passagens”, recorda-se.

Administrar as mudancas no rumo da
economia nacional, com diferentes planos
econdmicos, que impunham novas regras
e situacOes diversas a serem superadas em
curtos espacos de tempo, foi outro desafio
que exigiu enormes sacrificios e que, desta-
ca Gontijo, s6 foi possivel vencer com mui-
to trabalho e persisténcia. “Conseguimos
trabalhando duro, economizando o méaxi-
mo possivel, formando equipe, acreditando
no Brasil e na forca da nossa economia, e
reinvestindo sempre e muito, nunca em ou-
tros setores, ndo diversificando, mantendo
o foco sempre no préprio negécio”, revela.

O empresario lembra que gracas a sua
extensdo continental o Brasil tem um dos
maiores transportes de longa distancia do
mundo e, como a movimentacdo de passa-
geiros é feita predominantemente pelo mo-
dal rodovidrio, essa caracteristica confere
ainda maior importancia ao setor no pais. A
evolucdo dos dnibus e a estruturacdo profis-
sionalizada das empresas ao longo do tem-
po, entretanto, contrapdem-se aos proble-
mas de infraestrutura, como a ma qualidade
das estradas, assinala o empresario.

Gontijo prefere ndo arriscar um palpite
sobre que mudangas impactardo o segmen-
to nos préximos anos. “E dificil prever, pois
quem dita as regras do setor é o Estado. Te-
remos agora uma nova licitagdo com o mo-
delo de transporte rodovidrio determinado
pelos 6rgdos competentes. Ndo depende

“Além de conduzir pessoas, os 6nibus
tinham o papel de levar comunicacio e
mercadorias de um lugar para outro”,
lembra Abilio Gontijo

“Comecei com
uma so linha
atendida
por uma ‘jardineira’
que eu mesmo
dirigia, consertava
e limpava”

Abilio Pinto Gontijo

de nds, empresarios. Tanto as acdes relativas
a infraestrutura, quanto as econdmicas, se-
réo acdes do Estado”, diz. “Acho importante
também dizer que se ndo houver providén-
cia do Estado, um setor com a importancia
econdmica do nosso pode entrar em colapso
por nao ter condicdes de competir, principal-
mente com os clandestinos, pois estes ndo
cumprem as exigéncias que existem para as
empresas legalizadas”, complementa.

Ele lembra que, ha 20 anos, as empresas
do setor comegaram a sofrer a concorréncia
de clandestinos e esta, aliada a forte compe-
ticdo da aviagdo, beneficiada por subsidios,
levou ao crescimento negativo da demanda

de passageiros. “Para eliminar estes gar-
galos, os 6rgaos reguladores tém que dar
maior atencao a este segmento econdmico
que vem sendo relegado a segundo plano
nos Ultimos 20 anos. Apesar de ser gerador
de boa parcela de impostos e de empregos,
e de ser formado por empresarios e capital
nacionais, o0 segmento nao vem recebendo
o respeito que merece”, defende.

Prestes a completar 90 anos, em dezem-
bro proximo, Gontijo mantém uma rotina de
ir diariamente até a garagem-sede da em-
presa, em Belo Horizonte — sdo 114 gara-
gens ao todo — e faz questdo de ser o pri-
meiro o chegar. Checa todas as etapas da
manutencdo dos dnibus pela manhad e a
tarde, conforme relato de seus funcionarios,
ainda que ja tenha delegado a seus suces-
sores as rédeas da empresa, que hoje tem
a frente da administracdo seu filho Abilio
Gontijo Junior, tratado por Juninho.

Com uma frota de 1.800 dnibus, a Gonti-
jo transporta cerca de sete milhdes de pas-
sageiros por ano, em 347 linhas nacionais
e uma internacional. A empresa atua no
transporte rodoviario de passageiros, car-
gas expressas, fretamento, turismo e trans-
porte executivo.

SOLUCAO INUSITADA — “A Empre-
sa Gontijo de Transportes foi fundada em
1943, em Carmo do Parnaiba (MG), com
apenas uma jardineira Chevrolet Comercial
1940, dirigida por mim, quando eu tinha 19
anos de idade. Eram tempos dificeis, duran-
te a Segunda Guerra Mundial, quando a
gasolina foi racionada no Brasil. O prefeito,
que era quem distribuia a cota de gasolina,
cortou a minha”, relembra Gontijo.

Ele conta que esse foi 0 primeiro grande
problema que enfrentou em sua empresa
e que resolveu de forma inusitada: foi até
uma usina de alcool, comprou o produto e,
como conhecia muito de mecanica, adaptou
e regulou o motor da jardineira para o novo
combustivel, numa época em que nem se fa-
lava ainda do Pré-Alcool. “Funcionou,

TRANSPORTE MODERNO - 460 | 145



'Aylmer Chieppe, da
Aguia Branca: “Tudo
o0 que conquistamos
é fruto apenas de

abalho e coragem”

s

embora com uma perda de poténcia de
20%. Mas como o lcool custava um terco
amenos que a escassa e cara gasolina, pude
trabalhar e manter meus primeiros clientes.
E consegui também sobreviver fazendo de
tudo: eu era 0 motorista, o cobrador, o me-
canico e fazia até a limpeza da minha Unica
jardineira. Continuo até hoje em atividade,
presidindo a empresa”, declara com orgulho.

A Gontijo cresceu em Minas Gerais, e de-
pois se expandiu pelo Brasil. Desde 2004, o
grupo inclui a Companhia Sdo Geraldo de
Viacdo. A empresa tem um intensivo progra-
ma de treinamento de funcionarios, para ga-
rantir a seguranca do passageiro. Antes de
assumir o volante, cada motorista é submeti-
do a testes psicotécnicos, recebe, no minimo,
dez dias de treinamento em todos os tipos de
veiculos da frota, e é acompanhado, durante
40 dias, por profissionais experientes.

“Avalio como excelente o desempenho dos
dltimos 50 anos da empresa. Foi uma conquis-
ta gradativa, sempre consciente da necessida-
de de montar equipe, de manter a saude fi-
nanceira do empreendimento, de deixar uma
reserva para investimento, de reinvestir na am-
pliacdo e melhoria do atendimento. Consegui-
mos chegar até aqui com muito trabalho, com
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valorizagdo da equipe e com a certeza de que
Nosso passageiro é um rei e assim deve ser tra-
tado”, declara.

Para os préximos anos, ele diz que a es-
tratégia da Gontijo serd manter sempre o
foco no negocio, a fim de estar preparada
para as mudangas que o mercado deman-
dar, assim como para atender as exigéncias
que vierem por parte do Estado. “Seremos
otimistas, como sempre fomos. Mantere-
mos o foco no transporte rodoviario de pas-
sageiros acreditando no futuro, desde que os
drgdos do Estado nos deixem administrar a

“A tecnologia
nos trouxe
0 aCesso
mais facil
e rapido as
informacoes

do mundo”
Aylmer Chieppe

empresa, reduzindo a taxagdo, sempre super
elevada. Precisamos que todos entendam
que a classe que usa o transporte rodovia-
rio € a menos abastada, e sofre com taxacdo
maior do que a classe que usa avido, esta be-
neficiada por subsidios. Sem a mudanca des-
ta visdo, o futuro do transporte rodovidrio
poderd ser comprometido.”

DIVERSIFICACAO DA AGUIA BRANCA
— Na opinido de Aylmer Chieppe, presiden-
te do conselho de administracdo do Grupo
Aguia Branca, a evolugdo do transporte ro-
dovidrio de passageiros passa, obrigatoria-
mente, pela chegada da Mercedes-Benz ao
Brasil, na década de 50. “A vinda da monta-
dora revolucionou o segmento porque foi a
partir dela que se comecou a fabricar chas-
sis de onibus”, diz Chieppe.

Ele destaca a tecnologia entre os itens
que mais evoluiram ao longo dos Ultimos 50
anos. Esses ganhos tecnoldgicos possibilita-
ram veiculos mais modernos, mais econdmi-
os e menos poluentes. “A tecnologia tam-
bém nos trouxe o acesso mais facil e rapido
as informacdes do mundo”, acrescenta.

Chieppe lembra que, ha 50 anos, o se-
tor ndo trabalhava com projecdo alguma,
até porque o mercado de trabalho naque-
la época ndo exigia isso. “No comeco da
nossa histdria ndo tinhamos a obrigagdo de
chegar a lugar algum. Tudo o que conquis-
tamos — nome, organizacdo, crédito e su-
cessores preparados — é resultado da nossa
evolugdo ao longo do tempo, fruto apenas
de trabalho e coragem.” Ele destaca tam-
bém que cresceu a necessidade de qualifi-
cagdo profissional, j& que no mercado de
antigamente ela ndo era tdo exigida.

Para a Aguia Branca, o grande marco
do segmento foi o fato do Espirito Santo
ter uma participacao efetiva na histéria do
transporte rodovidrio de passageiros. Na
década de 90, o estado tinha trés entre as
dez maiores empresas que faziam transpor-
te estadual e interestadual: Viagao Itapemi-
rim, Penha e Aguia Branca.

Ja o principal gargalo, na opinido de
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Chieppe, ¢, sem duvida, a infraestrutura.
“Necessitamos de uma atengdo urgente dos
setores publico e privado para que haja gran-
des investimentos nessa area, que tem liga-
cdo direta com o desenvolvimento de qual-
quer cidade, regido ou pais. Ndo falo isso
apenas por nds, empresarios do setor de
transportes, e também ndo estou me referin-
do s6 ao modal rodoviario. Todos os setores
de producdo, que sdo os grandes responsa-
veis por fazer a economia girar, necessitam
de rodovias, portos, aeroportos e ferrovias
modernos e competitivos”, declara.

Para se adaptar as constantes mudancas
da economia nacional, a empresa passou a
acompanhar todas as tendéncias de merca-
do e a manter uma rotina de evolugdo cons-
tante, baseada em tecnologia da informa-
¢do e em melhoria dos processos em todos
os niveis de gestdo. Outra estratégia foi in-
vestir, de maneira cada vez mais efetiva, em
qualificacdo profissional, que é um dos prin-
cipais diferenciais do mercado globalizado.
"E, apesar de tudo isso, acho importante di-
zer que, mesmo assim, enfrentamos dificul-
dades mil, que sempre foram vencidas com
muito trabalho e seriedade.”

Mesmo com um crescimento notavel,
Chieppe avalia que o desempenho da
Aguia Branca poderia ter sido ainda me-
lhor. “Sinceramente, acho que poderia
ser melhor. E ndo falo isso por menospre-
zar nossa historia e o que conquistamos,
mas por sequir a filosofia do Kaisen, que
prega a melhoria continua. Nossa histo-
ria comegou no interior do Estado, fa-
zendo a linha Alto Rio Novo-Colatina, e
naquela época eu trabalhava como tro-
cador e motorista. Expandimos ao longo
das décadas. Quando comecamos, ndo
tinhamos dinheiro e chegamos aonde
chegamos. Entdo, imagine o que mais te-
riamos conseguido se tivéssemos come-
cado nossa histdria com uma base? Nos-
so desempenho seria muito melhor!”

No inicio do ano de 1970, a Viacdo
Aguia Branca tinha 40 6nibus. Alguns
meses depois, adquiriu outra empresa
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com 35 6nibus e, no mesmo ano, comprou
outra com 75 veiculos. “Ou seja, num mesmo
ano, pulamos de 40 para 150 énibus. Credito
isso ao trabalho e ao nosso senso de oportu-
nidade. Outra conquista importante foi, em
1982, quando unificamos a empresa e con-
centramos a diretoria em Vitdria (ES)”, conta
0 empresario.

Ao longo dos dltimos anos, as principais
mudancas no grupo foram a organizacao e
a diversificacdo dos negdcios. “Nossa ges-
tao estd fundamentada em unidades de ne-
gocios que atuam de acordo com as carac-
teristicas especificas de cada segmento.” As
empresas Aguia Branca e Salutaris operam
o transporte rodovidrio de passageiros. A
Vix Logistica, que também atua sob a mar-
ca Autoport, atende a clientes com solucdes
em logistica dedicada, fretamento de 6ni-
bus e logistica automotiva. Na area de co-
mércio o grupo engloba as concessionarias
de veiculos de passeio e comercial das mar-
cas Toyota, Mercedes-Benz, Chrysler, Dod-
ge, Smart e Hyundai, e oferece servicos de
recauchutagem e comércio de pneus de car-
ga Michelin. Além disso, o grupo também
tem participacao na Azul Linhas Aéreas.

0 Grupo Aguia Branca foi estruturado em

1946, em Colatina, por trés dos dez irm&os
da familia Chieppe: Vallecio, Vander e Ayl-
mer. Hoje, a empresa tem sede em Vitoria,
no Espirito Santo, e esta entre os grandes
grupos de transportes do Brasil, com diver-
sificagdo de atividades.

CRESCIMENTO DO GRUPO ABC — QOutro
exemplo de trajetdria vitoriosa no setor é o
do Grupo ABC, que atua no transporte urba-
no de passageiros na regido do ABC paulis-
ta. Jodo Antonio Setti Braga, filho de Maria
Myrtis Setti Braga e de José Fernando Medi-
na Braga, que fundaram a empresa em 1956,
comegou a trabalhar com seu pai na Auto
Viacdo ABC, depois de se formar engenhei-
ro, em 1972. Ele conta que, apesar do diplo-
ma, ndo pode ocupar sua mesa no escritd-
rio da empresa porque seu pai o “entregou”
ao chefe da oficina para que ele aprendesse
e conhecesse, de perto, todos os problemas
com os veiculos, no chdo da garagem.

“Por sorte, naquela época ja havia me-
lhorado muito a qualidade dos veiculos, co-
mecando pela direcdo hidraulica, cambio
sincronizado e freio a ar. Mas, continuei tra-
balhando no chao da garagem. Somente nos
anos 80, pude ocupar a minha mesa, pois
ja 'sabia fazer para poder mandar”, re-
lembra Braga, que hoje é sécio-diretor
das empresas de transporte, Auto Viagdo
ABC, SBCTrans, Publix , Metra e Diastur.

Foi no inicio dos anos 80 que a Viacao
ABC inaugurou a primeira grande frota
do monobloco 364/5, que impulsionou
um expressivo crescimento de passagei-
ros de Sao Bernardo do Campo a Santo
André, e que culminou com a inaugura-
cao do corredor de trélebus. “Nao de-
vemos esquecer que nos anos 80 houve
a implementacdo muito forte da Viacdo
Cacique, com 46 carros que faziam as li-
nhas municipais, hoje de propriedade de
outra empresa nossa, a SBCTrans, que

Para Joao Antonio Setti Braga, da
Viagdo ABC, o pais esta descobrindo
agora as consequéncias de ter
privilegiado o transporte individual



opera, atualmente, com 400 veiculos.”

Conforme a populagdo ia aumentando, a
empresa acompanhava com melhorias em
frota e novas linhas, quando necessario.
Nos anos 90, com o crescimento vertiginoso
da regido, o corredor de trélebus expandiu-
se pelos seis municipios, totalizando 200
onibus, dos quais, 46 trélebus.

Mas, segundo Braga, foi na década de
2000 que o grupo se consolidou, com o ani-
versario de 100 anos da Auto Viacdo ABC,
em 2010. "Foi a década do pioneirismo,
do lancamento do primeiro dnibus hibrido,
do qual temos o maior orgulho, pois hoje
contamos com varias parcerias ao redor do
mundo, e no ano passado, fizemos a par-
ceria com a Mercedes-Benz do Brasil, que
vem a ser a empresa Eletra”, relata. O gru-
po ABC tem atualmente cinco empresas de
transporte, com uma frota de, aproximada-
mente, 1300 carros, transportando 32.500
passageiros por més, em 338 linhas.

Entre os principais marcos historicos do
setor, ele destaca a aprovacdo da lei que
determinou a obrigatoriedade do vale-
transporte (Lei 7.619/1987); a introducdo
da bilhetagem eletronica em varias cida-
des brasileiras, a partir 1997, que alterou
significativamente a forma de pagamento
das tarifas; o Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), que resultou na libera-
cdo de mais de R$ 8 bilhdes de recursos fe-
derais para a melhoria da infraestrutura do
transporte publico urbano; e a san¢do da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei
12.587/2012) que regulamenta o assunto e
determina a priorizacdo do transporte cole-
tivo como uma das principais diretrizes.

As grandes mudancas que ocorreram no
setor, em sua avaliagdo, foram uma conse-
quéncia do processo de crescimento urbano
brasileiro. “Em particular, experimentamos
um crescimento substancial no nivel de mo-
torizacdo individual. Por exemplo, em 1957 o
Brasil produziu menos de mil automéveis. No
ano passado, a produgdo chegou a mais de 3
milhdes de unidades. Por outro lado, no mes-
mo periodo, a producdo de 6nibus passou de

“O empresariado
buscou aprender
com as boas praticas
nacionais e
internacionais,
sabemos 0 que
funciona, ou nao,
na nossa realidade™

Jodo Antonio Setti Braga

2 mil para 48 mil unidades. Essa diferenca
substancial mostra que privilegiamos o trans-
porte individual como “solucdo” de mobili-
dade urbana. Obviamente, descobrimos ago-
ra as consequéncias dessa opcao”, analisa.

Cada empresa, a sua maneira, descobriu
como prosseguir e vencer as adversidades
econdmicas. Na opinido de Braga, a pro-
fissionalizacdo e a capacitacdo foram fun-
damentais para que as empresas continu-
assem competitivas. “As empresas contam
hoje com profissionais qualificados, que
sdo, inclusive, referéncias internacionais de
conhecimento e experiéncia. Além disso, o
empresariado buscou aprender muito com
as boas praticas nacionais e internacionais.
Sabemos o que funciona, ou ndo, na nos-
sa realidade, que é muito diversa e neces-
sita de avaliacdo continua.” Por estimativas
do mercado, existem hoje cerca de 2.000
empresas de transporte urbano, para uma
demanda didria de cerca de 40 milhdes de
passageiros, segundo Braga.

Muitos das dificuldades dos Gltimos anos
continuam assombrando as empresas de
onibus. Os maiores desafios, na visdo de
Braga, sdo a falta de uma politica nacio-
nal que priorize os investimentos de longo
prazo no transporte publico; a alta carga
tributéria que é aplicada as empresas de
transportes de passageiros; o crescimento

desordenado das areas urbanas, que con-
tribui, indiretamente, para 0 aumento dos
custos de operacao; e a concessao indiscri-
minada de gratuidades, que penaliza dire-
tamente os usuarios do transporte publico.
Na média nacional, as gratuidades repre-
sentam cerca de 19% do valor da tarifa.

A questdo tarifaria é uma das caracteristicas
que diferenciam o transporte coletivo de pas-
sageiros do Brasil dos existentes nos demais
paises. “A divisdo dos custos entre 0s usuarios
talvez seja a diferenca mais crucial. Nos pai-
ses desenvolvidos, toda a sociedade paga pe-
los custos dos transportes pablicos. Por exem-
plo, em Nova York, o usuario do transporte
publico por 6nibus paga 30% dos custos. O
restante € pago através de fundos municipais
de desenvolvimento e, assim, é possivel ofer-
tar servios de boa qualidade, que beneficiam
a cidade como um todo. A mesma situacdo
é observada nas principais cidades dos EUA
e da Europa. J4 a realidade brasileira limita,
significativamente, aquilo que pode ser ofer-
tado ao passageiro. Felizmente, a Lei Federal
12.587/2012 estabelece a diferenciacio entre
a tarifa publica (valor cobrado do usuério) e a
tarifa de remuneracéo (valor pago pela presta-
cao do servico de transporte para cada passa-
geiro transportado). Assim, existe a perspecti-
va de mudanca imediata”, explica Braga.

Sobre as mudangas que poderdo aconte-
cer no setor nos proximos anos, Braga diz
que com a atual crise de mobilidade, pare-
ce existir o consenso de que o futuro passa,
necessariamente, pela priorizacdo do trans-
porte publico. Assim, o setor devera ter redes
integradas, que permitirdo a racionalizacdo
dos servicos e dos custos e contribuirdo, sig-
nificativamente, para melhoria da qualidade
dos servicos. “Gradualmente, o usuario do
transporte individual percebera os beneficios
dos transportes publicos e havera a transfe-
réncia modal. Para viabilizar essa visdo de fu-
turo, serd fundamental construir estruturas
de governanca e de participacdo social, que
garantam a priorizacdo dos investimentos
em transportes publicos e da reparticdo dos
custos com toda a sociedade”, prevé. -
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A voz da experiencia

Um dos principais operadores do transporte publico do pais diz que
é preciso colocar o passageiro em primeiro lugar e melhorar a
infraestrutura para viabilizar um transporte mais barato
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~ José Ruas, em seu escritorio n: lj

garagem-sede da Viacao Campo*
Belo: grupo opera cerca de 50% do
transporte coletivo da cidade
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EM MEIO A DISCURSQS OTIMISTAS SOBRE
0 avanco da politica de mobilidade urbana
do pais, a voz da experiéncia mostra que
ainda ha muito a evoluir. “Para mim o pas-
sageiro deveria ser a preocupagdo nlime-
ro um das empresas, deveria ser tratado
como gente, e ele ainda ndo é. O trans-
porte é muito caro e muito ruim, caro nao
s para 0 passageiro, mas é caro também
para quem lida com transporte.” A decla-
racdo é de um dos empresarios mais im-
portantes do setor de transporte publico

Divisao da frota do Grupo Ruas
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do pais, José Ruas Vaz, socio-diretor do
Grupo Ruas, que opera em torno de 50%
da frota de 6nibus da cidade de Sao Paulo.

Aos 85 anos, esse imigrante portugués
— que construiu um império praticamente
do nada e mantém a simplicidade de 50
anos atras, quando vestia uma galocha
para empurrar seus proprios 6nibus quan-
do atolavam em uma de suas primeiras
linhas, no bairro do Ipiranga — pode falar
sobre o tema de catedra.

“Nada evoluiu para melhor. Na minha

maneira de ver, falta planejamento em Sao
Paulo, cidade que acompanho no trans-
porte ha mais de 50 anos. Fizeram as ruas
estreitas, veio o movimento, vieram os car-
ros e a rua esta do mesmo jeito. Ndo tem
lugar para passar onibus e carros. Falta
planejamento para a infraestrutura”, de-
clara, quase em consonancia com as vozes
que tomaram as ruas no final do primeiro
semestre em protestos para pedir melho-
rias na qualidade do transporte publico,
entre outras reivindicacoes.

Ele afirma que essa ineficiéncia da infra-
estrutura é o que colabora para tornar o
transporte coletivo muito mais caro, por-
que um trecho que poderia ser operado
com 20 onibus tem que ser feito com 30
veiculos, uma vez que o transito ndo anda.
“Temos um oOnibus que sai aqui do Cape-
linha as cinco horas da manha e sé chega
as nove na cidade, enquanto daria para ir
em uma hora. E quem paga a despesa? O
povo ndo pode pagar, o governo nao pode
subsidiar, entdo qual é a solucdo? Nao sei,
ndo vejo. Na Europa hd certas cidades onde
80% do custo do transporte é o governo
que paga e 0s empresarios recebem sé
20% dos passageiros, mas aqui o governo
esta sempre sem dinheiro. Acho que em Sao
Paulo deveriam ter feito corredores, como
0s que eles estdo planejando, mas com li-
nhas alimentadoras a cada dois quiléme-
tros. Acho que essa seria uma das principais
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solugdes porque os corredores daqui ndo
tém alimentagdo adequada”, avalia.

Ruas ainda trabalha diariamente no es-
critorio-sede que fica na garagem princi-
pal da Viagdo Campo Belo, na grande Sao
Paulo, sem qualquer luxo e em meio a
muito barulho que ecoa das manobras dos
6nibus da frota no pétio externo. Miniatu-
ras de 6nibus, estatuas de santos e moveis
ocupam sua sala com grandes janelas que
lhe permitem visualizar todo o movimento
da garagem.

Apesar de notoriamente avesso a entre-
vistas, Ruas relata com simpatia sua tra-
jetoria pessoal e profissional. Ele relembra
que, quando comprou a Viagdgo Campo
Belo, em 1961, sua primeira empresa de
onibus no Brasil, a frota tinha 16 veicu-
los que carregavam cerca de 1.500 passa-
geiros por dia. Hoje, as frotas das quatro
principais empresas do grupo — Vip, Via
Sul, Cidade Dutra e Campo Belo — somam
3.764 6nibus que transportam 1,7 milhdo
de passageiros por dia, em 372 linhas.

“A tarifa era 1,50, ndo me lembro qual
era a moeda naquele tempo. A empresa
que operava era a CMTC (a extinta Com-
panhia Municipal de Transportes Coletivos)
e ela nos obrigava a cobrar 1,60 a tarifa
particular, dez centavos a mais para nao fa-
zermos concorréncia. O servico era mais ou
menos igual, mas a CMTC sozinha nao dava
conta dos passageiros”, conta Ruas.

