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O direito de ir e vir

Pela televisão, milhões de brasileiros assistiram incrédulos ao fechamento das 

principais rodovias do País. Grandes ou pequenos grupos de manifestantes com 

reivindicações difusas acabam interrompendo por horas ou até dias a movimen-

tação de pessoas e mercadorias.

Em um ano em que mais uma vez o Produto Interno Bruto (PIB) sinaliza re-

sultados pífios, os protestos nas principais artérias brasileiras contribuem para 

piorar o resultado das empresas responsáveis pela geração de renda e riqueza.

As estradas brasileiras movimentam mais de 60% da produção nacional – seja 

ela industrial, agrícola ou de serviços. Ao brecar esse fluxo, o abastecimento – 

desde o item mais básico ao mais complexo, como remédios – fica comprometi-

do em todo o território nacional.  

Não se trata aqui de lançar críticas aos anseios das manifestações – direito 

garantido pela Constituição. Mas, sim, ter o direito de ir e vir – garantido pela 

mesma Carta Magna – dos milhões de brasileiros que trabalham e se movimen-

tam pelas estradas cotidianamente.

Buscar chamar a atenção numa rodovia é pôr em risco a vida – a própria e a 

de outrem.  Muitos correram o risco de morrer em ações inconsequentes com a 

interrupção abrupta do tráfego, sem o menor preparo ou supervisão das autori-

dades competentes.

Com a deficiente infraestrutura que o Brasil convive atualmente, os protestos 

ainda têm o peso de agravar ainda mais a situação da malha viária, esgotada 

pelos baixos investimentos das autoridades públicas.

O Brasil precisa cobrar novos rumos de seus governantes. Mas não é com 

ações como as que foram vistas recentemente nas estradas que se consegue re-

solver os problemas.

EdItOrIAl
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Seu melhor caminho.

A Coopercarga oferece soluções personalizadas 
que integram Armazenagem, Distribuição Urbana, 
Operações Florestais e Off Road, Transferência 
Brasil e Mercosul, além de Postos de 
Combustíveis próprios.  São 23 anos oferecendo 
qualidade, tecnologia e inovação ao seu negócio.

Fone: (49) 3301.7000
www.coopercarga.com.br

UM OPERADOR LOGÍSTICO COMPLETO. 
UMA REDE DE SERVIÇOS E SOLUÇÕES INTEGRADAS.
E SUA CARGA INTERLIGADA DO BRASIL AO MERCOSUL.
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Caminhão puxa produção de 
2 milhões de veículos da marca 
A Mercedes-Benz do Brasil, que tem como novo presidente Philipp Schiemer 
desde começo de junho, reforça planejamento estratégico no País com 
o objetivo de retomar a liderança no mercado de veículos de carga

 wAgNER OlivEiRA

MErCEdES-BENZ
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A MErCEdES-BENZ COMEMOrOU A IN-
crível marca de 2 milhões de veículos 
comerciais produzidos ao longo de sua 
história, iniciada em 1956 no Brasil. A 
empresa reuniu na sua sede em São Ber-
nardo do Campo (ABC) jornalistas, exe-
cutivos, convidados e funcionários para 
celebrar o feito histórico e reforçar seus 
compromissos no País, que ganha cada 
vez mais importância no planejamento es-
tratégico mundial da alemã daimler e do 
qual ainda luta para retomar a liderança 
no mercado de caminhões.

Embora tenha perdido a hegemonia de 
décadas passadas, a marca da estrela de 

três pontas ainda é muito forte por aqui 
– são raros os brasileiros que ainda não 
tiveram contato com um dos seus pro-
dutos. Milhões de pessoas e incontáveis 
toneladas de cargas são transportados 
diariamente por ruas e estradas do imen-
so território nacional em caminhões ou 
ônibus da Mercedes-Benz, que detém a 
maior frota rodante do País em veículos 
comerciais. de cada dez caminhões que 
rodam no Brasil, quatro são Mercedes-
Benz. E de cada dez ônibus, seis são da 
marca.

O caminhão que atingiu o maior volume 
de produção de todos os tempos no Bra-
sil, considerando todas as marcas, ainda 
é o tradicional l-1113 da Mercedes-Benz, 
que teve aproximadamente 213 mil uni-
dades fabricadas entre os anos de 1970 e 
1987. Este modelo é também o caminhão 
mais vendido na história do mercado bra-
sileiro, chegando, neste mesmo período, a 
mais de 200 mil unidades comercializa-
das. Outros caminhões da marca também 
foram fabricados em larga escala: os le-
ves l-608 e 710, juntos, atingiram mais 
de 177 mil unidades produzidas. O semi-
pesado l-1620 superou o volume de 102 
mil unidades.

Com isso, a Mercedes-Benz soma 1,37 
milhão de caminhões e 630 mil ônibus 
produzidos ao longo de 57 anos no Bra-
sil. “Somos o único fabricante de veículos 
comerciais do País a alcançar essa notá-
vel marca”, disse  Philipp Schiemer, CEO 
da Mercedes-Benz do Brasil e daimler la-
tina. “Historicamente, a nossa empresa é 
a maior indústria de veículos comerciais 
na América latina, sendo uma verdadeira 
fabricante de caminhões e ônibus. Contri-
buímos decisivamente para a evolução da 
indústria automobilística nacional.”

O caminhão de número 2.000.000 
produzido pela Mercedes-Benz do Bra-
sil é um extrapesado Actros 4844 K 8x4, 
fabricado na planta da empresa em Juiz 
de Fora. O modelo é uma das referências 

em seu segmento, destinado às severas 
operações fora de estrada, como minera-
ção, construção pesada e grandes obras 
de infraestrutura. O veículo simbólico foi 
adquirido pela empresa Fagundes Cons-
trução e Mineração, grupo empresarial 
do rio Grande do Sul, tradicional consu-
midor do produto.  

Schiemer retorna à operação brasilei-
ra agora na condição de principal exe-
cutivo da companhia no Brasil e América 
latina. Na cerimônia, o executivo esteve 
acompanhado de um dos seus superio-
res, Stefan Buchner, presidente mundial 
da Mercedes-Benz Caminhões, que se 
deslocou da Europa para acompanhar a 
comemoração da produção de 2 milhões 
de unidades e a posse do novo CEO.  “A 
Mercedes-Benz do Brasil ocupa uma po-
sição muito importante nos nossos ne-
gócios de veículos comerciais na Améri-
ca latina e no mundo inteiro”, afirmou 
Buchner. “O Brasil é hoje, de uma forma 
consistente, um dos principais mercados 
para caminhões da nossa marca.”

todos os convidados para a data fes-
tiva percorreram as alas da linha de pro-
dução de caminhões, chassis de ônibus 
e motores na fábrica do ABC a bordo de 
em um dos mais modernos ônibus pro-
duzidos no Brasil, o chassi Mercedes-
Benz superarticulado O 500 UdA (piso 
baixo) – solução adequada para atuar 
nos corredores exclusivos de sistemas in-
tegrados de transporte e do Bus rapid 
transit (Brt).

O moderno produto é um dos símbo-
los do que a Mercedes pretende daqui 
para frente para consolidar sua posição 
no Brasil. A direção da daimler procura 
fortalecer laços com os atuais e futuros 
consumidores da marca, que busca agili-
dade para oferecer todas as soluções exi-
gidas pelo mercado a um preço competi-
tivo. Além de não ceder espaço, a ordem 
na Mercedes-Benz é ganhar mercado.

O desafio da Mercedes-Benz é 
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MErCEdES-BENZ

deu um salto na produção de caminhões 
no País, expandindo a montagem de ca-
minhões Actros e Accelo para a unidade 
de Juiz de Fora, em Minas Gerais. A plan-
ta conta com o que há de mais moderno 
em termos de produção de caminhões, 
inovando em conceitos de produção e 
adotando modernos métodos em fabri-
cação, logística e outros processos. Esse 
é o caso, por exemplo, do parque de for-
necedores integrado à planta, o que agi-
liza a entrega de componentes, seguindo 
o conceito just-in-sequence e garantindo 
a sustentabilidade do processo.

A planta da empresa em São Bernar-
do do Campo, na Grande São Paulo, é 
a maior fábrica de veículos comerciais 
Mercedes-Benz fora da Alemanha e úni-
ca a produzir, numa mesma planta, ca-
minhões, chassis de ônibus e agregados, 
como motores, eixos e câmbios, além das 

novos bancos de prova para simulações 
na engenharia de produto.

“Em total sintonia com a evolução do 
mercado, já estamos também avançando 
no sentido de atender plenamente todas 
as medidas exigidas pelo programa fede-
ral Inovar Auto, que trará maior competi-
vidade ao setor automobilístico brasilei-
ro”, declarou Schiemer. “Sabemos quais 
são as metas para os próximos cinco 
anos, entre elas mais compras e desen-
volvimento locais e a redução de consu-
mo e de impactos ambientais, deman-
das que sempre fizeram parte de nossas 
atenções e iniciativas. Como exemplo, 
nossos veículos contam com mais de 
80% de conteúdo local. Além disso, a 
Mercedes-Benz adquire aqui mesmo no 
Brasil mais de 90% dos componentes e 
serviços que utiliza.”

Em 2012, a Mercedes-Benz do Brasil 

continuar sendo uma marca no plano de 
negócios de seus atuais e novos consu-
midores brasileiros. Para isso, Schiemer  
afirmou que pretende liderar uma nova 
era de crescimento da daimler no Brasil 
ao investir em produtos, processos produ-
tivos modernos, além de manter o foco no 
cliente. 

O objetivo também é reforçar a estraté-
gia iniciada há três anos, quando o mer-
cado brasileiro começou a se mostrar um 
dos mais vigorosos do mundo. Neste ano, 
a daimler finaliza investimento de r$ 1,5 
bilhão, iniciado em 2010. Os recursos es-
tão sendo utilizados na nova fábrica de 
caminhões em Juiz de Fora, no aumento 
da capacidade produtiva em São Bernar-
do do Campo para 80 mil caminhões e 
ônibus por ano, em novas linhas de mon-
tagem de motores, no desenvolvimen-
to de novos produtos, em tecnologias e 

Philipp Schiemer (à direita): “Somos o único fabricante de veículos comerciais do País a alcançar esta notável marca”
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cabines de caminhões. São fabricados ali 
as linhas de caminhões Atego, Atron e 
Axor.

A unidade do ABC abriga também o 
Centro de desenvolvimento tecnológico. 
Com mais de 20 anos de atividades, é 
o maior da América latina e o maior da 
daimler fora da Alemanha para veículos 
comerciais Mercedes-Benz. A unidade é 
um dos polos da rede mundial de desen-
volvimento da daimler trucks, atuando 
em mesmo nível de competência com 
outros parceiros do Grupo daimler.

A unidade brasileira ocupa ainda o im-
portante papel de centro mundial de com-
petência da daimler para desenvolvimento 

Apesar do clima festivo, na cerimônia 
de comemoração da produção de 2mi-
lhões de veículos comerciais da Merce-
des-Benz do Brasil, transpareceu uma 
certa pressão sobre a direção que agora 
assume o comando no País.

A empresa foi buscar em suas fileiras o 
jovem alemão Philipp Schiemer, 49 anos, 
que tem um bom trâmite entre a impren-
sa e o mercado nacional por ter sido, de 
certa maneira, “formado” no Brasil, país 
em que atuou por muitos anos. 

Muitos apostavam que Schiemer já de-
veria ter assumido o comando da opera-
ção brasileira quatro anos atrás, quando 
o board da daimler preferiu pôr no cargo 
o executivo Jürgen Ziegler, agora realoca-
do dentro do organograma da montadora 
global.

“Schiemer é o homem certo para o car-
go”, cravou Stefan Buchner, presidente 
mundial da Mercedes-Benz Caminhões, 
que esteve em São Bernardo do Campo 
para também anunciar o novo executivo 
da daimler no Brasil durante a comemo-
ração dos 2 miklhões de unidades produ-
zidas no Brasil.

A direção mundial da empresa alemã 

 No mercado de caminhões, Schiemer 
sabe que terá de suar muito a camisa. 
Além de barrar competidores tradicio-
nais, ele tem de se preparar para enfren-
tar marcas novatas asiáticas e empresas 
fortes como a poderosa holandesa dAF, 
que inaugura fábrica neste ano no Brasil. 
A Ford também chega com o novo extra-
pesado para disputar vendas nesta faixa 
de veículos.

A seu favor, Schiemer conta com a res-
peitabilidade inabalável de uma marca 
como a Mercedes-Benz, que, em 57 anos 
de atividade no Brasil, alcançou uma ca-
pilaridade invejável de vendas de produ-
tos e peças, que dificilmente será igua-
lada por novos fabricantes de veículos 
comerciais. Não é à toa que quatro em 
cada dez caminhões que rodam no Bra-
sil têm a marca da estrela de três pontas.

Se conseguir azeitar ainda mais a má-
quina e entregar produtos com soluções 
mais rentáveis no Brasil, Schiemer estará 
dando passos firmes para o sucesso que 
dele se espera no comando da operação 
brasileira. 

Quem sabe assim ele não estará se pre-
parando para um posto de mais destaque 
dentro da maior montadora de veículos 
comerciais do mundo.     

PHIlIPP SCHIEMEr, A GrANdE APOStA

quer de Schiemer uma estratégia clara e fir-
me para afiar a produção industrial e evitar 
desperdícios – um outro experiente execu-
tivo foi nomeado para supervisionar as fá-
bricas do ABC e Juiz de Fora. 

O board mundial também quer ações 
fortes de vendas e pós-vendas que deixem 
a Mercedes-Benz sempre como a melhor 
opção a ser considerada pelos consumido-
res brasileiros de veículos comerciais. 

Pelo fato de conhecer bem a cultura bra-
sileira, a daimler entende que hoje Schie-
mer já tem a maturidade suficiente para 
tocar o negócio no Brasil, cujo desenvol-
vimento econômico fortaleceu o mercado 
e provoca uma disputa acirrada entre os 
grandes fabricantes mundiais.

daqui para frente, o Brasil sempre estará 
entre os maiores mercados do mundo em 
caminhões, ônibus e veículos comerciais. 

A tarefa de Schiemer não é das mais fá-
ceis. Seus antecessores não conseguiram 
recuperar a liderança perdida para a MAN 
latin America em caminhões. Em ônibus, 
os concorrentes também avançam e bus-
cam quebrar a liderança da Mercedes-
Benz, que tradicionalmente detém cerca de 
50% das vendas no segmento.

e produção de chassis de ônibus, sendo 
pioneira nos testes com o uso de combus-
tíveis alternativos, como diesel de cana e 
biodiesel. As plantas de São Bernardo do 
Campo e Juiz de Fora estão totalmente in-
tegradas ao mesmo sistema de produção 
de veículos comerciais da Mercedes-Benz 
no mundo.

A crença no País e em seu desenvol-
vimento econômico está reforçada nos 
investimentos da empresa em recursos 
humanos. Com mais de 14.000 colabo-
radores, a Mercedes-Benz do Brasil é a 
maior empregadora do setor na América 
latina. 

Além de sua forte presença no mercado 

interno, a Mercedes-Benz do Brasil é o 
maior exportador de veículos comerciais 
do Brasil. desde 1961, quando iniciou 
suas vendas ao mercado externo, a em-
presa já atendeu mais de 60 países, que 
adquiriram cerca de 205 mil caminhões e 
197 mil ônibus.

No segmento de caminhões, os princi-
pais destinos dos produtos fabricados no 
Brasil foram, ao longo desses 52 anos, a 
Argentina, Estados Unidos, Chile, Vene-
zuela e Peru. No segmento de ônibus, os 
maiores volumes foram destinados para 
Argentina, Chile, Egito, Indonésia, Peru, 
Colômbia, Equador, África do Sul, Para-
guai, Uruguai e Nigéria.
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DAF Brasil começa a atuar 
no segundo semestre
Montadora investe R$ 320 milhões para se instalar no País; a produção 
de caminhões pesados começa em outubro deste ano e a expectativa 
da empresa é conquistar 10% do mercado até 2018

AS OBrAS dE CONStrUÇÃO dA FÁBrI-
ca da dAF em Ponta Grossa, no Paraná, 
estão em fase final. A empresa, uma das 
maiores fabricantes de caminhões da Eu-
ropa e subsidiária da americana Paccar 
Inc., pretende cumprir rigorosamente o 
cronograma estabelecido inicialmente. A 
instalação dos equipamentos da linha de 
montagem deve ser concluída entre o fim 
de julho e metade de agosto, e as primei-
ras unidades de caminhões nacionais da 
marca devem ser produzidas, em fase de 
testes, a partir do final de agosto. A pro-
dução comercial deve ser iniciada no final 
de outubro.

A empresa vai gerar, ainda este ano, 
150 novos empregos diretos. desde 
abril, uma série de funcionários está em 
treinamento nas unidades da dAF na Eu-
ropa. “A unidade de produção da dAF 
no Brasil segue os mesmos padrões da 
dAF na Europa e fabricará produtos com 
a mesma qualidade mundial da marca. O 
complexo industrial compõe uma área de 
270 mil de metros quadrados, sendo 31 
mil metros quadrados de área coberta. A 
capacidade produtiva inicial é de 10 mil 
unidades por ano”, afirma Jorge Medina, 
diretor de  marketing da dAF Caminhões 
Brasil.

Marco davila, presidente da dAF Ca-
minhões Brasil, também reafirma o com-
promisso da marca em manter qualidade 
equivalente a dos produtos fabricados na 
Europa. “Estamos nos preparando para 
atingir esse patamar”, afirma davila. A 

MONtAdOrAS

empresa está também desenvolvendo 
diversos parceiros locais para o forneci-
mento de serviços, peças e equipamentos, 

seguindo os padrões dAF.
A dAF está investindo r$ 320 milhões  

em sua chegada no País e quer conquis-
tar 10% do mercado nacional de cami-
nhões pesados e extrapesados (acima 
de 15 toneladas), em cinco anos. “Pre-
tendemos contribuir para o desenvolvi-
mento socioeconômico, por meio da fa-
bricação de nossos produtos localmente 
e iniciar a nossa contribuição para in-
dústria nacional, oferecendo aos consu-
midores veículos de alta qualidade, que 
atendam às suas necessidades”, informa 
davila. A fábrica iniciará produção em 
um turno, com possibilidade de ampliar 
sua produção até dez mil unidades por 
ano, de acordo com a demanda de mer-
cado.

de acordo com Medina, a meta da em-
presa é atingir 10% do mercado brasilei-
ro de caminhões acima de 15 toneladas 
até 20118. “A prioridade da dAF neste 
momento é oferecer aos seus clientes 
produtos premium de alta qualidade, 
performance, conforto e tecnologia de 
ponta, com serviço de pós-venda exce-
lente e uma rede de distribuição de pe-
ças eficiente”, diz. A Paccar fornece tec-
nologia, design, produção e atendimento 
ao cliente para caminhões leves, médios 
e pesados, sob as marcas Kenworth, Pe-
terbilt e dAF. A companhia também pro-
jeta e produz motores avançados a die-
sel, fornece serviços financeiros e de 
tecnologia da informação, além de distri-
buir peças para caminhões.

COMPlExO INdUStrIAl dA dAF
CAMINHõES EM PONtA GrOSSA:

Área do terreno 2,3 milhões de m2

Complexo Industrial 270.000 m2

Área coberta 31.000 m2

Capacidade máxima 10.000 unidades 
de produção ano/turno

Número inicial de funcionários 150

 MáRciA PiNNA RASPANTi
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Nova fábrica da Iveco produz 
blindados para o Exército Brasileiro
Planta inaugurada pela Iveco em Sete Lagoas, em maio, torna-se a única 
do gênero no Brasil e será base de exportação para a América Latina

A ExPErIêNCIA AdQUIrIdA PElA IVECO 
em sete décadas na fabricação de veícu-
los militares na Itália une sua história em 
caráter definitivo com o Brasil e Minas 
Gerais. A Iveco inaugurou no dia 13 de 
maio no seu complexo industrial de Sete 
lagoas, Minas Gerais, a primeira fábrica 
de veículos de defesa da empresa fora do 
continente europeu. Com 18 mil m2 de 
área construída, a nova unidade produti-
va é responsável pela produção dos veí-
culos blindados VBtP-Mr, mais conheci-
dos como Guarani, frutos da parceria da 

VEíCUlOS MIlItArES

empresa com o Exército Brasileiro, com 
alto grau de tecnologia nacional agrega-
da.

“A inauguração da fábrica é mais uma 
prova da confiança da Iveco no mercado 
brasileiro, onde investimos constantemen-
te desde o início das nossas atividades, 
em 1997. A partir de então, a Iveco teve 
ao menos uma grande realização a cada 
ano, o que nos permitiu nos tornar não 
só uma fabricante full liner, mas também 
uma empresa capaz de fornecer soluções 
de ponta em veículos especiais, como 

ônibus, caminhões de combate 
a incêndio e unidades de defesa. 
A fábrica que entregamos hoje é 
prova de que detemos um forte e 
consolidado know-how em todas 
as áreas do transporte”, afirma 
Marco Mazzu, presidente da Fiat 
Industrial latin America.

Nos últimos seis anos, a Iveco 
instalou uma linha de veículos 
comerciais leves e médios que se 
somou a uma unidade produtiva 
de caminhões pesados. Além dis-
so, inaugurou em Sete lagoas o 
único Centro de desenvolvimen-
to do Produto da marca fora da 
Europa, tornando a empresa ca-
paz de projetar veículos sintoni-
zados com as especificidades dos 
clientes locais. Por fim, a Iveco re-
novou recentemente toda a sua 
linha de veículos comerciais, lan-
çando a família Ecoline, com ca-
minhões mais eficientes, econô-

micos e com baixos custos operacionais.
A unidade de veículos militares é um 

passo adicional nesse processo de cresci-
mento, em que a Iveco se posiciona para 
atingir novas fatias de mercado, a dos 
chamados veículos especiais. São seg-
mentos de atuação em que a fabricante 
já possui mercado consolidado em várias 
partes do mundo e que, gradativamente, 
estão sendo trazidos para o mercado bra-
sileiro. É o caso dos ônibus, cuja produ-
ção comercial se iniciou em 2012; da li-
nha de veículos de combate a incêndios 
Iveco Magirus, que estará presente nos 

O Guarani transporta até 11 pessoas, tem peso total de 18 toneladas e motor de 383 cv 
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aeroportos brasileiros a partir de 2014; e, 
agora, da unidade de veículos militares.

“Acreditamos que a inauguração dessa 
fábrica seja um motivo de orgulho para 
Minas Gerais e para o Brasil, agora posi-
cionados novamente entre o seleto clube 
mundial de produtores desse tipo de tec-
nologia. A qualidade do Guarani o coloca 
também como um produto apto a ser ex-
portado, o que irá levar o nome do esta-
do e do País além das nossas fronteiras. 
ressaltamos que a produção deste veícu-
lo blindado é apenas o primeiro passo de 
nossas ações com veículos de defesa no 
País”, acrescenta Mazzu.

PARCERIA COM O EXÉRCITO – A inau-
guração da fábrica marca a etapa mais im-
portante da parceria iniciada em 2007 com 
as Forças Armadas. Em agosto de 2012, 
começou a produção industrial do Guara-
ni. Atualmente, a Iveco trabalha no desen-
volvimento de um lote de 86 Guarani para 
o Exército Brasileiro. Os primeiros deles fo-
ram produzidos e entregues ainda no final 
de 2012.

O VBtP-Mr Guarani é capaz de trans-
portar até 11 pessoas. Com índice de na-
cionalização superior a 60%, incluindo 
trem de força e chassi, o veículo tem peso 
bruto total de 18 toneladas, tração 6x6 e 
é impulsionado pelo motor diesel Cursor 
9, da FPt Industrial, com 383 cv de po-
tência máxima. O veículo conta ainda com 
transmissão automática e capacidade an-
fíbia. As dimensões básicas do blindado 
são 6,91 m de comprimento, 2,7 m de lar-
gura e 2,34 m de altura, o que o permite 
ser transportado pela aeronave KC-390, 
da Embraer.

Segundo a Iveco, o veículo possui tec-
nologia de ponta, incluindo itens como 
sistema automático de detecção e extin-
ção de incêndio com oito extintores, ca-
pacidade de operação noturna de série, 
posicionamento global por satélite (GPS), 
ar-condicionado e elevadas proteção 

balística e antiminas, além de contar com 
excelente ergonomia.