Depois da Viagao Campo Belo vieram va-
rias outras, algumas ja extintas: Santa Amé-
lia, Viagdo Bristol, Ipiranga, Bola Branca,
Viacdo Ferraz, Viacdo Tabu, Répido Brasil,
Penha-Sao Miguel, Sdo Jodo Climaco, Tupi-
namba e a Ultra, que faz viagens intermuni-
cipais, para o litoral, até hoje.

“Era quase uma nova empresa com-
prada por ano porque naquele tempo 0s
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empresarios sempre achavam que o preju-
izo deles estava no passageiro que o vizi-
nho roubava. A vontade dos empresarios,
naquela altura, era tirar o passageiro do
outro. Era uma briga danada. Entdo eu di-
Zia: ou vocé me compra esta linha ou eu
compro vocé”, conta o empresario.

Para o futuro, Ruas ndo arrisca fazer pre-
visdes. Acha que Sdo Paulo cresceu demais
e desordenadamente. “Quando cheguei aqui
em 1949 a cidade ndo chegava a cinco mi-
Ihdes de habitantes; agora tem mais de 11
milhdes. Além disso, a cidade ja esta emen-
dada com outros municipios”, diz. Apesar
de todo o sucesso empreendedor, sua visdo
sobre 0 negdcio de énibus ndo é animado-
ra. "Acho que o dnibus é o pior negécio que
existe em S&o Paulo. Dou um exemplo sim-
ples: quando as empresas de onibus come-
caram havia no setor judeus, italianos, es-
panhais, agora quase s6 tem portugués no
transporte, sumiu todo mundo, porque ndo
da dinheiro, s6 da trabalho”, declara.

Em sua avaliacdo, a melhor fase do Gru-
po Ruas foi a aquisicdo da encarrocado-
ra Caio, em 2001, por meio da Induscar.
"Compramos a Caio falida, ndo souberam
dirigir bem a empresa”, avalia. Ele revela
que o grupo enfrentou vérios problemas
para colocar novamente a empresa nos ei-
x0s, incluindo a dificuldade de comprar pe-
cas junto aos fornecedores, que queriam
antes receber o dinheiro que a Caio devia.
Os fornecedores pegavam uma parte do
dinheiro para cobrir as dividas e nao fabri-
cavam as pegas. “Hoje a Caio é uma indUs-
tria de respeito”, elogia.

HISTORIA - Quando Ruas chegou no
Brasil seu primeiro trabalho foi no bar de
um tio, préximo a Praca Marechal Deo-
doro, como gerente. Trés anos depois ele
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montou seu proprio bar e, em 1956, com-
prou uma padaria, a Salazar, no bairro da
Pompéia. Em frente ao estabelecimen-
to havia um ponto de 6nibus que atraia
e garantia parte de sua clientela. Algum
tempo depois, porém, a CMTC mudou
o ponto de lugar e, consequentemente,
sua clientela diminuiu. Ele tentou, entao,
compensar a queda de receita aprovei-
tando um amplo saldo ao lado da padaria
para montar um atacado, onde trabalhou
por quatro anos.

“Eu trabalhava 20 horas por dia naquela
altura, levantava as quatro horas da ma-
nh&, dormia duas horas na hora do almo-
¢o, € ia até a meia noite, de segunda a sex-
ta-feira”, relembra.

Mas, depois de um ano, colocaram qua-
tro 6nibus clandestinos no local onde fi-
cava 0 ponto e, observando o movimen-
to de passageiros, Ruas vislumbrou ali um
grande negdcio. “Nos trabalhdvamos em
quatro sécios na padaria e haviamos com-
prado por quatro milhdes, um milhdo cada
um — ndo me lembro de que moeda era.
Depois de quatro anos o estabelecimento
valia 0s mesmo quatro milhdes que nos ha-
viamos pagado. Ja os clandestinos que en-
traram no ponto com dois 6nibus logo de-
pois compraram mais dois, e quando foi ao
cabo de sete ou oito meses ja tinham oito
oOnibus la. Um dos socios quis vender e pe-
diu 0 mesmo preco que eu queria pela pa-
daria, s6 que ele tinha entrado |4 de graca
e a0 cabo de um ano ja valia 0 mesmo que
a padaria. Ai eu disse: espera um pouco,
eu sou portugués, mas nao da, vou ja pro
Onibus, ndo quero mais a padaria. Af eu
falei para os meus sdcios: ou vocés com-
pram ou eu vendo pra alguém porque nao
fico mais atras do balcdo 24 horas”, rela-
ta. E foi entdo que ele adquiriu, em 1961,
sua primeira empresa do setor de onibus,
a Viagao Campo Belo.

Em 1967, Ruas casou-se, em Portugal,
e teve trés filhos, dois meninos (Paulo e
Marcelo) e uma menina (Ana), que hoje

tomam conta da Caio. -
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7 TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Icones dos onibus rodoviarios

A Itapemirim e a Cometa tornaram-se sindnimos de onibus e estao hoje
entre as marcas mais reconhecidas nas estradas brasileiras

B AMARILIS BERTACHINI

[CONE DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
passageiros, a Itapemirim, que completou
60 anos de atividades em junho, sempre
se caracterizou por inovar. “Comecamos a
operar no Espirito Santo, ainda na década
de 1950, quando nem existia asfalto nas li-
gacdes pelo interior do estado e com o Rio
de Janeiro, por exemplo. Fomos a primei-
ra empresa brasileira a lancar um 6nibus
de trés eixos, justamente para trazer mais
conforto e seqguranca aos passageiros, em
estradas com condicbes nem sempre favo-
raveis. Criamos uma montadora de 6nibus
em Cachoeiro do Itapemirim, que chegou
a produzir 30 veiculos por més, quando
essa estratégia foi necessaria para as ope-
ragbes. Inovamos ao implantar a primei-
ra central de atendimento telefonico para
clientes, o primeiro 6nibus semileito e a
primeira revista de bordo”, relata Camilo
Cola, fundador de uma das maiores ope-
radoras de transporte rodoviario de passa-
geiros do Brasil e da América Latina.

A frota da empresa soma hoje 850 vei-
culos que rodam 120 milhdes de quiléme-
tros por ano, transportando 3,2 milhdes de
passageiros. “Estamos renovando a frota
com 150 novos 6nibus — que foram incor-
porados em agosto. Isso mostra que pas-
sados 60 anos, continuamos acreditando
no setor. Parte destes carros trara dois ba-
nheiros como diferencial, um deles exclusi-
vamente feminino, e um espago preferen-
cial para mulheres. Isso serd um item que
certamente atraira muitas clientes, que
querem viajar com mais conforto e como-
didade”, acrescenta.

Consciente do império que construiu
ao longo de seis décadas, o empresario
avalia que atingiu seus objetivos como

152 | TRANSPORTE MODERNO - 460

empreendedor e cumpriu sua responsabi-
lidade social. “Conseguimos, juntamente
com uma equipe de profissionais muito
competentes, criar uma empresa que se
transformou em referéncia no setor. Ge-
ramos muitos empregos, recolhemos im-
postos e, principalmente, transformamos
positivamente a rotina de muitas localida-
des pelo pais, chegando aonde outras em-
presas nao chegavam”, declara. O grupo
emprega, atualmente, perto de cinco mil
pessoas.

Hoje, aos 90 anos, Camilo Cola ja ndo
ocupa nenhuma funcéo oficial na Itapemi-
rim ou no grupo, mas tem vitalidade para
manter a cadeira de deputado federal que
ocupa desde 2006. Desde entdo, seu filho,
Camilo Cola Filho, assumiu a frente dos ne-
gocios.

Ao longo de sua historia, a Itapemirim
viu o setor rodoviario de passageiros pas-
sar por diferentes momentos que, devido

Camilo Cola,
da Itapemirim:
“Inovamos

ao implantar
o primeiro
Onibus
semileito e

a primeira
revista de
bordo”

a prépria realidade e desenvolvimento do
pais, resultaram em profundas transforma-
¢des. “A ltapemirim acompanhou esses ce-
narios ao longo do tempo. Tivemos grande
desenvolvimento durante toda a segun-
da metade do século 20. Nos anos 2000,
passamos por reestruturacdes para nos
adaptarmos a um novo cenario econdmi-
o, mais competitivo e diversificado. Hoje,
estamos crescendo dentro de uma realida-
de muito mais consistente e sustentavel”,
assinala Cola. Hoje a operadora abrange
mais de 70% do territério nacional e aten-
de a cerca de 2.000 localidades.

Os planos da empresa para o futuro te-
rdo foco voltado para o transporte rodo-
viario de passageiros, ja que 0 grupo se
diversificou ao longo desses 60 anos. “Ve-
mos um futuro de consolidacdo de nossa
marca e de crescimento no médio e longo
prazo”, prevé. Ele acredita que o setor en-
frentard, cada vez mais, a competicdo de
outros modais, como o aéreo, 0s carros
particulares e os trens, além do avanco de
novas tecnologias de comunicacdo a dis-
tancia. “Mas nada vai substituir o charme
e seducdo dos onibus no imaginario das
pessoas, a paisagem e o contato pessoal”,
pondera.

Entre as principais dificuldades que o
setor enfrenta atualmente ele cita concor-
réncia desleal proveniente do transporte
clandestino, com uma atividade que ndo
formaliza empregos, ndo paga impostos
e coloca a vida dos passageiros em risco.
Ele defende a exigéncia de uma fiscaliza-
cao cotidiana dos 6rgaos reguladores para
coibir essa pratica. Cola destaca também a
necessidade de se ter estradas melhores,
mais bem cuidadas e a importancia de
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manter profissionais bem qualificados,
de motoristas a gestores.

Para vencer esses gargalos, ele acredi-
ta que as empresas do setor estdo fazen-
do sua parte, que é investir em frota, em
qualidade de atendimento e, muitas ve-
zes, em qualificacdo de mao de obra. “No
nosso caso, por exemplo, nossos matoris-
tas trainees passam por duas semanas de
treinamento intensivo, com palestras sobre
direcdo defensiva, direcdo econdmica, re-
lagbes publicas e legislacdo de transito. Ao
governo caberia melhorar a infraestrutura
e qualificar mais profissionais para aumen-
tar nossa produtividade”, resume.

A Iltapemirim comemora seu aniversario
de 60 anos no mesmo ano em que a revis-
ta Transporte Moderno completa 50 anos
em circulagdo. Na opinido de Camilo Cola,
as revistas especializadas sao imprescindi-
veis no que se refere a comunicagdo com
a sociedade e o cliente. “Nossos profissio-
nais precisam estar devidamente informa-
dos para poderem tomar suas decisdes e
esses canais de noticias sdo importantes
fontes de informacdo e conhecimento. A
Transporte Moderno, além do seu pionei-
rismo, tem muita credibilidade, sendo uma
leitura obrigatdria para quem atua no se-
tor”, ressalta o empresario.

O Grupo Itapemirim foi fundado por
Camilo Cola em 4 de julho de 1953, em
Cachoeiro de Itapemirim, no Espirito San-
to (ES), com 16 6nibus e 70 funcionarios.
Cinco anos depois, estreava nos percursos
interestaduais, levando passageiros para
o Rio de Janeiro. Em 1967, entraram em
operagao as primeiras linhas para o Nor-
deste e, com o passar dos anos, mais e
mais cidades foram integradas aos itine-
rarios. Entre as décadas de 1970 e 1990,
as atividades do Grupo Itapemirim foram
diversificadas, abrangendo os segmentos
de mineragdo, agropecudria, restaurantes,
hotéis, turismo, concessiondrias de veicu-
los e seguradora.

Além do foco no transporte rodovia-
rio de passageiros, a empresa tem forte
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atuacdo na darea de miné-
rios, com a Marbrasa, uma
das maiores empresas do
pais na extracdo e proces-
samento de marmore e gra-
nito para exportacao; no
setor de agropecudria, com
florestas de pinus; em gra-
fica de seguranca; em rede
de restaurantes e hotéis de
estrada; na Itapemirim Tu-
rismo; e possui o IT/ex, um
servico para transporte de
encomendas expressas, que
utiliza os bagageiros ocio-
sos dos Onibus e que tem tido bom resul-
tado de vendas.

COMEMORACAO DA COMETA - Ou-
tro icone dos 6nibus rodoviarios é a Viacdo
Cometa, que neste ano, para comemo-
rar seus 65 anos de atividade, restaurou
um modelo classico do 6nibus Flecha Azul
para circular novamente nas estradas bra-
sileiras, em exclusivissimas 65 viagens. De-
pois disso, 0 exemplar integrara o acervo
histérico da Viacdo Cometa.

O Flecha Azul marcou época por seu
estilo e, mesmo ndo sendo mais fabrica-
do desde 1999, é um dos modelos mais
lembrados pelos passageiros. “E como se
fosse uma Ultima chance de ser recebido
por motoristas com trajes de época e ex-
perimentar a viagem rodovidria com o me-
lhor de antigamente, junto com o que ha
de mais moderno”, afirma o presidente da
companhia, Carlos Otavio Antunes.

O processo de restauracao customiza-
da do veiculo levou cerca de um ano. O
Flecha Azul foi o ultimo produzido pela
fabrica paulista CMA - Companhia Ma-
nufatureira Auxiliar. Foram mantidas as
caracteristicas tipicas dos 6nibus antigos
norte-americanos, inclusive a depressao
sobre a cabine de direcdo e a carroceria
em duraluminio — resistente e leve, que
poupa motor, freios e pneus, um detalhe
importante em um veiculo com origem em

1963, quando grande parte das estradas
brasileiras era precaria.

O onibus recuperado incorporou algu-
mas novidades, como vidros fechados,
lanternas em Led, ar-condicionado, pintu-
ra metalizada nos tons originais e revesti-
mento interno. O 6nibus tem um chassi K
113 CL da Scania, com motor de 360 cv de
poténcia. O emblema na parte traseira da
carroceria recebeu iluminacdo interna de
Led para destacar o cometa colorido que
faz parte da logomarca original.

“E um imenso orgulho saber que um de
nossos mais tradicionais chassis esta ten-
do a responsabilidade de ‘carregar’ uma
histdria gloriosa como a da Viacdo Come-
ta, que tanto contribui para o avango do
transporte de passageiros”, afirma Wilson
Pereira, gerente-executivo de vendas de
onibus da Scania do Brasil. "0 K 113 foi
uma bela escolha da empresa para repre-
sentar o marco que sempre serd o Flecha
Azul”, complementa.

0 chassi rodoviario K 113 CL foi lanca-
do em 1990 e fez parte da Série 3 da Sca-
nia. Ele possui motor DSC 133b01, de 11
litros, com cambio G777, que torna a via-
gem mais confortavel para passageiros e
motorista.

0 sistema de climatizacdo escolhido
para o Flecha Azul restaurado foi o mode-
lo de ar-condicionado LED3H, da Thermo
King, que apresenta baixo nivel de ruido
interno e distribuicdo homogénea de ar. @



Fretamento surgiu de uma
demanda de mercado

Antes tidas como operadoras de transporte irregular, as empresas
de fretamento profissionalizaram-se e passaram a dar mais atencao
ao treinamento de motoristas como forma de fidelizar clientes

B AMARILIS BERTACHINI

O CONSISTENTE PROCESSO DE INDUSTRIA-
lizagdo que se instalou na década de 50 na
regido do ABC paulista, abrangendo munici-
pios que naquela época eram muito carentes
de meios de transporte para passageiros, foi
uma das primeiras causas que impulsiona-
ram o surgimento do servico de fretamento
de 6nibus. De 1a para c4, 0 segmento cresceu
e as empresas profissionalizam-se, revelando
que o setor ndo é mais uma atividade para
aventureiros e clandestinos.

Exemplo dessa profissionalizagdo é a Ex-
presso Line Tour Transportes, fundada em
1990, com 16 6nibus velhos, reencarrocados
— 05 proprietarios compravam os veiculos
usados para aproveitar o chassi e colocavam
uma nova carroceria — e que, 23 anos depois,
conta com uma frota de 86 veiculos com uma
idade média que ndo ultrapassa 1,3 ano.

Para chegar a esse resultado, os funda-
dores, José Boiko e sua esposa Ingrid, fize-
ram um planejamento para a renovacao da
frota com compras apenas a vista. “Com
isso, 0 plano demorou um pouco mais para
se concretizar, mas hoje temos uma frota
nova, com tecnologia menos poluente”,
declara José Boiko.

“Quando comecamos o planejamento,
pegamos a fase top do fretamento. Os pre-
¢os eram maravilhosos, ganhavamos muito
dinheiro com o fretamento ha 20 anos, fe-
chdvamos excelentes contratos. Mas, isso
deteriorou-se com o tempo. Hoje o fre-
tamento esta péssimo, com precos terri-
veis, e sd estamos conseguindo sobreviver

porque conseguimos nos capitalizar quan-
do o mercado ainda estava bom e investi-
mos fortemente em frota”, afirma Ingrid.

Mas néo foi s6 isso que mudou no mer-
cado de fretamento nos Ultimos anos. Se-
gundo Ingrid, mudou praticamente tudo
e uma das principais evolugbes deu-se na
area de gestao de pessoas, que se tornou
um diferencial para ajudar as empresas a
serem mais competitivas.

“Antigamente a gente ndo geria, a gen-
te mandava. Todo nosso sucesso de hoje
credito ao treinamento. Antes eu achava
que isso era um custo, hoje vejo que o trei-
namento programado é um investimento.
Nos Ultimos trés anos nds ndo passamos
um Unico més sem investir em treinamento
de pessoal”, assinala Ingrid.

Para realizar essa capacitacdo, foi con-
tratada uma empresa especializada em
treinamento de pessoal em todos os

Nt 0 &

Paulo Bonavita: s tof.perdeu péssageiros para
motos e carros populares, ainda assim a Viacao
Vale do Tieté vem crescendo de 2 a 3% ao ano

segmentos em que a Line Tour atua, in-
cluindo direcdo defensiva, atendimento ao
cliente e até bem-estar pessoal, que, se-
gundo Ingrid, tem dado bons resultados a
medida que os motoristas sdo instruidos
sobre postura corporal, comportamento e
qualidade de servico.

“Antigamente o motorista entrava no
onibus e ndo olhava para ninguém, sua
funcdo era sé dirigir. Hoje ele é um relagdes
publicas da empresa; ele representa a em-
presa em todos 0s aspectos, junto ao clien-
te e aos passageiros”, comenta Ingrid. Os
motoristas da empresa sdo treinados para
ficarem na porta do Gnibus, recebendo e
cumprimentando os passageiros. Segundo
a empresaria, a Line Tour tem alguns mo-
toristas que fazem parte da equipe desde
a fundagéo da empresa.

Com 80 motoristas em seu quadro de
100 funcionérios, esses cursos s&o tam-
bém produtivos para a Line Tour ao ensi-
nar como dirigir economicamente, porque
mostram como cuidar melhor do transito,
dos clientes que estdo dentro do 6nibus;
como contribuir para a reducdo na emissao
de poluentes no meio ambiente; e como
reduzir o consumo de combustivel a ponto
de a empresa ja ter feito uma agdo de re-
verter para os funcionarios o ganho obtido
com a economia de 6leo diesel.

“Temos conseguido renovar varios con-
tratos por conta do grau de satisfagdo de
nossos clientes”, afirma Boiko, revelando
que tem em carteira contratos com sete
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Ingrid e José Boiko: treinamento de equipe
deixou de ser considerado despesa e
passou a ser visto como investimento

clientes continuos. Para atender a um
grau de exigéncia que, segundo Boiko, é al-
tissimo, todos os novos contratos comecam
com uma frota zero quilémetro, com veicu-
los equipados com ar-condicionado, para ar
quente e frio, monitores e vidros colados.

Uma das vantagens da frota nova é ter
sempre os vefculos dentro da garantia, re-
duzindo os custos de manutencdo. A em-
presa antes tinha uma oficina dedicada a
desmontagem de motor, cambio e diferen-
cial que agora é mantida apenas para rea-
lizar as manutencdes preventivas.

A Line Tour faz fretamento continuo e
turismo, sendo este mais uma forma de
otimizar o uso dos veiculos que ficariam
parados nos finais de semana, e que pas-
sou a representar cerca de 20% do fatura-
mento. A frota de 86 veiculos é compos-
ta de onibus (80%), micro-6nibus (10%)
e vans (10%). Os carros sdo quase 100%
da montadora Mercedes-Benz, com carro-
cerias da Marcopolo (80%) e Irizar.

J4 para o futuro, o casal Boiko acha di-
ficil fazer previsdes, principalmente porque
apenas agora 0s governos comecaram a se
preocupar com a mobilidade urbana. Além
disso, os socios destacam que, até recen-
temente, o fretamento ndo era bem visto
pelos dirigentes, que comparavam as em-
presas registradas e regulamentadas com
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operadores clandestinos, ou transporte ir-
regular, restringindo as areas de circulagdo
dos fretados. “A prefeitura queria que o
passageiro do fretado fosse para o urba-
no, mas esse passageiro ndo vai porque a
qualidade é muito ruim. Nés transportava-
mos pessoas que hoje estdo indo trabalhar
de automovel”, reclama Ingrid.

ANTIGOS CLIENTES DA BOZZATO -
Segundo Claudio Bozzato, socio-diretor da
Turismo Bozzato, uma das empresas mais
antigas do setor, a permanéncia de clientes
fiéis por mais de 40 anos em sua empresa
é resultado dos investimentos feitos em ca-
pacitacdo profissional dos funcionarios e na
constante manutencdo e renovacdo da frota
de veiculos. Os dois primeiros contratos fe-
chados pela Turismo Bozzato com clientes de
fretamento estdo em vigéncia até hoje, ha 45
anos, para o transporte de funcionérios da
Mercedes-Benz do Brasil e da Volkswagen.

Ele explica que mantém uma equipe sem-
pre treinada, responsavel por fazer uma re-
visdo geral dos veiculos para garantir qua-
lidade e resisténcia mecanica, para poder
oferecer maior seguranga aos passageiros
de seus 16 clientes de fretamento continuo.

Mais do que uma necessidade para
suprir qualquer caréncia de transpor-
te, Bozzato destaca que a atividade de
fretamento é benéfica tanto para os pas-
sageiros, quanto para as empresas, que
passam a contar com os funcionarios che-
gando mais cedo ao trabalho, e mais des-
cansados, porque desfrutaram do conforto
oferecido pelos veiculos ao longo do traje-
to e aproveitavam o tempo de viagem para
repousar ou ler.

A empresa foi fundada pelo pai de Clau-
dio, o imigrante italiano Guido Bozzato, que
aos 12 anos veio com seus pais para o Bra-
sil, onde comecou a trabalhar na lavoura.
Em 1937, comegou a transportar passagei-
ros em uma jardineira, no trajeto entre Ma-
rilia e Paraguagu Paulista. Em 1949, com o
mesmo caminhdo que fazia o transporte de

carga para algumas indUstrias do grande
ABC, passou a levar romeiros para Apareci-
da do Norte, no estilo pau-de-arara.

Mas, em 1957, os cinco caminhdes que
Guido possuia foram negociados para a
compra da Auto Viagdo Bardo de Maug,
que fazia o transporte urbano da cidade.
Anos depois, a familia teve a ideia de in-
vestir no segmento de fretamento continuo
para as indUstrias do Grande ABC, criando,
em 1968, a Turismo Bozzato e dando ini-
cio a atividade que hoje opera com uma
frota de 280 veiculos, entre dnibus, micro-
onibus, sprinter e carros de passeio. Quase
80% da frota sdo compostos por veiculos
encarrocados pela Marcopolo.

FRETAMENTO EVENTUAL DA TIETE
— Também na Viacdo Vale do Tieté, que
faz o transporte rodoviario ligando 14 ci-
dades de Sdo Paulo, o investimento na
frota mereceu atencdo especial ao longo
dos Ultimos anos. “Quando adquirimos a
empresa, em 1986 — era a antiga Viacdo
Anhanguera — comegamos um processo de
renovacdo de frota e alteracdo de nome,
porque a empresa estava detonada no
mercado”, conta Paulo Roberto Bonavita,
diretor da Viacdo Vale do Tieté.

No comeco, a empresa fazia fretamento
continuo, mas acabou abandonando o seg-
mento ha dez anos e hoje s¢ faz fretamento
eventual, “Locamos para agéncias de turis-
mo e particulares”, explica Bonavita.

De acordo com o executivo, atualmen-
te as principais dificuldades do setor sdo
os altissimos impostos incidentes sobre a
atividade do segmento e o ndo repasse da
alta de custos as tarifas, como, por exem-
plo, 0s aumentos de combustivel.

Segundo Bonavita, mais recentemente
0 setor perdeu passageiros para as motos
e para os carros populares financiados em
longas parcelas. Mas, hé cerca de dois anos,
a quantidade de passageiros transportados
pela Vale do Tieté vem crescendo entre 2%
e 3% ao ano, sequndo o empresario. @
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Mobilidade
urbana: realidade
e perspectivas

Josef Barat

A mobilidade nas grandes cidades tem uma tripla dimen-
s30: econdmica, social e ambiental. Facilitar o deslocamen-
to de pessoas e mercadorias garante o bom desempenho
das atividades econdmicas, eleva os niveis de produtivida-
de do trabalho e promove a competitividade. Tornar efi-
caz e médico o deslocamento diario das pessoas é fator de
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equidade e melhor distribuicdo da renda. Oferecer melho-
res condigbes de mobilidade implica preservar o meio am-
biente e a acrescentar qualidade de vida.