O objetivo inicial do projeto Guara-
ni é substituir a frota atual de blindados 
de transporte de tropas do Exército, ba-
sicamente formada por modelos tipo EE-
11 Urutu. O novo veículo também será a 

plataforma-base de uma família de blin-
dados médios de rodas que poderá ter 
até mais dez versões diferentes, incluindo 
veículos de reconhecimento, socorro, pos-
to de comando, comunicações, oficina e 
ambulância.

Para o desenvolvimento e fabricação 

A Iveco está fabricando um lote de 86 blindados Guarani para o Exército Brasileiro

A soldagem precisa ser feita com o veículo em plano para ser perfeita em todos os pontos
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1. Funilaria
GUARANI A funilaria é dividida em duas fases. Na primeira, 16 boxes 

soldam as chapas de aço balístico para formação de sub-
grupos. Na sequência, esses subgrupos são unidos para a 
formação da carcaça do veículo (scafo). 
Total de horas: 1.480.

6. Acabamento 
final

Fabricação do 
Guarani reúne 
tecnologia 
e minucioso 
processo 
de montagem 
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Após os testes, o veículo volta à fábrica e é submeti-
do à lavagem. Depois de limpo, recebe equipamentos 
como bancos e cintos de segurança, além da aplica-
ção manual da camuflagem com nova secagem em 
forno de 80°C.  Total de horas: 110.

O processo de fabricação do Guarani é 
extremamente minucioso e une tecnologia 
a acompanhamentos artesanais de monta-
gem, que incluem técnicas específicas com 
um único objetivo: a transformação do 
aço balístico. São duas as características 
preponderantes do material. Em primeiro 
lugar, a forte resistência, que resulta em 
segurança e proteção aos ocupantes. Em 
segundo lugar, a alta capacidade de de-
formação, o que torna o processo de sol-
dagem especialmente desafiador, exigindo 
um forte treinamento dos profissionais que 
trabalham na fabricação. trata-se de um 
processo que não comporta solda automá-
tica, com uso de robôs. 

A montagem completa do Guarani re-
quer cerca de 2.500 horas de trabalho. 
Grande parte desse tempo – 1.500 horas 
– é utilizada no processo de soldagem, que 
tem início após a Iveco receber de seus for-
necedores as chapas de aço já usinadas. 

depois de aquecidas pela solda, elas de-
vem passar por um período de resfriamen-
to que vai de duas a três horas. Caso con-
trário, elas desenvolverão ondulações ou 
outros tipos de deformidade que impedirão 
o completo encaixe de cada subconjunto 
que forma o veículo.

A soldagem precisa ser feita com o veícu-
lo em plano, para que o processo seja per-
feito em todos os pontos. Por isso, a nova 
fábrica da Iveco conta com três máquinas 
capazes de girar o Guarani em 360 graus e 
elevá-lo à altura e ângulo adequados para a 
conclusão dessa etapa da fabricação.

Com a carroceria finalizada, o veícu-
lo é levado para pintura inicial interna e 

aplicação manual e outro componente fun-
damental para a proteção dos ocupantes, 
chamado liner. trata-se de um material ca-
paz de absorver impactos externos e impe-
dir que estilhaços se soltem da estrutura e 
atinjam a tripulação.

também nesta etapa, o Guarani recebe 
uma espessa camada de blindagem abaixo 
do compartimento onde ficam os ocupan-
tes. Fixado em 30 pontos, o componente 
é essencial para a segurança dos ocupan-
tes no caso de o veículo passar sobre uma 
mina terrestre, por exemplo.

Concluída essa etapa, o veículo segue 
para a linha de montagem, onde são mon-
tados chassi, motor e demais componentes 
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2. Liner
3. Pintura

4. Montagem

5. Testes
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Feita a carcaça, ele recebe 
aplicação de liner, material 
específico capaz de absorver 
impactos externos e evitar que 
fragmentos de projéteis perfu-
rem a parte interna do veículo.
Total de horas: 60.

Uma vez pintada, a carcaça entra 
na linha de montagem onde recebe 
o chassi, suspensão, componentes 
internos e externos e motor, que 
possui 383 cv e transmissão auto-
mática. Total de horas: 390.

A pintura é realizada em ca-
bines/forno onde acontece 
a aplicação manual de tinta 
de fundo e esmalte, seguida 
de secagem em forno a uma 
temperatura de 80°C.
Total de horas: 100.

Devidamente montado, o veículo é submetido a 
numerosos testes de qualidade, sendo estes está-
ticos (interno) e dinâmicos (pista) na parte externa 
da fábrica.  Total de horas: 190.

internos e externos do veículo. A maior parte 
desses componentes é parafusada à estrutu-
ra do veículo por meio de ferramentas eletro-
eletrônicas, que permitem ter a rastreabilida-
de das operações e precisão na montagem. 
O equipamento utilizado imprime o torque 
necessário para a exata fixação e, além dis-
so, indica quais parafusos ainda não foram 
apertados – de modo que o veículo não é 
liberado a seguir no processo de monta-
gem até que todos os parafusos estejam 
perfeitamente afixados.

No exterior do Guarani, mais preocupa-
ção com a tripulação. A parte superior do 
blindado recebe um tratamento especial 
com fuligem metálica para tornar a super-
fície antiderrapante. Para assegurar a quali-
dade do processo e do veículo, o Guarani é 
também submetido a uma bateria de testes, 
nos quais são avaliados sistemas elétricos, 
hidráulicos, eletrônicos, funcionamento de 
freios, hélices e de outros itens. São feitas 
ainda provas de rodagem em circuitos es-
pecíficos, que incluem subida de rampa a 

60%, percurso inclinado em 30%, supera-
ção de obstáculos com 50 cm de altura e 
travessia de trecho aquático.

Com a aprovação do modelo, ele é levado 
a uma das duas cabines de pintura da fábrica 
para receber a “roupagem” camuflada – o 
ponto final do processo produtivo. As cabines 
seguem o padrão da arquitetura da fábrica, 
composta por estruturas grandes, adequadas 
ao porte do veículo ali produzido.

Atualmente, os veículos são testados no 
Centro de Avaliações do Exército, no rio de 
Janeiro, até a construção de uma pista de 
testes da Iveco.
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inicial do Guarani, a Iveco firmou con-
tratos com o Exército Brasileiro no valor 
de r$ 282 milhões e investiu aproximada-
mente r$ 55 milhões, empregados tam-
bém na construção da unidade produtiva. 
O montante resultou em uma estrutura 
concebida nos conceitos de manufatura 
enxuta, com ênfase na organização do 
processo produtivo, layout da fábrica e 
eliminação de desperdícios. Além disso, o 
projeto contemplou estruturas e dispositi-
vos que permitem o trabalho dos funcio-
nários com o máximo conforto e ergono-
mia, informou a empresa

“Estamos prontos para iniciar já neste 
ano a busca pela certificação em World 
Class Manufacturing (WCM), conjunto de 
padrões de excelência em processos pro-
dutivos e da adoção das melhores práti-
cas de trabalho”, afirma Paolo del Noce, 
diretor de Veículos Especiais da Fiat In-
dustrial latin America.

Operando em capacidade máxima, a 
fábrica será capaz de entregar mais de 
100 veículos blindados por ano, podendo 
chegar a 200, conforme a demanda, e irá 
empregar 350 pessoas diretamente, além 
de gerar aproximadamente 1.400 postos 

de trabalho indiretos. A atividade da Ive-
co Veículos de defesa no Brasil irá também 
fomentar o desenvolvimento de uma gran-
de quantidade de fornecedores diretos e 
indiretos na fabricação de uma tecnologia 
específica de ponta, capaz de atender de-
mandas dos mercados interno e externo.

A Iveco tem uma história de mais de 
75 anos no setor de veículos de defesa. 
A criação dessa divisão especial remon-
ta ao ano de 1937, na cidade de Bolza-
no, no norte da Itália. Foi lá que, naquele 
ano, começou a operar a divisão de veícu-
los especiais da lancia – empresa que, em 
1975, se uniria a outras quatro corpora-
ções europeias para formar o grupo Iveco.

O conhecimento adquirido se transfor-
mou em credibilidade internacional ao 
longo das décadas. Cerca de 50 nações 
utilizam a linha de veículos de defesa 
da Iveco. Entre elas, estão vários países-
membros da Organização do tratado do 
Atlântico Norte, a Otan. 

de acordo com a Iveco, a denominação 
veículos de defesa foi adotada em virtu-
de da principal característica dos produtos 
desenvolvidos por essa divisão: funcionar 
como uma verdadeira cápsula de defesa e 

proteção, com mecanismos capazes de ga-
rantir a integridade física e segurança dos 
ocupantes. A gama de veículos está basi-
camente dividida em três linhas: blinda-
dos, caminhões e veículos multifuncionais. 
Muitos são derivações da frota já existente 
da Iveco, como o daily e trakker, contando 
com inovações e modificações – a exemplo 
de cabines blindadas – que os tornam ap-
tos a cumprir o papel a que se destinam. 
Com os multifuncionais, o destaque fica 
para o lMV, um versátil jipe aprovado por 
diversos países para uso em campanhas e 
missões de paz. O veículo já teve mais de 
4.000 unidades comercializadas na Euro-
pa, em contratos com Itália, reino Unido, 
Bélgica, Áustria, Espanha, Noruega, rússia, 
república tcheca, Eslovênia e Croácia.

O lMV é construído utilizando um con-
ceito altamente inovador, com o objetivo 
de maximizar a segurança dos ocupantes 
no caso de explosão de minas. A seguran-
ça interna é assegurada por uma estrutura 
capaz de absorver energia e por um es-
paço interior protegido por blindagem.A 
alta tecnologia do lMV garante também 
uma excepcional mobilidade, característi-
ca fundamental nas diversas funções em 
que o veículo pode ser empregado.

“A tecnologia e o zelo que empregamos 
na fabricação dos nossos veículos de de-
fesa se transfere a todos os outros seg-
mentos de atuação da Iveco. Afinal, ca-
minhões de combate a incêndios, jipes de 
defesa e veículos de transporte de carga 
têm um ponto em comum: todos carre-
gam pessoas – ao menos o motorista. Por 
isso, a Iveco faz da proteção da vida ao 
volante uma de suas principais bandeiras 
mundialmente, utilizando, para esse fim, 
inovações diversas para zelar pela inte-
gridade física dos ocupantes dos veículos 
que produz”, declara del Noce.

O blindado Guarani, desenvolvido e 
produzido pela Iveco Veículos de defesa 
no Brasil, proporciona importante contri-
buição para a base industrial de defesa 
do País.

VEíCUlOS MIlItArES

O jipe LMV usado pelas forças da Otan poderá ser produzido na fábrica de Sete Lagoas
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a partir deste evento,
a história do últimos 50 anos 
do transporte do país estará 

ao alcance de um clique.

Maiores do Transporte e Melhores do Transporte ganha, em 2013, uma nova dimensão.
Além de premiar os resultados e a eficiência das empresas de transporte e logística, junta-se ao evento 

a credibilidade e a tradição de Transporte Moderno – um dos ícones da imprensa especializada em 
transporte – que completa, em 2013, 50 anos. 

Parte da história de todos os modais foi contada através de suas reportagens ao longo destas cinco 
décadas. E agora esta história poderá ser acessada digitalmente.

Em comemoração aos seus 50 anos, a OTM Editora lançará o acervo digital 
de Transporte Moderno, disponibilizando ao público todas as suas edições.

E como uma história de cinco décadas não se faz sozinha, Transporte Moderno também prestará 
uma homenagem a todas entidades setoriais e empresas que ajudaram a revista a chegar até aqui.

 
Maiores do Transporte e  Melhores do Transporte, 

Cinquentenário de Transporte Moderno:

Resultados | Eficiência | História | Responsabilidade.
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International inaugura fábrica 
de caminhões em Canoas
Unidade fabril está instalada no mesmo local onde são produzidos 
os motores da MWM International e tem capacidade para fabricar 
5 mil veículos por ano em três turnos
 SONiA MORAES

INVEStIMENtOS

dEPOIS dE IdAS E VINdAS A INtErNAtio-
nal Caminhões, empresa que pertence à 
americana Navistar, retoma o seu antigo 
projeto e inaugura a unidade de produção 
de caminhões em Canoas, no rio Grande 
do Sul, junto ao complexo industrial onde 
a MWM International produz motores die-
sel. Na nova planta serão fabricados os ca-
minhões pesados 9800i nas versões 6x2 e 

6x4, com câmbio manual e automatizado, 
e o semipesado duraStar nas configura-
ções 4x2, 6x2 e 6x4.

A nova linha de montagem de cami-
nhões consumiu investimentos de r$ 60 
milhões ao longo dos últimos três anos e 
envolveu intensas negociações com forne-
cedores, bancos, sindicatos, distribuidores 
e a equipe interna. “Foi necessária uma 

reengenharia complexa e completa em 
nossa organização para viabilizar o proje-
to sem prejudicar os negócios de motores 
que vão muito bem”, disse Waldey San-
chez, presidente e CEO da Navistar South 
America.

Sanchez lembrou que desde 2011 a 
equipe de engenharia realizou em tem-
po recorde 260 atualizações no caminhão 

A nova linha de montagem de caminhões da International consumiu investimentos de R$ 60 milhões
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pesado 9.800i, incluindo a instalação do 
câmbio automatizado Ultrashift. Ao mes-
mo tempo trouxe para ser fabricado no 
Brasil o semipesado duraStar, veículo que 
é campeão de vendas nos Estados Unidos. 
“tivemos ainda que nacionalizar esses ca-
minhões, garantindo a aplicação de 65% 
de peças brasileiras para que atendessem 
às regras do Finame e do programa Inovar 
Auto”, afirmou o presidente da Navistar 
South America.

Com 12 mil metros quadrados de área 
construída e um pátio de armazenamento 
de 22 mil m2, a unidade de montagem de 
caminhões tem capacidade para produzir 
até 5 mil veículos por ano em três turnos 
e está preparada para receber mais duas 
ampliações. Nesta unidade trabalham 150 
funcionários que fazem por dia cinco ca-
minhões em um turno. A linha é abasteci-
da em sistema just in time por 85 fornece-
dores diretos que entregam as peças em 
kits, uma forma que garante maior fluidez 
nos processos. Entre os fornecedores estão 
a Eaton (transmissão/caixa de câmbio au-
tomatizada), Meritor (eixos), Maxion (ro-
das), Goodyear e Michelin (pneus), Cum-
mins (motor ISM de 410 cv para o 9800i) 
e MWM International (motor MaxxForce 
7.2H de 274 cv para o duraStar). Na linha 
de montagem a cabine do modelo 9800i 
vem da Usiminas Automotiva e a do cami-
nhão duraStar chega da fábrica da Interna-
tional do México.

FLEXIBILIDADE – Guilherme Ebeling, pre-
sidente da International Caminhões, desta-
cou que a nova unidade industrial foi fruto 
de extensas discussões e avaliações cuida-
dosas de um cenário que tinha como prin-
cipal objetivo o seu crescimento sustentá-
vel. “A opção pela fábrica de Canoas trouxe 
diversos benefícios, como a velocidade da 
operação, o menor custo, a facilidade na ins-
talação dos equipamentos e a sinergia com 

a operação já existente da Navistar”, expli-
cou Ebeling. “E o resultado foi uma linha de 
montagem atualizada, flexível e que cumpre 
as exigências de manufatura estabelecidas 
pela matriz em todas as suas operações ao 
redor do mundo.”

Ebeling disse que a International privile-
giou a indústria nacional na aquisição de 
equipamentos para a instalação desta uni-
dade industrial que ganhou novo layout, 
que permite a melhoria do processo produ-
tivo, com menor deslocamento das equipes, 
melhor ergonomia e maior produtividade. 
“A fábrica recebeu nova cabine de pintura, 
dinamômetro e equipamento para testes de 
freio ABS para todos os caminhões”, disse.

O presidente da International Caminhões 

reconhece o tamanho desafio que a em-
presa terá de enfrentar em um mercado 
bastante competitivo. também admite que 
a sustentabilidade dos negócios depende 
de uma rede forte. “Por isso, novos grupos 
econômicos estão entrando em nossas re-
des de concessionários que, somados aos 
atuais, nos fazem ter a certeza que esta-
mos no caminho certo e fecharemos o ano 
com 20 concessionários e 20 postos de ser-
viços autorizados, o que totalizará 40 lo-
jas em todo o território nacional”, relatou 
Ebeling. Hoje a International tem 13 con-
cessionárias e sete novas revendas estão 
em processo de nomeação até dezembro 
de 2013. Os postos de serviços autorizados 
chegam a vinte. A meta é ter 60 pontos de 
vendas até 2015.

MERCADO – Ao fazer uma análise sobre 
o segmento em que a International Cami-
nhões disputará uma fatia, Ebeling comen-
tou que os primeiros meses têm mostrado 
que 2013 será o melhor ano para o setor, 
com o crescimento das vendas totais de 
caminhões em torno de 7% a 8%, o que 
mostra uma tendência positiva para os pró-
ximos anos. 

Waldey Sanchez: reestruturação 
da organização para não 

prejudicar os negócios de motores

Caminhão pesado 9.800i recebeu 260 atualizações, incluindo o câmbio automatizado 
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INVEStIMENtOS

“Os nossos números têm crescido con-
sistentemente nos últimos anos. Em 2011 
emplacamos 371 caminhões, em 2012 fo-
ram 521 unidades e a expectativa é de fe-
char o ano com crescimento de 35%, com 
a venda de 700 caminhões”, disse Ebeling. 
No acumulado de janeiro a junho a Inter-
national vendeu 279 veículos – 242 pesa-
dos e 37 semipesados –, volume 39,9% 
superior às 204 unidades (173 pesados e 
31 semipesados) comercializadas no mes-
mo período de 2012.

A previsão do presidente da Internatio-
nal Caminhões é destinar 15% da produção 
para a exportação, principalmente para os 
países do Mercosul. “temos certeza de que 
estamos no caminho certo e esta nova uni-
dade industrial venha reforçar o nosso com-
promisso com o Brasil, com os clientes, com 
os nossos colaboradores e com os nossos 
fornecedores”, declarou Ebeling.

Waldey Sanchez afirmou que os funda-
mentos do Brasil dão a certeza que a em-
presa chegará lá. “Confiamos também nos 
nossos fundamentos. temos uma sólida 
base industrial, um time de colaboradores, 
fornecedores nacionais e produtos 100% 

localizados que atendem ao Finame e ao 
Inovar Auto, além de uma rede de peças e 
serviços com mais de 400 distribuidores no 
País”, ressaltou o presidente e CEO da Na-
vistar South America.

TRAJETóRIA – Em seu discurso Sanchez 
lembrou a trajetória da Navistar até che-
gar a uma a sólida base industrial com 13 
fábricas no mundo que atuam no segmen-
to de caminhões, ônibus, veículos militares, 
motores diesel, empregam 12.500 funcio-
nários, têm os produtos em mais de 90   
países e alcançou em 2012 um faturamen-
to de US$ 13 bilhões.

também lembrou que a International 
chegou ao Brasil em 1942 com caminhões 
importados KB9 para atender às obras da 
adutora de captação de água na cidade do 
rio de Janeiro. Em 1959 a companhia tinha 
uma linha de montagem de caminhões de 
até 10 toneladas na cidade de Santo An-
dré, no ABC paulista, mas teve que a inter-
romper suas operações por causa da polí-
tica nacional que fechou as fronteiras para 
as importações.

E foi somente em 1998 que a International 

retornou ao Brasil após contratar a Agrale 
para montar os seus caminhões para ven-
der no mercado brasileiro. “Em 2002 a crise 
cambial inviabilizou o projeto, mas a produ-
ção continuou suportando as exportações. 
tanto que, nos últimos dez anos mais de 10 
mil caminhões International foram exporta-
dos para diversos países a partir de Caxias 
do Sul”, observou Sanchez.

No final de 2010 uma nova iniciativa 
desta vez com a Caterpillar por meio de 
uma joint venture chamada NC2 trouxe de 
volta os caminhões International ao merca-
do brasileiro. “Mas o projeto NC2 teve cur-
ta duração no Brasil e em meados de 2011 
a operação caminhões foi incorporada às 
operações existentes da Navistar”, relatou 
Sanchez.

Entre as várias adversidades que predo-
minaram no ano passado e que dificulta-
ram os planos da Navistar a principal foi 
a conversão dos motores dos caminhões 
Euro 5 que, segundo Sanchez, consumiu 
pesados investimentos. teve também a 
retração de 40% que enfrentou a indús-
tria de caminhões por causa da mudança 
na legislação. “Era fazer do limão uma li-
monada”, disse Sanchez.  “Esse fato fez a 
empresa rever os planos até porque teve 
reflexos nos nossos negócios de motores. 
Ao mesmo tempo estava em gestação uma 
nova política para o setor automotivo. Ha-
via muitas incertezas naquele momento e 
não sabíamos quais seriam as exigências 
do Inovar Auto”, lembrou o executivo.

“A matriz nos Estados Unidos também 
enfrentava desafios com a nova tecnologia 
de emissões e precisávamos realinhar os 
nossos planos e prioridades e foi preciso re-
adequar os projetos”, comentou.

Nesta revisão de projeto a International 
decidiu instalar a sua fábrica em Canoas. 
“O fato de usarmos os ativos existentes 
ajudou a economizar, pois a decisão de ins-
talar uma fábrica de caminhões junto com 
a unidade de motores encurtou muito tem-
po de estudos, projetos e a própria constru-
ção”, explicou Sanchez.

Fábrica tem capacidade para produzir até 5 mil caminhões por ano em três turnos
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Ford ingressa 
no segmento 

de caminhões 
extrapesados

A montadora, que tem 14% 
de participação no mercado 

total de caminhões, está 
confiante na aceitação 

dos novos modelos Cargo 
que começam ser vendidos 

em setembro 
 SONiA MORAES

A FOrd JÁ COMEÇOU A PrOdUZIr NA SUA 
fábrica de São Bernardo do Campo, no 
ABC paulista, os novos caminhões da fa-
mília Cargo na versão 2042 6x2 e 2842 
6x4. Com estes modelos, a montadora 
amplia o seu portfólio de produtos e pas-
sa a competir também no segmento de 
extrapesados, um dos mais importantes 
do mercado brasileiro, cujas vendas atin-
giram, em 2012, mais de r$ 10 bilhões, 
quantia que representou 24% do total de 
veículos comercializados pelo setor.

Equipado com motor FPt de 420 cv de 
potência e capacidade para até 56 tone-
ladas de carga, os caminhões extrapesa-
dos começam a ser vendidos no merca-
do brasileiro a partir de setembro. “Este é 
um momento histórico para a Ford”, disse 

lINHA CArGO

Guy rodriguez, novo diretor de operações 
de caminhões para a América do Sul. Ele 
assume o cargo no lugar de Oswaldo Jar-
dim, que em mais de 30 anos de carreira 
na Ford, decidiu se aposentar. “Com este 
modelo, a marca passa a competir em to-
dos os segmentos do mercado de cami-
nhão.”

A inclusão de um veículo extrapesado 
na linha de montagem era um desejo an-
tigo da Ford Caminhões que havia sido 
postergado várias vezes.

Agora, com o maior interesse por este 
tipo de caminhão no Brasil para atender 
aos projetos de infraestrutura do gover-
no em todo o país, por causa dos eventos 
esportivos, além das expectativas positi-
vas para a safra agrícola, a Ford decidiu 

colocar esse plano em prática. “O mo-
mento chegou e estamos preparados para 
enfrentar esse desafio”, frisou rogelio 
Golfarb, vice-presidente de assuntos cor-
porativos da Ford América do Sul.

Golfarb não faz previsão de vendas e 
nem de participação de mercado com o 
novo Cargo extrapesado, mas afirma que 
a Ford aposta neste tipo de caminhão. 
“Este modelo segue uma tendência mun-
dial, que é de segmentação, pois cada 
operador precisa do caminhão certo, o 
mais eficiente possível e que tenha flexi-
bilidade para a sua necessidade”, disse o 
vice-presidente de assuntos corporativos. 

Assim como os demais modelos da 
marca, o novo caminhão extrapesado 
também será produzido em plataforma 
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O argentino Guy rodriguez, novo diretor de 
operações de caminhões da Ford na América do 
Sul, assume o cargo a partir de agosto, suce-
dendo Oswaldo Jardim que vai se aposentar.

rodriguez ingressou na Ford Argentina em 
1992, como analista de finanças, e a partir de 
1997 desempenhou funções na área comercial 
na Argentina. também foi diretor de estratégia 
de produto da Ford Brasil e ocupou posições na 
área de marketing dos Estados Unidos e Cana-
dá. Antes de assumir a nova função, ocupava o 
cargo de diretor de marketing e vendas da Ford 
Argentina.

Para Steven Armstrong, presidente da Ford 
Brasil, este é um processo de sucessão natural, 
que está alinhado com os planos de expansão e 
diversificação da linha de produtos da Ford Ca-
minhões no Brasil. “Agradecemos ao Oswaldo 
Jardim por toda a sua dedicação, entusiasmo e 
profissionalismo em sua trajetória de mais de 
30 anos de carreira na Ford”, disse Armstrong. 
“Ao mesmo tempo, ficamos honrados de ter 
um profissional como Guy rodriguez, também 
de grande experiência na Ford, que assume as 
operações de caminhões.”

Oswaldo Jardim iniciou a carreira na Ford 
em 1976, como estagiário em pós-vendas, e 
atuou em várias áreas nas divisões de ven-
das, marketing e peças e serviços. Em 2001 
assumiu a gerência executiva de serviço ao 
cliente, onde permaneceu até assumir a dire-
toria de marketing e vendas da Ford Argenti-
na, em maio de 2007.

global, seguindo a estratégia mundial da 
companhia para os veículos comerciais. O 
modelo foi desenvolvido pela equipe de 
design e engenharia da Ford do Brasil em 
conjunto com os profissionais da turquia. 
“Este é mais um passo dentro da nossa 
estratégia de expansão”, afirmou Steven 
Armstrong, presidente da Ford Brasil. “A 
empresa segue a tendência mundial de 
oferecer caminhões extrapesados para o 
transporte de longa distância”, comple-
tou Armstrong.

REESTRUTURAÇÃO – Antes de colocar 
esse veículo em produção, a Ford reestrutu-
rou a fábrica, instalou novos equipamentos 
para garantir a qualidade e a produtividade 
e fez várias alterações na estrutura interna, 
como a elevação do teto e dos transporta-
dores aéreos para acomodar a cabine de 
tamanho maior. O investimento absorveu 
parte do total de r$ 670 milhões que vem 
sendo aplicado pela empresa no setor de 
caminhões desde 2009.

Nesta fábrica a Ford mantém 700 em-
pregados diretos que produzem em um 
turno 166 caminhões por dia. É uma linha 
flexível, complementada por um centro 
de modificação, o Mod Center, localizado 
dentro do complexo industrial para aten-
der às solicitações de veículos com confi-
gurações especiais.

Além do Brasil, o caminhão extrapesado 
será exportado para os países da América 
do Sul, principalmente a Argentina. “Por 
enquanto, estamos focando o Brasil”, dis-
se rodriguez, destacando estar confian-
te na boa aceitação do veículo. “temos 
um produto muito bom e uma rede com 
140 revendedores exclusivamente para os 
clientes de caminhões”, comentou o dire-
tor de operações de caminhões.

A expectativa de Golfarb é que o seg-
mento de extrapesados, o qual conside-
ra ser um dos mais sofisticados do ponto 
de vista de tecnologia, mantenha a traje-
tória de crescimento em 2013. “Estamos 

monitorando o mercado e a grande ex-
pectativa é que a safra agrícola continue 
crescendo, além de ter uma taxa de juros 
mais estável”, observou.

Incluindo todas as categorias de veícu-
los, Golfarb prevê que o mercado de ca-
minhões feche 2013 com a venda de 152 
mil unidades, o que representará um cres-
cimento de 9,23% sobre as 139.147 uni-
dades comercializadas em 2012.

SÉRIE F – Além de investir nos caminhões 
extrapesados, a Ford também vai retomar 
a produção dos caminhões Série F no pri-
meiro semestre de 2014. Segundo Gol-
farb, a Série F é a linha de veículos comer-
ciais mais vendida do mundo e uma das 
mais tradicionais do Brasil. “São modelos 
com características únicas de cabine, ro-
bustez, confiabilidade e desempenho, que 
não encontram substitutos em vários ti-
pos de aplicação. Essa renovação servirá 
para que ela volte ainda mais forte”, des-
tacou o vice-presidente de assuntos cor-
porativos.

Os modelos que voltarão a ser pro-
duzidos na fábrica de São Bernardo do 
Campo são da versão 350 e 4.000 equi-
pados com motor Euro 5. “A volta da li-
nha F resulta do pedido do cliente. É um 
produto durável, confiável e com exce-
lente relação custo-benefício”, comen-
tou rodriguez.

A Série F tem longa tradição no Brasil 
e um papel importante na operação de 
caminhões da Ford. O caminhão semile-
ve F-350 e o leve F-4000 foram líderes 
de vendas nos respectivos segmentos em 
2012. Para retomar a produção do mode-
lo, a Ford teve que mudar o layout da fá-
brica e instalar novos ferramentais. A área 
de engenharia também trabalhou na al-
teração dos motores Euro 3 para Euro 5. 
Mudança que, segundo Golfard, foi difícil 
de resolver durante a fase de renovação 
da linha Cargo.

GUy rOdrIGUEZ, NOVO dIrEtOr dE 
OPErAÇõES dE CAMINHõES dA FOrd
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Volvo desenvolve motor flex 
movido a diesel e GNL
Empresa realiza testes em caminhão importado da Suécia com combustível 
alternativo que traz vantagens econômicas
 wAgNER OlivEiRA

viável, tendo em vista que o Brasil terá 
maior disponibilidade de gás natural com 
as novas reservas do pré-sal e de jazidas 
de xisto, de onde é extraído o gás natural. 

Submetido a uma temperatura de 162 
graus negativos, o gás passa do estado ga-
soso para o líquido, podendo ser utilizado 
também por veículos, que precisam ter tan-
ques de armazenamento adaptados para 
não deixar escapar o gás.

O Brasil tem tudo para entrar nesta tec-
nologia, já que ela não é exatamente nova. 
Os primeiros caminhões movidos a GNl já 
estão em circulação na Europa e nos Es-
tados Unidos. Mesmo em condições tropi-
cais, o Brasil também tem tudo para adotar 
esta nova opção energética, já que o clima 

A VOlVO AINdA NÃO SABE PrECISAMENtE 
quando iniciará a comercialização, mas a 
tecnologia que movimentará veículos co-
merciais flex com gás natural liquefeito 
(GNl) e diesel já está em uma avançada 
fase de testes no Brasil.

A montadora sueca apresentou à impren-
sa um caminhão FM de 460 cavalos impor-
tado da Suécia, cujo motor é movimento 
com 70% do GNl e o restante de diesel. 
Nada impede que a tecnologia também 
seja usada em ônibus, com a vantagem dos 
pontos de apoio que as empresas que movi-
mentam passageiros já têm em relação aos 
operadores de veículos de carga. 

Segundo estudos da Volvo e parceiros, a 
solução do GNl se mostra economicamente 

externo não prejudica a tecnologia.   
“Esta é uma tecnologia viável. O gás li-

quefeito é uma importante alternativa para 
os atuais combustíveis”, disse Sérgio Gomes, 
diretor de estratégia de caminhões do Grupo 
Volvo América latina. “respeito ao meio am-
biente é um dos valores essenciais da marca e 
estamos sempre trabalhando para desenvol-
ver veículos que produzam o menor impacto 
ao meio ambiente”, destacou Gomes. 

Apesar de comparativamente um litro de 
GNl ser menos eficiente que um de die-
sel, a operação é mais vantajosa em razão 
de o custo do gás ser menor. Além disso, o 
GNl impacta muito menos o meio ambien-
te que o diesel.

“Os resultados dos primeiros testes 

COMBUStíVEIS AltErNAtIVOS
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mostraram um excelente índice de substi-
tuição do diesel pelo GNl nas condições de 
estrada em que está rodando, com topo-
grafia ondulada”, afirmou Sérgio Gomes. O 
índice de substituição do diesel pelo GNl 
nos primeiros meses de testes no Brasil é 
de cerca de  65%. 

O caminhão, um FM de 460 cv, tem atu-
ado em um circuito de 580 quilômetros, 
em um trajeto de ida e volta entre Paulínia 
a Avaré, no interior de São Paulo. O veí-
culo roda carregado com 15 toneladas de 
GNl em uma operação real de transporte 
como alternativa à distribuição de gás na-
tural feita por meio de gasodutos. O mode-
lo possui um tanque de diesel com capaci-
dade para 330 litros e um tanque de GNl 
com 290 litros. 

“Os primeiros resultados são animado-
res e temos potencial para viabilizar a co-
mercialização de caminhões GNl no Brasil 
num futuro próximo. A aplicação da tec-
nologia já se mostrou viável na Europa e 
a oferta de GNl no Brasil é muito boa”, 
acrescentou Gomes.

de acordo com a direção da Volvo, o 

projeto faz parte da estratégia da monta-
dora de colocar no mercado veículos com 
combustíveis alternativos, menos poluen-
tes e ao mesmo tempo vantajosos para os 
clientes da marca do ponto de vista eco-
nômico. 

”Em comparação com os motores con-
vencionais a gás com vela de ignição, a tec-
nologia  com GNl desenvolvida pela Volvo 
oferece 30% a 40% a mais em eficiência, o 
que, por sua vez, reduz o consumo de com-
bustível em 25%”, observa Alberto Neu-
mann, gerente de estratégia e desenvolvi-
mento de negócios da montadora. 

Outra vantagem é que o gás em esta-
do liquefeito permite armazenar mais com-
bustível nos tanques em comparação com 
o combustível comprimido. Isto proporcio-
na ao caminhão GNl uma autonomia mui-
to maior do que a dos caminhões tradi-
cionais movidos a gás que fazem uso da 
tecnologia de velas de ignição. 

Os testes com o caminhão importado da 
Suécia começaram em fevereiro deste ano  
em parceria com a White Martins, empre-
sa líder na produção e comercialização de 
gases industriais e medicinais e a primeira 
no País a liquefazer o gás natural por meio 
do consórcio formado pela White Martins, 
Gáslocal e Petrobras. 

“Com este projeto mantemos nosso 
compromisso de trazer ao transportador 
brasileiro o que há de mais avançado em 

Motor do caminhão FM 
de 460 cavalos é movido 

com 70% de GNL 

Sérgio Gomes: “O gás liquefeito 
é uma importante alternativa 

aos atuais combustíveis”
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tecnologia de transporte”, afirma Ber-
nardo Fedalto, diretor de caminhões da 
Volvo no Brasil.

de acordo com a Volvo, a tecnologia 
diesel-GNl oferece o mesmo nível de con-
fiabilidade operacional aos caminhões 
que o motor diesel convencional. A diri-
gibilidade também é similar. E, caso o gás  
acabe, o sistema automaticamente passa 
para o diesel. O motorista é então alerta-
do por uma luz que acende no painel de 
instrumentos.

A produção seriada de caminhões movi-
dos a GNl começou na Suécia no segundo 
semestre de 2012, e os primeiros veículos 
com a nova tecnologia já circulam na Eu-
ropa e nos Estados Unidos. Além do Brasil, 
o modelo também está sendo testado na 
Ásia.

O GNl é obtido por meio da liquefação 

do gás natural a uma temperatura de -162º 
Celsius. O gás em estado liquefeito permite 
armazenar mais combustível no tanque em 
comparação ao gás natural veícular (GNV) 
e é uma alternativa importante de combus-
tíveis menos poluentes.

O caminhão também pode rodar usando 
apenas diesel, porém sem os mesmos ga-
nhos ambientais e econômicos oferecidos 
pelo gás natural. A tecnologia do motor 
é baseada no motor diesel convencional 
equipado com injetores para gás, um tan-
que criogênico com um isolamento térmico 
de altíssima eficiência que mantém o gás 
liquefeito e resfriado a -135 graus Celsius, 
e um conversor catalítico. O diesel entra em 
ação no momento da ignição da combus-
tão e o restante da potência é garantida 
pelo GNl.  

durante a apresentação do caminhão 

movido a diesel e GNl, a Volvo levou um 
grupo de jornalistas até a unidade de pro-
dução de gás natural liquefeito da White 
Martins em Paulínia (SP). A planta é a pri-
meira no Brasil na produção de GNl. 

Inaugurada em 2006, tem o foco em 
abastecer de gás natural a regiões não 
atendidas por gasodutos. da unidade, sai 
o produto que é comercializado pela Gás-
local (joint-venture formada pela White 
Martins e pela Petrobras) para atender in-
dústrias e postos de GNV localizados até 
1.000 km de Paulínia. 

O GNl também poderá ser armazenado 
em tanques especiais para ser usado como 
combustível em caminhões e ônibus, em 
substituição ao óleo diesel, mantendo a 
autonomia do veículo. Atualmente, o GNl 
produzido em Paulínia é distribuído pela 
Gáslocal a 31 clientes nos estados de São 
Paulo, Minas Gerais, rio de Janeiro, Paraná, 
Brasília e Goiás.  

O gás natural liquefeito obtido por 
meio de um processo de resfriamento 
criogênico tem volume reduzido em 600 
vezes, permitindo que o armazenamento 
e o transporte em carretas sejam feitos 
em quantidades muito maiores. O uso 
do GNl gera economia e traz benefícios 
ao meio ambiente. Por ser um energéti-
co limpo, ao ser usado em substituição 
ao diesel, o GNl reduz em aproximada-
mente 28% a emissão de CO2, além de 
compostos de enxofre, nitrogênio e par-
ticulados.

“Um dos focos da estratégia da White 
Martins é desenvolver soluções que con-
tribuam para aprimorar a produtividade e 
o desempenho ambiental de seus clientes. 
O gás natural liquefeito é um combustível 
limpo, competitivo e amplamente utilizado 
na área industrial. Esperamos ter o mesmo 
sucesso nesta parceria com a Volvo e que 
ela sirva para criar novas oportunidades de 
aplicação do GNl no setor automotivo”, 
afirma o gerente de desenvolvimento ne-
gócios GNl da White Martins, Sergio So-
riano.

Em parceria com a Companhia Munici-
pal de limpeza Urbana (Comlurb), a MAN 
latin America testa nas ruas do rio de Ja-
neiro um caminhão híbrido na coleta de 
lixo. Com um conceito de reaproveitamen-
to de energia similar ao dos carros de Fór-
mula 1, a expectativa é que o VW Cons-
tellation híbrido alcance uma economia de 
até 15% no consumo de combustível.

A cidade do rio de Janeiro será uma 
das primeiras do mundo a dispor de tal 
tecnologia para sua limpeza pública. re-
ferência mundial em tendências mais ver-
des, Nova Iorque já se beneficia das van-
tagens ambientais desse mesmo sistema. 
A partir do consumo menor de combustí-
vel, o caminhão híbrido ajuda a reduzir os 
níveis de emissão dos principais poluen-
tes veiculares causadores do efeito estu-
fa, como gás carbônico, e os que contri-
buem para degradação da qualidade do 
ar como material particulado, óxido de 
nitrogênio. 

O teste tem duração prevista de três 
meses. O veículo vai rodar em um turno 

nos arredores do estádio do Maracanã e 
será submetido a avaliações periódicas de 
sua performance e consumo. O caminhão 
Volkswagen híbrido vai operar em con-
dições severas de aplicação na Comlurb 
para que se possa comprovar a robustez 
e a eficiência de seu sistema.

O sistema adotado no protótipo VW 
Constellation 17.280 6x2 Híbrido traz 
para os caminhões brasileiros o mesmo 
conceito de recuperação da energia ciné-
tica (Kers) utilizado nos carros da Fórmula 
1. O sistema armazena em acumuladores 
hidráulicos a energia coletada durante a 
frenagem, usando-a posteriormente na 
partida. 

Essa tecnologia tem um de seus melho-
res índices de reaproveitamento em ope-
rações em que o veículo está submetido 
a uma aplicação “anda e para”, como a 
de coleta de lixo. O diferencial do híbrido 
da MAN é que ele não usa baterias ou ul-
tracapacitores, como em tecnologias simi-
liares, mas acumuladores hidráulicos pela 
maior adequação à realidade brasileira.

MAN TESTA hÍBRIDO 

COMBUStíVEIS AltErNAtIVOS
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Volvo lança série especial do VM
Com uma década no mercado brasileiro o semipesado VM, que trouxe inova-
ções ao segmento, já representa cerca de 40% das vendas totais da montadora 

A VOlVO COMEÇOU A dISPONIBIlIZAr     
a série especial do caminhão semipesado 
VM para celebrar os dez anos do lança-
mento do veículo no mercado brasileiro. 
A versão comemorativa traz uma pintura 
exclusiva na cor prata e uma faixa azul 

SEMIPESAdOS

metálica que remete à trajetória de su-
cesso do semipesado da marca.

Nesta série especial o caminhão VM 
está equipado com motor de 270 cv e 
caixa de câmbio de nove marchas. tem 
bancos de couro, espelhos retrovisores 

externos e convexos com acionamento 
elétrico, espelhos auxiliares nos dois la-
dos, ar-condicionado, para-sol externo, 
sistema de som com rádio Cd com MP3, 
suspensão integrada da cabine e faróis 
de neblina que garantem melhor visibili-
dade e mais segurança. 

O veículo traz também dois tanques de 
combustível com capacidade para 560 li-
tros, o que reduz a necessidade de para-
das para abastecer, tornando a viagem 
mais produtiva e mais segura.

“Este modelo especial tem os mesmos 
atributos que garantem o sucesso do VM 
no mercado. Itens exclusivos, alguns ofe-
recidos como opcionais e outros de série, 
foram combinados de forma a reforçar os 
valores essenciais da marca”, comentou 
Francisco Mendonça, gerente de vendas 
da linha VM.

durante o evento de comemoração 
dos dez anos de produção do semipe-
sado VM, realizado em Gramado, no rio 
Grande do Sul, Bernardo Fedalto, diretor 
de caminhões no Brasil do Grupo Volvo 
América latina, destacou que o VM é 
um veículo muito importante, pois mar-
cou a entrada da empresa em um seg-
mento que hoje representa cerca de 40% 
das suas vendas totais no País. “A Volvo 
tradicionalmente pontuava somente nos 
veículos pesados que hoje representam 
32% do mercado total de caminhões. 
Com a entrada do VM passamos a parti-
cipar de um segmento que tem 67% de 
participação no mercado”, disse Fedalto. 

Álvaro Menoncin, gerente de engenharia 
de vendas, lembrou que quando o VM foi 
lançado em 2003 o segmento de caminhões 

 SONiA MORAES

Versão comemorativa traz uma pintura exclusiva na cor prata e uma faixa azul metálica
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semipesados tinha 90% dos negócios con-
centrados em apenas três marcas. “As cabi-
nes dos caminhões eram simples e os veí-
culos tinham poucos opcionais”, lembrou.

Segundo os executivos da Volvo, a li-
nha VM inaugurou no segmento de se-
mipesados um novo conceito de veículos. 
Entre as várias inovações que o mode-
lo trouxe destacam-se cabine leito mais 
confortável, volante ajustável, sistema 
hidráulico da cabine, dois tanques op-
cionais de combustível de maior capaci-
dade, imobilizador, climatizador, caixa de 
câmbio de 9 marchas e motor mais po-
tente. de 210 cv a 240 cv, com opções 
de eixos de 4x2 e 6x2, os motores avan-
çaram para 270 cv a 330 cv de potência, 
com tecnologia SCr para reduzir a emis-
são de poluentes, e com eixos 6x4.

Francisco Mendonça, gerente de cami-
nhões VM da Volvo, destacou o avanço 
do segmento de semipesados com a che-
gada do VM. “Em 2003, quando a Volvo 
lançou o caminhão semipesado, o merca-
do tinha mais ou menos 17 mil veí-culos. 
Em 2005 o volume passou para mais de 
20 mil unidades e para 2015 a previsão 
é que alcance 70 mil unidades”, afirmou. 

Mendonça lembrou que em 2012, 
quando houve retração do mercado por 
causa da pré-compra do Euro 5, o semi-
pesado VM não teve redução nas vendas 
e continuou crescendo, garantindo pela 
primeira vez um market share de 10,1%. 

Na fábrica de Curitiba a Volvo produz 
atualmente a terceira geração do cami-
nhão VM equipado com motor Euro 5.

RESULTADOS – A expectativa de Fedal-
to é que o mercado de caminhões pe-
sados e semipesados tenha um cresci-
mento de 20%, o que deve chegar a um 
volume próximo de 105 mil veículos co-
mercializados neste ano – sendo 55 mil 

pesados e 50 mil semipesados –, ante as 
87 mil unidades vendidas em 2012. “Es-
tamos confiantes em que o mercado será 
muito bom e 2013 provavelmente seja o 
segundo melhor ano da história da in-
dústria de caminhões”, disse o diretor de 
caminhões do Grupo Volvo para o Bra-
sil. “Para os pesados pode ser o melhor 
ano por causa do desempenho positivo 
da safra agrícola.”

No acumulado de janeiro a maio as ven-
das de caminhões totalizaram 60.955 uni-
dades, volume 2,2% superior ao mesmo 
período de 2012, quando foram comercia-
lizados 59.627 veículos, segundo a Asso-
ciação Nacional dos Fabricantes de Veícu-
los Automotores (Anfavea). No período as 
vendas de pesados aumentaram 29,6%, 
totalizando 21.545 unidades. As demais 
categorias tiveram redução nas vendas nos 
cinco meses do ano. O segmento de semi-
pesados teve queda 7,4% nas vendas, de 
20.513 unidades no acumulado de janeiro 
a maio de 2012 para 18.999 unidades no 
mesmo período deste ano.

Na categoria de pesados a Volvo ficou 
em segundo lugar no ranking de vendas 

de janeiro a maio, com 5.606 veículos em-
placados, 49% superior às 3.762 unida-
des vendidas nos cinco meses de 2012.  

No segmento de semipesados, que 
teve uma retração de 7,4%, a empresa 
foi a quarta colocada, com 2.040 veícu-
los emplacados nos cinco meses do ano, 
o que representou um crescimento de 
2,6% sobre o mesmo período de 2012, 
quando vendeu 1.988 veículos no País. 

NOVO PRODUTO – Com a estratégia 
de ampliar a participação no mercado de 
caminhões, a Volvo se prepara para in-
vestir em outros segmentos. Segundo Fe-
dalto, a empresa quer aproveitar a expe-
riência que teve com o semipesado VM 
para trazer outras marcas ao Brasil (entre 
elas estão a renault, Mack, Ud e trucks). 
“A experiência do VM é fundamental 
para se produzir aqui com componentes 
que não são nossos. É um aprendizado 
do ponto de vista de produto e comer-
cial”, disse o diretor.

A Volvo ainda não definiu quando a 
nova marca chegará ao Brasil. Segundo 
Fedalto, é provável que seja ainda este 
ano, para colocar o novo caminhão em 
produção nos próximos cinco anos. 

PóS-VENDA – Além de inovar os seus 
produtos, a Volvo também está investin-
do na área de pós-venda para enfren-
tar a forte competitividade e se desta-
car pela qualidade no atendimento dos 
seus clientes. Uma das inovações está no 
contrato de manutenção com prazo de 
três a cinco anos, que vai desde a manu-
tenção básica até a completa. “Hoje, de 
cada dez veículos vendidos, 60% têm um 
tipo de contrato de manutenção”, afir-
mou reinaldo Serafim, gerente de pós-
venda da Volvo. “A Volvo está aperfeiço-
ando este plano para que os clientes que 
tenham o contrato ou tenham um aten-
dimento preferencial.” Bernardo Fedalto: o modelo VM 

introduziu uma série de inovações
no segmento de semipesdos
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COMErCIAIS lEVES

A NOVA lINHA SPrINtEr, lANÇAdA NO 
ano passado com a introdução da tecno-
logia Euro 5, está causando resultados sig-
nificativos para a Mercedes-Benz na linha 
de comerciais leves ao colocar a empresa 
na ponta do mercado. A montadora conse-
guiu ampliar o market share ao lançar mão 
de uma estratégia muito bem focada em 
produto, equipe, pontos de vendas e pós-
vendas.  

de acordo Adriana taqueti, gerente sê-
nior de vendas e marketing para vans da 
Mercedes-Benz do Brasil, nos primeiros 
cinco meses de 2013 houve aumento su-
perior a 7% no resultado. A participação 
da montadora saltou de 15% em todo o 
ano passado para mais de 22% no acumu-
lado até maio. Em 2011, a participação de 
mercado da Sprinter era de menos de 12%. 
Em termos de volume, foram emplacadas 
3.830 unidades neste período de 2013, en-
tre vans, furgões e chassis – 42% a mais 
que o mesmo período em 2012.