Nos debates sobre a mobilidade urbana, sobressai a
questao do transporte publico, pela sua importancia nas
movimentacdes pendulares de pessoas. Mas igualmente re-
levante é a movimentacdo de mercadorias, uma vez que
envolve complexas logisticas de coleta, distribuicao e abas-
tecimento. Tais logisticas tém importancia econémica e so-
cial, por possibilitar o deslocamento diario do que é produ-
zido ou consumido nas metrépoles.

Neste sentido, tanto o transporte publico, quanto a mo-
vimentagdo de cargas, deveriam ser objeto de estratégias,
planejamento e politicas publicas consistentes e duradou-
ras no longo prazo. No entanto, a evolugdo do transporte
urbano no Brasil foi pautada por investimentos vultosos,
direcionados para incentivar o uso de automoéveis e cami-
nhoes.

Predominio do modal rodoviario

Além de ter, como consequéncia, a degradacdo do trans-
porte publico, as politicas de privilégio ao transporte in-
dividual (assim como ao transporte de mercadorias por
caminhdes) trouxeram uma sucessao cumulativa de exter-
nalidades negativas.

Podem ser destacadas as seguintes: (a) situagées croni-
cas de congestionamento, por periodos mais longos do dia
e maiores extensdes de vias; (b) aumento dos tempos de
viagem e redugdo da produtividade do trabalho; (c) aumen-
to das poluicdes atmosférica e sonora, com sérios prejuizos
a saude; (d) aumento do ndmero de acidentes de transito,
com grande incidéncia de mortes, invalidez permanente e
internacdes; (e) crescentes investimentos nos sistemas vi-
arios, visando facilitar a circulacdo de veiculos; (f) ruptura
dos padrées de ocupacdo e uso do solo, bem como de-
gradagdo dos patrimdnios natural, histérico e cultural; (g)
competicao permanente entre automaoveis, onibus e cami-
nhoes pelo uso do espaco viario; (h) declinio no uso e qua-
lidade do transporte por 6nibus; e (i) desperdicio no consu-
mo de combustiveis.

A realidade nas grandes cidades brasileiras é o transpor-
te em larga escala de cargas (bens intermediérios e finais)
e pessoas (individual ou coletivamente) pelo modal rodo-
viario. A circulacdo de uma grande quantidade de veicu-
los por espacos viarios restritos tem como consequéncia



as externalidades citadas, que impdem elevados custos so-
ciais. O desafio futuro, portanto, é o da mudanga de para-
digma.

Necessidade de mudanca do paradigma

O transporte rodoviario € um dos grandes responsaveis
pela forma predatéria de ocupacdo do solo urbano. J& de-
veria ser do senso comum que alargar vias pUblicas e cons-
truir vias elevadas — na tentativa de abrir mais espaco para
a circulacdo de automdveis — é adotar politicas de “enxugar
0 gelo”. Em vez disso, é essencial o maior controle sobre o
uso e ocupacao do solo, conter a disseminacdo descontro-
lada de focos de geracao de trafego e criar alternativas mais
eficientes de transporte publico.

As alternativas (de natureza fisica, operacional, financei-
ra e de governanca) para superacao do modelo atual, ja
sao bastante conhecidas nas grandes metrépoles de paises
mais desenvolvidos. Sdo elas: (a) corredores de 6nibus (fai-
xas exclusivas ou privativas); (b) corredores de bondes mo-
dernos ou VLT; (c) expansédo dos sistemas metroferroviarios
de alta capacidade; (d) implantagdo de grandes centros dis-
tribuidores de carga; (e) coordenacdo de planos e integra-
cao fisica, operacional e tarifaria dos modais de transporte;
(f) articulacdo institucional e de financiamento entre pode-
res central e local; (g) compartilhamento de responsabilida-
des e agdes entre os agentes envolvidos; (h) maior partici-
pacao do setor privado, por meio de concessoes e parcerias.

Degradacao do transporte publico

A qualidade do transporte pUblico nas metrépoles bra-
sileiras tem declinado significativamente nas dltimas dé-
cadas. A reducdo ou postergacao dos investimentos ne-
cessarios e a degradacdo de sistemas ja existentes, vém
acarretando quedas nos niveis de servico, além de perdas
na sua confiabilidade e atratividade. Em decorréncia deste
quadro, torna-se forte o estimulo ao uso do transporte indi-
vidual para os setores de classe média emergente.

A decisdo de subsidiar pesadamente o transporte indi-
vidual, pela desoneracdo fiscal dos automéveis e da gaso-
lina, agravou este quadro. Mais automéveis em circulagdo
em vias precérias e congestionadas, de um lado, e queda
na qualidade e expansao do transporte publico, de outro,
acabam se traduzindo em puni¢do imposta pelo governo

federal a prefeitos e governadores. Na falta de uma politica
capaz de incorporar ao planejamento e as a¢des do governo
federal as interferéncias que transcendem a gestdo local,
esta acaba atuando mais sobre os efeitos do que sobre as
causas estruturais. Assim, as autoridades locais se tornam
reféns dos problemas econémicos e sociais do Pals.

No que diz respeito ao transporte coletivo por 6nibus,
além da migracdo para o transporte individual, o declinio
persistente do ndmero de usudrios nas grandes cidades
brasileiras, decorreu também do crescimento do transporte
clandestino, realizado por vans, peruas, moto-taxis e lota-
coes. Houve, ainda, quedas expressivas na utilizacao da ca-
pacidade instalada, uma vez que as exigéncias de aumen-
to de oferta se tornaram incompativeis com a retracdo da
demanda.

Melhorar a mobilidade exige mobilizacao

H& muito tempo ndo se tem prioridades claramente defi-
nidas para a mobilidade nas regides metropolitanas, gran-
des aglomeractes e cidades de porte médio. De acordo com
os tamanhos urbanos, seria possivel definir diretrizes e prio-
ridades diferenciadas para tecnologias de maior ou menor
complexidade (metros, trens e corredores de bondes e dni-
bus), estimulando o desenvolvimento tecnoldgico e indus-
trial, além de induzir efeitos que dinamizam a cadeia pro-
dutiva do transporte.

Superar os problemas de mobilidade nas grandes metré-
poles implica obviamente a capacidade de mobilizar recur-
sos financeiros, humanos, tecnolégicos e de inovacdo. Im-
plica, também, a capacidade de articular politicas, planos
e acoes dos trés niveis de governo, em fungdo de objetivos
comuns, por tratar-se de matéria de interesse nacional, in-
clusive de politica industrial. £ impossivel gerir eficazmente
a mobilidade urbana apenas com governanca local, em ra-
zdo das interferéncias que escapam ao seu controle. Assim,
além do aporte de vultosos recursos financeiros, cabe aju-
dar as prefeituras a: planejar adequadamente a ocupagdo
e 0 uso do solo; controlar as densidades; e redefinir os pa-
drées da urbanizacdo. Como foi visto nas recentes manifes-
tacdes de junho, melhorar a mobilidade exige, sobretudo,
ampla mobilizacdo da sociedade.

Josef Barat — Economista, consultor de entidades publicas
e privadas, é Coordenador do Nicleo de Estudos Urbanos
da Associacdo Comercial de Sdo Paulo.
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bricantes de chass
ao longo da histériag
de passageiros e ao ¢
do mercado sem infl:
os valores das tarifas

DE UM CHASSI DE CAMINHAO ADAPTAdo
para o transporte de pessoas em lugar de
cargas, que precisava de diversos ajustes
para receber uma carroceria de 6nibus, até
os modernos e sofisticados veiculos rodo-
viarios de dois pisos, a industria nacional
de Onibus transitou por uma exitosa evo-
lugdo que a posicionou como a terceira
maior industria de énibus do mundo.

Para adequar seu produto as diversas
oscilacdes de planos e moedas da eco-
nomia brasileira, o setor teve que buscar
solugdes ao mesmo tempo baratas e ro-
bustas, para acompanhar a necessidade
de carregar mais passageiros, sem one-
rar o valor das passagens. Nessa busca
pelo melhor caminho, o mercado brasilei-
ro acabou se consolidando com um perfil
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‘Feneme A0IDDUbIE _)a* er*‘

laram seus produtos

'de_r;@jl_):da

singular: aqui, o frotista faz a aquisi¢do
do chassi e da carroceria separadamente,
enquanto em outros mercados do mundo
a compra envolve um dnibus completo,
de um dnico fornecedor.

Oficialmente, a primeira fabricante na-
cional de 6nibus a entrar nos registros da
Associacdo Nacional dos Fabricantes de
Veiculos Automotores (Anfavea) foi a Fa-
brica Nacional de Motores (FNM), uma
empresa de economia mista, controla-
da pelo governo federal, que, em 1951,
lancou o primeiro dnibus FNM, com 84%
do seu peso nacionalizado. O modelo foi
apelidado de ‘Papa-Fila’. A extinta Com-
panhia Municipal de Transportes Cole-
tivos (CMTC), que até 1995 foi respon-
savel pela operacdo e fiscalizacdo do

/i

5

transporte feito por 6nibus na cidade de
S&o Paulo, chegou a ter uma frota de 50
desses carros, que eram resultado de um
chassi de carreta encarrocado, tracionado
por um cavalo-mecanico “Fenemé”, con-
forme dados da Anfavea.

Em 1959, a FNM lancou um 6nibus mo-
nobloco, que j& saia de fabrica encarro-
cado, com motor traseiro, mas o produto
ndo teve muita saida. Ja a Mercedes-Benz
revolucionou o mercado da época com
seu monobloco, lancado em 1958, o mo-
delo 0-321, com motor traseiro, que o
tornava mais silencioso. Foram produzi-
das 339 unidades do modelo.

MERCEDES-BENZ — "Eu separaria 0s
principais marcos da histéria da indUstria



do 6nibus no Brasil em trés principais pon-
tos. O primeiro deles na década de 50,
com uma derivacdo de um caminh&o para
transporte de passageiros; em 1958, o
onibus ja ganhou um design de um veiculo
completamente diferente de um caminhéo.
0 segundo marco esta na década de 90,
que é a produgdo de chassi, ao invés de
veiculo completo. E o terceiro eu diria que
é a década atual, com a introducdo das
novas tecnologias, combustiveis alterna-
tivos e a chegada dos veiculos hibridos”,
declara Walter Barbosa, diretor de vendas
e marketing de 6nibus da Mercedes-Benz.

A Mercedes-Benz produziu os 6nibus
monobloco até 1995, quando comegou
a fabricar somente os chassis. Na avalia-
cao de Barbosa, isto ocorreu porque, di-
ferentemente de outros paises, como os
europeus, que tém uma padronizacdo do
transporte, com poucas variacdes de con-
figuragdo, os mais de cinco mil municipios
brasileiros tém, em cada um, uma deman-
da técnica diferente para os veiculos ur-
banos, seja no chassi ou na carroceria.

“Nossa fabrica de 6nibus completo no
Brasil foi uma evolucdo. Nos tinhamos
um Onibus com tecnologia de ponta, com
durabilidade de dez anos, mas tinha um
custo alto, proporcional a qualidade que
ele trazia”, conta Gilson Mansur, que este
ano passou a ocupar o cargo de diretor de
vendas e marketing de caminhdes, mas du-
rante muitos anos esteve encarregado da
area de vendas e marketing de 6nibus da
montadora. “O 6nibus completo dava ao
cliente uma agilidade grande de carro pron-
to; ele ndo dependia de comprar o chassi e
mandar encarrocar para poder rodar. Mas,
em 1995 nos desistimos da nossa fabrica de
onibus completo, devido ao custo. O Unico
ano em que o modelo deu lucro na Merce-
des foi 0 ano do Cruzado (o plano). Mas
para nosso negocio, esse periodo nos deu
muito foco. Até hoje nds produzimos o mo-
nobloco na Alemanha. Sou saudoso dessa
época”, relembra o executivo.

A montadora fez as primeiras unidades

usando um chassi Mercedes e em cima
dele era feita a jardineira. "0 primei-
ro 6nibus a diesel foi o Torpedo: um ca-
minhdo sem a cabine e, a partir daque-
la frente, fazia-se o onibus. Por volta de
1960, quando comecou a crescer a tecno-
logia e o mercado de 6nibus a ficar mais
especializado, é que nds introduzimos no
Brasil o conceito do monobloco. Na déca-
da de 60 langamos o 0 326, que era o fa-
moso 'dnibus do padre’, uma propaganda
muito conhecida naquela época”, relata o
diretor geral de dnibus América Latina da
Mercedes-Benz, Ricardo José da Silva —
que comegou a trabalhar na montadora
em 1976, como estagiario técnico-meca-
nico, seguindo 0s passos de seu pai que
também trabalhou na Mercedes, de 1964
até 1979, quando se aposentou da area
de vendas de 6nibus.

0 modo de fabricar o veiculo também
mudou bastante. Silva destaca que no
processo de producdo até a década de
60 e inicio dos anos 70, pelo fato do 6ni-
bus ser monobloco, a soldagem era to-
talmente manual e vdrias etapas depen-
diam muito do operario. "0 alinhamento
da carroceria era feito como um pedreiro
faz, puxando o prumo com um barbante
e, com uma marreta de dez quinze qui-
los na mao, o operario tinha que acertar
o alinhamento da lateral, depois fazer a

eiro monobloco da
rcendes-Benz, lancado em 1958

montagem dessa carcaga, depois tinha
que fazer o chapeamento e a aplicacdo
de estanho para poder criar os arredon-
dados que se usavam nos veiculos daque-
la época”, conta Silva.

Ja na fabrica da montadora em Campi-
nas, a partir de 1976, foi introduzido um
novo conceito, com uso de algumas pe-
cas ja estampadas e dispositivos de solda
mais adequados. “O carro também ficou
mais leve em funcdo disso tudo e o pré-
prio processo de produgdo tornou-se am-
bientalmente mais favoravel, porque ndo
se tinha tantos gases. Na fabrica de Cam-
pinas chegamos a produzir entre 25 e 27
onibus monobloco por dia, era um volu-
me significativo, isso no top do monoblo-
o, na década de 80", relata Silva.

Apesar de boa parte da populacéo ain-
da acusar os fabricantes de 6nibus de
apenas adaptarem chassis de caminhdes
para o transporte de passageiros, o pro-
cesso de produgdo de um onibus atual-
mente é tdo diferente do de um caminhéo
que a montadora mantém linhas comple-
tamente independentes, em prédios se-
parados. “Hoje ndo hd como montar um
chassi de onibus na linha de um cami-
nhao, o conceito é muito diferente, com
muitas pecas exclusivas de 6nibus”, expli-
ca o executivo.

Gilson Mansur lembra que uma das
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vantagens da época do monobloco
era na hora de atender aos pedidos nao
programados. Quando um empresario
ganhava um novo negocio, procurava a
montadora e comprava todos 0s mono-
blocos que estavam estocados no patio,
eram carros prontos para rodar no dia se-
guinte. “Lembro-me de uma vez em que
a Erundina (a ex-prefeita de Sao Paulo,
Luiza Erundina) veio até a fabrica em uma
sexta-feira e disse que precisava rodar no
domingo 50 6nibus em uma inauguragéo.
Achamos que aquela venda de 50 unida-
des tinha caido do céu, mas ela veio pe-
dir para pintar os carros com uma faixa
vermelha. Tivemos que explicar a ela que,
por problemas de sindicato, estdvamos
proibidos de trabalhar no sabado para fa-
zer essa pintura. Ela ficou um pouco tris-
te, mas na saida, quando ela passou na
portaria, havia uma comitiva do sindica-
to na porta, para vé-la, batendo palmas
para ela. Ela, entdo, pediu para parar o
carro, abriu o vidro e disse a todos: ‘olha,
eu preciso de vocés amanhd, |4 na gara-
gem da CMTC, para pintar uns carros’. E
eles bateram palma e concordaram. Para
nos era proibido, mas para ela eles foram.
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Diretor da Mercedes-Benz, Ricardo José da
Silva, lembra que o alinhamento do chassi
era feito no método do pedreiro: com
prumo

E a frota de S&o Paulo passou a ser bran-
ca com uma faixa vermelha naquela épo-
ca”, relembra Mansur, observando que
essa ligagdo politica do 6nibus com o po-
der concedente é muito forte e eterna.

Mansur acumulou uma experiéncia de
muitos anos de convivéncia com o merca-
do de 6nibus, tanto na montadora quan-
to por um periodo de seis anos em que
se ausentou da Mercedes e trabalhou em
uma encarrocadora, a Ciferal, hoje per-
tencente a Marcopolo. “Sempre tratei
com Onibus, caminhdes e sprinter, mas
tenho, realmente, uma simpatia por oni-
bus porque foi um segmento para o qual
eu sempre pude dar mais atengdo e tem
um ndmero menor de empresarios, quan-
do comparado a caminhdo, o que per-
mite ter um relacionamento mais longo.
Sdo empresarios mais tradicionais, que
estdo no ramo h& muito tempo”, decla-
ra Mansur, que comegou a trabalhar na
Mercedes em 1984, como coordenador
de vendas do escritério no Rio de Janei-
ro. “Tenho que me desligar de 6nibus, ‘t6’
(sic) até fazendo tratamento”, diverte-se,
referindo-se ao seu novo cargo que exige
foco nos caminhdes. Ele conta que alguns
clientes mais antigos e tradicionais conti-
nuam ligando diretamente para ele, seja
para agradecer ou reclamar.

Apesar da evolugdo do segmento de oni-
bus ter sido semelhante a dos caminhdes,
Mansur lembra que ela esteve sempre mui-
to mais atrelada as tarifas. “A populacdo
pede um veiculo melhor, temos evoluido,
com conforto e seguranga, mas, as vezes,
a evolucdo estd atinente a tarifa. No mun-
do inteiro o 6nibus tem subsidio de drgaos
governamentais, mas aqui quem paga é a
populacdo, o estudante ndo paga, o idoso
nao paga. Brigo com a minha mae e digo
que ela tem que pagar, porque eu depen-
do disso na vida, eu sou contra, ela tem

condicdes de pagar”, brinca.

Na avaliacdo de Mansur, da mesma ma-
neira que apds o bonde vieram os lota-
coes, divididos em varios autbnomos e de-
pois reunidos em cooperativas, atualmente
hé& cooperativas sendo formadas, fortes,
moldando-se para o futuro de um segmen-
to do qual o empresariado abriu méo, que
sdo as linhas menores, de alimentacao, e
essa devera ser a grande mudanca do se-
tor. “Os grandes empresarios que enxerga-
mos hoje nada mais foram, no passado, do
que lideres dessas cooperativas.”

Nessa trajetoria, Silva lembra que o
transporte coletivo de passageiros deu
um salto qualitativo quando o modelo de
operagdo passou das companhias publi-
cas municipais para o operador privado.
"0s dnibus estavam caindo aos pedacos,
ndo havia preocupacdo com a manuten-
cdo dos veiculos”, comenta Silva.

Para o futuro, a Mercedes acredita que
o tema conforto para motoristas e pas-
sageiros é o que vai direcionar o merca-
do. "0 carro ideal é o com motor trasei-
ro, suspensdo a ar, cambio automatico,
mas é um carro caro e ndo é todo mer-
cado que paga por isso. Entdo estamos
tentando, mesmo com o motor dianteiro,
que é o veiculo que mais vende, incluir
0 méaximo possivel dessas tecnologias e
estamos desenvolvendo outras melho-
rias, para o proprio motorista, que va-
mos oferecer no ano que vem ao merca-
do”, declara Mansur.

O Brasil é hoje o maior mercado de
onibus do mundo para a Mercedes-
Benz. Tanto que a unidade da montado-
ra no pais abriga o centro de competén-
cia mundial para o desenvolvimento de
chassis da Daimler, toda a estratégia e
as novas ideias de chassi para a Africa,
Austrélia e Europa partem do centro de
desenvolvimento que fica em Sdo Ber-
nardo do Campo (SP).

Silva conta que a ideia do centro come-
cou quando a empresa parou de fabricar o
monobloco, que era um projeto
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e encontre a filial mais proxima de vocé.

0800 728 76 38
pirelli.com.br

Abouchar

PRODUTOS

Radial (Direcional e Trativo,
para diferentes tipos de solo):
FR8S | MC45 | MC95 |

TR8S | FH85 | FG8S5 | TG8S

Convencional

(Direcional e Trativo):
CT52 | CT65 | CT75

LD35 | RTS9 | AS22 | MT85

Lonas Locomotiva
Lona Leve, Lonil
e Encerado

cmmu

SERVICOS

Alinhamento,
Balanceamento,
Cambagem,
Embuchamento,
Montagem de Pneus,
Freios, Suspensao,
Arrefecimento,
Terminal de Diregéo,
Troca de Oleo

e muito mais.
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desenvolvido na Alemanha e contava
com um grupo de engenheiros brasileiros
para fazer a adaptacdo para as condicdes
nacionais. Quando foi tomada a decisdo de
deixar o monobloco, a empresa teve que
desenvolver no Brasil o conceito de uma
plataforma de chassi de 6nibus para ofe-
recer ao mercado uma solucdo de veiculo
que pudesse ser encarrogado, mas que ain-
da agregasse tecnologia, que ele ndo fosse
s6 uma adaptacao do chassi de caminhao.

Assim, foi criado um centro de compe-
téncia para chassi que foi evoluindo. “Hoje
a gente faz isso do Brasil para o mundo in-
teiro. Na Europa temos alguns paises como
a Espanha e a Itdlia, que ndo trabalham
com monobloco e preferem usar chassi e
carroceria. Os chassis que sao produzidos
na Espanha pela Daimler sdo desenvolvi-
dos aqui para serem fabricados 1a. O que é
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Presidente da Volvo Bus, Luis Carlos
Pimenta, disse que evolucio recente
aconteceu na gestiao dos componentes

produzido no México é desenvolvido aqui.
0O que vai ser produzido na india, nos pro-
Ximos anos, é desenvolvido com uma base
brasileira. Ndo temos um outro centro de
desenvolvimento de chassi no mundo, s
este”, ressalta Silva.

VOLVO - Na opinido de Luis Carlos Pi-
menta, presidente da Volvo Bus Latin
America, a maior revolu¢do no processo
produtivo dos 6nibus nos dltimos anos
ndo foi no conceito, mas na gestao dos
componentes com a linha. Ele avalia que
0 conceito da manufatura do 6nibus ndo
mudou quase nada ao longo dos anos
porque mantém o conceito de produgao
em linha j& idealizado por Henry Ford,
de juntar componentes em uma linha de
producdo, com um trabalho repetitivo de
montagem até sair o veiculo pronto no fi-
nal, conforme seu projeto.

0 que mudou bastante no cenario da
manufatura, em sua avaliacdo, é a ques-
tdo do suprimento dos componentes. “Se
olhassemos a linha de producdo de anos
atras, os armazéns que ficavam em vol-
ta da linha de produgdo, para estocar as
pecas que seriam usadas, as vezes eram
maiores do que o armazém da propria
linha. Era o jeito de montar da época:
mandava-se fabricar os componentes e
colocava-se em estoque para depois fazer
a montagem na linha de produgdo. Hoje
isso acabou”, diz Pimenta.

Atualmente os componentes chegam
para ser montados na linha, praticamen-
te no mesmo dia em que vao ser usados.
Ndo ha mais estoque, nem necessidade
dos grandes armazéns. “Isso passou por
uma evolucdo com nomes como kanban,
que foi a primeira denominacdo que se
deu para a diminuicdo do capital empa-
tado nos componentes para uma linha
de produgdo.” Ele destaca que nessa

evolucdo aumentou bastante o ndmero
de componentes pré-montados fora da li-
nha de producéo, que foi diminuindo de
comprimento e aumentando de largura,
além de ganhar maior velocidade.

Os avancos tecnoldgicos introduzidos
nos dnibus ao longo dos anos foram mo-
tivados tanto por determinacao da auto-
ridade do setor, que neste segmento é
sempre a maior responsavel pela origem
das mudancas, quanto pelas evolucdes
ditadas por custo de propriedade.

Mas, o principal motor da evolucdo da
indUstria automotiva hoje é a regulagao
ambiental, as leis que regem as emissdes
de poluentes. “E ela que faz os produtos
mudarem em uma velocidade ditada pe-
las autoridades. Ou a tecnologia ja esta
disponivel ou a autoridade forca a indus-
tria a desenvolver uma tecnologia que
possibilite atingir um determinado padrao
de emissdes”, declara Pimenta.

Ele lembra que no Brasil, a medida que
0 pais passou a seguir a legislacdo am-
biental europeia, as autoridades comeca-
ram a antecipar mudangas nos produtos
e as industrias foram sendo forcadas a
acompanhar esse movimento. “Isto foi a
partir da instituicdo do Euro 2 (em 1998),
quando a legislacdo ambiental comegou
a ditar as regras. Na Europa, eles costu-
mam antecipar 0 que vao querer para da-
qui a dez anos e toda a industria passa a
trabalhar para atingir aqueles indices de
emissdes. No Brasil acaba acontecendo
com um certo delay, mas se realiza, como
acabou de acontecer com a evolucdo do
Euro 3 para o Euro 5. Agora a pergunta
é quando vai ocorrer a evolugdo para o
Euro 6, que vai mudar novamente a tec-
nologia do trem de forca dos 6nibus?”,
instiga Pimenta.

Uma das vantagens dessas regulamen-
tacdes, principalmente para os operado-
res, é que os 6nibus consomem hoje me-
nos combustivel, porque tém que emitir
menos, e isso beneficia também o custo



de todo o sistema, porque ao consumir
menos insumo cai o custo por quiléme-
tro rodado, aumenta a margem de lucro
para o operador e possibilita diminuir o
preco da passagem. Segundo Pimenta, o
custo de manutencdo para os operadores
baixou consideravelmente ao longo dos
anos. Na década de 80 o custo de manu-
tencdo chegou a representar quase 25%
do custo total de propriedade de um 6ni-
bus, e hoje estd, em média, em 8%.

Os veiculos, avalia Pimenta, ficaram me-
lhores, mais duraveis. Como exemplo, ele
compara que um 6nibus na década de 80
trocava de 6leo a cada cinco mil quiléme-
tros; hoje, troca de 6leo a cada 20 ou até
40 mil quildmetros. “A tecnologia propi-
ciou maior durabilidade dos componen-
tes a fim de encontrar um menor custo de
manutencdo e de propriedade.” Os pesos
de cada custo de operagdo também muda-
ram. Os salarios de motoristas na década
de 80 pesavam muito pouco no custo da
propriedade; hoje o saldrio de motorista
pode chegar, em alguns casos, a até 45%.

Outra evolucdo foi no sentido de me-
lhorar a qualidade do transporte de passa-
geiros, com o desenvolvimento de veiculos
mais modernos, sem escada, para facilitar
0 acesso, com portas que se abrem auto-
maticamente para possibilitar a entrada e
saida mais rapidas. Os avancos alcangaram
também o desenvolvimento do sistema de
bilhetagem eletronica para minimizar os
problemas de filas e troco.

“Ao mesmo tempo em que o Brasil foi o
criador do BRT (Bus Rapid Transit) em 1980,
em Curitiba, ele ainda persiste com sistemas
de transporte da década de 60 em algumas
das grandes cidades brasileiras. Existe essa
dicotomia na evolugdo do produto dnibus
no Brasil”, compara Pimenta.

O BRT de Curitiba tornou-se um mar-
co para o sistema de transporte de

Ricardo Barion, gerente de marketing da

MAN, disse que o foco dos produtos esta
na necessidade dos clientes

Producao do bi-articulado marcou historia
da Volvo no pioneiro.BRT.dexC

passageiros do pais e também para a Vol-
vo, que introduziu os 6nibus articulados
na década de 80 no Brasil, e, posterior-
mente, 0s biarticulados, que ndo existiam
em nenhuma parte do mundo. “Foi uma
demanda do entdo prefeito de Curitiba,
Jaime Lerner, ele descreveu o que queria e
a Volvo acabou fazendo”, conta Pimenta.

No inicio dos anos 90, o sistema de
transporte de Curitiba ja se consolida-
ra, mas a demanda de passageiros con-
tinuava crescendo e, para atender a essa
demanda, surgiram os biarticulados, em
1991. Inicialmente foram desenvolvidos
sobre chassis B58 e, mais tarde, sobre os
B10M. Os biarticulados foram equipados
com sistemas de freios ABS e 0 ASR (siste-
ma que evita a “patinagem” das rodas de
tracdo em superficies escorregadias) e ja
contavam com transmissao automatica,
retardador hidraulico e microprocessador
eletrénico. De acordo com a Volvo, com
25 metros de comprimento e capacida-
de para transportar 250 passageiros por
viagem, os biarticulados deram um novo
folego ao sistema de transporte de passa-
geiros da cidade.

Ainda na década de 90, a introdugdo da
eletronica embarcada nos veiculos também
é considerada um marco bastante impor-
tante, assim como a chegada do pneu sem
camara, que pode parecer simples, mas na
época foi considerado uma revolucao.

Todas essas transformacdes
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Wilson Pereira,

gerente da Scania, lembrou

que o mercado de 6nibus

deu um salto na década de 1970

aconteceram em meio a um cenario eco-
ndmico totalmente instavel e imprevisivel.
“Eu me lembro bastante bem as muitas
vezes que nos tivemos que convencer 0s
acionistas externos de que isto era viavel,
de que isto tinha futuro, que ndo era para
simplesmente fecharmos a porta e irmos
embora”, relembra Pimenta, ressaltando
que muitas industrias decidiram deixar o
mercado e outras quebraram diante de
tantas mudancas com os planos econ6-
micos, entre eles o Plano Cruzado, Plano
Real, Plano Collor e o derradeiro confisco.

Para o futuro, Pimenta prevé duas mu-
dancas de parametros para os 6nibus. A
primeira é a questdo das emissdes e do
combustivel. Como os 6nibus estdo muito
presentes na cidade, sdo um dos maiores
poluidores do meio ambiente urbano. “A
lei de combustiveis fdsseis que Sdo Paulo
aprovou para entrar em vigor a partir de
2018, é uma expressao do que a socie-
dade quer. Isso provocara uma mudanca
no conjunto motriz dos dnibus que terdo
que atender a combustiveis alternativos e
menos emissdes. Por combustiveis alter-
nativos entendam-se néo fdsseis, renova-
veis, e ndo-poluentes, como eletricidade
ou biodiesel, por exemplo.”

“Outro padrdo é o que a sociedade
brasileira manifestou em junho, de for-
ma surpreendente, em que a sociedade
disse, claramente: eu quero uma mobi-
lidade melhor e mais barata. Isso talvez
comece a resolver a dicotomia que existe
dentro do Brasil onde vocé tem sistemas
de transporte altamente evoluidos e sis-
temas de transporte arcaicos. Creio que
isto poderd ser um motor para mudarmos
para veiculos maiores e com velocidades
médias que atendam a demanda de mo-
bilidade, com qualidade para o cidaddo.”
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MAN — Mais jovem, a MAN Latin America
entrou no mercado de 6nibus com os chas-
sis da marca Volkswagem, em 1993. A épo-
ca os operadores queriam veiculos maiores
para aumentar a capacidade de passageiros
transportados. E foi exatamente para aten-
der a esta demanda que o primeiro chassi
Volkswagen foi desenvolvido, nasceu entao
o VW 16.180 CO, um chassi com capacida-
de de 16 toneladas de PBT (peso bruto to-
tal), que possibilitava a construcdo de vei-
culos de 12 metros, um metro a mais do que
0s que circulavam pelo pais naquela época.

“Depois disso, os dnibus progrediram
em duas direcdes: veiculos para atender
a demandas maiores, que ficaram mais
longos e chegaram aos 13,2 metros, em
sequida aos 14 metros e depois atingiram
os 15 metros; e veiculos para atender a
demandas menores, para as quais foram
utilizados os micro-6nibus e os minimi-
Cros, que variam entre seis e nove metros
de comprimento e, mais recentemente,
os midibusses com comprimentos entre
9,5 e 10,5 metros”, relata Ricardo Barion,

gerente-executivo de marketing da MAN.
Segundo Barion, o motivo das princi-
pais mudancas implementadas nos nos-
sos chassis da MAN sempre foi adequacdo
do produto as necessidades do operador,
como por exemplo, para atender a uma
maior demanda de passageiros com o VW
17.210 OD em substituicao ao VW 16.210
OD, aumentando a capacidade de carga.
Ou também para oferecer maior poténcia
com o VW 17.260 EOD em complemen-
to ao VW 17.230 EOD, para melhorar o
desempenho e aplicacbes com ar-condi-
cionado. Outro exemplo foi a adequacgdo
do chassi para a operagdes urbanas com
0 VW 9.150 OD em substituicao ao VW
8.140 OD, com varias alteraces para su-
portar a severidade da aplicacdo urbana.
Entre os principais marcos histéricos do
mercado, o executivo da MAN destaca a
explosdo do segmento de micros e minis
no final da década de 90, e as varias fa-
ses de mudancas de niveis de emissdes
de poluentes nos gases de escape, prin-
cipalmente na introducdo da motorizagdo
eletronica para atender a legislagao de
emissdes Euro 3. Em sua opinido, a midia,
principalmente as revistas especializadas
deste segmento, tiveram um papel muito
importante, tanto para difundir novas tec-
nologias disponiveis, quanto como fonte
de informacdes e de provocacdo para as
montadoras e encarrocadoras. “Ao longo
deste periodo, a midia questionou e co-
brou agbes das autoridades governamen-
tais, criticou a qualidade do servico ofe-
recido, foi a voz do usuario do transporte
publico e, com estas acdes, ajudou a im-
pulsionar as melhorias que foram imple-
mentadas na nossa historia.”
Internamente, um dos principais saltos
de evolucdo da montadora foi em 1996,
com a construcdo da planta em Resende.
“Com a inovagdo do processo de monta-
gem do consércio modular em Resende,
acreditamos que fomos pioneiros na ino-
vacao de processos de montagem, onde
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fornecedores (chamados de “parceiros”)
atuam diretamente na linha de produ-
cao, adicionando suas pecas aos produ-
tos, levando seu know-how para den-
tro do processo fabril. Acreditamos que
este seja 0 grande marco do processo de
montagem nas Ultimas décadas”, declara
Barion. Entretanto, ele avalia que houve
pouca evolucdo na automagao de proces-
sos produtivos. “Nossa linha de produgdo
tem muitos equipamentos que facilitam
a operacdo do montador, mas, pratica-
mente, ndo h4 automacéo no processo de
produgdo de chassis para onibus.”

Para o futuro, a tendéncia mais eviden-
te, na avaliacdo de Barion, é a busca por
veiculos de maior acessibilidade para pas-
sageiros com mobilidade reduzida e veicu-
los que oferecam mais conforto através da
utilizagdo de carros com piso baixo, sus-
pensdes pneumaticas, transmissdes com
trocas automaticas e ar-condicionado.

SCANIA — Para Wilson Pereira, gerente-
executivo de vendas de 6nibus da Scania
do Brasil, apesar de o mercado brasileiro
sempre ter sido muito representativo, foi
a partir da década de 70 que se registrou
um aumento exponencial da demanda por
onibus, com o crescimento dos conglome-
rados urbanos.

Em sua avaliacdo, o segmento de dnibus

urbanos ndo evoluiu tanto em termos qua-
litativos quanto poderia ter avancado, com
excecdo de alguns grandes centros urba-
nos que tém uma maior exigéncia do érgao
gestor que pede dnibus com mais confor-
to, com suspensdo a ar, com ar-condicio-
nado e motorizacdo traseira. “Entre os 12
mil énibus urbanos que se consome no ter-
ritério nacional atualmente, a maioria é de
motorizagao dianteira”, diz.

Mas no rodovidrio sim, ele acredita que
houve uma evolugdo tecnoldgica impor-
tante. “Com a melhoria do sistema viario
fomos evoluindo, passamos para moto-
res mais potentes, de 440 cavalos, mo-
torizacdo traseira, alto nivel de conforto”,
acrescenta. Foram introduzidos melhora-
mentos tanto no chassi quanto na carro-
ceria, como suspensao a ar, que da mais
conforto, bagageiros maiores, maior es-
pacamento entre as poltronas, ar-condi-
cionado e até internet wireless a bordo.

A Scania comecou a produzir dnibus no
Brasil em 1960, em suas instalacbes no
bairro do Ipiranga, em Sao Paulo. Antes
disso, em dezembro de 1948, um 6nibus
foi o primeiro produto importado pela
empresa da Suécia, o chassi era de nime-
ro 90808 e modelo B 21 V, com data de
1/12/1948. A empresa que introduziu este
onibus foi a Siemol - Sociedade Importa-
dora de Equipamentos para Motores. De

1949 a 1951, a Scania importou mais de
120 chassis distribuidos entre Sao Paulo e
Rio de Janeiro. Em 1951 chegaram os pri-
meiros 6nibus Scania a Sao Paulo.

Em 1962 a empresa inaugurou sua fa-
brica em Sao Bernardo do Campo (SP),
que foi a primeira unidade industrial para
a produgao de caminhdes, 6nibus e moto-
res da Scania fora da Suécia. Em 1963, a
montadora langou o énibus B 76, com um
novo motor de 195 HP e direcdo hidraulica.

Outro marco foi em 1983, quando a
Scania lancou os onibus K 112 e S 112. A
Série 2 chegou aos dnibus Scania, subs-
tituindo os modelos da linha B e BR. Em
1988, a empresa colocou no mercado o
onibus F 112 HL, destinado ao transpor-
te de passageiros em condigbes severas,
e, por isso mesmo, chamado de “Jungle
Bus”. No mesmo ano a empresa fabricou
0 chassi K 112 Cl para o 6nibus urba-
no de dois andares, batizado de “Foféo”,
que rodou pela capital paulista. J4 em o
1998 a Scania adotou o sistema de pro-
ducdo modular, reunindo um numero li-
mitado de componentes para criar uma
infinidade de combinacdes.

A montadora foi responsavel também
pelo lancamento do primeiro 6nibus com
15 metros de cumprimento do pais, em
2001, o L 94 IB 6x2*4 NB, que foi uma
alternativa aos onibus articulados nos

PRODUCAO

EMPRESA 1960/69 1970/79 1980/89 1990/99 2000/09 2010/12
AGRALE = - = 2.304 45172 15,294
FORD - - 172 4249 - -
IVECO* = - = - 4109 1.074
MAN = - 777 12.947 63.143 35528
MERCEDES-BENZ 35.232 83.607 100.310 145.675 172.076 26.591
SCANIA 1.679 3.959 9.784 16.431 16.545 6.843
VOoLvOo = 21 6.087 13.346 10.920 6.155
TOTAL 36.911 81.587 117.130 195.947 311.965 91.485

Fonte: Anfavea
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corredores das grandes cidades. Com
mais capacidade de passageiros (100),
ele tem o terceiro eixo direcional, o que
facilita as manobras. Do ponto de vista
de tecnologias alternativas, a empresa
entregou, em 2011, o primeiro lote de 50
Onibus movidos a etanol para a cidade
de S&o Paulo. Os veiculos, modelo K 270
4x2, tinham como apelo a capacidade de
reduzir a emissdo de CO2 em até 90%.

AGRALE — Unica empresa genuinamente
brasileira que restou entre as fabricantes
de chassis do pais, a Agrale surgiu no seg-
mento agricola, mas, depois de comecar a
fabricar caminhdes em 1982, decidiu en-
trar no mercado de 6nibus em 1997, com
a producao de chassis para veiculos leves,
de até dez toneladas.

“Nestes 16 anos de vendas de chassis
fomos pioneiros no desenvolvimento do
miniénibus e do micro-6nibus. Introduzi-
mos no Brasil varias tecnologias, como é o
caso da suspensdo pneumatica, do cam-
bio automético e do chassi de plataforma
plana, que ndo existia para minionibus e
que permite um aproveitamento maior da
carroceria”, declara Alvonir Anderle, dire-
tor comercial da Agrale Veiculos.

Uma das maiores mudancas observa-
das ao longo dos anos, avalia Anderle,
estd ligada a concepcdo de um veiculo
confortavel e seguro para passageiros e
motorista, uma preocupacao que a princi-
pio ndo existia e que ganhou foco no mo-
mento atual e como expectativa futura.

Primeiro ano de atividade da planta da MAN em Resende,, no final da década de 90

"Noés, como fabricantes de chassis, temos
trabalhado bastante na suspensdo, para
dar maior conforto aos passageiros. A
partir do ano que vem teremos também a
obrigatoriedade dos freios ABS. Estamos
100% preparados, fazendo um produto
com qualidade bem acima da demanda
de mercado”, diz Anderle.

Ele afirma que ha preocupacdo da
montadora em alcancar maior conforto e
seguranca com os chassis, no sentido de
absorver, cada vez, mais as imperfeicdes
das estradas do pais, sem transferir o pro-
blema para a carroceria e, consequente-
mente, para o usudrio. “Nossas estradas
ndo nos permitem, por exemplo, ter as
mesmas suspensdes que sao usadas na
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Europa e nos Estados Unidos, onde as
condi¢des de pavimentacdo sdo muito
mais favoraveis que as nossas.”

Ele prevé também para o futuro o uso
maior de pequenos e médios dnibus nos
grandes centros urbanos, fora dos grandes
corredores. “Vai ter mercado para todos,
mas 0s pequenos e médios tendem a se
sobressair no transporte fora de vias se-
gregadas.”

Especificamente no segmento de oni-
bus, Anderle ressalta que o mercado bra-
sileiro se distingue pela criatividade e
pela busca de novas alternativas. “A cria-
tividade dentro da industria de onibus fez
com que as empresas se sobressaissem,
utilizando componentes que podem ser
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nossa fabricante”, declara Del Noce.

Para o futuro, ele prevé que as cidades
caminham para aumentar o nimero de
BRTs. “Claro que hé ainda muito mercado
para o chassi de motor dianteiro. Por isso,
nosso chassi $170 serd o nosso produto
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utilizados de uma carroceria para ou-
tra, intercambidveis, e usando produtos
especificos para aplicacdes direcionadas
a um tipo de transporte”, declara.

Ele cita como exemplo 0 momento em
que o programa do governo Caminho da
Escola demandou 6nibus com tracdo 4x4.
“No6s, em tempo recorde, conseguimos
desenvolver um chassi 4x4 que nao exis-
tia no mercado brasileiro e, junto com a
Marcopolo, fizemos um énibus que ia de
encontro ao 0 que 0 programa estava es-
tipulando para o transporte de criancas
em zonas rurais. Ndo somos uma empre-
sa para trabalhar em larga escala, como
outros fabricantes; trabalhamos nichos
especificos, onde conseguimos fazer um
trabalho diferenciado”, avalia.

IVECO - Cagula do segmento, a lveco co-
mecou a fabricar chassis para dnibus no
pais em outubro de 2012, quando anun-
ciou o lancamento de sua plataforma de
desenvolvimento de produtos dedicada
a esse mercado, sob a marca Iveco Bus.
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Até entdo, a empresa atuava somente no
segmento de micro-6nibus de sete tone-
ladas, nicho em que j&@ somou mais de
4.000 unidades do CityClass entregues
ao programa Caminho da Escola do FNDE
(Fundo Nacional de Desenvolvimento da
Educacéo).

Para Paolo Del Noce, diretor de veiculos
especiais da Fiat Industrial América Lati-
na, a qual pertence a Iveco Bus, as prin-
Cipais evolugdes nos dnibus aconteceram
nas motorizacdes, que sao cada vez mais
potentes e emitem menos poluentes; nas
transmissdes, que de manuais passaram a
automaticas; e em alguns componentes,
que possibilitaram mais conforto, como
é 0 caso de eixos e suspensdes. “Além
disso, é importante ressaltar que novas
formas de motorizacdo estdo na ordem
do dia, principalmente a hibrida — muito
utilizada na China e Estados Unidos. Na
Europa, quando se trata de onibus hibri-
do, a Iveco é uma referéncia de mercado,
e 0 mesmo ocorre com veiculos movidos
a gas natural — segmento liderado pela

com motor dianteiro que atendera ao seg-
mento de dnibus de 17 toneladas, um dos
que mais crescem no Brasil, em funcdo da
renovacdo das frotas urbanas, principal-
mente nas grandes metrépoles. O motor
traseiro comum nos 6nibus de BRTs estara
presente no chassi Eurorider, que pode-
ra ser utilizado tanto em aplicagdes rodo-
vidrias quanto urbanas e interurbanas, e
acompanhara a demanda das frotas que
renovarem seus veiculos para atender as
novas vias nas principais capitais brasilei-
ras”, complementa o executivo.

Ele acredita que a evolucdo da industria
brasileira estd em compasso com o que
0 Brasil demanda e antecipa que a mes-
ma ainda evoluird muito. “Hoje, os oni-
bus de piso alto continuam sendo maioria
por conta da infraestrutura existente nas
cidades. Apesar das motorizacdes alter-
nativas ja citadas, como propulsores hi-
bridos e a gas natural, ainda estarem em
fase de testes no Brasil, a Iveco ja possui
um vasto know-how nesta area na Euro-
pa e a mesma tecnologia pode ser ado-
tada com sucesso no Brasil. Porém, para
que isso ocorra, é preciso que o poder
publico faca a sua parte e viabilize eco-
nomicamente uma série de fatores, como
infraestrutura urbana e fomento de pes-
quisa e inovacdo tecnolégica, para que
todo o mercado se desenvolva”, conclui.

OUTRAS INDUSTRIAS — Além das mon-
tadoras que estdo em atividade no seg-
mento, vale lembrar que também a GM
entrou no negécio de dnibus em 1957,
saindo em 1986, e a Ford comecou em
1992, com a extinta Autolatina, encerran-
do a fabricacdo de chassis de 6nibus seis
anos depois. ~
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Da jardineira ao biarticulado

A necessidade de fabricar 6nibus customizados impulsionou
o desenvolvimento da industria nacional de carrocerias

B AMARILIS BERTACHINI

DAS JARDINEIRAS AOS BIARTICULADOS,
desde o inicio a industria de carrocerias
para onibus evoluiu, inovou e inventou so-
lugdes Unicas, e sob medida, para atender
as caracteristicas regionais e as necessi-
dades especificas do transporte de passa-
geiros no Brasil. Favorecida pela peculiari-
dade do mercado nacional — que ao longo
da historia, ao contrério de outros paises,
optou pela produgdo separada de chassis
e carrocerias — e pressionada pela neces-
sidade de inovacao constante, a industria
nacional de onibus tornou-se uma das
mais bem sucedidas internacionalmente,
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posicionando-se entre as
trés maiores do mundo.

Desde 1971 — ano em
que a Associacdo Nacional
dos Fabricantes de Onibus (Fa-
bus) comecou a reunir os dados do se-
tor — até o ano passado, foram fabricadas
no pais um total de 638.421 carrocerias
de 6nibus. Algumas das principais fabri-
cantes ndo resistiram as instabilidades
econdmicas e fecharam suas portas ou
foram adquiridas por concorrentes, como
a Invel, Elizério, Cobrasma e, mais recen-
temente, a Busscar. Outras estao desde o
inicio da série historica, como a Ciferal,
que foi fundada em 1955 e passou a in-
tegrar o grupo Marcopolo em 2001, res-
ponsavel pela fabricacdo do primeiro éni-
bus urbano com ar-condicionado no Rio
de Janeiro.
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Na linha de producdo, a evolugdo nos
Gltimos 50 anos foi constante, mas as
principais mudancas referem-se a carac-
terizacdo do chassi, a utilizacdo de fer-
ramentais especificos e a evolugdo dos
materiais usados, conforme relata Paulo
Andrade, diretor do negdcio dnibus Brasil
da Marcopolo, que trabalha na encarro-
cadora ha 27 anos. “Usou-se chassi de
caminhdo durante anos e eles exigiam
um grande trabalho para adequacdo de
uma carroceria. Somente na década de
90 houve uma especializacdo do produto
dirigida a mobilidade de pessoas”, expli-
ca Andrade.

Ele destaca que, no passado, o proces-
SO era muito mais artesanal e mais de-
morado, mas, no decorrer dos anos, as
industrias foram desenvolvendo ferra-
mentais proprios para suas finalidades,




com uma evolucdo significativa ao longo
do tempo.

“As instalacbes industriais eram aus-
teras, ndo existia um fluxo bem definido,
ndo era uma linha de montagem. As ve-
Zes 0 processo era até estatico, construia-
se um dnibus inteiro no mesmo local, pa-
rado. Hoje existe o conceito de linha de
montagem, de uma frequéncia do estagio
inicial ao final. Na época em que comecei
no setor ja existia a cultura de linha de
montagem, apesar de ainda hoje existi-
rem alguns pequenos fabricantes que néo
tém linha de montagem. A prépria Marco-
polo era assim no inicio, com fabricacdo

estatica”, explica.

Andrade comecou a trabalhar no gru-
po em 1986, ainda na época da encarro-
cadora Elizério, que depois foi adquirida
pela Marcopolo. A empresa produzia um
urbano chamado de Torino Cartola, estru-
turado em perfis de aco, e também um
Torino com estrutura de aluminio. Quan-
do a Marcopolo comecou a produzir o To-
rino atual, nos anos 90, chamou-o de To-
rino Tubular para diferencia-lo do que era
fabricado em aluminio.

Andrade comegou como operador do
setor de montagem, logo depois foi para
o controle de qualidade, supervisdo de
producdo e tracou uma longa carreira que
incluiu trabalhos nas unidades da Marco-
polo no Kuwait, no México, em Portugal,
até tornar-se diretor de exportagbes e
passar para o atual posto que ocupa des-
de 0 ano passado.