O segmento de passageiros também 
acompanha o movimento de aumento de 
vendas, mas passou a ser menos repre-
sentativo no mix. A explicação é que o au-
mento da restrição a caminhões nas gran-
des cidades brasileiras abriu espaço para 
o crescimento dos produtos voltados para 
carga. 

Segundo a Mercedes-Benz, o segmento 
de carga representa atualmente 64% das 
vendas, ficando o restante para passagei-
ros. No ano passado, as vans tinham 60% 
de participação na linha Sprinter.

Há exatamente um ano, a Mercedes-
Benz abria seu primeiro Van Center em São 
Paulo – um novo conceito de loja totalmen-
te exclusivo para linha Sprinter. Com apoio 
do concessionário de Nigris, o ponto esco-
lhido está na avenida Bandeirantes, próxi-
mo ao aeroporto de Congonhas, um ponto 
nevrálgico da capital paulista, com a pas-
sagem de mais de 600 mil veículos por dia.

A revenda foi concebida com o foco total 

Estratégia de marketing aumenta 
vendas da nova Sprinter
Mercedes-Benz desenvolve ação para dobrar participação de sua linha 
de comerciais leves nas principais praças do País

em veículos comerciais da linha Sprinter, 
com equipes de vendas, pós-vendas e ma-
nutenção exclusivamente dedicadas. Um 
ano depois, já são seis Van Center – outros 
três no rio e dois em Belo Horizonte. Have-
rá abertura de novos pontos em São Paulo 
e Curitiba. Para ter um Van Center, a região 
precisa ter potencial de mercado de 1.000 
veículos comerciais ao ano. 

Segundo dimitris Psillakis, diretor de 
vendas e marketing de automóveis e vans 
e de desenvolvimento de rede da Merce-
des-Benz do Brasil, o volume de vendas 
aumentou em praças onde Van Center foi 
instalado. No rio de Janeiro, nos primei-
ros cinco meses do ano, o crescimento 
foi de 61% em relação ao mesmo perío-
do de 2012. Em São Paulo, esse índice foi 
de 29% e em Belo Horizonte, de 13%. de 
acordo com Psillakis, o mercado de large 
vans triplicou nos últimos dez anos e regis-
tra uma média de 30% de crescimento nos 
últimos dois anos. 

O avanço da Mercedes-Benz em comer-
ciais leves reflete-se em todos os nichos de 
comerciais leves. O market share do chassi 
Sprinter chassi passou de 22% no ano pas-
sado para 27% em 2013 e do furgão, de 
14,6% para 17,6% neste ano.  

Segundo Adriana taqueti, entre os com-
pradores de Sprinter, 20% são frotistas e 
80% pequenos autônomos – que têm de 
um até três veículos comerciais. 

Atualmente, os seis Van Center respon-
dem por 20% das vendas da linha Sprinter, 
que é vendida em toda as 195 concessio-
nárias da Mercedes-Benz espalhadas pelo 
território nacional. 

 wAgNER OlivEiRA

O market share da Sprinter passou de 15% no ano passado para 22% em 2013  
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Mercado da Arla 32 
decola no Brasil
Investimentos em novas fábricas vão ampliar oferta do produto no mercado, 
que sofre ataque de produtos piratas

 wAgNER OlivEiRA

UM ANO E SEIS MESES APóS A INStItUI-
ção do Arla 32 no Brasil, muitas ações mo-
vimentam o cobiçado mercado do aditivo 
essencial para garantir menores índices 
de poluição nos veículos Euro 5 equipa-
dos com a tecnologia SCr. Investimento 
em novas fábricas de envasamento, afina-
mento da logística de distribuição e a exis-
tência de produtos piratas são alguns dos 
últimos lances no País, cujo potencial é de 
2 bilhões de litros por ano – apenas supe-
rado pelos Estados Unidos como mercado 
individual ou pela Europa, como um bloco. 

Em 2012, os volumes de comercialização 
do Arla 32 atingiram cerca de 40 milhões 
de litros – abaixo das expectativas dos 
principais players. A queda brusca do mer-
cado de veículos comerciais e problemas 
de abastecimento do diesel fizeram com 
que as vendas do produto ficassem abaixo 
do potencial no ano passado. 

desde o início deste ano, porém, o mer-
cado do Arla 32 vem ganhando mais força, 
incentivando novos investimentos. Nos cinco 
primeiros meses de 2013, os volumes comer-
cializados já superaram todo o montante pro-
duzido e comercializado em 2012. diante da 
progressão das vendas dos veículos Euro 5, a 
expectativa é que este ano o mercado nacio-
nal atinja a produção e consumo de até 170 
milhões de litros de Arla 32.

Com uma surpreendentemente “inva-
são” a partir do ano passado de produtos 
piratas ofertados por fabricantes sem a de-
vida autorização, a divisão do bolo entre 
os competidores oficiais ainda está confu-
sa – ninguém ainda arrisca o seu próprio 

AdItIVOS

percentual de mercado. 
Com a intensificação da fiscalização, 

marcas piratas devem perder espaço, dei-
xando espaço para as marcas que realmen-
te têm condições de disputar um negócio 
que, como mostra a experiência em mer-
cados desenvolvidos dos Estados Unidos e 
Europa, só os grandes e bem estruturados 
conseguem sobreviver.     

“O mercado brasileiro está num proces-
so de formação sem que ainda esteja claro 
o market share das marcas competidoras”, 
afirmou Achille liambos, diretor da divisão 
de Arla 32, da yara Brasil. Uma das maiores 
fabricantes mundiais da substância que di-
minui sensivelmente a emissão de gás em 
caminhões e ônibus Euro 5, a yara conside-
ra que fatores como logística e escala vão 

orientar os negócios no Brasil, cuja baixa 
infraestrutura viária pesa na rentabilidade 
das empresas que disputam o mercado do 
Arla 32.

Assim como a yara, todas as empresas 
autorizaradas a comercializar o produto – 
cerca de dez marcas, entre elas a Br dis-
tribuidora, yara, Ipiranga, raízen e tirreno 
–  compram o Arla 32 diretamente da Petro-
brás, que, por enquanto, é o único fabrican-
te nacional da susbtância. O Arla 32 exige a 
adição de uma ureia específica, cuja com-
posição automotiva difere da utilizada na 
agricultura, a mesma que vem sendo usada 
indiscriminadamente plos piratas. 

INVESTIMENTOS – A  yara inaugura no 
segundo semestre uma nova fábrica para 

No ano passado foram comercializados três milhões de litros do Shell Evolux 
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envasar o Arla 32 na região metropolitana 
de São Paulo. Ao custo de rS$ 2 milhões, a 
instalação vai abastecer regiões distantes 
até 400 quilômetros – cidades dos Estados 
de Minas Gerais e rio de Janeiro, que, jun-
to com São Paulo, formam o principal polo 
consumidor do aditivo. A unidade da yara, 
que atua com a marca própria Air1 e tam-
bém envasa o Arla 32 para outros distri-
buídores do produto, terá capacidade para 
operar 3 milhões de litros do produto por 
mês. 

A raízen também está construindo mais 
uma unidade para ampliar o envasamento 
do Arla 32. Empresa de energia renovável 
resultante da união da Shell e Cosan, a raí-
zen passará a ter a partir de setembro, além 
de uma fábrica inaugurada no ano passado 
em Araucária (Paraná), mais um ponto para 
envasar o produto em Camaçari (região me-
tropolitana de Salvador). Com isso,  prepara-
se para entrar intensamente nos mercados 
do Norte e Nordeste. Estão sendo investidos 
r$ 2 milhões na fábrica da Bahia, que tam-
bém terá capacidade para processar 3 mi-
lhões de litros por mês. 

Segundo estimativa da raízen, o mercado 
do Arla 32 deve crescer quatro vezes neste 
ano, atingindo entre 140 milhões e 170 mi-
lhões de litros. O plano da empresa é entre-
gar 100 milhões de litros do Shell Evolux nos 
próximos cinco anos. Em 2012, foram comer-
cializados 3 milhões de litros da marca.

“Com a nova unidade, reduziremos o 
tempo de entrega do produto nos postos 
da rede, tornando a raízen mais compe-
titiva na logística e na operação” afirmou 
João Molina, gerente de marketing respon-
sável pelo produto Arla 32 da raízen. Para 
ele, a grande quantidade de Arla 32 impró-
pria no mercado prejudica a competição. 

Júlio Cesar Pinheiro da Silva, coordena-
dor de produto Arla da Ipiranga, afirmou 
que a empresa concluiu as obras da “maior 

fábrica de envase do Brasil”, em Araucária 
(Pr). Ele prevê para o início deste semestre 
a operação da unidade.  “Entendemos que 
essa planta suprirá eficientemente o Sul, 
Sudeste e Centro-Oeste do Brasil nos pró-
ximos anos, regiões que representam hoje 
mais de 80% do volume de Arla 32. Para a 
região Norte e Nordeste, estamos estudan-
do algumas alternativas, mas nossa planta 

de Araucária também suprirá essas regi-
ões”, disse.

Segundo Silva, cerca de 1.700 postos 
comercializam o Ipiranga Arla 32 em mais 
de 1.100 municípios do País. “Certamente 
essa capilaridade da Ipiranga já compor-
taria uma demanda por Arla 32 bem aci-
ma da atual. Com uma rede de mais 6.400 
postos, nosso desafio é levar o aditivo da 
Ipiranga a todos os nossos postos cujo pú-
blico prioritário é formado por caminhonei-
ros e frotistas. Além disso, o Ipiranga Arla 
32 pode ser encontrado em diversos distri-
buidores exclusivos de lubrificantes Ipiran-
ga no Brasil”, declarou o executivo.

PIRATAS – desde o ano passado, as mar-
cas certificadas pelo Instituto Nacional de 
Metrologia, Qualidade e tecnologia (Inme-
tro) foram surpreendidas pela enxurrada 
de produtos piratas produzidos a partir da 
ureia agrícola, que não tem o mesmo grau 
de pureza da ureia automotiva. O uso de 
uma substância sem a devida especificação 
pode, segundo fabricantes de veículos 

A Raízen vai inaugurar em setembro mais uma unidade para envasar o Arla 32

Para Achille Liambos, da Yara, 
a infraestrutura do País 

impede um abastecimento 
mais eficiente
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comerciais, como caminhões e ônibus, 
comprometer o funcionamento dos novos 
motores Euro 5, ficando o usuário sujeito a 
perder a garantia do equipamento.

Contra a pirataria, a fiscalização do ór-
gão garantidor começou a multar fabrican-
tes não autorizados e a advertir pontos do 
varejo que oferecem o Arla 32 sem a devi-
da certificação para o risco da comerciali-
zação de produtos irregulares, o que pode 
até ocasionar multa ao estabelecimento 
comercial. 

“tivemos conhecimento de produtos 
sem certificação sendo comercializados no 
mercado. Comprometida em oferecer ex-
celência e qualidade nos produtos e nos 
serviços prestados aos seus milhões de 
consumidores, a Ipiranga hoje apoia toda 
ação que combata a pirataria no Arla 32. 
O Inmetro tem atuado nos casos denuncia-
dos, notificando e autuando os infratores, 
ordenando que eles recolham o produto 
comercializado. Entendemos que todo pro-
cesso de fiscalização de um novo produto 
é complexo, mas estamos evoluindo nesse 
sentido com o apoio integral do Inmetro”, 
afirmou Silva.

“Ainda existem muitas marcas piratas no 
mercado. As autoridades competentes vêm 
agindo, mas há muitas pessoas mal inten-
cionadas buscando o lucro fácil, compro-
metendo o equipamento de usuários do 
Euro 5 ainda mal informados”, disse o re-
presentante da raízen. “Acredito que não 
vão sobreviver por muito tempo”, acres-
centou liambos, da yara Brasil.

POTENCIAL – A maturação do mercado 
brasileiro, cujo potencial é de 1 bilhão de 
litros em 2018, passará daqui para frente 
também por um trabalho de conscientiza-
ção sobre a importância do uso de uma 
substância pura, onde será necessário não 
só um trabalho das montadoras como tam-
bém das empresas autorizadas a comercia-
lizar um produto de origem legal, certifica-
do pela norma ISO 22.241.

O aparecimento de produtos piratas é 
um dos fatores que ainda interferem na 
formação do preço do Arla 32, cujo litro 
tem variado de r$ 1,40 (nos grandes cen-
tros) até r$ 5 nas regiões mais remotas.  
Como previsto pelos grandes competido-
res, existe o predomínio das embalagens 
de 10 a 35 litros neste início do uso da tec-
nologia Euro 5.

Segundo liambos, mais de 90% do mer-
cado nacional do Arla está baseado atual-
mente nas embalagens, sendo o restante 
distribuído a granel para grandes frotistas 
de caminhões e ônibus. Para o executivo 
da yara, o mercado brasileiro tem caracte-
rísticas mais parecidas com as da Europa, 
que levou mais tempo que os Estados Uni-
dos para substituir as embalagens plásticas 
pelo granel, que, devido à escala, diminui 
os custos para os usuários.

“Nossa infraestrutura prejudica um abas-
tecimento mais eficiente”, afirmou liambos, 
lembrando que a logística é crucial no mer-
cado do Arla 32. de acordo com ele, a Euro-
pa levou quase oito anos para ter 90% do 
mercado abastecido a granel, enquanto os 
Estados Unidos demoraram três anos. “Acho 
que o Brasil, por suas características únicas, 
se diferencia de qualquer país em que a tec-
nologia Euro 5 já foi adotada”, reforça Mo-
lina, da raízen. “Nossas características úni-
cas, também nos fazem um caso diferente, 
o que limita comparações com os Estados 
Unidos e a Europa”, disse 

“Atualmente, o mercado está concentra-
do no produto embalado”, reconheceu Sil-
va, da Ipiranga. “O abastecimento a granel 
para grandes frotistas ainda é muito pon-
tual, devido à necessidade de escala para 
se viabilizar o frete para essa modalidade 
de fornecimento. Segundo ele, pesquisas de 
preços no varejo identificaram preços entre 
r$ 3 e r$ 5. “Hoje, a composição de preços 
é impactada de forma representativa pelos 
itens embalagem e frete”, explicou.

Com potencial de alcançar até 2 bilhões 
de litros por ano do Arla 32, o mercado 

brasileiro viverá muitas transformações e 
disputas daqui para frente. Para liambos, 
só as marcas que detém a produção da 
ureia automotiva, como a yara (no exterior) 
e a Petrobras (no Brasil), terão condições 
de brigar em pé de igualdade no futuro 
próximo. 

de acordo com ele, o custo para se pro-
duzir o Arla 32 é muito alto. Além disso, ele 
diz que a rentabilidade do produto é baixa. 
“A tendência é que o Arla, depois de apura-
da a logística, se estabilize num preço com 
uma margem pequena, diminuindo espaços 
para marcas que não dominem toda a ca-
deia produtiva”, disse. de acordo com ele, 
uma unidade para a produção direta de 
ureia, um subproduto do gás natural, custa 
entre US$ 1 bilhão e US$ 4 bilhões. 

O gerente da raízen não concorda com 
a teoria defendida pelo representante da 
yara. “Entendemos que os custos serão im-
pactos pela logística, mas conta também 
a eficiência da distribuição do produto. 
Há espaço para a consolidação de marcas 
que vão ter a sua presença garantida no 
mercado brasileiro, como é o caso do Shell 
Evolux. Por isso, estamos fazendo investi-
mentos necessários para garantir a nossa 
participação neste importante mercado 
brasileiro”, comentou.  

Segundo Wagner Fonseca, diretor da 
Netz Engenharia, o novo cenário do Arla 
32 exige uma manutenção muito mais 
profissionalizada (desde a corretiva, pre-
ventiva e preditiva) dos caminhões, ônibus 
e comerciais leves Euro 5. O especialista 
também defende uma cuidadosa estoca-
gem de combustíveis, ferramentas atua-
lizadas e mecânicos capacitados para a  
melhor interpretação dos dados do compu-
tador de bordo, que dará com precisão um 
diagnóstico da vida útil do equipamento. 
Para o melhor aproveitamento dos resulta-
dos, Fonseca recomenda que os operado-
res profissionalizem todas as suas ações e 
métodos. Isso tudo em razão de a tecnolo-
gia exigir processos mais complexos.  

AdItIVOS
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Um tanque extra para o Arla 32
Fabricante de autopeças paranaense desenvolve sistema que aumenta 
a autonomia dos caminhões, evitando o reabastecimento do aditivo 
ao longo do trajeto  

 AMARiliS bERTAchiNi

OS PrOBlEMAS QUE AS trANSPOrtAdO-
ras têm enfrentado para comprar o Arla 32 
ao longo das viagens – como preços abu-
sivos, que chegam a dobrar o valor do litro, 
e a má qualidade do produto, muitas ve-
zes adulterado por intermediários – leva-
ram alguns operadores logísticos a buscar 
como solução a instalação de um tanque 
extra para o aditivo em seus caminhões. O 
equipamento dá maior autonomia ao veí-
culo e propicia mais segurança do que a 
alternativa que alguns caminhoneiros vêm 
utilizando, de carregar galões-reserva de 
ureia dentro da cabine ou até pendurados 
na carreta.  

O tanque extra foi desenvolvido e paten-
teado pela empresa de autopeças Igasa, 
de São José dos Pinhais (Pr) e tem capa-
cidade para 170 litros de Arla 32. É insta-
lado no chassi, entre as longarinas, e fica 
como uma plataforma que permite aos 

EQUIPAMENtOS

motoristas caminharem sobre essa área. 
O compartimento extra alimenta o tanque 
original de ureia do caminhão – que com-
porta apenas 50 litros – através de uma 
mangueira, por gravidade, sem necessida-
de de bomba elétrica ou pneumática. A ins-
talação pode ser feita pela Igasa ou pelo 
próprio caminhoneiro. O equipamento é 
indicado tanto para grandes quanto para 
pequenos frotistas que estejam dispostos 
a pagar r$ 1.250 pelo tanque, incluindo o 
kit de instalação e o manual de instruções. 

A catarinense Fontanella transportes foi 
uma das primeiras a aderir à ideia e ad-
quiriu 150 equipamentos para seus veícu-
los Euro 5 – a frota total da empresa soma 
300 caminhões. Segundo Everton Fonta-
nella, gerente de transporte da empresa, 
até o início de junho 40 caminhões Sca-
nia linha r já estavam rodando com o novo 
tanque para o transporte de cerâmica.

Em sua avaliação, o investimento foi po-
sitivo porque nas viagens de longa distân-
cia era necessário fazer o abastecimento 
ao longo do trajeto e a diferença de pre-
ço do aditivo chegava a ser 100% maior. A 
empresa compra o Arla 32, no atacado, por 
r$ 1,99 o litro, e chegou a pagar r$ 4,00 
o litro em postos de rodovias. Em sua opi-
nião, mesmo considerando o investimento 
e o peso adicional – o tanque, fabricado 
em polietileno, pesa em torno de 20 quilos 
e carrega 170 litros de aditivo – ainda é 
uma decisão vantajosa. “Agora consegui-
mos autonomia para ir até o Nordeste sem 
precisar abastecer na estrada e pagar mais 
caro”, diz. 

A empresa optou por instalar ela mesma 
o tanque da Igasa e, segundo Fontanella, o 
equipamento não prejudica a garantia da 
montadora porque não interfere em ne-
nhum dos itens originais do caminhão. Em 

O tanque é instalado no chassi, entre as longarinas, e fica como uma plataforma que permite aos motoristas caminharem sobre essa área
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Benedicto Kubrusly: a ideia do tanque extra 
surgiu da demanda dos transportadores 

sua opinião, esse tipo de problema apare-
ceu porque a logística para o abastecimen-
to do Arla 32 não foi bem programada para 
o início de operação dos veículos Euro 5 no 
começo de 2012. 

A transportes tesba, de tubarão (SC), 
também adotou a nova solução e está com 
sete caminhões rodando, desde o final do 
ano passado, com o tanque extra de Arla 
32. Conforme thiago Pereira, gerente de 
frota e qualidade da transportes tesba, a 
operação melhorou muito com o uso do 
equipamento porque antes cada caminhão 
Euro 5 tinha que levar uma reserva de dez 
galões, de 20 litros cada, pendurados na 
carga, uma vez que não é permitido car-
regar na cabine. A cada abastecimento, o 
motorista tinha que subir na carga, tirar os 
vasilhames, abastecer e depois subir nova-
mente para recolocar os galões no lugar, o 
que exigia muito do funcionário. 

“Comprávamos o Arla em tubarão e 
abastecíamos cada caminhão com dez 
galões. Hoje pagamos o Arla mais barato, 
porque adquirimos um contêiner e compra-
mos uma quantidade maior por vez. Então 
o preço que antes era de r$ 2,99 por li-
tro, hoje conseguimos a r$ 1,99, um real a 
menos por litro. A autonomia agora chega 
a 12 mil quilômetros, sem paradas para re-
abastecimento”, compara Pereira. 

Além do preço, Pereira destaca que o 
fato de o veículo não precisar parar para 
abastecer ao longo da viagem é importan-
te também para evitar roubos. “Na estrada, 
o Arla é artigo de luxo, é caríssimo, um ga-
lão de 20 litros chega a custar entre r$ 80 
e r$ 100. É bem mais caro que o próprio 
combustível”, alerta. Segundo ele, a em-
presa passou também pela experiência de 
encontrar produto adulterado na estrada, 
dissolvido com água, risco que foi elimina-
do com o tanque reserva de ureia. 

A tesba também conseguiu resolver ou-
tro problema que os galões-reserva esta-
vam gerando: alguns clientes de produtos 
químicos não estavam permitindo que os 
motoristas entrassem, para descarregar a 

carga, carregando os vasilhames de Arla, 
porque identificavam o aditivo como se 
fosse também um produto químico. A tes-
ba transporta revestimento cerâmico, ma-
téria-prima para revestimento cerâmico e 
produtos químicos diversos, controlados 
e não controlados. “Nessas empresas, em 
que carregamos produto químico, não po-
demos entrar com nenhum outro produto 
químico na nossa carroceria”, explica. 

A frota da tesba é formada por 51 veí-
culos, 80% deles Scania, mas apenas sete 
são Euro 5. Novos caminhões com a nova 
tecnologia já estão encomendados para 
este ano. “A empresa faz uma aquisição 
de dez veículos por ano. Nossa frota, hoje, 
tem idade média de 2,5 anos; nosso cami-
nhão mais velho é de 2009”, diz Pereira, 
afirmando que a empresa planeja colocar 
o tanque extra em todos os novos veículos 
que a empresa receberá este ano.

Pereira afirma que o componente não 
afeta a garantia da montadora para 
o caminhão, porque todo o sistema é 

independente, não precisa de nenhuma 
força mecânica do cavalo. “É tudo por gra-
vidade, o Arla sai diretamente do reserva-
tório extra, que é conectado ao reservató-
rio de Arla original, por uma mangueira”, 
explica. Em sua opinião, as montadoras 
não soltam de fábrica o veículo com capa-
cidade maior de armazenagem de Arla por 
uma questão de custo. 

NOVO PROJETO – Por enquanto, a Igasa 
desenvolveu o produto apenas para a linha 
de caminhões Euro 5 da Scania – para os 
modelos com suspensão a ar – mas, segun-
do Benedicto Kubrusly, diretor-presidente 
da Igasa, a empresa já está finalizando o 
projeto para produzir o tanque extra ade-
quado também à linha Euro 5 da Volvo. 

Segundo Kubrusly, a ideia de fabricar 
esse componente surgiu da demanda dos 
próprios transportadores e acabou apro-
ximando a empresa desse segmento, uma 
vez que antes desse lançamento a ativi-
dade da Igasa era direcionada apenas ao 
mercado de reposição e às montadoras. 
Um dos seus clientes, a librelato, indicou 
a Igasa ao seu operador logístico, a Fonta-
nella, que havia se queixado de problemas 
no abastecimento do Arla 32.

“Os transportadores encontram preços 
abusivos praticados em estabelecimen-
tos ao longo do caminho e há o risco de 
comprar o aditivo adulterado. Além disso, 
nas viagens para países do Mercosul o pro-
blema é ainda maior porque ao cruzar a 
fronteira não há disponibilidade de ureia, 
uma vez que esses destinos não adotaram 
a tecnologia de motores Euro 5”, destaca 
Kubrusly.  

O sistema levou seis meses para ser de-
senvolvido, foi lançado em maio, patente-
ado pela Igasa, e foi comercializado até 
agora para três empresas transportadoras. 
Segundo Kubrusly, outros operadores logís-
ticos estão em negociação para aquisição 
do componente.  