Ao comparar o antes e depois da pro-
ducdo, o executivo lembra que no princi-
pio a montagem dependia muito mais do
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PRODUCAO DE CARROCERIAS NAS ULTIMAS 4 DECADAS

EMPRESA TIPO DE CARROCERIA
URBANO 1026 | 1118 | 1330 | 1365 | 1613 | 1804 | 1729 | 2248 | 1982 | 2481 | 2751 | 2377 | 1749 | 1737 | 2260 | 2245 | 2225 | 3220
RODOVIARIOS | 26| 30| 43| 9% | 8| 4| 19| 4| 22| 3| 4| 1| 3| 10| 4| | 16
INTERMUNICIPAIS 0 o 0| o118 | 15| 18| 49| 37| 4| 3 0 ol of .| 4| 2 8
MICROS 120 180| o | 440 | 309 | 360 | 463 | 497 | 602 | 499 | 1276 | 229 | 165 | 179 | 178 | 334 | 481 | 287
cCalod ESPECIAIS 0 ol of o5 | 18| 76| 43 4l 38| 9] o 0 o| 2 o| s| 6
TROLEIBUS 0 ol of o 0 0 0 ol o 0 1] 19 o| o o| o 0 0
0 ol of o 0 0 0 ol o ol o 0 o| o o| o 0 0
TOTAL 1170 | 1324 | 1590 [1943 |2212 | 2340 | 2296 | 2786 | 2711 | 3125 | 4101 | 2669 | 1928 | 1943 | 2448 | 2643 | 2799 | 3555
| urBANOS 251 | 307 | 423 | 422 | 442 | 586 | 614 | 70| 523 | 48| 462 | 46| 72| 39| 73| 106 | 189 | 248
COREOE) | RODOVIARIOS 0 ol o 4 | a5 | 34| n s1| 16| 3| 37 9 0 0 ol o
NORTE INTERMUNICIPAIS 0 o] ol o 4| 3| 2| | 7| n 8| 12 2| 3 0 1
(DESATIVADA MICROS 0 ol o 24| 35| 28| 30| 18| s1| 75| 139| 40 3 0 ol o
EM DEZ/ 95) ESPECIAIS 0 ol o] o @ 0 0 ol o o| o 0 ol o ol o
TOTAL 251 | 307 | 423 | 495 | 569 | 685 | 738 | 824 | 607 | 546 | 646 | 537 | 77| 42| 73| 107 | 189 | 248
URBANOS 490 | 800 | 860 | 989 | 1005 | 954 | 840 | 1050 | 702 | 282
EQEQ@ RODOVIARIOS 10 10 17| 76 | 118 | 104 | 135 76| 30 30
RIO INTERMUNICIPAIS 0 ol of of 13 5| 24 5| 3 3
(DESATIVADA MICROS 0 ol ol 15 0 3 0 ol o 0
EM JULHO/80) TOTAL 500 | 810 | 877 (1080 [1136 |1066 | 999 | 1131 | 735 | 315
URBANOS 0 ol of of @ | & | 4| 05| o o| 62| 4| 15| 345 | 302 | 99 | 690 | 1142
RODOVIARIOS s00 | 587 | 771 | 915 | 703 | 1091 | 1144 | 1185 | 1330 | 1365 | 1524 | 1171 | 736 | 700 | 901 | 1302 | 1341 | 1429
INTERMUNICIPAIS 37| 4| 70| 103 | 78 0 0 ol o o] o 0 3| 9 ol of 2 0
& Marcopolo | VICROs 100 122 120 | 140 | 276 | 92 | 130 | 103 | 287 | 334 315 2 ol o ol of 47| 368
srsoxmanoa ressons | ESPECIAIS 0 ol ol s0 ol 0 ol o o| o 0 0 1 ol o ol 25
MINI-ONIBUS 0 ol ol o 0 0 0 ol o o] o 0 o| o ol o 0 0
TROLEIBUS 0 ol ol o 0 0 0 ol o 2 13| | 26| o 1 o| 4| 10
TOTAL 637 | 749 | 961 [1208 |1100 |1288 |1319 | 1393 [1617 | 1701 | 1914 | 1281 | 920 | 1055 | 1204 |1401 | 2520 | 2974
& Marcopolo | "M% 0 ol o o 0 0 0 ol o 0| 295 | 258 | 430 | 288 ol o
NS Marcopoco |\ reryunicipals 0 ol o o 0 0 0 ol o o| 18| 4| 14| 30 ol o
MINAS ESPECIAIS 0 ol o o 0 0 0 ol o o| o 5 o| o ol o
TOTAL 0 ol o o 0 0 0 o| o 0| 313 | 308 | 444 | 318 0
URBANOS 46 | 722| 968 | 1069 | 910 | 1106 | 1104 | 1036 | 1005 | 1134 | 85 | 622 | 296 | 109 | 583 | 490
< , . . |ropoviarios 0 ol of o 0 0 0 ol o o] o 0 ol o ol o
/@/ﬂWﬂfw INTERMUNICIPAIS 0 ol of o 0 0 0 ol 10 o] o 0 1 0 ol s9
J MICROS 0 ol of o 0 0 0 ol o o| o o| 6] 280 | 225 281
TOTAL 426 | 722| 968 |1069 | 910 | 1106 | 1104 | 1036 1015 | 1134 | 885 | 622 | 360 | 389 | 808 | 830
URBANOS 234 | 249| 253 | 165 | 180 | 250 | 381 | 377 | 526 | 570 | 268 8 o| o o| o
RODOVIARIOS 0 ol o103 130 23| 8 ol o o| o 0 o| o ol o
INTERMUNICIPAIS 0 ol of of 15 o 4| | 08| 9| 4 0 o| o ol o
MICROS 0 ol ol o 0 o| 10| s1| o 0| 140 | 351 | 151 0 ol o
ESPECIAIS 0 ol of 2 0 1 1| 23| s| 5] 3 3 o| o ol o
TOTAL 234 | 249 | 253 | 270 | 325 | 474 | 532 | 592 | 639 | 684 | 454 | 362 | 151 0 o| o

fluxo de chegada dos materiais e hoje a
industria quer ter uma frequéncia de mo-
vimentagdo de linha independente dos
materiais. “Os materiais tém que chegar
através do sistema just in time ou kanban,
para ndo interferir no fluxo. No passado,
se faltasse um para-brisa o 6nibus ficava
parado esperando até que ele chegasse.
Hoje, temos que fazer com que o para-bri-
sa chegue ao local certo, na hora certa e
na quantidade certa para manter o fluxo.
Essa foi uma das mudangas significativas
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na historia: a melhora da gestao de mate-
riais, com a grande énfase que se deu as
areas de logistica e gestao de materiais”,
informa.

Ele assinala que no decorrer dos ulti-
mos anos também se desenvolveu uma
interface maior entre os produtores de
chassis e os encarrocadores para analisar
melhor as implicagbes que surgem no mo-
mento de colocar uma carroceria. “Hoje
existe maior sincronia entre a engenha-
ria de chassi, que ndo é parte de nossa

competéncia, e fabricantes de carroce-
rias, para o desenvolvimento de chassis
que sejam mais faceis de ser encarroca-
dos”, afirma.

A forma de desenvolvimento dos pro-
jetos também mudou. Sequndo Andrade,
atualmente a Marcopolo utiliza, no de-
senvolvimento dos produtos, ferramen-
tas de simulacdo especiais para desenhar
pecas, com possibilidade de consulta em
trés dimensdes, e de simulacdo dos pro-
dutos antes de serem feitos os prototipos.



2531 | 1721 | 3553 | 4268 | 2827 | 2907 | 4533 | 5453 | 4204 | 3787 831 | 1046 0| 3674 | 4492 | 4850 [ 4899 | 4900 | 5965 | 7367 | 6277 | 8461 | 8878 | 8585
52 35 22 2 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 39 158 218 | 226 133 140 59 57 2041 318

3 34 14 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0
254 197 179 185 242 115 299 [ 189 410 | 293 220 552 0 603 | 822 667 3441 710 552 425 276 466 528 | 224
7 0 2 5 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 17 58| 128 60 0 0 0 0 0
2852 | 1956 | 3790 | 4474 | 3076 | 3026 | 4833 | 5642 | 4614 | 4080 [ 1051 | 1598 0| 4277 | 5353 | 5692 | 5536 | 5964 | 6710 | 7964 | 6612 | 8984 | 9610 | 9127
259 247 | 391 42 334 423 | 535 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
259 | 247 | 391 42 | 334| 423| 535 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
969 | 895 | 2038 | 2557 | 1999 | 1776 | 2273 | 3293 | 3454 | 4171 | 2861 | 2641 | 3135| 3384| 2857 | 1027 | 1304| 857 | 1381| 1333| 1335| 1116| 833| 992
1581 1526 | 1751 | 2201 | 1981 | 1862 | 2532 | 2156 | 2391 | 2434 | 1646 | 2643 | 2957| 3335| 3028 | 2980 | 2670 2741 | 3422| 3612| 2074 | 4075| 4594 3812
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 185| 546 616 892| 1124 | 1548 | 1767 1504
516 326| 517 325 198 190 | 269 | 366 946 | 935 676 | 1561 | 1412| 1361| 1776| 1507 684 855 892 804 543 902 | 1144 1143
0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38| 364 498 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50 137 14 5 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 225 108 32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3066 | 2769 | 4306 | 5083 | 4178 | 3828 | 5074 | 6040 | 6899 | 7572 | 5183 | 6845| 7554 8217| 7675| 5516 | 4848| 4999 | 6311 6679| 5440 | 8139 | 8338| 7451

“Essa é outra grande evolugao”, assinala
0 executivo, lembrando que no passado
os desenhos eram feitos na prancheta,
depois eram criados os prototipos e s6
entdo eram copiados.

Algumas empresas, como a Marcopolo,
verticalizaram suas produgdes com fabri-
cacao propria de parte dos componentes.
“Neste caso, que tem toda uma area a
parte da montagem, usamos maquinas
modernas, com tecnologia de corte a la-
ser, prensas de alta capacidade, a maioria

automatizada, e uma parte robotizada,
com robds de soldagem e de prensas. Te-
mos sistemas de tratamento de superfi-
cies por imersdo, automatizados, além de
diversos tipos de maquinas de dobra, cor-
te, usinagem, gerenciadas por sistemas de
comando numérico. Além da tecnologia e
da inovacdo estamos também cumprindo
normas de seguranca, coisa que no pas-
sado ndo existia: uma guilhotina era uma
guilhotina, uma prensa era uma prensa,
mecanicamente pura, ndo adicionava

nenhuma tecnologia além da funcdo que
cumpria, era rustica”, descreve.

MUDANCA DE CULTURA — As exigén-
cias dos operadores das linhas de pas-
sageiros, sejam urbanas ou rodovidrias,
também se sofisticaram acompanhando a
tendéncia do mercado de oferecer melho-
res servicos. “A demanda dos operadores,
no passado, era muito mais a de mover
as pessoas, ndo importava como. Os as-
sentos eram de plastico porque eram mais
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EMPRESA TIPO DE CARROCERIA
URBANOS 182| 224| 260 | 378 | 551 | 498 | 399 | 743| 761 | 30| 417 0 o| 227| 631| 695| 793| 1073
RODOVIARIOS 667 | 85| 797 | 578 | 514 | 629 | 681 | s82| 388 | 431| 402 0 o 28| 19| 26| 131| 122
INTERMUNICIPAIS 120 2| 30| #| s7| 2| 24| 3| 20| 8| 16 0 ol o ol o 0 0
C’FE'gﬂpﬂ' MICROS 0 ol of o 0 0 0 o o 0 0 0 o| o ol o 0 0
ESPECIAIS 0 ol of o 0 0 0 ol o o| o 0 o] n ol o o| s
MINI-ONIBUS 0 ol of o 0 0 0 ol o o| o 0 o| o ol o 0 0
TROLEIBUS 0 ol o 0 0 0 0 ol o 18| 74 0 o| o ol o 0 0
TOTAL 861| 931| 1087 | 997 | 1122 | 1155 | 1104 | 1378 1269 | 1282 | 909 0 o| 267| eso| 821 | 924 1246
RECIFERAL URBANOS 0 ol ol o 0 0 o 15| 120 | 24| 09| 11 ol o ol o
(DESATIVADA RODOVIARIOS 0 ol ol o 0 0 0| 24| 54| 49| 3 8 ol o o] o
EM DEZ/82) INTERMUNICIPAIS 0 ol ol o 0 0 ol 13| 19| 28 5 0 ol o ol o
TOTAL 0 ol of o 0 0 o| 152| 193 | 201| 167 | 19 ol o o| o
URBANOS 0 ol ol o 0 0 0| 26| 306 | 757| 1174 | 1263 | 1375| €13 | 338 | 535 | 947 1150
RODOVIARIOS 0 of of o 0 0 0 of 1 9| 2 8| 13 3 o 40| 43| 6
TH'THAMCO INTERMUNICIPAIS 0 ol of o 0 0 o| 8| s3| 14| 7 3 3| 6 1 0 o 69
ESPECIAIS 0 ol of o 0 0 0 of o ol o 0 2| o ol o 0| 34
TOTAL 0 ol of o 0 0 0| 274| 360 | 780| 1183 | 1274 | 1393 | 622 | 339 | 575 | 990 1270
Y\ URBANOS 0 ol o 0 0 0 0 ol o o] o 0 0 0 ol o e a4
- RODOVIARIOS 136| 203| 251 | 307 | 363 | 441 | se0| 68| ess | 978 | 1172 | 1193 | 1027 | 12| 942 | 1304 | 1313 | 1373
- MICROS 0 ol o 0 0 0 ol o o] o 0 ol o ol o 0 0
(DESLIGOU- SE EM INTERMUNICIPAIS 0 ol o 0 0 0 0 ol o ol o 0 0 0 ol o 0 0
AGOSTO/2009) TOTAL 136| 203| 251 | 307 | 363 | 441 | 560 | 668| 686 | 978| 1172 | 1193 | 1027 | 812 | 942 | 1304 | 1407 | 1794
URBANOS 37| 39| e | 78| 122| 14| 8| 87| 9| 135| 155 | 151 18| 42 o 23| 59| 1%
RODOVIARIOS 76| 109| 110 | 116 | 131 | 204 | 287 | 260| 219 | 261| 268 | 274| 44| 111 o| 43| 28] 25
INTERMUNICIPAIS 3 2| 3 0| 14 0 1 10| 125 | 159 00| 39| 63| 4 ol o 0 0
=M icros 0 o of 3| 3| 2| 17 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0
MINI-ONIBUS 0 ol of o 0 0 0 ol o o| o 0 ol o ol o 0 0
ESPECIAIS 0 ol of o 0 1 2 ol o o| o 0 o| o ol o 0 0
TOTAL 116| 150| 175 | 228 | 298 | 331 | 393 | 449| 435 | 555| 523 | 464| 395| 195 o| 166| 287| 403
5 RODOVIARIOS 0 of of o 0 0 0 ol o 0 0 0 o| o 0 0 0 0
@ Inzar | o ol of of of of of o ol o ol of o o of o o ol o
URBANOS
RODOVIARIOS
e raaaanes | NTERMUNICIPAS
MICROS
MINI-ONIBUS
TOTAL 0 ol of o 0 0 0 ol o o| o 0 o| o ol o 0 0
URBANOS
RODOV.
&%) Mascarello D‘Eg&“”'c'%
MINI-ONIBUS
TOTAL 0 ol o| o 0 0 0 ol o o o 0 o| o o] o 0 0

faceis de limpar, ndo havia a cultura de
querer agradar. No maximo 5% dos ro-
dovidrios saiam com ar-condicionado”,
assinala.

Hoje, pela maior competitividade, e por
uma mudanca de postura do mercado, ha
uma preocupacdo constante em oferecer
maior conforto aos usuarios e em desen-
volver designs mais atraentes e com me-
lhor aerodinamica. “O 6nibus do passa-
do era uma caixa de sapato, hoje tem um
desenho futurista, ha uma preocupacao
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muito forte com a aparéncia, coisa que
ndo existia. Foi uma demanda do clien-
te que colocou esse desafio para a in-
dustria, o de personalizar e, a0 mesmo
tempo, manter padrées de qualidade, de
seguranca, de conforto, além de oferecer
um portfélio enorme de diversidades.”
No segmento dos veiculos urbanos
também houve evolucdo, porém com
a demanda surgindo dos poderes con-
cedentes, impondo especificacdes ino-
vadoras, conectadas aos anseios dos

usudrios, mas limitadas, em funcdo da
questdo tarifaria. As regulamentacdes
cada vez mais focadas nas questées am-
bientais também direcionaram o perfil
da producdo dos 6nibus que passou a
obedecer as normas dos programas de
controle de emissdes veiculares.

Na opinido de Andrade, o que mais
evoluiu nas carrocerias de 6nibus nos Ul-
timos 50 anos foi a aerodinamica, sequi-
da do conforto e das medidas dos vei-
culos. “Hoje, na Marcopolo, ha também




1255| 1024 [ 1686 | 1765 | 1964 | 2024 | 2104 | 2275 ( 1906 | 1914 | 977 | 1472| 1961| 1983 1918 | 2746( 2805| 3050 | 3650 3660 3530 | 5259 6297| 5517
107 52 44 34 62 35 15 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 1 13 9 13 46 10 7 0 0 0 0 0 0 0 61 0 0 0 0 0 0 0
7 5 6 0 1 0 0 1 50 343 3 0 0 0 0 1 65 74 2 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 300 647| 450 226 1921 119 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1370 1081 | 1737 | 1812 | 2036 | 2077 | 2165 | 2288 | 1963 | 2257 | 1050 | 1472| 2261| 2630| 2368| 3083| 3123| 3243 | 3702| 3660 3530 5259| 6297 5517
902 1039| 2088 | 2075 335
18 0 0 0 0
7 0 0 0 0
9 0 0 0 1
936 1039| 2088 | 2075 | 336
583| 546 1063 | 1783 | 1476| 1172 2069 | 2075 | 2007| 2402 | 2105| 2594| 2870 1183| 411 434 852| 1423| 1533| 1733| 557 0 0 0
1365 1229| 1477 1602 | 1253| 1487| 2076 1451 | 1825 1667 | 1398| 2263| 1759 768| 461 874| 1785| 2132| 2432| 2362| 636 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 95 601 579 179 79 150 228 441 506 657| 890 0 0 0
0 0 0 0 0 9 1 46 37 0 0 0 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0 0 0
1948 1775| 2540 | 3385| 2729| 2668| 4146| 3572 | 3869| 4069 | 3598 5458| 5208| 2130( 951| 1458| 2885 3996| 4381 4752 1282 0 0 0
93 87| 169 194 151 222| 274|452 409( 718 547 549 811 838 660| 605| 1052 905| 1126 1360( 1255| 1391 1659| 1475
302|208 323 386 346 381 598| 473 542 565| 475 653 403 542 631 964 789 782 739 776| 685 903 1153|932
0 0 0 0 3 0 0 31 8 30 63 0 0 0 0 0 89| 227 360 3911 278 377 645 450
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 131 426 348|  460[ 506 391 289 241 383 525 415 572 661 474
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 259 286| 249 162 127 66 31 23 19 2 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
395 355| 492| 580| 500( 603 872| 956 959| 1313 1216| 1628 1821 2126 2046 2122 2342| 2221 2639| 3075 2652 3245 4118 3331
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0f 489 498 491 500( 466 474| 481|435 589 705 712
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 489 498 491 500 466 474| 481 435 589 705 712
847| 1128 1336 1755 1119 1478| 1564 1232
0 81 174 219 409 441 259 269
147) 125 36, 47 0 0 0 0
903[ 1111 1205 1336] 1330 2006| 2040f 2677
251 141 121 40 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 2148/ 2586 2872| 3397| 2858| 3925| 3863 4178
4921 417 620 731 652 860, 986 835
6 4 3 59 127 347 513 583
12 94 164 310  310{ 41 399 427
252 299 230 164/ 357 271 626 387
871 189 133 259 638 562 76) 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| [V 0 0| 849 1003| 1150, 1523] 2084| 2457| 2600 2232

a preocupacdo com o uso de materiais
que sejam amigaveis ao meio ambiente,
aliados a questdo da aerodinamica, do
conforto, e de uma constante busca de
reducdo de peso que proporcione menor
consumo de combustivel e, consequen-
temente, reducdo de emissdes. Esta é a
tonica do desenvolvimento: uso de ma-
teriais amigaveis ao meio ambiente, re-
ducdo de peso, diminuicao do consumo
de combustiveis e reducdo de emissdes”,
conclui.

No segmento urbano, no contexto de
mobilidade de pessoas, ele avalia que
os produtos evolufram significativamen-
te, a qualidade melhorou, assim como o
conforto, a tecnologia e o entretenimen-
to para os passageiros dentro dos 6ni-
bus, com modernos sistemas de video e
som. Por outro lado, essa inovacdo nos
produtos ndo foi correspondida pela in-
fraestrutura. “No contexto mobilidade
de pessoas pode-se ter um dnibus mui-
to moderno, mas parado na via porque

a infraestrutura ndo evoluiu. A indus-
tria de mobilidade deveria ter evoluido
mais”, compara o0 executivo.

Ele destaca também que a indis-
tria precisou desenvolver flexibilidade e
adaptabilidade tremendas para acompa-
nhar a instabilidade da economia nacio-
nal. “Exemplo disso foi nos anos 2000,
quando tivemos um projeto no México
e estavamos com o délar a cerca de R$
3,50 de paridade cambial. Depois volta-
mos a R$ 2 e tinhamos que continuar
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EMPRESA TIPO DE CARROCERIA
RODOVIARIOS 0 of of o 0 0 0 0 o0 o] 0 0 o o0 of of 101 167
N/ | TROLEBUS 0 of of o0 0 0 0 0 0 o] 0 0 o o0 of of 46 0
TOTAL of o of of of of o of o of of of of of of of 147 167
URBANOS 2646 | 3459| 4156 | 4466 | 4866 | 5383 | 5198 | 6737| 6015 | 6550 | 6578 | 5208 | 4265| 3400 | 4187 | 4193 | 4997 | 7407
RODOVIARIOS 1413| 1620| 1976 | 2187 | 2100 | 2808 | 3022 | 2865| 2764 | 3184| 3489 | 2704 | 1934 | 1679 | 1872 | 2958 | 3222| 3374
INTERMUNICIPAIS 52| 64| 333| 144 | 191 | 88| 128| 383| 504 | 435\ 239| 02| 86| 90 1 76| 26| 95
TOTAL FABUS MICROS 20| 302 120 | 653 | 651 | 505 | 651| 671 941 | 908| 1870| 622| 382| 459| 403 | 615| 908| 655
ESPECIAIS 0 of o 17| 27| 02| 46| 27| 43| 94| 3 8 2| 15 of 5| 24| 16
MINI-ONIBUS 0 of o o 0 0 0 of o0 o o 0 o o0 0 0 0
TROLEIBUS 0 of o] o 0 0 0 of of 10| 8| 8| 26| 0 1 0| 8| 10
TOTAL 4331| 5445| 6585 | 7597 | 8035 | 8886 | 9045 | 1068310267 | 11301 12267 | 8729 | 6695 | 5643 | 6464 | 7847 | 9263 | 11657
ACUMULADOFABUS | TOTAL 4331| 9776|16361 | 23958 |31993 (40879 | 49924 | 60607 | 70874 | 82175 | 94442 (103171 109866 (115509 (121973 129820 |139083 |150740
% ANO/ANO 100 | 25,72 20,94 (1537 | 577 |1059 | 1,79 | 18,11| 3,89 | 10,07 | 855 (-28,84 -23,30 |-15,71 | 14,55 | 21,40 | 18,05 | 25,84
AUMENTO PROP. % REL. 1971 100 | 25,72 52,04 (7541 (8552 105,17 (108,84 |146,66 [137,06 (160,93 (183,24 101,55 | 54,58 | 30,29 | 49,25 | 81,18 |113,88 (169,15
TOTAL of o o| of o o0 0100879142 |10013 | 9517 | 8089 | 6657 | 5312 | 6252 | 7527 | 8574 | 10985
% INTERNO of of of of o of 09442(8904 | 886|7758 9267|9943 94,13 | 9672|9592 | 92,56 | 94,24
URBANOS 0 of of o 0 0 0| 6611| 5715 | 6065| 6034 | 5003 | 4235| 2034 | 3121 | 2885 | 3066| 7297
MERCADO RODOVIARIOS 0 of of o 0 0 0| 2647| 2393 | 2912 2704 | 2346 | 1926 | 1597 | 1770 | 2454 | 1881 3044
INTERNO INTERM. 0 of of o 0 0 0| 375 382| 288| 204| 97| 86| 0 1| e8| 5| 7
ESPECIAIS 0 of of o0 0 0 o 1| 2| 208 of 93| 28| 1 of s 5| 126
MIC. 0 of of o0 0 0 0| 505 654 | 540| 484| 550 | 382 423| 391| 553 | 669| 440
MLMNMIC 0 of of o 0 0 0 of o o] o0 0 o] o0 of o0 0 0
EXTERNO of o o of of| o| o0 596|1125| 1288 2750 | 640| 38| 331| 212| 320 | 689| 672
% EXTERNO of of of o of of of 56 10| 14| 24| 73| 06| 59| 33| 41| 74| 58
URBANOS 0 of of o 0 0 0| 126 300| 485| 44| 205 30| 239| 127| 55| 132| 122
MERCADO RODOVIARIOS 0 of of o 0 0 0| 218 371 | 272| 78| 358 8| 54| 83| 195| 298| 314
EXTERNO INTERMUNICIPAIS 0 of of o 0 0 0 8| 122 47| 35 5 o o0 0| 8 1 18
ESPECIAIS 0 of of o 0 0 o 78| 45| 16| 0 0 of 2| 13| of 19 0
MIC. 0 of of o 0 0 0| 166 287 | 368| 1386 | 72 0| 36 0| 62| 239| 218
MN.MIC 0 of of o 0 0 0 of o0 o] o 0 o] o0 of o 0 0
URBANOS 433| 1178| 761 | 1178 | 1552 | 1692 | 1628 | 1368| 820 | 954| 1161| 826| 512| 593| 875| 849 | 1366 1344
RODOVIARIOS 80| 15| 336 | 435 | 664 | 815| 87| 658| 880 | 934| 631| 478| 189| 373| 673 | 1230 | 1028| 1414
PRODUGAO INTERMUNICIPAIS 7644 85| 725 | 773 | 1030 | 1120 | 1381 | 1830| 849 | 1020| 1208 | 463 | 110| 41 o] o 0 0
TOTAL 1277 | 1778| 1822 | 2386 | 3246 | 3627 | 3886 | 3856 | 2549 | 2908 | 3000 | 1767 | 811| 1007 | 1548 | 2079 | 2394 | 2758
ACUM. 1277 3055| 4877 | 7263 |10509 | 14136 | 18022 | 21878 | 24427 | 27335 | 30335 | 32102 | 32913 | 33920 | 35468 | 37547 | 39941 | 42699
@ % ANO/ANO 100| 39,23 247 3095 | 3604 | 11,74 | 7,04 | -0,77(-3390 | 1408 | 3,16 | -41,10 | -54,10| 24,17 | 53,72 | 3430 | 1515 1520
% REL. 1971 100 | 39,23| 42,68 | 86,84 [154,19 [184,03 [20431 201,96 | 99,61 |127,72 13493 | 3837 | -3649 |-21,14 | 21,22 | 62,80 | 87,47 [ 11597
Mercedes-Benz
M. INTERNO 1250 | 862| 1706 | 1628 | 2150 | 2854 | 3503 | 3413| 2294 | 2303 | 2287 | 1408 | 790 | 519 | 1298 | 1274 | 2242| 2031
M. 1. URBANOS 0 of of o 0 0 0 of o o] o0 0 o] o0 of o0 0 0
MONOBLOCOS | M. 1. RODOVIARIOS 0 of of o 0 0 0 o o0 o] o 0 ) o] o 0 0
M. EXTERNO 27| 916 116 | 758 | 1096 | 773 | 383 | 443| 255 | 605| 713 | 359| 21| 48| 250| 105 | 152| 727
M. E. URBANOS 0 of of o 0 0 0 o o0 o] o0 0 o o0 of o 0 0
M. E. RODOVIARIOS 0 of of o0 0 0 0 of o o] o0 0 o o0 of o0 0 0
% RELPRODOVIARIOS | 2,11 51,52 637 31,77 | 3376 | 21,31 | 986 | 11,49| 1000 | 20,80 | 23,77 | 2032 | 259 4846 | 1615 505 | 635| 2636