40 | TRANSPORTE MODERNO - 459

Meritor e Syspensys ampliam 
instalações na fábrica da MAN
Empresas do grupo Randon investem R$ 90 milhões para encurtar processo
de fornecimento de sistemas à montadora de caminhões e ônibus
 wAgNER OlivEiRA

AS rECENtES INStAlAÇõES dA MErItOr 
e Suspensys inauguradas no parque de 
fornecedores da MAN latin America, em 
resende (rJ), mostra o quanto as duas 
empresas, controladas pelo Grupo ran-
don, estão empenhadas no processo de 
ampliação da produção de veículos co-
merciais da montadora alemã. Modernos 
e amplos, os galpões já foram dimensio-
nados para um crescimento de vendas 
que a MAN projeta tanto para o Brasil 
quanto mercados para os quais exporta.

de acordo com david Abramo randon, 
diretor-presidente do Grupo randon, o 
investimento de r$ 90 milhões reforça e 
consolida a parceria de longa data entre 
as empresas. Meritor e Suspensys pas-
sam a produzir localmente para ampliar 
a escala e obter ganhos logísticos, vanta-
gens competitivas que a MAN pretende 
repassar para o preço final de seus pro-
dutos na disputa pelo mercado de cami-
nhões e ônibus. 

“Fizemos os investimentos apostando 
na constante modernização da qualida-
de dos equipamentos que fornecemos 
à MAN”, disse o executivo da randon. 
“A nossa única garantia de nos manter-
mos como fornecedores é sempre ofere-
cer produtos de qualidades à montadora, 
assim como fazemos com todos nossos 
clientes.” 

david randon disse, ainda, que a de-
cisão de estar no parque da MAN latin 

PrOdUÇÃO

America é uma estratégia de expansão 
no mercado e também fruto de uma só-
lida aliança de negócios que deverá ser 
próspera para todas as partes envolvidas. 
“Fortalecemos ainda mais uma bem-su-
cedida parceria que tanto nos honra com 
a Meritor, juntamente com a MAN latin 
America, um destaque entre os maiores 
fabricantes mundiais de veículos comer-
ciais”, declarou. 

O parque de fornecedores da monta-
dora possui 100 mil m² de área total e 
conta com uma infraestrutura e logísti-
ca capazes de garantir maior competiti-
vidade, em virtude do encurtamento da 
cadeia de suprimentos para a linha de 
montagem dos veículos. As novas insta-
lações da  Meritor e Suspensys ficam na 
mesma área, bastando atravessar uma 
pequena alameda interna para que as 

peças cheguem à linha de montagem.   
As duas novas fábricas ocupam uma 

área total de 70 mil m², sendo que a 
Meritor conta com uma área construída 
de 9.800 m², enquanto que a Suspensys 
dispõe de 14.400 m² de área construí-
da. As operações iniciam com 100 fun-
cionários (50 de cada uma das empre-
sas) e se estima que podem chegar a 
algo em torno de 780 quando alcança-
rem plena capacidade. Além dos investi-
mentos próprios, as empresas contaram 
com o apoio do governo do Estado do 
rio de Janeiro e da prefeitura municipal 
de resende, na cessão de parte da área.  

A direção da Meritor e a da Suspensys 
apostam na tecnologia de ponta de sis-
temas de eixos e componentes dentro 
de uma nova estratégia de ampliar a 
capacidade de produção. Além disso, a 

David Randon, Raul Randon, 
Silvio Barros e Roberto Cortes,

diretores da MAN e do grupo Randon: 
sólida aliança de negócios para 

expansão no mercado
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fabricação de componentes na unidade 
de resende vai propiciar uma proximida-
de ainda maior entre os fornecedores e a 
montadora. 

Além dos ganhos de logística de peças 
para a produção dos caminhões e ônibus 
Volkswagen e caminhões MAN, o projeto 
também atende aos objetivos de expan-
são da parceria Meritor e randon.

A Suspensys firmou acordo comercial 
e técnico com a rassini-NHK para fabri-
cação de feixes de molas para aplicação 
em suspensões traseiras de veículos co-
merciais de sua utilização. Esta opera-
ção, que se iniciará no segundo semestre 
de 2013, terá em torno de 80 funcioná-
rios e uma capacidade para produzir até 
30 mil toneladas anualmente. Com esta 
operação em resende, a Suspensys pas-
sará a participar da fabricação de molas 
para suas suspensões.

“A randon, que através de suas em-
presas busca alternativas nos vários po-
los de desenvolvimento, está sempre 
atenta às oportunidades onde elas es-
tiverem e com esta iniciativa esperamos 
abrir novas frentes de negócios” disse 
david randon.

Para Silvio Barros, vice-presidente e 
diretor geral da Meritor América do Sul, 
a nova planta representa mais uma con-
quista da sistemista. “Isso só compro-
va a excelência de nossos serviços e a 
nossa preocupação no atendimento ao 
cliente. Com uma unidade exclusiva, 

possibilitamos um atendimento mais 
completo, focado e eficiente”, concluiu.

“Há 17 anos fizemos uma aposta ousa-
da ao instalarmos em resende a fábrica 
da MAN latin America, uma região sem 
histórico com a indústria automotiva, e 
hoje somos a maior montadora de veícu-
los comerciais da América latina, tendo 
alcançado o reconhecimento do mercado 
e tendo ajudado a transformar a região 
em um novo polo automotivo”, afirmou o 
presidente da MAN, roberto Cortes.

Cortes apontou a inauguração do par-
que de fornecedores como um motivo de 
orgulho ao comprovar o sucesso da estra-
tégia adotada. “O novo empreendimen-
to se soma ao plano de investimento da 

MAN latin America de mais de r$ 1 bi-
lhão entre 2012 e 2016 e, juntos, com 
toda certeza, vão proporcionar oportuni-
dades e desenvolvimento econômico para 
as cidades próximas”, comentou.

Na inauguração das novas fábricas es-
tiveram presentes o presidente do Con-
selho de Administração das Empresas 
randon, raul Anselmo randon, o dire-
tor-presidente, david Abramo randon, 
o vice-presidente de Estratégia e de-
senvolvimento, Erino tonon, e o diretor 
corporativo Autopeças, Alexandre Gaz-
zi. Na cerimônia inaugural esteve ainda 
presente o governador do rio de Janeiro, 
Sérgio Cabral.

Com as fábricas em Resende há ganhos logísticos para a produção de caminhões e ônibus 
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Investimento do setor está 
abaixo das necessidades
Com baixa rentabilidade, o aporte previsto pelas fabricantes de US$ 8 bilhões 
a US$ 10 bilhões para os próximos cinco anos é muito inferior ao montante 
a ser investido pelas montadoras, entre US$ 22 bilhões e US$ 29 bilhões

O MOMENtO AtUAl dO BrASIl É VIS-
tO com muita insegurança por Paulo Butori, 
presidente do Sindicato Nacional da Indús-
tria de Componentes para Veículos Automo-
tores (Sindipeças). “Ainda tenho muitas in-
certezas, apesar de os números mostrarem 
que será melhor até o final do ano, mas não 
estou seguro com relação ao que virá”, afir-
ma Butori. “de uns dois meses para cá a 
situação está estabilizada, mas ações que 
estão sendo tomadas causam certa insegu-
rança tanto para investimentos quanto para 
um volume de produção no futuro.”

Butori se refere ao aumento da taxa de 
juros, ao avanço da inflação e aos boatos 
do mercado sobre a recuperação dos Es-
tados Unidos e ao aumento da cotação 
do dólar, além da ação de um instituto de 
pesquisa internacional que rebaixou a nota 
do Brasil. “Estamos começando a ver mo-
vimentos que não eram aqueles que a gen-
te estava assistindo há algum tempo. Isso 
dá certa insegurança sobre o que será nos 
próximos dois ou três meses”, diz o presi-
dente do Sindipeças.

Butori aponta o alto custo da matéria-
prima, da mão de obra e o valor excessi-
vo da carga tributária como fatores que 
mais dificultam o aumento da competiti-
vidade da indústria de autopeças. “O se-
tor está esperando as definições do Inovar 
Auto (programa criado pelo governo para 
dar mais competitividade aos fornecedores 
brasileiros), pois no momento o programa 
só favorece as montadoras, já que o veículo 
fabricado no Brasil leva mais vantagem”, 

AUtOPEÇAS

ressalta Butori. “Em contraste, as empre-
sas de autopeças que querem aumentar o 
fornecimento e que necessitam do aumen-
to de escala para ter custo mais baixo não 
estão sendo beneficiadas.”

diante da forte competição com os pro-
dutos importados e sem a rentabilidade que 
sustente investimentos na modernização 
dos processos produtivos, o setor de auto-
peças não tem conseguido reverter o saldo 
comercial negativo por causa do movimento 
maior das importações ante as exportações. 
“A balança comercial deve fechar o ano com 
um déficit próximo de US$ 9 bilhões”, afir-
ma o presidente do Sindipeças. No acumu-
lado de janeiro a junho o déficit do setor 
chegou a US$ 4,72 bilhões, com US$ 9,76 
bilhões de importações (quantia 20,4% su-
perior aos seis meses de 2012) e US$ 5,04 
bilhões de exportações (quantia 2,45% in-
ferior a janeiro-junho do ano passado). 

Este resultado, segundo Butori, deve-se 
ao preço elevado das autopeças brasileiras 
no mercado interno por causa do peso do 
custo Brasil, o que suprime a competitivi-
dade do setor. “Os salários estão subindo 
e a produtividade caindo porque a escala 
está em queda. Isso tira a capacidade das 
empresas de aumentar os investimentos 
e a produtividade e faz com que as mon-
tadoras comprem mais componentes no 
mercado externo”, observa o dirigente do 
Sindipeças. “Hoje temos de oferecer um 
produto de baixo valor agregado para se-
gurar a concorrência internacional”.

E os investimentos em inovação? “A 

inovação por mais que se fale, vem toda 
de fora. Nada é inovado aqui. Um produ-
to novo aprovado por uma montadora fica 
três a quatro anos lá fora, depois é melho-
rado e chega ao Brasil como algo inovador 
que foi criado lá fora”, explica Butori.

Sobre os investimentos do setor de au-
topeças Butori falou que os aportes libera-
dos pelas empresas estão bem abaixo do 
montante aplicado pelas montadoras. “No 
passado, para cada dólar investido pelas 
montadoras o setor de autopeças investia 
US$ 1,30”, lembra o presidente do Sindi-
peças. “Hoje as montadoras anunciam in-
vestimentos de US$ 22 bilhões a US$ 29 
bilhões e o setor de autopeças calcula algo 
entre US$ 8 bilhões e US$ 10 bilhões para 
os próximos cinco anos”, diz Butori. “O se-
tor está muito aquém da necessidade por-
que não tem rentabilidade.”

Apesar da expectativa de crescimen-
to em 4,5% na produção neste ano – no 
acumulado de janeiro a maio o avanço foi 
de 5,3% –, a maioria das empresas está 
trabalhando com ociosidade, utilizando de 
55% a 60% da capacidade produtiva, se-
gundo Butori. Com a estratégia de ele-
var a competitividade e a sustentabili-
dade do setor de autopeças, o Sindicato 
Nacional da Indústria de Componentes 
para Veículos Automotores (Sindipeças) 
lançou o Instituto Sindipeças de Educa-
ção Corporativa. O objetivo é desenvol-
ver competências e complementar a for-
mação de gestores, especialistas e outros 
profissionais da cadeia automotiva.

 SONiA MORAES
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Librelato: crescimento constante 
Empresa mantém ritmo de expansão e apresenta nova linha de produtos; 
2013 promete ser um ano muito positivo para a indústria de implementos 
rodoviários 
 MáRciA PiNNA RASPANTi

A lIBrElAtO, FABrICANtE dE IMPlE-
mentos rodoviários de Santa Catarina, espe-
ra produzir de 8 mil a 8,5 mil unidades em 
2013, atingindo um market share de 13%. 
A empresa reformulou boa parte de seus 
produtos e lança a linha 2014 com muitas 
novidades. Com ótimos resultados no ano 
passado – crescimento de 15% em produ-
ção e 30% em participação no mercado – a 
librelato investiu cerca de r$ 20 milhões em 
suas fábricas, o que resultou em um incre-
mento de produção de mais de 40%. Cerca 
de 5% da produção é destinada ao mercado 
externo, principalmente o Paraguai.

Materiais mais leves e resistentes, além 
de novos conceitos em design, foram uti-
lizados para a linha 2014. O segmento de 
graneleiros passou pelas maiores mudan-
ças: o rodotrem passa a contar com enga-
te semiautomático. O graneleiro 6x4 (car-
ga aberta) com três eixos e o de três eixos 
distanciados são outros destaques do seg-
mento. “Menos peso e mais resistência, 
com redução de taras. Fizemos mudanças 
estruturais e visuais muito importantes”, 
explica Pedro Bolzzoni, diretor de marke-
ting da librelato.

Há dois lançamentos na linha de 
tanques: o semirreboque cilíndri-
co de três eixos (para cargas líqui-
das), que estará no mercado ainda 
este ano; e o semirreboque com três 
eixos silo (para cimento a granel), 
que será produzido a partir de ja-
neiro. O semirreboque carrega tudo 
de quatro eixos passa a ter suspen-
são pneumática. Na linha leve (car-
ga sobre chassi), a empresa lança o 
basculante monobloco, com 12 m³ 

IMPlEMENtOS

de capacidade e pistão frontal; e o novo 
compactador de lixo. O segmento de carga 
fechada também passou por grandes refor-
mulações para aumentar a capacidade vo-
lumétrica de modelos como semirreboque 
baú de carga fechada e o lonado.  

A librelato está mantendo um ritmo de 
crescimento constante. Em 2012, tinha 
11,2% de market share; em 2011, eram 
8,9%. “Esperamos que seja um ano mar-
cante para o setor, bem melhor que o an-
terior. Acredito que teremos vendas mui-
to boas”, afirma o diretor superintendente 
da empresa, José Carlos Sprícigo. Em 2012, 
houve uma queda de 15% na produção da 
indústria brasileira de implementos rodovi-
ários, como um todo. “O agronegócio está 
puxando a recuperação do setor neste ano. 
Pode haver também uma antecipação das 
compras em 2013, devido à lei que obriga o 
uso de ABS, que entra em vigor a partir de 
janeiro do ano que vem. Isso tudo deve im-
pactar positivamente nas vendas ”, acredita.

A empresa investe na profissionaliza-
ção de seus distribuidores para continuar a 
crescer. Atualmente com 48 distribuidores e 
53 pontos de vendas, a librelato aposta no 

treinamento de seus consultores e no aten-
dimento diferenciado. “Nossos produtos têm 
ótima aceitação devido à qualidade, em pri-
meiro lugar, o que garante ainda um exce-
lente valor na revenda. E também pelo aten-
dimento que os distribuidores e consultores 
dispensam aos clientes”, afirma Sprícigo. 

A librelato decidiu dedicar uma de suas 
fábricas para a produção de basculantes, 
segmento em que a empresa tem 23% de 
participação no mercado. “também tere-
mos uma planta, em Criciúma, totalmente 
voltada para produtos voltados para o seg-
mento de graneleiros, onde temos 16% no 
market share”, informa Sprícigo. 

Sediada em Orleans, Santa Catarina, a 
librelato possui cerca de dez mil clientes 
atendidos por cinco unidades fabris no es-
tado catarinense, localizadas na matriz e 
nas cidades de Criciúma, Capivari de Bai-
xo e Içara (onde conta com duas fábricas). 
Em 2012, a companhia registrou um fatu-
ramento de r$ 480 milhões e um cresci-
mento de 7% pelo índice Ebit (lucro antes 
dos juros e impostos). Em 2012, a librelato 
teve 7,8 mil equipamentos emplacados, o 
que significa um crescimento de 15% pe-

rante os 6,7 mil implementos co-
mercializados em 2011. A empresa 
também está para fechar um acor-
do para criar uma joint venture, mas 
não revela detalhes do negócio.

QUALIDADE – A empresa também 
atua na formação de mão de obra 
especializada. Para treinar e reter 
profissionais, a librelato investe, 

Após mudanças, semirreboque 
ficou mais leve e mais resistente
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há mais de cinco anos, em treinamentos 
que profissionalizam jovens e adultos para 
o mercado de trabalho. Segundo a com-
panhia, é a melhor forma de alcançar as-
sim um alto índice de fidelidade à empre-
sa, reduzindo o turnover e melhorando a 
qualidade da produção. “Vivenciamos um 
momento forte de pressão da cadeia for-
necedora por aumentos constantes em 
matérias-primas. Por isso, realizamos inves-
timentos constantemente em novos mode-
los de gestão, com foco na logística e em 
materiais, além das ações na formação de 
pessoal”, destaca Sprícigo.

A librelato investe também em novas tec-
nologias e componentes que venham facili-
tar o transporte, por meio de seu departa-
mento de pesquisa e desenvolvimento, que 
busca transformar este avanço tecnológico 
em benefícios aos clientes, criando cada vez 
mais produtos personalizados e adaptados 
às necessidades do mercado.   “Com o se-
tor em forte crescimento, mantivemos para 
2013 todo o investimento em máquinas 
programado de nosso orçamento empresa-
rial, que certamente nos trará um robusto 
crescimento produtivo e nos proporciona-
rá atender melhor a demanda do mercado 
atual e futuro”, reforça o diretor superinten-
dente da companhia.

RECUPERAÇÃO – O ritmo de recuperação 
de mercado da indústria de implementos 
rodoviários está consolidado, de acordo 
com a Associação Nacional dos Fabrican-
tes de Implementos rodoviários (Anfir). de 
janeiro a junho, a indústria vendeu 83,4 mil 

unidades, registrando resultado positivo de 
1,14%. Porém, o balanço não é uniforme. 
O segmento leve (carrocerias sobre chas-
si) emplacou 51,4 mil produtos no primei-
ro semestre, ante 57 mil do mesmo perío-
do de 2012. Isso representa um resultado 
9,9% abaixo na comparação entre os dois 
primeiros semestres. No segmento pesado 
(reboques e semirreboques), o total vendi-
do ao mercado de janeiro a junho desse 
ano foi de 32 mil unidades, o que represen-
ta crescimento de 25,9% sobre o mesmo 
período de 2012.

O descompasso no ritmo de recuperação 
entre os dois segmentos revela a situação atu-
al dos dois mercados. Enquanto no segmento 
pesado as vendas seguem aquecidas com su-
porte do PSI Finame, que está sendo operado 
em 2013 com taxas fixas semestrais; o seg-
mento leve não apresenta a mesma resposta. 

A diferença está no perfil do cliente de imple-
mento rodoviário. “Os clientes dos produtos 
de carrocerias sobre chassis (leve) costumam 
ser empresários de pequeno porte, empreen-
dedores que não conseguem apresentar as 
garantias necessárias para tomar emprésti-
mos no BNdES (Banco Nacional de desenvol-
vimento Econômico e Social)”, afirma Alcides 
Braga, presidente da Anfir. 

Braga defende que seja dada atenção a 
essa faixa de empresários por sua presença 
na economia brasileira. Segundo uma pes-
quisa do Global Entrepreneurship Monitor 
(GEM), no Brasil, 4% dos novos negócios 
gerados entre 2005 e 2010 foram no seg-
mento de transporte. Porém, o comércio de 
varejo e a indústria de transformação, res-
ponsáveis respectivamente por 25% e 10%, 
também estão ligados à indústria de imple-
mentos rodoviários. “toda mercadoria pro-
duzida ou vendida é transportada em im-
plemento rodoviário. dentro das cidades a 
maioria esmagadora é levada dentro de pro-
dutos do segmento carrocerias sobre chas-
si”, explica o presidente da entidade. 

O empreendedorismo está em alta no 
Brasil. de acordo com levantamento do Se-
brae, as micro e pequenas empresas são 
responsáveis por 20% do PIB brasileiro (r$ 
700 bilhões) com 56,4 milhões de empre-
gos. Os microempreendedores individuais, 
categoria criada para incluir os autôno-
mos, somam 5 milhões de pessoas em todo 
o país. “São empresários que precisam de 
atenção e acesso diferenciado ao crédito 
para alavancar suas atividades”, diz Mario 
rinaldi, diretor executivo da Anfir.

José Carlos Sprícigo acredita que 2013 será 
um ano bem melhor do que o anterior
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Especialidade em 
conjuntos musicais
A Gollog oferece serviço diferenciado para facilitar o transporte 
de equipamentos e instrumentos musicais de grandes bandas
 AMARiliS bERTAchiNi

O AUMENtO dA FrEQUêNCIA dE BAN-
das que escolhem o transporte aéreo para 
cumprirem as intensas agendas de suas 
turnês levou a Gollog – unidade de logís-
tica de carga da Gol – a criar um serviço 
diferenciado para os grupos musicais que 
utilizam os voos da empresa aérea. dian-
te de uma reserva feita com antecedência, 
a companhia recebe os equipamentos da 
banda diretamente nos terminais da pró-
pria Gollog; os instrumentos ganham sta-
tus de carga aérea e têm prioridade tanto 

AÉrEO

no embarque quanto no desembarque, 
agilizando todo o processo. 

No ano passado, a Gollog transportou 
uma média de 40 a 50 bandas por mês, 
movimentando mais de 380 toneladas de 
instrumentos, sendo que 48% deste total 
foram realizados somente dentro do Esta-
do de São Paulo.

Para atender a esse nicho de mercado, 
a companhia adotou procedimentos es-
pecíficos destinados a aumentar a pontu-
alidade, a regularidade e a segurança do 

transporte. É feita uma análise diferencia-
da de tarifa e da capacidade de voo, caso 
haja a necessidade de fragmentar a carga; 
as reservas de voos são monitoradas para 
quando os integrantes da banda e do    sta-
ff quiserem seguir no mesmo voo que os 
equipamentos; os aeroportos de origem e 
destino também devem acompanhar de 
perto a regularidade da operação, assim 
como as áreas responsáveis pelo controle 
de voo e serviços em terra.

Neste modelo especial de operação, há 
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o cuidado de o equipamento ser colocado 
por último no compartimento de bagagem 
para, quando a aeronave chegar ao desti-
no final, ser o primeiro a sair, garantindo a 
liberação rápida para que os músicos pos-
sam, em muitos casos, partir imediatamen-
te para um show. “Esses detalhes fazem 
muita diferença para quem está com um 
show prestes a começar”, pondera Sandro 
Nogueira, gerente-geral de operações de 
carga da Gollog, explicando que o proces-
so ficou mais rápido e mais seguro, pois é 
feito mediante reserva em um voo prede-
finido. 

O serviço oferece mais segurança porque 
a companhia monitora a carga. É feito um 
rastreamento, ponto a ponto, até a chega-
da dos equipamentos ao destino final. Se 
houver alguma conexão entre a origem e o 
destino, a Gollog designa uma equipe nes-
se ponto para vistoriar a carga e transmi-
tir todas as informações para um sistema 
na internet pelo qual o músico pode acom-
panhar como está o andamento do trans-
porte e se tudo corre dentro do horário 
previsto. Segundo Nogueira, a carga é co-
berta pelo seguro aeronáutico da Gol, que 
o cliente contrata no momento da emissão. 
Ele explica que não houve necessidade 
de investimento em um processo especial 
para embalar essa carga porque são gran-
des volumes que já chegam acondiciona-
dos em caixas próprias para o carregamen-
to, com embalagens reforçadas. 

Outro fator positivo do trabalho especia-
lizado da companhia é que o músico pode 
cotar antecipadamente o custo desse trans-
porte, evitando surpresas de última hora. 

Antes desse serviço customizado, as 
bandas despachavam os instrumentos mu-
sicais diretamente no balcão do check-in, 
misturando o processo com o de passagei-
ros regulares, e aumentando o tempo de 
atendimento e as filas. Muitas vezes, esse 
equipamento era tratado como excesso 
de bagagem e as bandas pagavam mais 
caro por isso. “Criamos uma tarifa dife-
renciada para esse nicho”, diz Nogueira. 

Os instrumentos passaram a ser tratados 
como carga aérea, têm uma pesagem dife-
rente e um acomodação especial no com-
partimento de bagagem.    

Além disso, os músicos não precisam 
mais pegar as longas filas para o check-in. 
“Com este novo processo, os músicos agi-
lizam o embarque dos equipamentos e evi-
tam filas. Após o despacho da carga, e caso 
queiram acompanhar os equipamentos no 
mesmo voo, os músicos deverão realizar o 
check-in e o embarque normalmente, po-
dendo utilizar as diversas opções ofereci-
das pela companhia como check-in pela 
internet, pelo celular, no totem de autoa-
tendimento, ou no balcão de atendimento 
- este último somente caso tenham baga-
gem para despachar”, explica Nogueira.

Mesmo que a banda não viaje no mes-
mo voo, o transporte pode ser feito desa-
companhado e o grupo pode retirar a car-
ga diretamente no terminal do aeroporto 
de destino. O executivo da Gollog garante 
que todos os aeroportos do País estão ap-
tos para execução desse serviço. 

“O serviço começou a partir de uma ne-
cessidade, percebemos que muitas bandas 

usavam o serviço da Gol, porque temos 
uma malha muito boa, e começamos a no-
tar que poderíamos oferecer um serviço es-
pecífico para esse nicho de mercado”, con-
ta Nogueira. 

Como resultado dessa especialização, a 
Gollog tem atraído grandes artistas brasi-
leiros como Chiclete com Banana, daniela 
Mercury e Claudia leite. Segundo informa-
ções da empresa, para estes grandes gru-
pos a operação exige uma dedicação ainda 
maior, pois cada um carrega, em média, de 
dois a três mil quilos de equipamentos a 
cada show, o que equivale a um terço dos 
porões de um Boeing NG737. Somente nos 
quatro dias do último Carnaval, por exem-
plo, foram transportadas 18 toneladas de 
instrumentos musicais em 20 embarques 
de artistas reconhecidos.  

Atualmente a Gollog realiza a captação e 
distribuição de encomendas em aproximada-
mente 3,5 mil cidades. desde 2004, a com-
panhia implantou um sistema logístico para 
tornar-se mais ágil, envolvendo diferentes se-
tores e etapas, desde o contato com o cliente 
até a entrega dos materiais. 

Os instrumentos musicais passaram a ser tratados pela Gollog como carga aérea
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AÉrEO

A PrEOCUPAÇÃO dAS COMPANHIAS AÉ-
reas em aumentar a eficiência e reduzir 
custos, levou a lufthansa Cargo a elaborar 
um plano de substituição de seus contêine-
res convencionais por um modelo feito de 
materiais compostos leves. Os novos con-
têineres têm padrão ld3, com painéis late-
rais fabricados em polipropileno reforçado 
em formato hexagonal, o que os torna até 
15% mais leves do que as versões no pa-
drão em alumínio.

de acordo com a lufthansa, além de 
mais leves, os novos contentores são mais 
robustos e exigem menos manutenção, o 
que também gera economia. A justificativa 
da empresa é de que quando uma aerona-
ve decola, cada quilograma supérfluo car-
regado representa impacto na queima de 
combustível. Como resultado, a troca dos 
contêineres viabiliza não só a economia de 
combustível, mas também tem efeito signi-
ficativo para o meio ambiente, com a redu-
ção da emissão de CO2.

A lufthansa Cargo vem substituindo os 
contêineres de alumínio pela versão mais 
leve desde o final de 2011. Em fevereiro de 
2013, mais de 65% dos contêineres ld3, 
utilizados nos compartimentos de carga 
inferiores dos aviões de passageiros e de 
carga da frota lufthansa, já eram unidades 
de última geração. “Considerando que a 
diferença de peso é de 13 quilos por con-
têiner, a economia é significativa”, avalia a 
empresa, em nota oficial. Atualmente, mais 
de 80% dos contêineres que embarcam 
em cada voo da companhia são do modelo 
mais leve, o que resulta em uma redução 
de emissões de CO2 de mais de 5 mil tone-
ladas por ano.

Até o final deste ano, a lufthansa Cargo 

pretende substituir os cerca de 5,6 mil con-
têineres padrão pela alternativa mais leve. 
A empresa estima, com isso, uma redu-
ção no consumo anual de querosene em 
2,1 mil toneladas, o que permitirá diminuir 
também a emissão de CO2 na atmosfera, 
em 6,8 mil toneladas por ano. Ao chegar 
nesse patamar, o grupo lufthansa operará 
uma das maiores “frotas” de contêineres 
ultraleves. “Este será mais um passo rumo 
ao alcance de um dos objetivos ambientais 
mais ambiciosos: reduzir as emissões espe-
cíficas em 25% até 2020, em comparação 
ao ano de 2011”, diz o comunicado oficial 
da companhia.

Em 2012, o grupo lufthansa bateu no-
vamente o recorde de eficiência no consu-
mo de querosene. Os voos de passageiros 
do grupo consumiram, em média, 4,06 li-
tros por passageiro em 100 quilômetros, 
uma redução de quase 3% em relação ao 
ano anterior. Considerando um aumento 
do desempenho no transporte (em tone-
ladas-quilômetro transportadas) de cer-
ca de 0,2% sobre o ano anterior, o grupo 
usou 144.745 toneladas, ou cerca de 1,6% 

Voo mais leve
Lufthansa Cargo substitui contêineres por modelo mais leve para reduzir 
o consumo de combustível e a emissão de CO2

menos combustível e, com isso, emitiu 455 
mil toneladas a menos de CO2.

 A empresa destacou que um elemento 
essencial na área de responsabilidade cli-
mática e ambiental é o investimento em 
aviões mais silenciosos e eficientes. Com o 
atual programa de renovação da frota, a 
companhia está fazendo avanços na redu-
ção de emissões e ruídos. Nos últimos anos, 
entraram em serviço nas empresas aéreas 
do grupo vários novos modelos energeti-
camente econômicos, como o Airbus A380 
e, mais recentemente, o Boeing 747-8. Até 
o final de 2013, a lufthansa Cargo deverá 
contar com os seus primeiros Boeing 777F. 

Na última edição do relatório de susten-
tabilidade, publicada em junho passado, 
Christoph Franz, presidente da deutsche 
lufthansa AG, disse: “lidar com responsa-
bilidade com as pessoas e o meio ambiente 
é parte integrante da filosofia corporativa 
e fator de sucesso significativo para o gru-
po lufthansa. Sustentabilidade econômica 
está diretamente ligada à responsabilidade 
ecológica e social. Assim, investimentos na 
melhoria constante da eficiência do com-
bustível reforçam nosso balanço econômi-
co e, simultaneamente, contribuem para o 
equilíbrio ambiental. Ecologia e economia 
andam de mãos dadas.”

  de olho na sustentabilidade econômica, 
no primeiro semestre do ano passado o gru-
po lufthansa lançou o programa corporati-
vo “Score – Change For Success”, por meio  
do qual o resultado operacional deverá au-
mentar para 2,3 bilhões de euros até 2015. 
Até o momento, o Score consiste em mais 
de 2.500 projetos individuais e cerca de 800 
projetos já foram realizados.

Novos contêineres propiciam economia de 
combustível e redução de emissões de CO2
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Aeroporto de Dallas/Fort Worth 
quer atrair mais brasileiros
Delegação americana visitou o Brasil para divulgar o aeroporto texano 
como a melhor porta de entrada para cargas e passageiros brasileiros 
nos Estados Unidos
 AMARiliS bERTAchiNi

MAIS dA MEtAdE dE tOdA A CArGA AÉ-
rea da América do Sul que passa pelo Ae-
roporto Internacional de dallas/Fort Wor-
th (dFW), no texas (EUA), é movimentada 
pelo Brasil. O País é o quarto maior mer-
cado exportador para o Estado do texas e 
atingiu mais de US$ 10 bilhões em expor-
tações em 2012. Seguem para lá produtos 
como alimentos, flores e autopeças.   

No caminho inverso, o texas é o maior 
exportador americano de bens manufatu-
rados para o Brasil, incluindo equipamen-
tos relacionados a petróleo e carvão, quí-
micos, computadores e equipamentos de 
alta tecnologia, maquinário e equipamen-
tos de transporte.

“O comércio de carga aérea do dFW 
com a América do Sul é impulsionado por 

INFrAEStrUtUrA

exportações, sendo 65% delas em catego-
rias como equipamentos petrolíferos, elé-
tricos e bens industriais. No ano passado, 
tivemos o embarque de 300 mil toneladas  
de carga. O Brasil é o país número um da 
América latina para o dFW, com relação à 
expedição de carga. Sessenta por cento de 
toda a carga vinda da América do Sul para 
o texas chegam pelo dFW, sendo que 57% 
do mercado de carga aérea da América do 
Sul que ingressam no dFW vêm do Brasil”, 
afirma Phil ritter, vice-presidente executivo 
do dFW International Airport.

A facilidade de escoamento da carga é 
um dos atrativos do dFW. O aeroporto fica 
no cruzamento de cinco importantes ro-
dovias interestaduais dos Estados Unidos, 
com acesso aos 50 principais mercados 

americanos em, no máximo, um dia de via-
gem. “depois que a carga chega ao dFW 
é muito fácil distribuí-la pela malha rodo-
viária para todo o país, basta um dia para 
atingir as principais cidades dos Estados 
Unidos”, afirma Betsy Price, prefeita da ci-
dade de Fort Worth. 

tanto a prefeita de Fort Worth quanto 
o vice-presidente executivo do dFW esti-
veram no Brasil, no mês de junho, como 
integrantes de uma delegação de líderes 
comerciais e políticos, das duas cidades 
americanas, para reforçar os laços entre os 
países e promover o dFW como importante 
ponto de entrada aérea dos brasileiros nos 
Estados Unidos e como a principal conexão 
para a Ásia. O aeroporto, maior que a ilha 
de Manhattan, é administrado pelas duas 
cidades, que são responsáveis pelos inves-
timentos no local.    

O dFW atende a uma das regiões que 
mais crescem nos Estados Unidos. O texas 
abriga 52 sedes de empresas da lista For-
bes Global 2000, sendo 23 delas na área do 
dFW. Há também 18 sedes de companhias 
listadas na Fortune 500 estabelecidas na 
área de dallas/Fort Worth e, segundo Mike 
rawlings, prefeito da cidade de dallas, vá-
rias dessas empresas citam o aeroporto de 
dFW como um fator decisivo na localização 
de suas sedes no norte do texas. O aeropor-
to de dallas é classificado como o 29º maior 
hub de carga do mundo, onde operam 17 
companhias aéreas de carga que servem 17 
grandes mercados internacionais de carga. 

Além disso, é o quarto aeroporto mais 
movimentado do mundo, com 1,9 mil voos 

Aeroporto Internacional de Dallas/Fort Worth é maior do que a ilha de Manhattan, Nova York
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por dia – para 149 destinos domésticos e 52 
internacionais – e 58 milhões de passagei-
ros por ano. Seus dirigentes trabalham ago-
ra para conquistar mais turistas brasileiros. 
Em 2011, mais de 98 mil viajantes brasilei-
ros visitaram o texas, um aumento de 133% 
em relação ao ano anterior, e a expectativa 
para este ano é de um crescimento de 10% 
a 15%. “tem mais gente do Brasil visitando 
o texas do que nunca”, comenta ritter. O 
tráfego de passageiros entre o dFW e o rio 
de Janeiro dobrou nos últimos cinco anos e, 
entre o dFW e São Paulo, o tráfego de pas-
sageiros cresceu um terço nos últimos 12 
meses.

Nesse esforço para atrair mais visitantes 
brasileiros, os administradores do dFW cria-
ram um serviço de concierge em português, 
com funcionários devidamente uniformiza-
dos, para dar as boas-vindas e auxiliar os 
passageiros do Brasil. Bernice J. Washington, 

membro da diretoria do dFW, destacou que 
o dFW tem um dos processos de imigra-
ção e alfândega mais eficientes dos Esta-
dos Unidos, com instalações para agilizar 

os trâmites de alfândega e imigração, assim 
como a liberação das bagagens. 

A American Airlines – que opera quatro 
terminais no dFW, com 600 voos por dia, 
junto com sua subsidiária American Eagle – 
também está incrementando o número de 
voos entre o Brasil e o aeroporto de dallas. 
No rio de Janeiro, a companhia aumentou a 
frequência de três para cinco saídas sema-
nais, desde junho, e, a partir de dezembro, 
a frequência passará a ser diária. Em São 
Paulo, de onde já tem um voo diário, serão 
acrescidas, em dezembro, mais três partidas 
semanais e, em agosto, a companhia co-
meça a operar uma rota de São Paulo para 
dFW com seu mais novo Boeing 777 300, 
informa dilson Verçosa, diretor regional de 
vendas Brasil da American Airlines. 

Os executivos do dFW disseram não ha-
ver interesse em participar dos processos 
de licitação dos aeroportos brasileiros. 

Phil Ritter: 57% da carga da América do Sul 
que chegam ao aeroporto vêm do Brasil 
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Novas regras ainda geram
controvérsias 
Questões relativas à jornada de trabalho e ao tempo de direção 
dos motoristas profissionais continuam em discussão 

APESAr dE PASSAdOS 12 MESES dA EN-
trada em vigor da lei 12.619/2012, a pro-
posta que deveria ter disciplinado defini-
tivamente questões relativas à jornada de 
trabalho e ao tempo de direção dos mo-
toristas profissionais ainda se encontram 
em discussão e gera controvérsias entre o 
governo e representantes de entidades de 
classe das empresas de transportes e enti-
dades sindicais dos trabalhadores. O tema 
foi novamente discutido durante a 13a edi-
ção do Seminário Brasileiro do transporte 
rodoviário de Cargas, realizado na Câmara 
dos deputados, em Brasília.

Segundo o presidente da NtC&logística, 
Flávio Benatti, há um ano, neste mesmo 
evento a lei sofreu críticas severas e che-
gou a correr risco de revogação. “As pri-
meiras reações à lei não foram boas, pos-
to que em cada debate que participamos 

SEMINÁrIO trC

encontrávamos vários posicionamentos 
contrários, cada qual buscando apontar 
um determinado defeito no texto, ou então 
criticando a lei num ponto qualquer que 
trazia mudança ou entrave ao exercício de 
uma determinada atividade ou setor de ati-
vidade econômica. A solução prontamen-
te defendida era a da revogação”, afirmou 
Flávio Benatti. 

O dispositivo legal, no entanto, não foi 
revogado e atualmente tem possíveis alte-
rações discutidas em uma Comissão Espe-
cial na Câmara dos deputados. de acordo 
com o relator da comissão, deputado Valdir 
Colatto, os principais aperfeiçoamentos ne-
cessários e que estão sendo debatidos no 
âmbito da Câmara estão relacionados às 
horas extras, ao tempo de descanso e em 
relação à responsabilidade do governo no 
que se refere aos pontos de paradas, “para 

que os motoristas tenham melhor acesso 
aos locais de descanso”, salientou o par-
lamentar.

SOBREJORNADA – Um dos pontos que 
têm gerado mais controvérsia entre aque-
les envolvidos com uma possível modifi-
cação na lei 12.619/2012 é o referente 
à jornada de trabalho. Com a nova lei, a 
cada quatro horas ao volante, o caminho-
neiro tem de descansar meia hora, porém 
a Confederação Nacional da Agricultura 
(CNA) e a Confederação Nacional da In-
dústria (CNI) defendem que o tempo de 
direção ininterrupta seja de até seis horas. 
A proposta também abriria a possibilidade 
de serem feitas quatro horas extras ao dia. 
Hoje, são apenas duas. E tornaria possível 
ainda a jornada flexível, o que significa que 
o motorista poderia variar os horários de 
início de trabalho de um dia para outro. 

de acordo com o procurador Paulo dou-
glas Almeida de Moraes, do Ministério Pú-
blico do trabalho (MPt) “Isso tudo somado 
significa legalizar a sobrejornada que mata 
motoristas às pencas”, afirmou o promotor 
durante as discussões da mesa redonda for-
mada para tratar da lei do Motorista, reali-
zada durante o seminário. Contra a proposta 
estão NtC&logística e CNt (Confederação 
Nacional dos transportes), que segundo ele, 
têm “declarada disposição de preservar o 
espírito da lei e limitar efetivamente a jor-
nada e tempo de direção dos motoristas”, 
explica Paulo douglas. 

Segundo dados da CNt, apresentados 
pelo secretário geral da Confederação Na-
cional dos trabalhadores em transportes 
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terrestre (CNttt), Jaime Bueno Aguiar, até 
2011 a média diária de direção de moto-
ristas profissionais nas estradas brasileiras 
era de 14,6 horas. A mesma pesquisa, se-
gundo ele, afirma que mais de 10% dos 
motoristas dirigiam por 24 horas contínu-
as e mostra que o excesso de horas extras 
leva um motorista a ter 60% a mais de 
chances de desenvolver doenças cardíacas. 
Em estudo semelhante, o sono foi aponta-
do por 48% dos acidentes com motoristas 
profissionais em rodovias.

O representante do MPt afirmou ainda 
que não acredita que as entidades contrá-
rias à proposta tenham força suficiente para 
modificar a predisposição do Congresso e 
do governo de acatar as modificações su-
geridas pela CNA e CNI. de acordo com ele, 
tanto o Congresso quanto o governo estão 
claramente dispostos a acatar as sugestões 
de “ajustes” das entidades, o que iria ge-
rar um aumento da jornada de trabalho que 
poderia, segundo Paulo douglas, elevar ain-
da mais os gastos com acidentes em rodo-
vias. “Anualmente são gastos r$ 40 bilhões 
com mortos e feridos em acidentes em rodo-
vias”, salientou Paulo douglas.

O auditor fiscal do Ministério do trabalho 
em Uruguaiana (rS), Jorge André Borges de 
Souza, concordou com o procurador e com-
pletou criticando, durante sua apresentação 
no painel, a falta de comprometimento das 
empresas em cumprir a lei. “Mesmo nove 
meses após a implantação da lei 12.619 a 
grande maioria das empresas de transportes 
permanecem descumprindo as regras, ape-
sar do passivo trabalhista que estão acumu-
lando. Porém, mais de 90% das empresas 
autuadas pelo ministério, após receberem a 
multa, conseguem se regularizar. Sendo as-
sim, o que falta mesmo é comprometimen-
to, pois se algumas cumprem, todas podem 
conseguir, ninguém faz mágica”, afirmou 
Jorge Souza Borges.

O vice-presidente diretor da Confedera-
ção Nacional da Agricultura, José ramos 
torres de Melo Filho, não se manifestou so-
bre o aumento da jornada dos motoristas, 

entretanto, criticou com veemência a au-
sência de infraestrutura logística no País. 
Em sua apresentação, José ramos compa-
rou imagens da rodovia dutra, que liga o 
rio de Janeiro a São Paulo, com a Br-163 
que liga a cidade de Cuiabá, no Mato Gros-
so do Sul, à cidade de Santarém, no Pará 
que tem cerca de 1.000 km que não são 
sequer asfaltados. “A falta de operaciona-
lidade prejudica o empresário empreende-
dor, e se não houver união entre governo 
e iniciativa privada o Brasil não chegará 
onde eu um dia sonhei que ele chegaria”, 
afirmou o vice-presidente.

Por outro lado, a precariedade nas estra-
das, para o último debatedor do painel, o 
diretor jurídico da NtC&logística, Marcos 
Aurélio ribeiro, não é motivo para refazer 
a lei ou suspendê-la. Segundo ele, a norma 
precisa assegurar a isonomia entre os tra-
balhadores autônomos e empregados. Ele 
foi enfático ao afirmar que o dispositivo le-
gal é claro em casos de situações adversas. 
“Quando um motorista encontra uma situ-
ação completamente adversa, não há limi-
te de horas extras, visto que o mesmo pode 
dirigir o tempo necessário para sair da si-
tuação de risco. Se por acaso alguma regra 
não está clara, então vamos redigir a lei, 
mas nunca suspendê-la”, lembrou.

O diretor da NtC criticou ainda o gover-
no que antes de sancionar o texto vetou 
alguns artigos, especialmente aqueles re-
ferentes a obrigatoriedades que o gover-
no federal deveria estar submetido. “Não 
adianta colocar na lei um artigo que seja 
de obrigatoriedade do governo, porque ele 
não irá fazer nada. A presidente dilma ve-
tou o artigo que tratava a inclusão de pon-
tos de parada nas novas licitações de rodo-
vias com a justificativa de que aumentaria 
o pedágio. Mas se é para salvar uma vida, 
o cidadão e o empresário estão dispostos 
a pagar o preço que for”, finalizou Marcos 
Aurélio.

SEGURANÇA NO TRâNSITO – Além 
da lei do motorista, o 13o Seminário 

Brasileiro do transporte rodoviário de 
Cargas tratou também da questão da 
segurança no trânsito. Segundo dados 
apresentados pela coordenadora-geral 
de Qualidade do Fator Humano no trân-
sito do departamento Nacional de trân-
sito (denatran), Maria Cristina Alcântara 
Andrade Hoffmann, a cada ano o núme-
ro de acidentes vem aumentando e, caso 
não sejam tomadas providências, até 
2020 o número de mortos em acidentes 
de trânsito no mundo inteiro pode che-
gar a 1,9 milhão.

“Atualmente, muitos países traba-
lham para a redução destes números. 
Os Estados Unidos, por exemplo, re-
duziram em 25% o número de mortes 
no trânsito entre 1998 e 2010”, expli-
cou Hoffmann. “O mundo vive a déca-
da da segurança, e para que a redução 
nos acidentes seja efetiva, dependemos 
também da conscientização de toda a 
sociedade e não apenas dentro do setor 
de transporte de cargas”, finalizou Hof-
fmann. A coordenadora afirmou ainda 
que dados levantados em 2011 aponta-
ram que 57% dos caminhoneiros traba-
lham os sete dias da semana.

Para o inspetor Stenio Pires Benevi-
des, do Núcleo de Estatística - divisão 
de Planejamento Operacional da Polí-
cia rodoviária Federal, a jornada exaus-
tiva aliada à falta de segurança e ma-
nutenção e reparo dos itens básicos 
dos caminhões são responsáveis pelas 
mortes nas estradas. Segundo ele, so-
mente no ano passado foram registra-
dos 44 mil acidentes com veículos de 
carga, nos quais somaram 18 mil mor-
tes apenas dos ocupantes destes veícu-
los. Minas Gerais foi o estado que teve 
o maior número de mortes. “O estado 
brasileiro que mais registrou acidentes 
no ano passado foi Minas Gerais com 
quase oito mil casos, e o trecho de ro-
dovia federal com o maior número de 
incidentes foi o trecho da Br 316, no 
Pará”, explicou.
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E-commerce sofre 
com roubo de cargas
Empresas do setor enfrentam desafios nas áreas de segurança, fiscal, 
tributária e legislativa, apesar do incremento das vendas online

 MáRciA PiNNA RASPANTi

O CrESCIMENtO dAS VENdAS PElA IN-
ternet tem sido cada vez mais significati-
vo, mas o setor enfrenta dificuldades, prin-
cipalmente no que se refere à logística. O 
consumidor espera agilidade, segurança e 
eficiência quando recorre ao e-commer-
ce. Em um país que sofre com a falta de 
mobilidade, de infraestrutura e com a vio-
lência urbana, os desafios se avolumam. 
Para discutir estes temas a Fecomércio re-
alizou o seminário “Barreiras logísticas no 
E-commerce”, que ocorreu em junho, em 
São Paulo. de acordo com dados levanta-
dos pela e-bit, empresa especializada em 
informações do setor, o comércio virtual 
deve apresentar um crescimento nominal 
de 25%, chegando a um faturamento de 
r$ 28 bilhões em 2013.

O roubo de cargas é um dos problemas 
que as empresas que atuam no setor en-
frentam. de acordo com o coronel Paulo 
roberto de Souza, assessor 
de Segurança do Sindicato 
das Empresas de transpor-
te de Cargas de São Paulo e 
região (Setcesp), ocorreram 
de 13 mil a 13,5 mil roubos 
de carga no País em 2012, 
que representaram um pre-
juízo de r$ 970 milhões. 
“do total dos roubos 53% 

COMÉrCIO VIrtUAl

ocorrem no Estado de São Paulo. Apenas 
8% ocorrem nas rodovias e são de cargas 
acima de r$ 100 mil. O restante aconte-
ce na hora da entrega, na região urbana, e 
com cargas no valor de até r$ 30 mil. O e-
commerce é bastante afetado, como vemos 
pelo perfil dos roubos”, disse.

durante o evento, o promotor e asses-
sor jurídico da Secretaria de Segurança 
Pública do Estado de São Paulo, Fabio ra-
mazzini Bechara, informou que já não se 
exige as notas fiscais dos produtos leva-
dos em roubo de carga na hora de regis-
trar o boletim de ocorrência (BO). A me-
dida atende à proposta apresentada pela 
Fecomércio e pelas entidades que repre-
sentam as empresas de transporte de car-
gas. “Compreendemos a importância de 
simplificar o procedimento e de imediato 
acatamos a demanda. Por isso, colocamos 
a reivindicação em prática rapidamente”, 

afirmou Bechara. A medida permite que o 
BO seja lavrado independentemente das 
notas, que geralmente são extraviadas 
com a carga roubada, o que facilita o iní-
cio imediato da ação policial. A segunda 
via das notas, por sua vez, deve ser enca-
minhada depois. 