sendo competitivos para manter as
exportacdes e, claro, que com todas as
dificuldades. Por isso precisamos dessa
adaptabilidade constante, que é uma re-
alidade do nosso dia a dia”, diz.

Outro exemplo dessa flexibilidade é o
momento atual, em que se esta discutin-
do no pafs a questao do BRT (Bus Rapid
Transit), com varios projetos em execu-
cdo. "0 material rodante esta ficando
por dltimo. Isso nos imp&e um condicdo
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de desenvolvimento em um curto espago
de tempo e essa é uma das caracteristi-
cas da industria brasileira. As outras in-
dustrias de 6nibus sao rigidas, como é o
caso da europeia”, comenta.

A criatividade também faz parte do
perfil da inddstria nacional. Os fabrican-
tes buscam sempre um jeito de desenvol-
ver o que o cliente quer. “Adaptabilidade
as condi¢des econdmicas e criativida-
de técnica sdo o grande diferencial da

Marcopolo, protagonizando essa capaci-
dade de diferenciagdo, de tempo de res-
posta”, defende, destacando que os es-
trangeiros admiram essas caracteristicas
nos fabricantes nacionais.

Nas previsdes para o 6nibus do futu-
ro, Andrade acredita que o veiculo sera
pautado pelas questdes ambientais, com
a preocupacdo focada no tipo de mate-
riais usados, no consumo de combusti-
vel, na seguranga e no bem-estar dos



2005| 2006 2008| 2009
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6592| 5559 10988 | 13063 | 9086 | 8524| 11788 | 13548 | 11980 12992 | 7321| 8302| 8777| 11062| 10338 9662 12253| 12680 | 15611| 17393| 14725 18565| 20217| 18636
3593| 3134| 3617 | 4225| 3644| 3767| 5222 4082 | 4758| 4666 | 3519| 5559| 5119| 5134| 4657 5467 5966 6432( 7287| 7649| 4425 6412| 7428| 6626

163 35 27 100 22 47 87 52 30 63 0 0 0 0 0 521 992| 1176| 1640| 1712 2336 2811 2381
777 528|702 510 44 305( 568| 556 | 1406| 1571| 1195| 3140( 2339| 2603 3183| 2826| 2775 3731| 3770 3911 3010| 4223| 4999 4905
16 22 2 5 3 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 609| 1070 713 407 716 643 395 392| 1021 1062 76 0
0 0 0 0 0 0 0 225 108 32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10994| 9246 15344 | 17830 | 13274| 12625| 17625 | 18498 | 18304| 19291 | 12098 | 17001| 16844| 19869| 18891 18362| 22231| 24478 | 28239| 31531| 24893 | 32598| 35531| 32548

161734| 170980 (186324 | 204154 | 217428 | 230053 | 247678 (266146 | 284480( 303771 315869 | 332870| 349714/ 369583| 387985 | 406347 | 428578| 453056 | 481295| 512826| 537719 | 570317 | 605848 638396
-5,69| -15,90( 65,95 | 16,20| -25,55| -4,89| 39,60 4,95 -1,05| 5,39|-37,29| 40,53| -0,92( 17,96 -4,92| -2,8| 21,07 10,11| 1536 11,66/ -21,05| 30,95 9,00, -84
153,84| 113,48 254,28 | 311,68 | 206,49| 191,50|306,95 (327,10 | 322,62(345,42 (179,33 | 292,54 | 288,92| 358,76| 336,18 323,97 413,30| 465,18 | 552,02| 628,03| 574,76 | 752,67 | 820,39| 751,51

9864 8480| 14203 | 14784 | 10355 9401( 14401| 16379 | 14690| 15884 | 9610( 12169| 11051 13654| 12548| 10366| 14313| 18372 21902| 25109| 20990| 28035| 31554( 28319
89,72 91,72| 92,56 | 82,92 78,01 74,46| 81,71| 885| 80,72 82,33 79,43| 71,58| 65,61 6872 66,42 56,45 64,38| 75,05 77,56| 79,63| 84,32 86,00 88,81 87,01
6196 5384 10670 | 11717| 7726| 8218| 10257 12533 | 10257| 11595 6366| 6706 6114| 8004 7399 6348 8428 11569| 13991| 16057| 13272 16596 19492 17588
3110 2765 3044| 2680| 2334 2244 3759| 3123| 3218 2971| 2197 2930 2599| 2597| 2048| 1852| 3232 2938| 3840| 4452 2713| 4390| 5363 4675
14 3 35 15 21 14 45 81 49 30 61 0 0 0 0 0 313 788 1015| 1284 1337| 2040| 2543 2250
16 22 2 5 3 7 0] 225 108 32 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0] 3806
528/  306| 451 367 271 209 340 417| 1143] 1255 986| 2533 1764 1988 2417 1775 1714 2438 2661 2951 2658 3679| 4088 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 577| 1065 701 391 626 639 395) 365( 1009|1057 68 0

1130 766| 1141| 3046| 2919 3224 3224| 2119| 3614 3408| 2488 4832 5793 6215 6343 7996 7918 6106 6337 6422 3903| 4563| 3977| 4229
10,3] 83 74| 17| 22,00 255| 183 115| 1974| 17,67 20,6| 28,4 34,39 32,07 33,58 43,55 3562 24,95 22,44 20,37 15,67 14,00 11,19 13,00
39| 175 317| 1346 1360 306 1531 1015 1801 1397 955 1596 2663] 3058 2939 3314 3825 1111 1620 1882 1452 1969 725 1048
4831 369 572| 1545 1180 1523] 1463 959| 1540| 1695 1322| 2629| 2520/ 2537 2609 3615 2734 3494 3447 3197 1712 2022| 2065 1951

2 0 0 12 79 8 2 6 3 0 2 0 0 0 0 0 208 204 161 3569 375 296 268 131
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1099
249 222|251 143 170 9| 228 139 2700 316 209 607| 575 615  766[ 1051 1061 1293 1109 960 352 544 911 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32 5 12 16) 90 4 0 27 12 5 8 0
55 687 950 799 314 151 377 2
1114 1143 1744] 2136 1902 1825 1548 532
0 0 0 0 0 0 0

1664 1830 2694| 2935 2216/ 1976/ 1925 534
44363 46193| 48887| 51822| 54038 560141 57939| 58473
-3967 9,98 47,21 8,95 -24,50| -10,83[ -2,58| -72,30

30,31 43,30] 110,96| 129,84| 73,53| 54,74 50,74| -58,20

1407 1525 2058 1497 833 787 1705 419
g 0 101 715 281 128 359 2
0 1047 782 552 659 1346 417
257 305 636| 1438 1383 1189 220 115
g 0 16 84 33 23] 18 0
[ 0  620[ 1354 1350 1166 202 115
1544 16,67 23,61 4899 6241 60,17 1143 21,50

passageiros e motoristas. adaptada a um chassi. transferéncia de tecnologia para forne-

A evolugdo da empresa é emblematica  cer carrocerias em CKD (Complete Kno-
HISTORIA - Varias das inovacbes em  para representar a trajetéria de todo o ck-Down) para montagem na Venezuela.
carrocerias de 6nibus do mercado nacio-  setor, uma vez que foi responsavel pela A boa resposta do mercado para o
nal foram introduzidas pela Marcopolo.  maior parte dos marcos de introducdo  modelo chamado de Marcopolo, langado
A histéria do grupo tem origem na em-  tecnoldgica nos veiculos, desde a subs-  em 1968, no 6° Saldo do Automével em
presa Nicola & Cia., fundada em 1949, tituicdo da madeira pelas primeiras es-  Sdo Paulo, levou a empresa, trés anos
em Caxias do Sul (RS), cujo primeiro  truturas de aco, em 1952, até o come-  depois, a adotar o mesmo nome para
onibus precisou de trés meses para ser  ¢o das exportagOes de 6nibus, em 1961.  sua razdo social, uma alusdo ao explora-
fabricado, devido as dificuldades em  Entre os atos de pioneirismo, a empresa  dor e viajante italiano Marco Polo. Ainda
transformar a madeira em carroceria  assinou, em 1971, o primeiro contrato de  na década de 70, a empresa forneceu os
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A TRAJETORIA DA COMIL

"0 6nibus desenvolveu cidades e re-
gies que se tornaram conhecidas, no
Brasil e no mundo, através da indus-
tria de Onibus. Conhecia-se a cidade
de Erechim pela Incasel, que foi uma
fabrica que hoje completaria 65 anos,
e CuUja sucessora é a Comil.” A afirma-
¢ao é de Fermino Kozak, o mais antigo
representante comercial da industria
de carrocerias Comil.

Aos 62 anos — 45 anos deles traba-
lhando no mercado de 6nibus, o que
Ihe rendeu experiéncia e conhecimento
incontestaveis do tipo de veiculo que
o mercado demanda — Kozak lembra
que, a principio, todas as fabricas de
onibus nasceram de outras atividades.
“A Incasel era uma pequena indUstria
local que, para atender a necessidade
de alguém, aprendeu a fazer onibus;
ninguém sabia como se transportava
gente. Durante décadas o 6nibus era
feito com muitas pecas da linha auto-
mobilistica, adaptadas a carroceria do
onibus, como as lanternas e os farois”,
assinala.

O oOnibus cresceu em conceito e em
tecnologia a partir da década de 90.
Kozak lembra que foi nessa época que
a Comil lancou o modelo chamado
Campione, que fugiu dos conceitos de
como fazer onibus que vigoravam até
entao e incorporou componentes pro-
duzidos sob medida, como farais e lan-
ternas, tudo embutido.

Kozak comecou ainda menino na ex-
tinta Incasel (Inddstria de Carrocerias
Serrana), com a Unica intencao de jo-
gar futebol no time da empresa, que
era considerado o melhor time ama-
dor da cidade, mas acabou gostando
do assunto o6nibus e dedicando sua
vida ao setor. "0 6nibus é um negdcio
fascinante”, exclama. Seu filho, que
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também comecou a trabalhar com ele
na adolescéncia e permanece até hoje,
ja faz parte do processo de sucesséo
para comandar a equipe de vendas de
sua empresa, a SC Campione Repre-
sentacdes em todo o estado de Sdo
Paulo.

Na avaliagdo do empresario, 0 atu-
al processo de fabricacdo mantém os
mesmos principios do passado, mas
com um grande avango no que diz res-
peito a dispositivos, maquinas, gaba-
ritos, materiais, conceitos de projeto e
recursos de software. “A automacao
proporciona a inddstria um indice de
confiabilidade muito grande, podendo
ser o diferencial entre um produto e
outro. E comum, no processo fabril da
Comil, 0 uso de robos de solda de alta
precisao, robds de pintura, dispositivos®

primeiros 6nibus para o transporte co-
letivo de Curitiba (PR), que posteriormen-
te tornou-se a cidade modelo para os
sistemas de BRT (Bus Rapid Transit) do
mundo todo.

Profissionalizada, a encarrocadora par-
tiu para uma nova fase, em 1978, com
abertura do capital e a estreia de suas
acdes na Bovespa. Veio, entdo, o langa-
mento de uma série de novas geracdes
de onibus: a Geracdo IV (rodovidrios
Viaggio, Paradiso e Strada; urbano Tori-
no e micro Senior), em 1983; a Geracdo
V (Viaggio 850 e 1000, Paradiso 1150 e
1450), em 1992, trazendo avancos tecno-
l6gicos em aerodinamica, consumo, con-
forto e seguranca; a Geragdo 6, no ano
2000, que langou a empresa definitiva-
mente no mercado internacional, aliando
estilo e funcionalidade; e, finalmente, a
Geracdo 7 (rodovidrios Paradiso 1200 e
Viaggio 1050 e os novos Paradiso 1050 e
Viaggio 900), em 2009, mesmo ano em
que comemorou 60 anos de atividade.

Em 1986 teve inicio na linha de produ-
¢ao a implantacao de técnicas japonesas
de administracdo, com a maior participa-
cao dos funcionarios que passaram a con-
tribuir com sugestdes para melhorias. Em
meados da década de 90 foi lancado o
rodoviario Paradiso 1800 Double Decker,
outra referéncia no setor.

CIFERAL — Em 2001, a Marcopolo ad-
quiriu a Ciferal, uma empresa fundada
em 1955, no Rio de Janeiro, pelo austri-
aco Fritz Weissmannm que produziu seu
primeiro carro em 1957. A empresa foi a
responsavel pela fabricacdo do primeiro
onibus nacional com ar-condicionado in-
dividual. Curiosamente, a Ciferal passou
um periodo como empresa estatal, nos
anos 80, durante uma crise financeira, e
voltou a ser privatizada na década de 90.

VOLARE — Ha 15 anos, as novas exigén-
cias de mobilidade urbana levaram
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> pneumaticos automatizados para
pequenos e grandes conjuntos que
compdem a carroceria. Enfim, conta-
mos com equipamentos e softwares
que garantem a perfeicdo no projeto,
processo e manufatura do produto fi-
nal”, explica.

Todos esses aspectos foram impul-
sionados pelo crescente aumento da
exigéncia no segmento de transporte
coletivo, onde os usudrios passaram a
ter acesso as informacdes a partir de
qualquer lugar do mundo, via redes
sociais. “Nesse sentido, a industria na-
cional intensificou a evolucdo através
do apelo visual na busca de produtos
cada vez mais modernos e com um de-
sign atrativo aos olhos de todos. Atu-
almente, enquanto o design projeta
uma forma construtiva, os engenhei-
ros viabilizam o produto com maior ve-
locidade e precisdo do que faziam hd
alguns anos”, compara.

Tudo isso possibilitou aos veiculos
acumular ganhos em aerodinamica,
conforto e desempenho. Melhoraram a
iluminacdo, os acabamentos, a clima-
tizagao e as poltronas ultrapassaram o
setor aéreo em conforto. “A evolugdo
esta associada diretamente ao design
construtivo de cada componente, onde
as formas geométricas sdo projetadas
para atender, como premissa basica,
ao conforto associado a ergonomia,
bem-estar e, principalmente, as nor-
mas regulamentadoras vigentes. Isso
tudo estimulou a indistria do onibus
a se modernizar, comecando pelo ca-
pital intelectual de seus engenheiros e
designers, além de estimular altos in-
vestimentos em recursos de software,
que proporcionam o desenvolvimento
de projetos mais elaborados”, explica.

Especificamente sobre a Comil, ele
afirma que a empresa evoluiu nos con-
ceitos construtivos de projeto como,
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por exemplo, modularizacdo, rela-
cao peso e resisténcia, aerodinamica
e qualidade de materiais. Foram cria-
dos novos e melhores métodos para o
processo de industrializacdo. “Nossa
nova unidade fabril, que estd sendo
construida em Lorena, no interior de
Sao Paulo, pode ser considerada como
a tradugdo de todos esses pontos que
abordamos. Trata-se da mais moderna
fabrica de 6nibus da América Latina,
que traz consigo alta tecnologia em-
pregada nos processos e conceitos de
desenvolvimento”, declara.

Exemplo de evolucdo do desempe-
nho dos veiculos ao longo dos ultimos
anos é o consumo de combustivel, que
é um dos pontos de maior gasto na
operacao de um frotista. Com o passar
dos anos, este custo tornou-se cada
vez mais caro, obrigando as montado-
ras a encontrarem melhores solugdes
técnicas para beneficiar seus clientes.
“0 onibus atual oferece um design
atraente que busca, através do dese-
nho aerodindmico, proporcionar uma
economia no ConsumMo, por menor que
seja”, exemplifica.

Para se manter competitivo em rela-
cao a outros meios, o transporte coleti-
vo buscou agradar aos usuarios e, com
isso, desafiou a indUstria a oferecer os
atrativos que hoje estdo nos veiculos,
como a customizacao do ambiente in-
terno das carrocerias, que atrai e fi-
deliza o usuario a marca da empresa.
“Temos casos em que a "‘beleza" do
onibus atrai tanto que o cliente ndo se
importa em pagar a mais pelo servico
ou, entao, em esperar um determinado
horario para viajar. Isso é investimento
seguro por parte da empresa, pois 0
retorno é certo. Temos cada vez mais
carrocerias de grande porte fazendo li-
nhas que, no passado, eram feitas por
carros pequenos e que nao ofereciam

a Marcopolo a criar a Volare, em Caxias
do Sul (RS), para atender a demanda do
mercado por um veiculo de menor dimen-
sao, e mais econdmico, para o transpor-
te de passageiros nos centros urbanos.
Em 1998, comecou a circular o primeiro
veiculo com o novo conceito de um oni-
bus completo, com chassi e carroceria in-
tegrados em um Unico produto. A marca
firmou-se também pelo foco nos veiculos
direcionado ao transporte escolar, a partir
do lancamento do Escolarbus, em 1999.
Até hoje, a Volare j& fabricou quase 50
mil unidades no segmento de até 9.000
kg de PBT.

CAIO — Uma das mais antigas encarro-
cadoras do mercado nacional, a Caio —
abreviacdo de Companhia Americana In-
dustrial de Onibus — entrou em operacéo
em 1946, no bairro da Penha, em Séo
Paulo, fundada pelo imigrante italiano
José Massa, bisavo do piloto de formu-
la 1, Felipe Massa. Em 1982 a producao
mudou-se para a fabrica de Botucatu, no
interior do estado. No final dos anos 90
a empresa passou por dificuldades finan-
ceiras e, em 2001, o Grupo Ruas assumiu
seu controle por meio da Induscar que,
em marco de 2009 passou a ser dona da
marca.

NEOBUS — Com inicio de atividade, em
1991, voltada para a fabricacdo de com-
ponentes para a indUstria automotiva, a
Neobus entrou no segmento de carroce-
rias somente no ano 2000, com a pro-
ducdo do micro-6nibus Thunder+, um
produto desenvolvido para o transito pe-
sado. Dois anos depois a empresa buscou
um novo nicho de mercado, com o0 mo-
delo Spectrum, cujas medidas ultrapassa-
vam 0s nove metros, onde praticamente
termina o micro-6nibus, e atingiam 11
metros, comprimento a partir do qual co-
mega um onibus convencional.
Nos anos seguintes a Neobus atuou



FENATRAN

19°SALAO INTERNACIONAL DO TRANSPORTE

E COM PRAZER QUE CARREGAMOS
ESSA GRANDE RESPONSABILIDADE.

A Fenatran é o evento referéncia na area de produtos e servicos destinados aos
transportadores de cargas e operadores logisticos. Promove a realizacao de
negocios e a exposicao dindmica de lancamentos globais para milhares de
profissionais do setor interessados em conhecer as tendéncias do segmento.

Y -

FACA REVISOES EM SEU VEICULO REGULARMENTE.

agenciaakm.com.br

28 DE OUTUBRO A 01 DE NOVEMBRO DE 2013

ANHEMBI | SAO PAULO | SP | HORARIO: DAS 13H AS 21H

fenatran [@fenatran

Patrocinio Ouro Patrocinio Bronze Iniciativa Apoio Institucional Local Organizac3o e Promocao

wans PR
‘.P Bradesco expzrs z:vc .8 Janfic anhembl e



2 nenhum tipo de diferencial. O maior
exemplo disso sao os modelos double
decker que estdo tomando as princi-
pais rodovias e linhas do pais, incorpo-
rando requinte, conforto e imponén-
cia ao servico de transporte coletivo.
Esse servico, anteriormente, era pres-
tado com carros de menor porte, com
menos conforto e atratividade para os
usudrios. Isso deve-se a maior compe-
titividade nas diversas opg¢des ofereci-
das ao mercado para 0s mesmos des-
tinos, incluindo o transporte aéreo”,
conclui.

Em relacdo ao mercado nacional,
Kozak destaca que um dos principais
fatores da especializacdo das monta-
doras brasileiras é o fator geografico,
uma vez que as distancias entre os es-
tados, e cidades, sao muito grandes,
resultando em caracteristicas e mo-
delos de negdcio muito distintos para
cada regido do pais. Outro fator rele-
vante, diz, é a quantidade de pesso-
as que dependem do transporte cole-
tivo, diariamente, para sua locomocéo
de casa ao trabalho. “Nesse aspecto,
é importante destacar novos servicos,
como o fretamento, que foi concebido
diante da demanda reprimida de algu-
mas grandes empresas para o trans-
porte de seus colaboradores”, ressalta.

Para o futuro, Kozak acredita que a
evolugdo sera crescente no apelo pelo
design externo das carrocerias, for-
cando a industria a desenvolver novos
produtos, em menor tempo de projeto.

Além disso, deverd haver um in-
cremento muito grande da eletronica
embarcada, da interatividade dentro
do 6nibus e da reducdo de peso das
carrocerias, através do uso de mate-
riais de alta performance. Somado aos
aspectos tecnoldgicos, ele destaca a
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importancia dos servicos dentro do
segmento. “De nada adianta ter uma
boa indistria, com um bom produto,
se pecarmos no atendimento pds-ven-
da. A Comil esté investindo fortemente
nesse aspecto, consolidando centros
de servicos (venda de carroceria, pe-
cas e servicos) a fim disponibilizar aos
clientes um atendimento &gil, seguro
e com qualidade de fabrica”, informa.

HISTORIA — Com a aquisicio da an-
tiga fabrica de carrocerias que fazia
parte da massa falida da Incasel — em
um leildo, em 1985 — as familias Cor-
radi e Mascarello iniciaram as ativi-
dades da Comil em 1986, em Erechim
(RS). No primeiro més, a producao foi
de apenas um carro, mas, ao final do
primeiro ano, haviam sido entregues
166 unidades. Durante esse periodo,
a Comil optou por dar continuidade a
producdo dos modelos que eram fa-
bricados pela Incasel, tanto na linha
urbana com os modelos Cisne e Mi-
nuano, quanto na rodoviaria, com o
Palladium e o Jumbo.