A Fecomércio entregou ao represen-
tante da secretaria outras reivindicações 
para reduzir os roubos no estado: criação 
de um setor, dentro dos distritos policiais, 
para combate ao roubo de carga urbana; 
a otimização dos canais para denúncias 
e sugestões relacionadas a esse crime; 
o aproveitamento das blitze da lei Seca 
e Motofretistas para verificar se veículos 
de carga não carregam itens roubados e 
se o motorista é mesmo o prestador de 
serviço; e a intensificação do policiamen-
to em áreas consideradas de maior risco 
para entregas. As propostas foram ela-

boradas de acordo com as 
demandas dos parceiros 
logísticos das empresas de 
e-commerce, com a partici-
pação do Setcesp.

Segundo o presidente do 
Conselho de tI e E-com-
merce da Fecomércio, Pe-
dro Guasti, a não exigên-
cia da nota fiscal para fazer 
o BO representa grande 
avanço. “Imagine que de 
70% a 100% das mercado-
rias alvo de roubo de carga 
são vendidas via comércio 

Paulo de Souza, do Setcesp:
 em 2012 ocorreram 13 mil 

roubos de carga no País
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eletrônico”, observou. de 
acordo com um levanta-
mento feito pela entida-
de, os produtos mais rou-
bados durante as entregas 
são eletroeletrônicos, equi-
pamentos de informática e 
telefonia. “E 92% do total 
de roubos a veículos de car-
ga no Estado de São Paulo 
acontecem em vias urbanas 
na capital e na Grande São 
Paulo”, contou Guasti. Um 
agravante é que o roubo de 
volumes menores pode não 
envolver esquemas organi-
zados, com receptadores difíceis de serem 
detectados pelo policiamento.

Outra ação importante é regulamen-
tar a lei complementar 121, de fevereiro 
de 2006, que cria o sistema nacional de 
prevenção, fiscalização e repressão ao fur-
to e roubo de veículos e cargas. “É preciso 
combater ainda roubo, receptação e des-
manche de veículos. Cerca de 2,8 mil cami-
nhões são desmanchados todos os anos. O 
veículo acaba se tornando mais um atrati-
vo para as quadrilhas que atuam no roubo 
de cargas”, ressaltou o coronel Paulo ro-
berto de Souza, do Setcesp.

BARREIRAS – O seminário ainda abordou 
questões operacionais, tributárias e legis-
lativas que dificultam a entrega de merca-
dorias e refletem nos preços dos produtos. 
Em âmbito regulatório, foram debatidos os 

novos desafios operacionais impostos pela 
lei da Entrega do Estado de São Paulo, que 
permite ao consumidor o agendamento da 
entrega de bens e serviços numa faixa de 
horário que seja mais conveniente. A lei foi 
recentemente reformulada, proibindo qual-
quer cobrança de taxa adicional pelo agen-
damento – o que era prática comum antes 
da proibição. O direito ao agendamento 
vale para qualquer entrega de bem ou ser-
viço no Estado de São Paulo e, inclusive, 
para empresas de outros estados.

As empresas do setor alegam que a lei 
é impraticável, além de encarecer o preço 
final das mercadorias comercializadas on-
line. Segundo Marcos Monteiro, com a lei 
não existe possibilidade de priorizar as en-
tregas, fazendo com que todas tenham que 
ser ‘express’. “Atualmente, 93% das entre-
gas são feitas em até dois dias. O ideal 

seria estratificar as entregas 
e acabar com o frete grá-
tis”, disse. Oderi leite, dire-
tor executivo da Nova.com 
Comércio Eletrônico, con-
cordou. “O ideal é ofere-
cer a possibilidade de esco-
lha ao consumidor: prazos 
maiores de entrega teriam 
custos menores; já as entre-
gas expressas teriam custos 
mais elevados”, afirmou. 

A nova lei tem trazido 
muitos transtornos às em-
presas. “É muito importan-
te que o regulador, antes 

de propor uma lei, faça uma consulta ao 
setor para que se possa sugerir e até al-
terar o pretendido com base na realida-
de do mercado. do contrário, as empre-
sas ficam engessadas do dia para a noite, 
como ocorreu com a lei da Entrega”, dis-
se o presidente da Câmara Brasileira de 
Comércio Eletrônico (Câmara-e.net), lu-
dovino lopes.

As questões tributárias também afetam 
o setor, aumentando os custos. O maior 
exemplo é o Protocolo 21/2011, que via-
biliza a cobrança do Imposto sobre Opera-
ções relativas à Circulação de Mercadorias 
e Prestação de Serviços de transporte Inte-
restadual e Intermunicipal e de Comunica-
ção (ICMS) de itens comercializados pela 
internet em estados de destino dos produ-
tos. 

Visibilidade para seus produtos e serviços.
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Transportadores são incentivados 
a reduzir acidentes de trânsito
Jovens empresários do setor da região de Campinas (SP) estão à frente 
do programa que, além do objetivo de preservar vidas, visa obter 
benefícios com contratos de seguro

 jOãO MAThiAS

tOdO PAíS BUS- 
ca constantemen-

te o progresso, mas, 
dependendo do cami-

nho que se escolhe para 
chegar até ele, o custo 

pode ser muito alto para a 
sociedade. Uma corrida de-

senfreada e a qualquer preço ao 
crescimento econômico não deixa espaço 
para práticas sustentáveis, o que compro-
mete o bem-estar da população.

ter consciência da importância e das 
consequências dos movimentos de cada 
engrenagem do motor da economia não é 
apenas um capricho. trata-se, sim, de as-
sumir compromissos e responsabilidades 
para que o País tenha um bem-sucedido 
desempenho de longo prazo, com benefí-
cios para todos os habitantes.

Um dos reflexos da expansão econômi-
ca, a intensificação do fluxo de veículos nos 
modais de transporte é tida como uma das 
causas do aumento de muitos acidentes de 
trânsito. Um meio de evitar colisões e atro-
pelamentos, por exemplo, é a promoção de 
medidas de prevenção tanto por parte do 
governo quanto por uma iniciativa privada 
mais consciente, sobretudo empresas cujos 
serviços dependem dos sistemas viários.

Vista como um desafio, essa foi a 

SEGUrANÇA

proposta que o consultor em programas 
de trânsito J. Pedro Correa apresentou, há 
pouco mais de um ano, aos participantes 
de uma palestra do Programa de Inova-
ção Empresarial do Sindicato das Empre-
sas de transporte de Cargas de Campinas 
e região (Sindicamp). Com um forte viés 
de responsabilidade social, mas também 
com impactos nos custos operacionais das 
transportadoras, a ideia de uma campanha 
de conscientização sobre segurança no 
trânsito deu início ao Programa de Preven-
ção de Acidentes de trânsito do sindicato.

Pedro Correa, responsável pelo desenvol-
vimento do programa de segurança da Volvo, 
desafiou o sindicato a criar um programa de 

segurança no trânsito e redução de aciden-
tes específico para o setor de transporte ro-
doviário de cargas, tarefa que a ComJovem 
Campinas, com todo o apoio e estrutura do 
Sindicamp, abraçou com afinco”, conta a co-
ordenadora da Comissão de Jovens Empre-
sários e Executivos do transporte rodoviário 
de Cargas de Campinas e região (ComJovem 
Campinas), daniella Mori Kujiraoka.

VANTAGEM FINANCEIRA – Afora a bus-
ca pela redução de acidentes no setor, en-
tre outras metas, o programa também quer 
mostrar que segurança é um grande negó-
cio. A queda do número de acidentes, os 
quais geram ocorrências de sinistros que 
resultam em prejuízos financeiros, traz a 
perspectiva de realizar bons negócios entre 
transportadoras e seus fornecedores.

“Além dos benefícios diretos em redução 
da morbidade e da mortalidade resultantes 
dos acidentes de trânsito envolvendo veícu-
los de cargas, buscamos também benefícios 
indiretos, como parcerias com seguradoras, 
através da troca de conhecimentos e trei-
namentos e possíveis benefícios nas apó-
lices das empresas participantes”, explica 
Kujiraoka. A ComJovem Campinas está 
iniciando conversas com grandes segura-
doras e corretoras sobre prêmios de apó-
lices e descontos em contratos com segu-
ros de cargas e de veículos.

diretor da Arnosti transportes e membro 
Daniella Kujiraoka: 

transportadores aderiram  
à campanha de segurança
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da diretoria do Sindicamp, luís Carlos Ar-
nosti ressalta que os planos de obter acor-
do de redução de custos com empresas se-
guradoras são um diferencial do programa 
em relação a outros existentes pelo País. 
“Não queremos só dar palestras, mas tam-
bém pensamos em retorno para os partici-
pantes”, afirma.

A visão de conseguir lucro é um aspec-
to essencial para facilitar a adesão dos 
empresários ao programa, segundo Pedro 
Correa. O consultor também recomenda 
que o projeto tenha uma apresentação 
bem definida quanto à equipe coordena-
dora, aos objetivos e aos prazos de metas, 
além de um banco de dados para dar res-
paldo à análise da evolução dos trabalhos. 
“O programa exige planejamento, antevi-
são de cenários e de saídas para contornar 
os problemas”, explica.

Apesar dos avanços iniciais, a percepção 
é de que há um longo caminho para criar a 
estrutura do projeto, dadas as dificuldades 
para levantar e manter atualizadas as esta-
tísticas junto às transportadoras. Segundo 
os responsáveis pelo programa, a cultura 
da segurança ainda não faz parte da rotina 
da maioria das empresas, que têm o tema 
apenas como despesa.

Certo de que a iniciativa contribuirá para 
uma redução significativa de acidentes, o 

presidente do Sindicamp, Carlos Panzan, 
tem certeza de que o setor terá muito o 
que comemorar no futuro. Porém, o empre-
sário sabe que o saldo positivo depende do 
aumento da participação das transporta-
doras. “As empresas precisam se abrir para 
este projeto, pois não temos indicadores e 
o setor é muito importante para este País”, 
destaca Panzan.

NÚMEROS DO PROGRAMA – também 
conhecido como transporte Consciente, o 
projeto conta com a participação de 22 
empresas afiliadas ao Sindicamp, donas de 
2.255 veículos, que percorrem, em média, 
16 milhões de quilômetros por mês. de se-
tembro de 2012 a maio de 2013, já foram 
percorridos mais de 146 milhões de quilô-
metros sem fatalidades.

Em igual período, o fator acidentário, 
que expressa a quantidade de acidentes 
por quilômetro rodado, caiu de 1,92 para 
1,38. No entanto, vale ressaltar que no in-
tervalo dos nove meses houve algumas os-
cilações para mais e, em maio, a distância 
analisada foi menor em relação a setem-
bro.

Composta por gerentes e técnicos de 
segurança das empresas participantes, 
colaboradores da Empresa Municipal de 
desenvolvimento de Campinas (Emdec), 

responsável pela coordenação do trânsito 
na cidade, e do SESt/Senat, com o auxílio 
da diretoria e do departamento de recur-
sos humanos do Sindicamp, a comissão do 
programa é coordenada pela Comjovem 
Campinas. “Independente de ser coorde-
nado pela ComJovem Campinas, consi-
deramos muito importante, tanto para as 
empresas transportadoras, quanto para os 
sindicatos, que outras ComJovens partici-
pem de um programa de redução de aci-
dentes”, afirma Kujiraoka.

Com representação regional em todo o 
País, a ComJovem surgiu em São Paulo na 
década de 1980 para que jovens empre-
sários e executivos do setor de transporte 
de cargas e logística participem ativamen-
te de todos os processos que influenciam 
diretamente as atividades. “Continuare-
mos com ampla divulgação do programa 
em sindicatos e seccionais da ComJovem, 
sendo todos muito bem-vindos para par-
ticipar conosco de ações que buscam be-
nefícios para o setor, mas que refletem em 
toda a sociedade”, diz a coordenadora.

Pedro Corrêa defende adoção de medidas de prevenção pelo governo e pelas empresas

Carlos Panzan, do Sindicamp: “As empresas 
precisam se abrir para este projeto”
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Zatix desenvolve 
solução flexível
Empresa já se prepara para lançar mais duas versões de sua plataforma 
modular Linker ainda neste ano
 AMARiliS bERTAchiNi

A ZAtIx tECNOlOGIA – QUE dESENVOl-
ve soluções de rastreamento e monito-
ramento de veículos, gestão de frotas e 
telemetria – planeja lançar, no início do 
segundo semestre, a versão 2.5 de sua 
nova plataforma telemática linker, que 
terá comunicação por satélite e envolve-
rá mais inteligência embarcada. Além dis-
so, a empresa prepara-se para apresentar, 
ainda neste ano – provavelmente duran-
te o 19º Salão Internacional do transpor-
te (Fenatran), que acontecerá na capital 
paulista em outubro – a versão 3.0, que 
está em desenvolvimento. 

A companhia lançou no mercado a pla-
taforma telemática linker no início deste 
ano. A nova solução é modular, o que a 
torna flexível e viabiliza diferentes com-
binações, para atender a diversas neces-
sidades de empresas de todos os portes e 
ramos de atividade. A solução possibilita 
acesso online e unifica as atividades de 
rastreamento, gestão de frotas e apoio à 
localização de veículos.

O primeiro módulo em comercialização 
é direcionado a pequenas e médias fro-
tas. “A ideia é, ao longo deste ano, lançar 
módulos para empresas maiores e, pos-
teriormente, dispor de módulos até para 
pessoas físicas”, declara Cileneu Nunes, 
presidente da Zatix.

A linker funciona como um portal que 
permite monitorar a localização do veícu-
lo pela internet, em tempo real, por meio 
de mapas digitais e pontos de referên-
cia configuráveis, como locais de entrega 
e coleta. também mostra o histórico de 

tECNOlOGIA

posições dos veículos, envia comandos e 
recebe alertas acionados em situações de 
risco ou em momentos críticos da opera-
ção, possibilitando uma reação rápida do 
gestor da frota.

A solução disponibiliza ainda infor-
mações gerenciais que contribuem para 
maior eficiência operacional, como pon-
tos de parada, tempo de permanência nos 

locais, distância percorrida entre paradas 
e status da ignição dos veículos, portas e 
demais sensores. Para facilitar, todas as 
funcionalidades podem ser configuradas 
por meio de senhas de acesso para um ou 
mais usuários.

O novo sistema oferece também rastre-
amento em tempo real, gestão de riscos 
por meio de cercas eletrônicas, relató-
rios gerenciais para aumentar a eficiência 
operacional, gestão de motorista, tecla-
do para mensagens, replay, hodômetro e 
compartilhamento de sinal.

A plataforma linker é comercializada 
em cinco planos modulares para a mar-
ca Omnilink, e em três planos modulares 
para a marca Graber rastreamento, o que 
permite aos clientes antigos a evolução 
para o novo sistema. 

A Zatix já investiu r$ 5 milhões e pro-
grama aplicar outros r$ 5 milhões nos 
próximos dois anos. O objetivo é, ao longo 
do tempo, substituir todos os produtos da 
empresa pela linker, gradualmente unifi-
cando as diferentes tecnologias utilizadas 
nas oito empresas do grupo. A nova plata-
forma é a aposta da Zatix para aumentar 
sua participação de mercado. A expectati-
va é elevar suas vendas em 30% e a pro-
jeção para este ano é de um faturamento 
em torno de r$ 150 milhões, um pouco 
acima dos r$ 142 milhões alcançados no 
ano passado. Criada em junho de 2008, a 
Zatix tecnologia é resultado da associa-
ção da Omnilink com a Graber rastrea-
mento e a teletrim, que já não está mais 
em atividade.

Cileneu Nunes: 
módulos para 
empresas 
maiores e até 
para pessoas 
físicas
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COMPONENtES

A dunlop, fabricante de pneus que per-
tence ao grupo japonês Sumitomo rubber 
Industries, vai inaugurar em outubro a sua 
fábrica de pneus em Fazenda do rio Gran-
de, no Paraná, com investimentos de r$ 
560 milhões. “A fábrica está praticamente 
pronta, os empregados já estão em treina-
mento e os primeiros pneus de testes co-
meçaram a ser produzidos”, disse renato 
Baroli, gerente comercial de marketing.

A estratégia da empresa, segundo Baro-
li, é concentrar inicialmente a produção em 
pneus para automóveis, utilitário esportivo 
(SUV) e vans, atendendo o segmento de 
caminhões e ônibus em todas as aplica-
ções com os modelos importados das suas 
fábricas do Japão e de outras unidades ins-
taladas em várias localidades do mundo. 
“As vans serão equipadas exclusivamente 
com pneus da marca Falken que 
tem muito destaque na Améri-
ca do Norte”, diz Baroli.  

O complexo industrial no 
Paraná inicia as operações 
com 1.500 empregados 
diretos. No primeiro ano 
serão produzidos 2 mil 
pneus por dia, volume 
que aumentará para 15 
mil unidades diárias até 
2015. Além de suprir o 
mercado brasileiro, a em-
presa pretende exportar 
estes pneus para a Améri-
ca do Sul e Central.

Os pneus serão comercia-
lizados no mercado brasileiro 

por meio de uma rede formada por 14 
distribuidores. Até o final de 2013 a em-
presa pretende abrir 50 lojas oficiais da 
marca nas cidades de São Paulo, rio de 
Janeiro, Paraná, rio Grande do Sul, Bahia, 
Mato Grosso, Minas Gerais, Espírito Santo, 
Amazonas, Pará e Ceará. A primeira loja da 
marca foi inaugurada em Curitiba no ano 
passado.

PLANOS – Baroli destacou que a dunlop 
tem planos de crescer no mercado brasilei-
ro, garantindo inicialmente 10% do mer-
cado. “Entendemos que para aumentar a 
participação da marca no Brasil é preciso 
ter pneus para caminhões e ônibus, mas a 
data para começar a investir no segmento 
de veículos pesados ainda não está defini-
da”, informou.

A instalação de um centro de 
desenvolvimento no Brasil 

também não é um projeto 
de curto prazo da com-
panhia. “Já temos um 
grande Cd na cidade de 
Kobe, o maior do mun-
do, que possibilita co-
locar um pneu em pro-
dução em dois dias no 
Japão”, justificou o ge-
rente de marketing.

Os pneus que serão 
fabricados no Brasil uti-
lizarão as mais avança-

das tecnologias, com pro-
cesso de construção que 

tem um padrão exclusivo de 

Dunlop fabricará pneus 
no Paraná a partir de outubro
Neste complexo industrial serão fabricados 2 mil pneus por dia no primeiro 
ano, número que será ampliado para 15 mil unidades diárias até 2015

construção, sem emendas que garante me-
lhor qualidade e performance ao usuário.

Na sua lista de pneus para veículos de 
carga a dunlop tem os pneus SP 391, SP 
350 e SP 122 para utilização em eixos di-
recionais e livres e o SP 431 para eixos tra-
tivos. Como opção para uso misto tem o 
modelo SP 581.

Para o segmento de picapes e SUVs a 
empresa oferece cinco tipo de produtos: o 
At2/At3 para utilização on-road e off-ro-
ad, o Mt1 e Mt2 para uso off-road e o Pt2 
para on-road.

PERFIL – Com sede mundial instalada 
no Japão e gestão de produção e vendas 
controlada pela Sumitomo rubbler Indus-
tries, a dunlop está presente em mais de 
100 países, incluindo Estados Unidos, In-
donésia, tailândia, China e vários países da 
Europa, com o total de nove fábricas. Em 
Kobe, no Japão, a empresa possui um mo-
derno centro de pesquisa e desenvolvimen-
to e três campos de prova.

O grupo Sumitomo rubber Industries, 
controlador da Sumitomo rubber do Brasil, 
foi fundado em 1909 na cidade de Kobe, 
no Japão. A empresa cresceu baseada na 
tecnologia da borracha e, em 1913, foi a 
primeira a produzir pneus para automóveis 
no Japão.

Hoje a Sumitomo é considerada uma das 
principais fabricantes deste segmento no 
Japão. também é reconhecida pelo desen-
volvimento de novos produtos, utilizando-
se das mais avançadas tecnologias dispo-
níveis no mercado.

 SONiA MORAES
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A Exposição de Mobilidade e transpor-
te Urbano da Associação Internacional de 
transporte Público (UItP), realizada no fi-
nal de maio em Genebra, na Suíça, mos-
trou as mais recentes inovações direcio-
nadas à melhoria do transporte urbano e 
intermunicipal. distribuídas em uma área 
de 30 mil metros quadrados, 320 empre-
sas de 39 países apresentaram o que há de 
mais novo em tecnologia e produtos desti-
nados ao transporte público.

Fabricantes como a Mercedes-Benz, 
MAN, Volvo, Iveco, Vdl, Byd, Siemens e 
Bombardier exibiram seus ônibus desti-
nados a servir de solução para tornar o 
transporte mais eficiente nas cidades. Na 
seção dedicada ao setor ferroviário empre-
sas como a Alstom, Bombardier, Siemens, 
Ansaldo Breda mostraram as tendências 
que vão moldar o futuro do transporte por 
ferrovia. O pavilhão da Suíça demonstrou 

porque o país tem tanta fama quando se 
diz respeito ao transporte público. Apre-
sentou o projeto tOSA, um ônibus 100% 
elétrico – um avanço em veículo de trans-
porte de passageiros, que teve test drive na 
área externa. Na área de It as empresas 
não pouparam esforços para apresentar as 
mais recentes tecnologias no domínio de 
transporte público com as todas inovado-
ras aplicações destinadas às operadoras 
de transporte. Alguns dos maiores gesto-
res e operadores de transporte público do 
mundo também estiveram presentes para 
mostrar suas experiências. É o caso da em-
presa francesa rAtP, da federação italiana 
de operadores, dos metrôs de Moscou e de 
teerã e diversos outros.

A Mercedes-Benz apresentou suas prin-
cipais novidades em produtos e serviços 
direcionados ao segmento de ônibus. Seu 
estande na exposição foi dominado pelo 

Exposição em Genebra atrai
a comunidade da mobilidade
Ônibus Euro 6 e híbridos, além de inovações tecnológicas em sistemas 
que tornam o transporte público mais eficiente, chamaram a atenção 
dos profissionais do setor procedentes de dezenas de países

novo modelo urbano Citaro com moto-
rização Euro 6 – o Ônibus do Ano 2013. 
Segundo a Mercedes, é o ônibus urbanos 
para operação regular mais vendido do 
mundo. A família Citaro Euro 6 inclui o ôni-
bus de 12,1 metros de comprimento com 
duas ou três portas e o modelo articula-
do Citaro G de 18,1 metros, com três ou 
quatro portas, junto com as versões para o 
transporte rural, além do Citaro K, um mo-
delo compacto de duas ou três portas com 
10,6 metros de comprimento. No segundo 
segundo semestre deste ano, a linha Citaro 
Euro 6 compreenderá 18 versões diferen-
tes. deste modo a Mercedes-Benz é a pri-
meira fabricante a converter toda sua linha 
de ônibus para a motorização Euro. Esses 
modelos Citaro também ostentam o rótulo 
ambiental “Blue Angel” concedido a veícu-
los de baixas emissões e de ruído reduzido. 
MAN – A montadora MAN exibiu na feira 

2013

2013
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seu ônibus urbano movido a gás natural 
direcionado a sistemas de Brt (Bus rapíd 
transit), com um novo conceito de econo-
mia de energia na iluminação. A versão 
Brt do lion’s City Gl foi projetada para 
operar nas rotas urbanas centrais com um 
grande número de passageiros. O veículo 
é articulado, tem 18,7 metros de compri-
mento e conta com cinco portas, que têm o 
dobro da largura regular, ou seja, uma por-
ta a mais do que é o usual nos articulados 
convencionais. Isso permite um bom fluxo, 
mesmo com um grande volume de passa-
geiros, e paradas mais rápidas. 