Posteriormente, com a construcao
da nova fabrica no Distrito Industrial
de Erechim, onde estd localizada até
hoje, a Comil deu inicio ao desenvolvi-
mento dos seus primeiros modelos de
onibus, em 1987. As primeiras expor-
tacdes aconteceram em 1991, para a
Argentina e Chile. Qutro grande marco
foi o inicio de produgdo de micro-6ni-
bus, em 1999, e a instalacdo do setor
de fabricacdo de pecas dentro da pro-
pria fabrica.

Em 2006, a encarrocadora desta-
cou-se com o lancamento do modelo
rodoviario Campione HD 4.05, ofere-
cendo mais modernidade em design,
tecnologia e conforto.

fortemente no segmento de modelos
direcionados ao fretamento, como a linha
Spectrum Road e Spectrum Class, e, em
2010, antecipou as expectativas do mer-
cado, apresentando o Mega BRT, um 6ni-
bus pensado e idealizado para suprir as
demandas do transporte massivo de pas-
sageiros.

No ano passado, a empresa langou sua
primeira série de rodovidrios, compos-
ta por veiculos diferenciados em design,
com foco em conforto e seguranca. O ve-
iculo foi batizado de New Road N10. Atu-
almente a empresa conta com dois par-
ques fabris, um em Caxias do Sul (RS) e
outro em Trés Rios (RJ).

MASCARELLO - Cacula das encarroca-
doras, a Mascarello completou dez anos
de atividade. A empresa nasceu alicerga-
da em duas empresas irmas, a Comil Si-
los e Secadores — ligada ao agronegacio,
fundada em 1957 — e a Mascor Iméveis
—empresa do setor imobilidrio do Parana.
A unido das trés empresas forma hoje o
Grupo Mascarello.

“Quando comecamos a planejar a in-
dustria de carroceria, parecia um sonho
distante. Onde hoje fica a fabrica, lem-
bro-me bem, era somente um campo de
trigo e sempre nos indagavamos se con-
sequirfamos transformar aquele local na
primeira fabrica de onibus do Parana.
Hoje, chegamos ao aniversario de dez
anos com uma certeza, a certeza de que
0 sonho s6 esta comecando”, declara Ira-
cele Mascarello, presidente da empresa.

0 modelo do qual a empresa mais se
orgulha de ter lancado é o rodoviario de
longa distancia Roma 370, porém o recor-
de de vendas, entre as diferentes linhas, é
do modelo Gran Via. Jacel Duzanowski, di-
retor comercial da Mascarello, atribui esse
bom desempenho de mercado do Gran Via
a robustez e funcionalidade deste modelo,
que foi desenvolvido para atender ao fluxo

de passageiros urbanos. [ ]



A concessao de rodovias
a iniciativa privada é a
melhor opcéao para o Pais
acelerar os investimentos
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|dentidade visual de
frota - longa estrada,
novos caminhos

Carlos Ferro, arquiteto

Atualmente, parte das empresas de 6nibus ostentam visuais
que, de alguma forma, visam atrair a atencdo do publico em
geral, clientes e passageiros. Cores fortes e pinturas estilizadas
aparecem em boa parte dos veiculos que circulam pelas cida-
des e rodovias do mundo.

Com o advento das tecnologias, do design e evolugdes nas
carrocerias, grandes alteragdes vém sendo observadas nos vei-
culos de transporte de passageiros e cargas. Do mesmo modo,
surgem também novos materiais e novas possibilidades técni-
cas para a concepcao visual e sua aplicagdo nos onibus.

0 aspecto visual consagrou-se como elemento importante
na qualidade do servico prestado, interferindo, portanto, na
imagem da empresa. Por esse motivo, investimentos na reno-
vagdo visual fazem parte dos programas de desenvolvimento
corporativo, explorando as areas externas de sua frota para re-
forcar a identidade da empresa junto ao seu publico.

A diversidade de padrdes e cores nas pinturas desses veicu-
los em nada lembram as utilizadas cinquenta anos atras.

Historicamente, no Brasil, esse cuidado com a imagem foi
sendo introduzido aos poucos, a partir dos anos 60, ganhando
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forte impulso na década de 70.

Naquela época, a grande maioria das empresas tinham nas
laterais dos seus onibus, faixas horizontais lembrando asas esti-
lizadas, com seu nome assinado na area curva sobre as janelas.

As montadoras de carrocerias de 6nibus brasileiras — Mer-
cedes-Benz, Nicola, Grassi, Ciferal, entre outras poucas atuan-
tes na época — eram também responsaveis por propor o visual
dos 6nibus que produziam. Nesse sentido, era reproduzido o
modelo vigente da época, mundialmente utilizado, com raras
alteragGes, poucas cores e contrastes inexpressivos.

0 ano de 1967 constitui um marco na trajetéria desse modal
no Brasil, com iniciativas que determinaram novos rumos para
o tratamento visual dos 6nibus no Pais.

A ruptura no padrdo até entdo existente serviu de estimulo
para que novas propostas visuais fossem desenvolvidas, algu-
mas delas reproduzidas ndo sé no Brasil, mas em outros paises
nos varios continentes.

0 mesmo processo de mudanga acabou também por atingir
o setor de transporte de cargas.

Também em 1967, o jornalista Roberto Muylaert, diretor
editorial da revista Transporte Moderno na época, instituia o
Concurso de Pintura de Frotas da revista. A contribuicdo dessa
premiacdo para as mudancas ocorridas na comunicagdo visual
dos veiculos de transporte é até hoje um fator de grande im-
portancia para a evolugdo da qualidade dos projetos visuais
desenvolvidos no Pais.

0 incentivo dado pelo concurso e seus projetos inovadores
serviram de modelo e referéncia para o que viria a acontecer
nos anos subsequentes, provocando uma verdadeira revolu-
¢ao na imagem visual das empresas.

Projetos visuais de frotas orientados pela inovagéo, a principio,



causaram e causam até hoje um estranhamento que, a0 mesmo
tempo, pode indicar a qualidade ao trabalho quando desenvolvi-
do por profissionais capacitados. Aos poucos, um projeto arroja-
do de qualidade vai sendo incorporado pelo publico tornando-se
definitivamente aceito e por vezes referéncia para um novo mo-
delo estético de comunicagdo visual. Esse tem sido o resultado
provocado pelas iniciativas descritas.

No entanto, projetos descuidados podem levar a equivocos
formais que comprometem a qualidade da imagem da empre-
sa. A proliferacdo de visuais semelhantes dificulta a desejada
diferenciacdo e originalidade. Além disso, podem custar caro
na medida em que deixam de considerar a facilidade de execu-
¢do e manutengdo da pintura, aspectos de seguranga e visibi-
lidade, entre outros.

0 que leva a preferéncia por visuais exaustivamente repe-
titivos, que deixam de exercer a fungdo de exclusividade, é o
fendmeno da estereotipia, comumente chamado de cliché. Por
conta desse fenémeno, parte do pUblico acaba por aceitar essa
mesmice visual como moda ou a estética do momento. No en-
tanto, um visual inserido nesse contexto ndo sobressai, con-
fundindo-se com os demais.

>

Y Dex Service
) Dex Log Operador Logistico

Atua no planejomento, desenvolvimento e
execugdo de projetos de logistica integrada.

Especializada em logistica in house e out-
sourcing paora movimentagdo de corgos,
oferece servigos customizados desenvolvi-

Hoje, muitas cidades aproveitam o momento de renovacao
nos transportes para adotar um visual personalizado e eficien-
te, tal como na cidade de Londres, com sua frota de 6nibus
vermelhos ou Nova lorque, com seus taxis amarelos.

Projetos de frota urbana exigem intervencdes responsaveis
e conhecimento urbanistico que fatalmente terdo fundamental
importancia na composicao da paisagem urbana. Desse modo,
o veiculo é tratado como objeto de design inserido no espago
urbano, com grande impacto do e no meio ambiente.

Assim, define-se o conceito fundamental para uma identida-
de visual de frota urbana correta, no seu sentido pleno: que é
representativa da cidade, que respeita e se compde com o meio
ambiente, sem poluir ou interferir negativamente na paisagem.

Cada vez mais, nossas cidades evoluem, modificam-se, reor-
ganizam-se e reinventam-se num ritmo crescente. Cabe a nos,
profissionais de criacdo, empresarios, técnicos e colaboradores
dos setores de transportes, observarmos, analisarmos, acom-
panharmos e, se possivel, prevermos tais mudangas e necessi-
dades de modo a contribuirmos de forma significativa para os
caminhos do transporte urbano e rodoviério e suas interven-
¢oes na vida dos cidadaos.

O Grupo Dex é formado por trés empresas
que juntas atuam do inicio ao fim da cadeia de suprimentos.

Com instalagdes, frota e equipamentos adequados e colabaradores em constante treinamentao,

o Grupo Dex é a solugdo em logistica na medida certa que vocé precisa.

) Dex Cargo

Destinada a operagdes de transportes dedi-
cados, dimensionades a cada cliente.

dos pora aotender todos os processos logisti-

an4612-5050 www.grupodex.com.br



Abandonadas por varias administracoes, linhas urbanas e suburbanas
voltaram a ser uma boa solucao de transporte nas grandes metrépoles

BALEXANDRE ASQUINI

POR CERCA DE CINCO DECADAS NO SECU-
lo passado, entre 0s anos 1930 e 1980,
a economia do Brasil cresceu a um ritmo
bem acentuado, a populagdo se multipli-
cou velozmente e aumentou a intensida-
de das migragdes internas e da urbaniza-
cdo. Em grande parte desse periodo, nas
maiores cidades, as pessoas dependiam
essencialmente do transporte publico
para vencer as distancias.

A importancia dos bondes e dos trens
de subUrbio era captada pelos compo-
sitores populares e se refletia na musi-
ca que tocava nas radios. “O bonde Sao
Januario/leva mais um operario/sou eu
que vou trabalhar” diz o0 samba O Bonde

190 | TRANSPORTE MODERNO - 460

Sao Januario (1937), de Wilson Batista e
Ataulfo Alves, ao conclamar a populacdo
masculina adulta a pegar no batente, ga-
rantindo, assim, um futuro melhor.

J& Trem das Onze (1964), de Adoniran
Barbosa, ambientada na zona norte de
Sao Paulo, mostra o filho Gnico dividido
entre a mae vilva e a namorada, e que
depende da dltima composicdo do hoje
extinto Trem da Cantareira para chegar a
tempo em casa, no final de um domingo.

Outras duas composicdes sao fotogra-
fias em preto e branco, mas muito niti-
das, da situacdo do transporte daqueles
que moravam nos suburbios. O samba
Zé Marmita (1953), de Braguinha e Luiz

Anténio, é alegre e descreve a banalida-
de de se viajar como pingente: “Quatro
horas da manha/Sai de casa Zé Marmita/
Pendurado na porta do trem/Zé Marmita
vai e vem”. O trabalhador retratado nessa
historia sofre no deslocamento, mas, pelo
menos, se diverte, jogando bola de meia,
depois do almogo.

Por sua vez, o samba O Trem Atra-
sou (1941), de Artur Vilarinho, Estanis-
lau Silva e Paquito, é mais dramatico,
embutindo uma suplica; responsavel, o
trabalhador tem medo de uma eventu-
al demissdo por conta de um servico de
transporte que, por vezes, ndo cumpre
horérios, mas, para compensar, oferece



um documento que atesta a boa fé do po-
bre usuario: “Patrdo, o trem atrasou/Por
isso estou chegando agora/Trago aqui
um memorando da Central/O trem atra-
sou meia hora/O senhor ndo tem razéo
pra me mandar embora.”

ADEUS AOS BONDES — No inicio dos
anos 1960, quando a revista Transporte
Moderno estava nascendo e os metrds
eram ainda um sonho, o panorama da uti-
lizacdo dos trilhos para o transporte ur-
bano de passageiros estava longe de ser
animador. Os bondes tradicionais, que
haviam dominado a cena urbana na pri-
meira metade do Século 20, estavam pré-
ximos da extin¢do quase completa, sob o
pretexto de que ndo se adequavam ao di-
namismo imposto pelo “progresso”.

Segundo pesquisa do arquiteto, histo-
riador e, atualmente, diretor presidente
da Estrada de Ferro Campos de Jordao,
Ayrton Camargo e Silva, nas décadas de
1950 e 1960, foram desmontados os sis-
temas de bondes elétricos, que, de modo
geral, haviam sido implantados entre o
inicio do século e 1930. Dos 43 sistemas
de bondes que serviram a capitais e mé-
dias cidades, oito deixaram de existir an-
tes de 1950, 11 foram desmantelados en-
tre 1950 e 1959, e outros 20, incluindo
os sistemas do Rio de Janeiro e de Sdo
Paulo, foram desmobilizados entre 1960
e 1971. Em um grande centro, restou,
para contar histdria, somente o bonde do
morro carioca de Santa Tereza, tempora-
riamente fora de circulacdo depois de um
tragico acidente em 2011.

De acordo com Camargo e Silva, com a
paralizacdo da operacdo das duas linhas
de bonde do Rio de Janeiro, essa tecno-
logia de transporte estd temporariamen-
te erradicada no Pais. Subsistem apenas
a operagdo dos servicos turisticos da Es-
trada de Ferro Campos de Jorddo no tre-
cho de 7 km entre as estacdes de Emilio
Ribas e Portal, em Campos do Jordao; a
do circuito de 5 km no centro de Santos;

a da linha de 3 km no Parque Taquaral em
Campinas e uma linha ndo comercial, de
servico, de 7 km, destinada aos funciona-
rios da Usina Hidrelétrica de Itatinga, em
Bertioga.

NOS SUBURBIOS - Os trens de subur-
bio foram resistindo. Surgidos junto com
0s sistemas de transportes de cargas en-
tre a seqgunda metade do Império e o final
da Republica Velha — décadas de 1850 a
1930 —, os trens para transporte de pas-
sageiros, nos suburbios ou em longas dis-
tancias, foram, aos poucos, deixando de
ser um bom negdcio, ultrapassados pelas
op¢des rodovidrias que se consolidariam
principalmente ap6s a Segunda Guerra
Mundial. Os sistemas de trens se degra-
daram e acabaram estatizados.

Em 1957, a Unido criou a Rede Ferro-
viaria Federal (RFFSA), reunindo inicial-
mente 18 estradas de ferro, que faziam
transporte de carga e de passageiros, in-
clusive nos subdrbios do Rio de Janeiro e
de Sao Paulo; mais tarde, a RFFSA pas-
saria a englobar outras cinco ferrovias. O
governo paulista também estatizou cinco

Os bondes tradicionais perderam a hegemonia no transporte urbano na década 1960

ferrovias e, em 1971, reuniu-as todas na
Ferrovia Paulista (Fepasa).

Em 1984, vinculada ao Ministério dos
Transportes (atualmente estd ligada
ao Ministério das Cidades) foi criada a
Companhia Brasileira de Trens Urbanos
(CBTU), que, ao longo dos quatro anos
subsequentes, recebeu, gradativamente,
as linhas de passageiros da RFFSA: inicial-
mente, as de Sao Paulo e Rio de Janeiro,
mais tarde as de Belo Horizonte e Reci-
fe (Linha Centro) e, por fim, as de Reci-
fe (Linha Sul), Fortaleza, Salvador, Natal,
Jodo Pessoa e Maceid. Antes da CBTU,
em 1980, havia sido criada a Empresa de
Trens Urbanos de Porto Alegre (Trensurb,
hoje também vinculada ao Ministério das
Cidades), incumbida de implantar e ope-
rar, a partir de 1985, uma linha de trens
urbanos no eixo norte da regido metropo-
litana da capital galcha.

No inicio dos anos 1990, a CBTU defi-
niu um programa de estadualizacdo dos
sistemas, iniciado, de fato, em 1994, com
a entrega das linhas de Sao Paulo a esta-
tal Companhia Paulista de Trens Urbanos
(CPTM), e da malha do Rio de Janeiro a
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A situacao do transporte dos moradores suburbanos era retratada em musicas populares

igualmente estatal Companhia Flumi-
nense de Trens Urbanos (Flumitrens), hoje
em processo de liquidacdo. Em 1998,
houve a concessdo da maior parte da
rede fluminense a Supervia - Concessio-
naria de Transporte Ferrovirio.

Em 1997, foi criada a Companhia Ce-
arense de Transportes Metropolitanos
(Metrofor), de economia mista, com

participagdo majoritdria do Governo do
Estado do Ceard; cinco anos mais tarde,
essa empresa recebeu o antigo sistema
de trilhos da CBTU em Fortaleza com a
missao de implantar o metro.

No ano 2000, foi criada a Companhia
de Transportes de Salvador (CTS), muni-
cipal, que em 2005, recebeu o trecho fer-
roviario de suburbio, entre as estacdes de
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Capitais do Pais contam com 16 sistemas de trilhos urbanos e metropolitanos
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Calcada e de Paripe; no primeiro semes-
tre de 2013, a CTS foi transferida para o
governo estadual, vinculada a Secretaria
de Desenvolvimento Urbano, 6rgao que
assumiu a incumbéncia de levar adiante —
apos 12 anos de interrupcao — a implan-
tacdo do metrd da capital baiana, com
duas linhas.

Os sistemas pioneiros de metré no Bra-
sil comecaram a ser estruturados ainda
nos anos 1960 e foram postos em ope-
ragdo na década seguinte: o sistema pau-
listano iniciou atividades em 1974 com
a Companhia do Metropolitano de Sao
Paulo (Metr6), estatal, e conta hoje com
cinco linhas, uma das quais, operada por
uma concessionaria privada, a ViaQuatro.
O sistema carioca iniciou opera¢do em
1979, conta com duas linhas, e é opera-
do pela concessionaria privada Conces-
sao Metroviaria Rio de Janeiro. No ano
de 2001, entrou em operacao o Metrd do
Distrito Federal, pertencente ao Governo
do Distrito Federal, com uma linha.

O PANORAMA NESTES 15 ANOS -
Um panorama de como era o conjunto
dos sistemas metroferroviarios no Brasil
em meados dos anos 1990 é oferecido
por uma publicacdo da Associacdo Na-
cional de Transportes Publicos (ANTP),
intitulada Sistemas Metroferrovidrios em
Operagdo no Brasil. Trata-se de um le-
vantamento das caracteristicas de 12 sis-
temas de transporte urbano sobre trilhos
em operagao no Pais em 1996: os siste-
mas da CBTU em Belo Horizonte, Fortale-
za, Jodo Pessoa, Maceio, Natal, Recife e
Salvador; a linha da Trensurb, em Porto
Alegre; a grande malha da entdo operan-
te Flumitrens e também o Metr6 Rio, na
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro;
a CPTM e o Metr6-SP, na Regido Metro-
politana de Sao Paulo.

Em 1996, considerados os 12 sistemas,
a extensao de linhas operacionais chegava
a 931,4 km, havia 374 estacdes, e foram
transportados 1,24 bilhdo passageiros. O



numero de trens era de 726 e, embora a
publicacao da ANTP ndo contabilize o to-
tal exato de carros em operagdo, é possi-
vel perceber que as operadoras possuiam
em seu conjunto aproximadamente 3.200
carros de passageiros e ainda 61 locomo-
tivas. Quanto ao material rodante, é sem-
pre importante ter em conta que, sobretu-
do nos sistemas mais antigos, a existéncia
dos equipamentos ndo significa que to-
dos estejam em condi¢Oes de operacao.

INICIO DESTA DECADA - Passados
quinze anos, no inicio desta década, de
acordo com dados do Anuario Metrofer-
roviario, da Editora OTM, estavam em
operacdo no Pais 16 sistemas de trilhos
urbanos e metropolitanos; todos os que
existiam em 1996 continuavam em ope-
racdo e a maior parte foi ampliada ou re-
cebeu algum tipo de melhoria.

A extensdo total de linhas operacio-
nais era, em 2011, de 996 km. Os dados
disponiveis demonstram que entre 1996
e 2011, foram implantados 143,8 km de
vias operacionais em sistemas ja existen-
tes ou novos, e erradicados 79,2 km de
vias mais antigas. Em 2011, foram trans-
portados 2,43 hilhdes de passageiros,
ndmero 96% maior do que o observado
uma década e meia antes.

GRANDES SISTEMAS CRESCERAM
— Em 2011, com quatro linhas, 65,3 km
de vias operacionais, 56 estagbes e 150
trens, o Metrd de Sdo Paulo mostrou-se
como 0 sistema de maior demanda, com
46,2% do total de passageiros transpor-
tados entre todos os sistemas conside-
rados no levantamento: 1,08 bilhdo; em
1996, quando possuia trés linhas, 45,6
km de vias, 41 estacGes e 98 trens, havia

transportado 701 milhdes de passageiros,
0 que representava 56,5% do total.

A CPTM se responsabilizou por 28,7%
do total de passageiros transportados no
conjunto de sistemas brasileiros em 2011
— 700 milhdes —, contando com seis li-
nhas, 260,8 km de vias operacionais, 89
estacdes e 166 trens; quinze anos an-
tes, com as mesmas seis linhas, 270 km
de vias, 91 estacOes e 293 trens, havia
transportado perto de 251 milhdes de
passageiros, 0 que representava, cerca
de 20,2% da demanda do conjunto dos
sistemas.

0Os 212 milhdes de passageiros do Me-
trd Rio representaram 8,7% do total de
passageiros transportados em 2011, ano
em que, com duas linhas, a companhia
contava com 41 km de vias, 35 estacdes e
32 trens. Em 1996, igualmente com duas
linhas, que somavam, a época, 25,5 km

lransporte

Acabe com os desvios e
desperdicios de combustivel
de sua frota.

Com o sistema GTFrota
sua empresa ganha em economia
e confiabilidade, além de melhorar
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O CONJUNTO DOS SISTEMAS DEVE CRESCER NOS P

Dentro de pouco tempo, o quadro do
conjunto de sistemas trilhos urbanos do
Brasil sera consideravelmente ampliado.
“Agora é que os investimentos estao ga-
nhando ritmo”, disse, recentemente, o
secretario de Transportes Metropolitanos
do Estado de Sdo Paulo, Jurandir Fernan-
des, sublinhando que o governo paulista
esta realizando simultaneamente quatro
obras metroferroviarias, com a implanta-
cao de mais 55 km de linhas, em metrd
convencional e monotrilhos, e que a ideia
é iniciar obras de implantag&o ou prolon-
gamento de outras cinco outras linhas na
Regido Metropolitana de Sao Paulo.

No Rio de Janeiro, esta em andamento
a implantagdo da Linha 4 do metrd, com
16 km, que interligara a Barra da Tijuca,
na Zona Oeste, e Ipanema, na Zona Sul. A

de vias operacionais, 24 estacbes e 21
trens, o sistema metroviario do Rio de Ja-
neiro transportou 107,4 milhdes de pas-
sageiros, significando 8,6% da soma dos
passageiros de todos os sistemas entdo
em operagao.
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PAC da Mobilidade prevé a construcédo de linhas de VLT e monotrilhos em varias cidades

2

cidade recebera também o VLT do Centro,
com 28 km de linhas que conectardo a re-
gido portudria ao setor financeiro e ao aero-
porto Santos Dumont. No Ceard, o Metrofor
divulgou que devera inaugurar em breve o
sistema de VLT na cidade de Sobral.

O secretario nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana, do Ministério das Cida-
des, Julio Eduardo Santos, frisa que ha proje-
tos metroferroviarios candidatos aos recursos
concatenados pelo governo federal no am-
bito dos programas para a Copa e do PAC
— R$ 45,88 bilhdes, dos quais R$ 10,27 bi-
IhGes do Orcamento Geral da Unido (OGU) e
outros R$ 35,61 bilhGes em financiamentos.
Dois projetos se referem a Copa FIFA 2014
— 0 VLT Cuiaba-Varzea Grande, no Mato
Grosso, e VLT Parangaba-Mucuripe em For-
taleza, Ceard; outros trés projetos, estavam

A Supervia foi responsavel em 2011 por
transportar 122 milhdes de passageiros
ou 5,84% do total, contando, para tanto,
com oito linhas que totalizavam 269 km
de vias, 99 estacbes e 74 trens. Antes da
concessdo, em 1996, a Flumitrens havia

ROXIMOS ANOQS

originalmente na Matriz de Responsabili-
dade para a Copa, mas foram retirados a
pedido responsaveis locais e foram reclassi-
ficados: Veiculo Leve sobre Trilhos Aeropor-
to-Asa Sul, em Brasilia; Monotrilho Norte-
Centro, em Manaus e a Linha 17 — Ouro do
Metr6-SP, em monotrilho, mencionado no
rol do governo paulista.

Quanto ao PAC Grandes Cidades, no Gru-
po Mob 1, compreendendo municipios-sede
de regides metropolitanas com mais de 3
milhdes de habitantes e o Distrito Federal,
0s investimentos se referem a sete projetos
de metr6, compreendendo Belo Horizonte,
Curitiba, Distrito Federal, Fortaleza, Porto
Alegre, Rio de Janeiro e Salvador, e um de
monotrilho, na Regido Metropolitana de Sao
Paulo — primeira fase da ligagdo S&o Paulo-
Sao Bernardo do Campo, também contabili-
zado na relacdo de projetos governo paulis-
ta. No Grupo Mob 2, referente a municipios
entre 1 e 3 milhdes de habitantes, figura o
projeto do sistema de Veiculo Leve sobre Tri-
lhos de Goiania. Do Grupo Mob 3, que diz
respeito a municipios com populagdo entre
700 mil e 1 milhdo de habitantes, constam
0s projetos de VLT em Jodo Pessoa, Maceid
e Natal, um projeto de aeromével em Nova
lguagu, e outro de trem, em Teresina.

Com relacao ao PAC Médias Cidades
foram selecionados trés projetos de im-
plantagdo de linhas de VLTs. Um deles
se refere a Petrolina, no Estado de Per-
nambuco. Os outros dois estdo no Esta-
do de Sdo Paulo: a ligacao entre Santos
e Sao Vicente, chamado de VLT da Bai-
xada Santista, e uma linha em Séo José
dos Campos.

transportado 82,2 milhdes de passagei-
ros ou 6,6% do total, contando com nove
linhas, 314 km de vias, 94 estacbes e 244
trens elétricos a que se somavam 40 loco-
motivas e 64 carros de passageiros.
Juntos, esses quatro sistemas mais a



ADMINISTRACAO DE FROTAS DE VEICULOS
‘2013

subjetivos ou sentimentais na hora de vender o veiculo, adotando processos
matematicos, identificam o momento econdmico exato para sua substituicao.
Mediante o desenvolvimento de uma abordagem objetiva e descomplica-
da, o curso oferece inimeras alternativas para o alcance dos objetivos a
que se propde o treinamento.

Outubro|2013

Administrar transportes implica gerenciar com menores custos, conse-
qiientemente com maior produtividade e rentabilidade. Grande parte das
decisdes estratégicas da administracdo de uma frota tem como principais
questdes o controle e a redugdo de custos operacionais dos veiculos.

Os sistemas de manutengao, bem como o modo de substituir os procedimentos

i

"
="}
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Event

O curso “Administracdo de Frotas de Veiculos”
faz parte dos Eventos Corporativos.
Para saber mais, ligue11-5096-8104.

0S TOPICOS ABORDADOS

A AGENDA

8h00 - 8h30 Credenciamento
10h00 - 10h15 Coffee Break
12h00 - 13h00 Almogo

15h30 - 15h45 Coffee Break
17h30 Encerramento

O INSTRUTOR

PRECO DE INSCRICAO

R$ 650,00

Consulte-nos. Precos especiais para
participantes de outros temas, e para
empresas com mais de 1 (um)
participante.

MANUTENCAO DE FROTA
Sistema de manutencao

Oficinas de manutencao

Custos de oficinas de manutengéo

CUSTOS OPERACIONAIS DE VEICULOS
Classificagdo dos clientes

Custos fixos

Custos variaveis

Método de calculo para custos fixos

Método de calculo para custos variaveis
Administragdo de custos

Fatores que influenciam na variagdo dos custos
Mapas de custos, relatérios gerenciais e O LOCAL
sistemas de controle f

Piero Di Sora - Técnico em maquinas e motores pela Escola Técnica Federal de Sao Paulo;
engenheiro industrial mecanico pela Pontificia Universidade Catdlica; especialista em
treinamento gerencial na area de Administracdo de Transporte; coordenador do
Sub-Comité de Transportes (por 5anos) e do Comité de Gestao Empresarial da Eletrobras,
ex-superintendente de Transporte e Servicos da Eletropaulo. Experiéncia de mais de 25
anos na area de transporte; instrutor e consultor em nivel nacional de empresas publicas,
privadas de pequeno, médio e grande portes e multinacionais.

Transamérica Flat Congonhas
Rua Vieira de Morais, 1960 - Campo Belo - Sdo Paulo - SP
Precos promocionais para participantes OTM - Tel.: (11) 5094-3377

TRANSAMERICA
Pt AT
CONGONHAS

PLANEJAMENTO DE RENOVACAO DE FROTA
Politica de renovacao de frota
Dimensionamento de frota
Adequacdo de frota

Frota propria x frota contratada

Para mais informacoes ligue:

11-5096-8104

ou pelo e-mail:
cursoscorporativos@otmeditora.com.br
INFORMAGOES GERAIS

INCLUSOS:

Material Didatico, coffee break, almogo,
estacionamento e certificagdo ao término
do curso.

FORMAS DE PAGAMENTO:
Deposito Bancario:

Banco Itat - Agéncia 0772

Conta Corrente 54283-3.

Cartdo de Crédito: Visa (Através do
ndmero do seu cartdo).

Cheque Nominal, no Local do evento.
Boleto Bancario:

Emissdo de Recibo mediante a

apresentacdo do pagamento, através do
fax - (11) 5096.8104.

SUBSTITUICAO:

O Titular da inscricdo podera indicar outro
profissional de sua empresa para
substitui-lo, devendo Informar por escrito.

0 ndo comparecimento do inscrito, incorre

na nao devolugéo da taxa de inscricao.

Em caso de cancelamento, devera ser
informado até 72 horas antes do inicio do
treinamento, caso contrario sera cobrado 50%
do valor da taxa de inscricao.

e-mail:
cursoscorporativos@otmeditora.com.br

ORGANIZAGAO:

ME

MARCELO FONTANA

PROMOGOES& EVENTOS

REALIZACAO:

L

RANSPORTE COLETIVO
ETRANSITO

TECHNI

bus

transporte

B Todoson e

INFORMAGOES:

11-5096.8104

cursoscorporativos@otmeditora.com.br

Departamento de Eventos



Sistemas Metroferroviarios do Brasil
n° de passageiros transportados em 2012 (em milhdes)

Salvador Metrofor Macei6 Natal J.Pessoa BH Recife

Linha 4 — Amarela do metré paulistano,
operada desde 2010 pela concessionaria
ViaQuatro, transportaram no ano de 2011
um total de 2,17 bilhdes de passageiros, o
que representa cerca de 89,3% de todos
0s passageiros dos sistemas metroferrovi-
arios do Pais. Em 2011, a ViaQuatro con-
tava com 8,9 km de vias operacionais, seis

T X

4
2 2
02  oem BN e II .III

Cariri

Trensurh Metré DF Linha 4 SP SuperVia Metré Rio CPTM  Metré SP
Fonte: Anptrilhos

estacbes e 14 trens, tendo transportado,
no ano, 51,7 milhdes de passageiros.

EVOLUCAO — Outros sistemas também
apresentam evolucdo. No comparativo en-
tre os dados de 2011 e de 1996, observa-
se que o sistema da CBTU-Recife transpor-
tou o dobro de passageiros de quinze anos

<

Trens suportaram a falta de investimentos em linhas de metré nas grandes cidades
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antes: 76,66 milhdes contra 37,2 milhdes.
Os trens da CBTU-Belo Horizonte trans-
portaram 57,38 milhGes de passageiros,
mais de trés vezes e meia o total transpor-
tado quinze anos antes: 16,2 milhdes. Na
Regido Metropolitana de Porto Alegre, a
Trensurb registrou 50,98 milhdes de pas-
sageiros em 2011, cerca de 65% a mais do
que os 30,76 milhdes transportados em
1996. Em 2001 entrou em operacao o Me-
tr6 do Distrito Federal, que em 2011 con-
tava com 40 km de vias, 24 estagbes e 32
trens, tendo transportado, no ano, 41,98
milhdes de passageiros.

0O sistema da CBTU-Natal fez o trans-
porte de 1,85 milhdo de passageiros em
2011, o que representa aumento de 42%
em comparagao com os 1,3 milhdo trans-
portados quinze anos antes. O sistema da
CBTU-Jodo Pessoa transportou 2,27 mi-
Ihdes de passageiros em 2011, crescimen-
to de 42% em relagdo aos 1,6 milhdo que
havia transportado em 1996. Em virtude
de obras de recondicionamento do siste-
ma, a CBTU-Macei6 transportou apenas
837 mil passageiros em 2011, cerca de
trés vezes menos do que havia transporta-
do quinze anos antes —em 2009, antes do
inicio das obras, transportou 1,79 milhdo
de passageiros. O Trem de Salvador trans-
portou 1,7 milhdo de passageiros em 2011,
40% a mais do em 1996.

Sob efeito das obras de modernizacdo
que obrigaram a desativacdo tempora-
ria da Linha Sul, o sistema do Metrofor,
em Fortaleza, transportou 3,6 milhdes de
passageiros ao longo do ano de 2011, me-
nos da metade do total transportado em
1996. Em 2010, o Metrofor colocou em
operagao o sistema do Cariri, com 13,6
km de vias, nove estacdes e trés trens.

Embora ndo contabilizado no levan-
tamento feito pela publicacdo ANTP em
1996, esta em atividade desde 1990 o
Metrd de Teresina, que em 2011 contava
com 13,6 km de vias, nove estacdes e trés
trens, e que transportou em 2011 o total
de 1,45 milhdo de passageiros. [ ]



Assine as publicacoes da OF

e tenha 0 maximo de informacao:

fransporte 3

6 edicoes + 4 Anuarios:

Anuario de Carga, Anuario de Logistica,

Gestao de Frotas e Maiores & Melhores
[l '_-;uﬂﬁm;

TM é a mais tradicional publicagdo do setor de
transporte de carga. Editada ha 50 anos a
revista tem conteudo especifico sobre as
melhores formas de transportar, de otimizar
equipamentos de transporte, e traz as Gltimas
novidades sobre manutengdo, caminhdes,
custos, pegas e equipamentos, implementos,
servicos e empresas, além de cases de sucesso
recente no setor. Publicagdo especializada para
transportadores, operadores logisticos,
compradores de frete (embarcadores), e quem
administra frotas em todos os modais de
transporte de carga (rodoviario, ferroviario,
aéreo, maritimo, fluvial) e de passageiros.

~

6 edic6es + 3 Anuarios:
Anuario do Onibus,
Gestao de Frotas

e Maiores&Melhores

TRANSPORTE COLETIVO
E TRANSITO

pr Publicada ha 21 anos, a Technibus aborda o
LT, | transporte de passageiros urbano, rodovidrio e
fretamento e turismo por 6nibus e circulard em
2011 com 6 edigGes. Seu contetido é especifico
sobre as melhores formas de otimizar o
equipamento 6nibus, traz artigos sobre
sistemas de transporte publico, operagdes de
transportadoras, produtos e servigos, além das
ultimas novidades sobre manutengao, custos,
equipamentos e de cases de sucesso recente no
setor. Publicagdo especializada para quem atua
no mercado, como gestores de frotas, empresa-
rios e executivos de empresas e transportadoras
e técnicos de transportes.

)

Para mais informacoes ligue: )
s 9 ou pelo e-mail: Q'IM

1 1 _5096-81 04 assinaturas: circulacao@otmeditora.com.br EDITORA

Acesse www.otmeditora.com.br e faca ja sua assinatura

PRECOS VALIDOS PARA PAGAMENTO A VISTA, ATRAVES DE BOLETO OU DEPOSTIO BANCARIO 'VISA EM ATE 3 VEZES SEM JUROS PARA QUALQUER PRODUTO OTM.




Exportagées I Comerciais Leves

(milhares de unidades)
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Aumento da riqueza fez transporte
iIndividual crescer

Evolucdo da frota
brasileira em 50 anos

2012

29.701.088 Frota total em 2012

e 38.025.799

Fonte: Sindipecas
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Petréleo

(Produgéo brasileira - milhées de bpd)

Petréleo
(Dependéncia externa :
em % da produgdo nacional)
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(consumo total - Twh)
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Fonte: Eletrobras 2013 - 12 meses até junho
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FERRAMENTAS PARA

GESTAO DE NEGOCI

A Editora OTM oferece trés grandes oportunidades para todos profissionais da
area de transporte. Os cursos, Calculo de Custos Operacionais para Frotas de
Veiculos, Logistica na Manutencao de Frotas de Veiculos e Planejamento na
Formatacdo de Frotas de Veiculos sdo ferramentas indispensaveis para
empresarios, gerentes e outros profissionais envolvidos na gestao, operagao e
manutencdo de frotas que buscam aumentar sua competitividade e lucros de

suas empresas.

04 de Dezembro de 2013

Este curso ira preparar e capacitar os
participantes para que possam calcular e
administrar de forma eficaz os custos
operacionais, buscando aumentar

a competitividade e os lucros da empresa.

Programa

1. Custos Operacionais de Veiculos

1.1 - Classificagdo dos custos

1.2 - Método de calculo para custos fixos

1.3 - Método de calculo para custos variaveis

1.4 - Administracdo dos custos operacionais

1.5 - Fatores que influenciam na variacdo
dos custos

1.6 - Planilhas de calculo de custos
operacionais de veiculos

1.7 - Sistemas de controle, relatérios gerenciais

2. - Apresentacdo de software para célculo
de custos operacionais.

Nota: Os participantes deverao trazer

calculadora para execucdo de exercicios.

Carga Horaria: 8 Horas

Valor da inscri¢do: R$ 360,00

Agenda: Inicio 8h30

Coffee Break  10h00 - 11h15
Almoco 12h00 - 13h00
Coffee break  15h30 - 15h45
Término 17h30

0sS.

05 de Dezembro de 2013

Programa:

1. - Manutencao de frota de veiculos

1.1 - Definicdo de manutencdo e objetivos
de um plano de manutenc¢ao

1.2 - Sistema de manutenc¢ao

1.2.1 - Manutencdo de operagdo

1.2.2 - Manutencédo preventiva, corretiva,

reforma geral

1.3 - Diretrizes de um plano de manuten¢édo

2. - Oficinas de manutencao

2.1 - Manutencao terceirizada

2.2 - Manutengdo propria - aspectos relevantes

2.3 - Analise comparativa entre alternativas

3. - Balanceamento econémico do sistema
de manutencao

4. - Custos de oficinas de manutencao

5. - Dimensionamento de pessoal
operacional de oficina.

Carga Horaria: 8 Horas

Valor da inscricdo: R$ 360,00

8h30
10h00 - 11h15

Agenda: Inicio
Coffee Break

Almoco 12h00 - 13h00
Coffee break  15h30 - 15h45
Término 17h30

Os Cursos Técnicos
fazem parte do projeto InCompany.
Para saber mais, ligue11-5096-8104.

06 de Dezembro de 2013

Programa:

1. - Planejamento de frota

1.1 - Politica de renovacéo de frota

1.1.1 - Aspectos teéricos/conceituais de modelo
1.1.2 - Aspectos metodolégicos

1.1.3 - Aspectos operacionais

1.1.4 - Aplicagdo pratica de modelo

2. - Dimensionamento de frota
3. - Adequacao de frota

4. - Frota propria x frota contratada

Valor da inscri¢ao: R$ 360,00

Agenda: Inicio 8h30

Coffee Break  10h00 - 10h15
Almoco 12h00 - 13h00
Coffee break  15h30 - 15h45
Término 17h30

(estdo inclusos nos valores das inscric6es, o material didatico, certificagdo, almogos, coffee breaks e estacionamento)

Para mais informacoes ligue:

11-5096-8104

O Instrutor:

ou pelo e-mail:
cursoscorporativos@otmeditora.com.br

-

Eng. Piero Di Sora - Técnico em maquinas e motores pela Escola Técnica Federal de Sdo Paulo; engenheiro industrial mecanico pela

- Pontificia Universidade Catolica; especialista em treinamento gerencial na drea de Administracdo de Transporte; coordenador do
- Sub-Comité de Transportes (por 5 anos) e do Comité de Gestdo Empresarial da Eletrobras, ex-superintendente de Transporte e Servicos
da Eletropaulo. Experiéncia de mais de 25 anos na area de transporte; instrutor e consultor em nivel nacional de empresas publicas,
privadas de pequeno, médio e grande portes e multinacionais.

Publico:

Local:

Empresarios, gerentes, supervisores, encarregados
e demais profissionais envolvidos com a gestao,

operagdo e manutencdo de frotas de veiculos.

T

TRANSAMERICA

Transamérica Flat Congonhas
Rua Vieira de Morais, 1960 - Campo Belo - Sdo Paulo - SP
Tel.: (11) 5094-3377 | Fax: (11) 5049-0785

ORGANIZACAO:

ME

MARCELO FONTANA

PROMOGOES& EVENTOS

REALIZACAO:

TECHNI

TRANSPORTE COLETIVO
E TRANSITO.

I~
transporte 5

INFORMAGOES:

11-5096.8104
cursoscorporativos@otmeditora.com.br
Departamento de Eventos




Indiistria interna supe

3,6 milhoes de caminhoes

Pais de grandes dimensoées, Brasil pode ampliar ainda mais sua industria
de caminhodes com crescimento da economia e renovacao de frota

E\WAGNER OLIVEIRA

DESDE O INICIO DA INDUSTRIA DE CAMI-
nhdes em 1957, as principais marcas que
atuam no mercado brasileiro acumularam,
até 2012, uma produgdo de 3.662.3994 ca-
minhdes — o que faz do pais um dos maio-
res mercados do mundo para veiculos de
carga. De acordo com dados da Associacdo
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Auto-
motores (Anfavea), Agrale, Ford, GM (que
ndo produz mais caminhdes), Internatio-
nal, lveco, MAN, Mercedes-Benz, Scania e
Volvo venderam no Brasil, no mesmo peri-
odo, 3.270.832 unidades. As exportacdes
somam 533.641 caminhdes, entre modelos
semileves, leves, médios, pesados e extra-
pesados.

O presidente da Anfavea, Luiz Moan, dis-
se acreditar que o mercado de caminhdes

crescera pelo menos 8% neste ano, im-
pulsionado, principalmente, por linhas de
financiamento com juros de 4% ao ano.
“Além disso, as novas concessdes para a
infraestrutura que o governo pretende fa-
zer no segundo semestre, certamente, vao
manter aquecidas tanto a produgdo quan-
to as vendas de caminhdes novos no pais”,
disse.

Projecdes da Anfavea indicam que o Bra-
sil deva fechar o ano com cerca de 150 mil
unidades comercializadas e producdo de
190 mil caminhdes. Se os nimeros forem
atingidos, sera o segundo melhor ano da in-
dustria nacional de caminhdes, s6 perden-
do para 2011, quando o mercado interno
registrou 173 mil unidades vendidas e uma
producdo interna de 223 mil. Em 2012, o

mercado recuou 19% em razdo da introdu-
cao do Euro 5 —tecnologia que aumentou o
preco dos veiculos de carga e trouxe a mui-
ta duvida ente os operadores do transporte
quanto a capacidade de abastecimento de
diesel mais limpo em todo o territério na-
cional.

A Mercedes-Benz é de longe a marca que
mais produziu e vendeu caminhdes no Bra-
sil. Instalada aqui desde 1957, a empresa ja
soma a produgao de mais de 1,37 milhdo de
caminhdes — incluindo os ndmero acumula-
dos até julho deste ano, quando a empresa
anunciou a marca de 2 milhdes de veiculos
pesados produzidos — entre eles 630 mil
chassis de 6nibus. Até 2012, de acordo com
dados da Anfavea, as vendas da Mercedes-
Benz somavam 1.175.850 caminhdes.
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AGRALE

Producao: 25.275
Vendas: 22.160
Exportacoes: 2.934
Periodo de 1982/2012

]

Producao: 856.381
Vendas: 737.722
Exportacoes: 111.321
Periodo: 1957/ 2012

Producao: 362.930
Vendas: 350.901
Exportacoes: 16.732
Periodo: 1957/2001

TOTAL
Producdo: 3.662.394

Fonte: Anfavea

Entre as marcas que contribuiram para
que o Brasil tenha uma das maiores pro-
ducdo do mundo de caminhdes esta a GM,
que deixou de vender caminhdes aqui em
2001. Entre 1957 e 2001, a empresa acu-
mulou uma producao local de 362.930 ca-
minhdes, vendas de 350.901 e exportacdo
de 16.732 (veja quadro).

Mostrando uma grande for¢a para uma
empresa que tem pouco mais de 30 anos
no mercado, a MAN ja acumula uma pro-
ducdo de 603 mil caminhdes. Desde 1981
até 2012, a empresa localizada em Resende
(RJ) j& vendeu 516.701 unidades no merca-
do interno, exportando no periodo 82.822.

A Ford também é uma outra grande
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Producdo: 12.780
Vendas: 3.359

Exportacoes: 9.285
Periodo: 1998/ 2012

L vel™o
Producdo: 58.558
Vendas: 89.338

Exportacoes: 14.968
Periodo: 2000/ 2012

MAN

Producao: 603.139
Vendas: 516.701
Exportacoes: 82.822
Periodo: 1981/2012

Vendas: 3.270.832

empresa de caminhdes do Brasil. Sua pro-
ducdo desde 1957 chegou a 856.281 ca-
minhdes em 2012. As vendas internas so-
maram 373.722 unidades e as exportagdes
111.321. A Ford sempre foi uma companhia
bastante atuante nos mercados vizinhos da
América do Sul.

Merecem destaque também a Scania e a
Volvo, empresa suecas cujas marcas gozam
de imenso prestigio no mercado brasileiro.
A Scania soma uma produgdo, em 56 anos
de Brasil, de 270 mil unidades e vendas in-
ternas de 207 mil caminhdes, principalmen-
te, no segmento pesado e extrapesado. Ja
a Volvo tem produgéo de 208.528 e vendas
internas de 167 mil unidades.

N

Mercedes-Benz
Producao: 1.264.144
Vendas: 1.175.850
Exportacdes: 194.353
Periodo: 1957/2012

© scania
Producao: 270.659
Vendas: 207.720
Exportacoes: 65.446
Periodo: 1957/2012

S

Producao: 208.528
Vendas: 167.081
Exportacoes: 41.706
Periodo: 1980-2012

Exportacoes: 533.641

Grande parte da frota produzida e comer-
cializada no Brasil j& ndo existe mais. Esti-
mativas ddo conta que a atual frota circu-
lante de caminhdes seja de 1,5 milhdo de
veiculos — a maioria com uma idade média
de 20 anos. Caso o Brasil optasse por pro-
grama de renovacdo de frota, a indUstria te-
ria ainda muito mais condices para crescer.

Com uma agricultura cada vez mais
forte e a economia em crescimento, a in-
dustria de caminhdes tem um mercado
altamente favoravel no Brasil. Tanto que
novas marcas come¢am a chegar, entre
elas a DAF, outra européia que também
quer escrever seu nome na histéria da in-
dustria nacional. a



CASO DESIGN COMUNICACAO

Porto Seguro Transportes.
Solucbes integradas para
sua carga rodar mais segura.

O Porto Seguro Transportes tem solugées em seguro para empresas de todos os portes e para os

mais diferentes tipos de cargas. Sao seguros com coberturas contra diversos imprevistos e uma
ampla linha de servi¢os, como pontos de apoio a cada 100 quildbmetros, assisténcia a carga em caso
de acidente e o exclusivo Transportador Consciente: um pacote de servicos que inclui cuidados com a salde e a
qualidade de vida dos motoristas, manuten¢ao do veiculo e procedimentos de seguranca na estrada.

PORTO
Para saber mais, consulte seu Corretor ou ligue (11) 3366-3380 - Grande Sao Paulo SEGURO
ou 0800 727-2755 - demais localidades, ou acesse www.portoseguro.com.br. Tf a n Sp Or te S SEGUROS

Informagoes reduzidas. Consulte as Condicoes Gerais. CNPJ: 61.198.164/0001-60 - Processo SUSEP: Nacional (Aquaviario, Aéreo e Terrestre) - 15414.000955/2008-38; Internacional (Aquaviario, Aéreo e Terrestre) - 15414.001108/2010-13; RCTR-C - 15414.001029/2005-37;

RCF-DC - 15414.002673/2011-71; Unificado (RCTR-C - 15414.001029/2005-37 e RCF-DC - 15414.002673/2011-71); Mais Simples - 15414.001895/2008-71; Embarcador - 15414.001108/2010-13. O registro deste plano na SUSEP nao implica, por parte da Autarquia,
incentivo ou recomendacéo a sua comercializagao.




’ INFORMAR ENCURTA
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Laymark.com.br
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Transporte Moderno, ha 50 anos
escrevendo a historia do transporte.

Parabéns, Transporte Moderno, pela trajetéria de meio século de sucesso. O
pioneirismo e a dedicagéo a servigo da evolugao do transporte em todos os modais,
no Brasil e no mundo, merecem o reconhecimento das Empresas Randon.

Que o futuro reserve boas histérias e muita estrada pela frente.

Empresas

[RANDON])

VEICULOS E IMPLEMENTOS 8 AUTOPECAS SERVICOS
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Respeite a sinalizagcao de transito.