O interior do veículo também foi conce-
bido para permitir economia de tempo no 
embarque e desembarque. A frente do sa-
lão de passageiros está equipada com as-
sentos dobráveis, dando ao condutor fle-
xibilidade para configurar o número de 
lugares disponíveis de acordo com a de-
manda de passageiros. No horário de pico, 
o condutor tem a opção de bloquear a fila 
de assentos dobráveis, montada longitudi-
nalmente na área de entrada das portas da 
frente, para liberar mais espaço em pé. A 
configuração permite 41 passageiros sen-
tados e 100 passageiros em pé, mais três 
bancos bloqueáveis. 

testes de campo com o ônibus da MAN 
resultaram em uma economia de cerca de 

40% no tempo de embarque e desembar-
que de passagieros: o tempo médio dessa 
ação foi reduzido de 26 para 16 segundos, 
em comparação a um ônibus de quatro 
portas circulando no mesmo trajeto.  

Como no sistema de Brt o fluxo mais 
rápido de passageiros deve-se também 
à compra antecipada dos bilhetes, com 
controle eletrônico, e o modelo da MAN 
é equipado com um total de nove valida-
dores, localizados nas portas e na cabine 
do motorista. Esses equipamentos também 

podem escanear bilhetes comprados ele-
tronicamente, por smartphones. 

IVECO – A montadora italiana apresentou 
na exposição da UItP seu novo modelo ur-
bano Urbanway, o primeiro ônibus Euro 6 
da fabricante, em uma versão de 12 me-
tros de comprimento. Além disso, exibiu 
sua tecnologia híbrida com o motor tector 
7 Híbrido que desenvolve até 286 cavalos 
de potência junto com um motor elétrico 

O novo ônibus urbano Mercedes-Benz Citaro, o mais vendido no mundo para operação regular
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da linha de trem-de-força da empresa. A 
montadora também estreou na exposição 
sua nova marca Iveco Bus para a divisão de 
ônibus, em substituição a Iris Bus. A nova 
marca Iveco Bus para os negócios de ôni-
bus dá início a uma nova fase da fabrican-
te para as atividades de transporte coletivo 
de passageiros que têm por objetivo a ex-
pansão em escala mundial.

VOLVO – A Volvo apresentou na exposi-
ção da UItP seu novo ônibus híbrido plug-
in, que promete ser mais econômico, mais 
silencioso e mais limpo do ponto de vista 
ambiental. O início de produção comercial 
está previsto para daqui a dois anos. 

O veículo está em teste desde maio, cir-
culando pelas ruas de Gotemburgo, na Su-
écia. Com mais de mil ônibus híbridos já 
comercializados, a Volvo Buses é uma das 
líderes mundiais em termos de tecnologia 
híbrida para veículos pesados e com esta 

nova investida está dando mais um passo 
fundamental em direção a um transporte 
ainda mais eficiente e limpo. 

Os híbridos plug-in são baseados no Vol-
vo 7900 híbrido, que foi modificado para 
permitir a recarga da bateria em redes ur-
banas de eletricidade através de um cole-
tor instalado no teto. O veículo é equipado 
com um conjunto de bateria maior, o que 
lhe dá autonomia para percorrer cerca de 
sete quilômetros, utilizando em até 70% 
do trajeto apenas eletricidade, em silêncio 
e sem emissões.   

As baterias podem ser carregadas no 
terminal de ônibus, por entre seis e dez 
minutos. Se surgirem problemas para fa-
zer o carregamento da rede elétrica ou 
se o ônibus for colocado em operação em 
uma linha sem estações de carregamento, 
o plug-in híbrido funcionará exatamente 
como os demais ônibus híbridos. 

ABB – A empresa de tecnologia de energia 
e automação ABB anunciou na feira da UItP 
que está trabalhando no primeiro sistema 
do mundo de carregamento rápido de alta 
capacidade para ônibus elétrico: o projeto-
piloto do sistema de ônibus elétrico tOSA. 
Para isso, está em parceria com a tGP, a em-
presa de transporte público de Genebra, a 
Office for the Promotion of Industries and 
technologies (OPI) e a concessionária de 
eletricidade de Genebra SIG. 

Pela primeira vez, ônibus elétricos de 
grande capacidade, que transportam cerca 
de 135 passageiros, usarão tecnologia de 
carga rápida. Os veículos serão alimentados 
diretamente, em pontos selecionados, com 
uma carga rápida de 15 segundos, aprovei-
tando o tempo em que os passageiros en-
tram e saem do ônibus, usando um novo 
tipo de carregamento automático. 

A tOSA (Otimização de Alimentação do 
Sistema de trólebus) é uma solução que não 
emite CO², já que a eletricidade utilizada 
provém inteiramente de energia hidrelétrica 
limpa. O tempo de carregamento é tão rápi-
do que não interfere no horário do ônibus e 
melhora o ambiente urbano e a paisagem, 
pois não usa linhas aéreas, proporcionando 
maior flexibilidade da rota. O sistema uti-
liza um braço controlado por laser, que se 
conecta a uma tomada aérea para carrega-
mento nos abrigos de ônibus, em vez das 
alavancas usuais das linhas aéreas.

durante a exposição o ônibus elétrico 
operou entre o aeroporto de Genebra e o 
centro internacional de exposições Palexpo, 
levando três minutos e vinte segundos para 
cobrir a distância de 1,8 quilômetro.  

2013

2013

O ônibus elétrico do 
 projeto TOSA transportou 

visitantes entre a feira 
da UITP e o aeroporto
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dESENVOlVEr SOlUÇõES QUE FOrNE-
cem incentivos para fomentar o aumento 
da utilização dos sistemas de transporte 
público no mundo é a meta tanto dos ope-
radores como dos fabricantes de ônibus. 
Como os transportadores de passageiros 
estão direcionados cada vez mais a ofere-
cer serviços ambiental e economicamente 
mais sustentáveis, cria-se uma oportuni-
dade aos fabricantes para ajudar a moldar 
o futuro da mobilidade urbana. É o que 
declarou  Hartmut Schick, CEO da daim-
ler Buses, no estande da empresa durante 
a exposição da UItP (Associação Interna-
cional do transporte Público) em Genebra, 
na Suíça, em fins de maio. Schick salientou 
que fabricantes e operadores caminham 
juntos na busca de sistemas de transporte 
público ambientalmente corretos por meio 
da troca de ideias para o desenvolvimento 
de soluções para promover a mobilidade.

“Este intercâmbio reforça nossa certeza 

Hartmut Schic: apesar das oscilações 
do mercado, a Daimler mantém 

sua estratégia de inovação

O novo Citaro recebeu o prêmio 
de “Ônibus do Ano 2013”, conferido 
por um júri internacional

de que estamos oferecendo aos nossos 
clientes os produtos e serviços de que ne-
cessitam”, afirmou o CEO da daimler Bu-
ses. “E é o que estamos mostrando neste 
estande, onde os visitantes podem vislum-
brar produtos e serviços que oferecem am-
plas soluções inovadoras de mobilidade, 
variando desde apps para smartphone e e-
bikes até ônibus e conceitos de transporte 
de massa. Estamos introduzindo produtos 
e serviços inovadores que complementam 

nossos negócios tradicionais.”
Apesar dos altos e baixos da indústria de 

ônibus nos últimos quatro anos, a daimler 
Buses manteve essa estratégia de inovação, 
segundo Schick. “Uma coisa aprendemos 
com certeza: os mercados mundiais estão 
cada vez mais voláteis”, afirmou. “Mas es-
tamos convencidos que o transporte públi-
co tem um futuro brilhante. diversos são os 
motivos: a população mundial ainda está 
crescendo; as cidades concentram cada 
vez mais habitantes; congestionamento, 
poluição e desafios relacionados ao clima 
não diminuem, os preços dos combustíveis 
continuam voláteis. Além disso, as normas 
de emissões ficam cada vez mais rigorosas 
no mundo; superar cada um desses desa-
fios exigirá inovação tecnológica. Na nossa 
opinião, isto significará grandes oportuni-
dades para a indústria de ônibus nos anos 
vindouros.”

A daimler foi a primeira fabricante de ôni-
bus a converter toda sua linha de produtos 
à motorização euro 6. Até agora já entregou 
cerca de 350 desses veículos aos clientes. 

A última contagem da carteira de pedidos 
mostrou que 1.700 ônibus Euro 6 estarão 
em circulação nas ruas até o fim de 2103. 
Esses novos produtos indicam claramente 
que a daimler Buses está fazendo uma forte 
contribuição para a mobilidade sustentável 
e reduzindo as emissões, ressaltou Schick.

Os especialistas também concordam que 
a daimler Buses está no caminho certo. Um 
júri internacional conferiu ao novo Citaro o 
prêmio de “Ônibus do Ano 2013”. “Mui-
tos dos outros veículos na categoria eram 
equipados com tecnologia híbrida. Contu-
do, nosso ônibus ficou à frente dos concor-
rentes. Isto mostra claramente que atingi-
mos um padrão de excelência em termos 
de eficiência e de preservação ambiental”, 
afirmou Schick. O modelo Setra Comfor-
tClass 500 também recebeu o prestigioso 
prêmio “2013 red dot” para design de pro-
duto num concurso que teve a participação 
de 4.600 modelos inscritos provenientes 
de 54 países.

Daimler Buses reforça 
sua estratégia de inovação
Os crescentes desafios que o transporte 
público precisa enfrentar vão exigir 
mais inovações tecnológicas nos ônibus, 
criando novas oportunidades para fabricantes 
como a Daimler Buses
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O desafio da mobilidade urbana
O seminário da NTU e a feira Transpúblico apresentaram soluções para 
a mobilidade urbana, desde modernos produtos e serviços até um manifesto 
cobrando ações mais rápidas do governo voltadas à infraestrutura
 AMARiliS bERTAchiNi, MáRciA PiNNA RASPANTi, SONiA MORAES E wAgNER DE OlivEiRA

O AtrASO NA CONCrEtIZAÇÃO dOS PrO-
jetos de infraestrutura para melhorar o trans-
porte coletivo de passageiros foi apontado 
por participantes do Seminário Nacional NtU 
2013 e da feira transpúblico – realizados, si-
multaneamente, entre os dias 3 e 5 de julho, 
em São Paulo – como o principal obstáculo 
para a melhoria do sistema e como um dos 
elementos geradores da insatisfação que mo-
tivou as manifestações de ruas ocorridos em 
todo o país no final deste primeiro semestre.

Os presidentes de algumas das entidades 
mais representativas do setor de ônibus – a 
Associação Nacional das Empresas de trans-
portes Urbanos (NtU), que representa os 
operadores de ônibus, e a Associação Nacio-
nal dos Fabricantes de Ônibus (Fabus), que 

reúne os fabricantes do segmento – decla-
raram seu respeito aos movimentos pacíficos 
e destacaram a necessidade de solucionar a 
falta de infraestrutura adequada dentro dos 
centros urbanos. 

“O posicionamento dos empresários do 
transporte é no sentido de buscar a melho-
ria da qualidade no serviço de transporte no 
Brasil. O que falta aos municípios brasileiros é 
trabalhar com planejamento”, declarou Otá-
vio Vieira da Cunha Filho, presidente da NtU. 
A entidade aproveitou o evento para divulgar 
um manifesto com oito sugestões dos empre-
sários sobre o que precisa ser feito, pelos go-
vernos municipais, estaduais e federal, para 
que o setor dê um salto de qualidade. 

Entre as medidas sugeridas pela NtU estão 

a elaboração imediata dos planos diretores e 
de mobilidade urbana por todos os municí-
pios obrigados a isso por legislação; o sub-
sídio, com recursos públicos, às gratuidades 
que oneram a tarifa paga pelos usuários; o 
subsídio ao serviço, a ser pago por meio de 
um fundo com recursos dos combustíveis, 
distribuído aos municípios de forma propor-
cional à população; a continuidade dos in-
vestimentos federais, estaduais e municipais 
na infraestrutura para a mobilidade urbana; e 
a desoneração dos tributos municipais, esta-
duais e federais que pesam sobre o setor de 
transporte público. 

“O governo federal tem planos, mas não 
saem do papel, por diversas razões. O fato é 
que agora essas mobilizações farão o governo 
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tomar agilidade para resolver isso. Existe o di-
nheiro, existe o programa, agora isso tem que 
ser resolvido para o bem da sociedade, para 
melhorar nosso sistema de transporte. A falta 
de mobilidade no Brasil é que está reduzindo 
nosso poder de competição com a indústria 
chinesa”, declarou José Antonio Martins, pre-
sidente da Fabus.

“Estamos pleiteando a desoneração de 
uma série de impostos que afetam a passa-
gem do rodoviário, como subsídio ao diesel, 
corte do ICMS; precisamos de mais desonera-
ções para que as tarifas possam ser reduzidas, 
beneficiando o passageiro. Hoje, na indústria, 
38% do faturamento é carga tributária”, 
afirmou Martins, destacando a necessidade 
de desoneração de toda a cadeia produtiva, 
desde o aço. “O governo tem que verificar as 
desonerações para as empresas poderem ab-
sorver essas reduções no preço da passagem. 
Isso é inarredável, só a desoneração da folha 
não foi suficiente. Isso tem que ser imediato, 
tirar do papel todos esses projetos, começar a 
fazer corredores de ônibus, colocar as máqui-
nas nas ruas”, complementou. 

Ele garantiu que a indústria não tem qual-
quer dificuldade para fabricar grandes quan-
tidades de ônibus para atender à demanda 
dos novos projetos, incluindo os veículos para 
os projetos de Brt (Bus rapid transit), e disse 
que a capacidade de produção hoje chega a 
cerca de 3,5 mil carros por mês.   

MARCOPOLO – Mas, na opinião de al-
guns fabricantes, os atrasos nas obras de 
infraestrutura das cidades-sede da Copa 
do Mundo pode comprometer a entrega 
de ônibus para operar em corredores Brt. 
“Se todos os projetos tiverem que ser exe-
cutados em um período muito próximo à 
Copa do Mundo pode faltar capacidade 
para a indústria atender aos pedidos de 
ônibus Brt antes do evento”, declarou 
Paulo Corso, diretor operacional da Mar-
copolo para o mercado brasileiro. “Vai 
faltar capacidade momentânea e não 
é porque a indústria não pode atender 
às encomendas, mas por falta de tempo 

suficiente para produzir estes modelos de 
ônibus”, completou. 

A preocupação, segundo o diretor da 

Marcopolo, é que a Copa do Mundo está 
chegando e a empresa está encurtando o 
prazo de produção. “Se os corredores derem 

O New Road N10, veículo da primeira série de carros rodoviários da Neobus

A espanhola Irizar aproveitou a Transpúblico para apresentar sua nova identidade visual

Além de lançar o rodoviário Versatile Gold, a Comil exibiu o Doppio BRT para chassi com motor central
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uma acelerada agora ainda dá tempo, de-
pois não”. Ele destacou que é preciso, com a 
máxima urgência, que os governos municipal, 
estadual e federal invistam em infraestrutura 
viária. “Nós, como produtores de ônibus, fize-
mos a nossa parte, temos os produtos para 
circular nos corredores à disposição dos em-
presários, mas eles não têm onde rodar estes 
veículos.”

A Marcopolo apresentou na transpúblico 
o Viale Brt e o Viale BrS, que se destacam 
pelo design arrojado e podem ser configura-
dos para atender às necessidades específicas 
de acessibilidade e número de passageiros. 
A encarroçadora mostrou também o modelo 
torino, um ônibus urbano que tem forte acei-
tação pela relação custo-benefício que pro-
porciona. 

NEOBUS – ronaldo Augusto Fontolan, dire-
tor comercial da Neobus, também acha ne-
cessária a antecipação dos pedidos para dar 
tempo de entregar os ônibus Brt antes da 
Copa. “As encomendas que já estavam pro-
gramadas conseguiremos entregar”, afirmou 
Fontolan. Ele explicou que, antes de colocar 
um ônibus em produção a empresa avalia a 
demanda do mercado e faz uma análise de 
risco para acionar a cadeia produtiva. “Quan-
do eu decido fabricar um ônibus existe uma 

quantidade de fornecedores que tem que es-
tar preparada e, com a análise de mercado, 
nos antecipamos à demanda.”

A encarroçadora expôs na transpúblico 
o New road N10, veículo da primeira série 
de carros rodoviários da empresa, lançada 
no ano passado. O modelo é equipado com 
computador de bordo (item opcional) e car-
roceria com segurança dupla, em que os prin-
cipais controles podem ser executados tanto 
no visor touch screen, quanto nas telas ana-
lógicas, o que garante que ele não pare em 
caso de pane. 

IRIZAR – No Brasil, a espanhola Irizar apro-
veitou a transpúblico para apresentar sua 
nova identidade visual. A encarroçadora pro-
jeta para este ano um crescimento de vendas 
de 25%. “Esperamos produzir 850 unidades 
este ano e comercializar cerca de mil ônibus, 
alguns a serem entregues no início do próxi-
mo ano. O modelo i6 é nosso principal produ-
to, representando de 75% a 80% de nossas 
vendas no País”, informou o diretor geral da 
Irizar, Axier Etxezarreta Aiertza.

Segundo o gerente nacional de vendas da 
Irizar, João Paulo da Cunha ranalli, a aceita-
ção do i6 superou as expectativas da empre-
sa. “Até dezembro, já havíamos comercializa-
do 700 unidades e, neste ano, já mais 500 
veículos foram encomendados. temos 250 
veículos i6 já em operação”, disse. “O freta-
mento tem puxado as nossas vendas, princi-
palmente por ser um tipo de transporte mais 
exigente, que precisa oferecer mais conforto e 
qualidade aos passageiros”, afirmou. 

COMIL – A gaúcha Comil lançou na trans-
público o Versatile Gold, um novo rodoviário 
para fretamento, com acabamentos externos 
e internos mais refinados, design mais mo-
derno, direcionado aos segmentos de freta-
mento contínuo e receptivo, assim como para 
linhas rodoviárias de curta e média distância. 
O novo modelo tem motorização dianteira, 
espaço interno para 48 lugares, ar-condicio-
nado, sistema multiplex e iluminação 100% 
em led.

Além do Versatile Gold, a Comil mostrou 
no evento o doppio Brt, em sua versão dis-
ponível para chassis de motor central, com 
projeto para o chassi Volvo, o único chassi 
para o qual ainda não havia projeto desen-
volvido pela encarroçadora. A Comil aprovei-
tou para expor também o rodoviário Campio-
ne double decker, direcionado a viagens de 
longas distâncias e turismo de alto padrão. 

CAIO – A Caio expôs no evento seu micro-
ônibus Foz reestilizado, com mudanças no 
design, na estrutura e no acabamento, para 
modernizar toda a carroceria. A traseira ga-
nhou traços mais alongados, vidro vigia rede-
senhado e lanternas independentes em led, 
para maior durabilidade. A nova versão tem 
entradas de ar maiores, para melhorar a re-
frigeração do motor, faróis independentes e 
para-choque tripartido, características que di-
minuem o custo de manutenção.  

A encarroçadora também exibiu o novo 
visual do modelo Solar, cuja frente está com 
grades frontais totalmente redesenhadas, 
com entradas de ar maiores, um novo farol 
com conjunto ótico de características auto-
mobilísticas, em led, e retrovisores maiores e 
mais modernos para proporcionar maior visi-
bilidade ao motorista. 

MONTADORAS – representantes da indús-
tria consideraram satisfatório o interesse dos 
empresários em adquirir os novos produtos 
exibidos pelos fabricantes de chassi e carro-
ceria de ônibus expostos durante os três dias 
da transpúblico 2013. Porém, o setor acredita 
que o crescimento do mercado depende da 
retomada de licitações com projetos de Brt, 
em cidades onde os novos prefeitos poster-
garam encomendas.

“Senti que os empresários estão confian-
tes na retomada dos negócios”, disse  Wal-
ter Barbosa, novo diretor de vendas e marke-
ting de ônibus da Mercedes-Benz do Brasil. 
“Entidades como a NtU estão empenhadas 
em discutir com o governo soluções que di-
minuam os custos sobre os transportes e via-
bilizem o negócio, do qual o investimento em 

José Martins: “falta de mobilidade no Brasil  
está reduzindo nosso poder de competição”
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produtos mais modernos é essencial para a 
redução de custos.” 

Ônibus urbanos com suspensões pneu-
máticas, caixas automatizadas e motoriza-
ção híbrida foram algumas das propostas 
apresentadas pelos fabricantes na transpú-
blico 2013. Essas tecnologias visam  garan-
tir maior conforto para usuários e motoristas, 
sem esquecer do compromisso com a melhor 
rentabilidade dos operadores – cada vez mais 
pressionados pelos gestores públicos para 
uso de equipamentos modernos e seguros. 

MERCEDES-BENZ – A Mercedes-Benz 
mostrou no evento os chassis OF 1721l/59 
e OF 1724l/59 com suspensão totalmente 
pneumática. “A suspensão a ar, que oferece 
níveis ainda mais elevados de conforto para 
os passageiros e de dirigibilidade para o mo-
torista, também passa a ser disponível para 
os veículos OF com motor frontal”, disse Bar-
bosa. A montadora exibiu ainda o chassi OF 
1721 com suspensão metálica, o OH 1621 
l HíbridoBr, desenvolvido em parceria com 
a empresa brasileira Eletra, e o OF 1519 r, 
destinado ao programa Caminho da Escola. 

SCANIA – “Mesmo que as fabricantes de 
chassis deem conta da produção para as en-
comendas de última hora, haverá um garga-
lo nas encarroçadoras para atender à grande 
demanda por estes modelos de ônibus”, afir-
mou Wilson Pereira, diretor comercial da Sca-
nia latin America. Ele destacou que, entre as 
cidades que tinham projeto de construção de 
corredores Brt, somente o do rio de Janei-
ro se concretizou. “É uma obra que consome 
muito tempo e, como a construção não tem 
seguido no ritmo que se esperava, os ope-
radores não estão fechando negócios”, afir-
mou. “Se o governo decidir retomar os proje-
tos de Brt em última hora não será possível 
entregar os ônibus antes da Copa porque há 
limitação de tempo para a produção dos ve-
ículos, que no caso dos chassis é de até 60 
dias”, calculou Pereira.

Na transpúblico deste ano a Scania ex-
pôs em seu estande os chassis de sua nova 

linha de ônibus urbanos com motores dian-
teiros, lançada no final do ano passado, que 
tem concentrado os esforços de divulgação 
da empresa: o F 250. Foram mostrados dois 
exemplares do F 250 NZ 4x2, sendo um deles 
implementado com carroceria Caio. 

VOLVO – A Volvo, que lidera o segmento de 
Brt na América latina, onde tem 77% de 
participação de mercado na Colômbia, com a 
venda de modelos articulados e biarticulados 
para o transmilênio, revisou sua projeção de 
vendas de ônibus Brt, diminuindo o seu vo-
lume de 8 mil para 4 mil unidades. “As obras 
de infraestrutura para a implantação dos 
corredores segregados não avançaram e as 
encomendas estão sendo adiadas pelas em-
presas”, disse Euclides de Castro, gerente de 
ônibus da Volvo para a América latina.

Em termos de produtos na transpúblico, 
a grande aposta da Volvo foi o chassi com 
motor dianteiro B270F, com suspensão pneu-
mática. Com esta versão, a empresa ampliou 
ainda mais sua oferta de produtos para trans-
porte de passageiros no segmento rodoviário 
e urbano. O modelo, que possui configuração 
4x2, permite uma ampla gama de carrocerias 
e é voltado para os segmentos urbano, rodo-
viário e de fretamento.  

MAN – roberto Pavan, supervisor de marke-
ting do produto ônibus da MAN latin Ame-
rica, afirmou que a montadora também saiu 
com grandes expectativas da transpúblico 
2013, já que a empresa considera o evento 
um dos mais importantes do setor no Brasil. 

A menina dos olhos da MAN na feira foi 
o chassi VW 18.280 Ot lE (motor traseiro, 
low- entry). desenvolvido em parceria entre 
os técnicos da MAN no Brasil e na Alemanha, 
o chassi pode receber carrocerias de até 13,2 
metros. O veículo possui motor com tecnolo-
gia EGr, fabricado pela MAN no Brasil.

Além do VW 18.280, tiveram espaço no 
estande os chassis de motor dianteiro VW 
17230 e VW 17230 Od, o  VW 15.190 Od 
V-tronic, cujo câmbio automatizado é indi-
cado para linhas alimentadoras, podendo 

receber carrocerias de até 11,5 metros, além 
do 17.280 (motor traseiro e também auto-
matizado) e do 15.230 Ot lt (motor traseiro, 
low-entry).  

Pavan disse acreditar que as licitações em 
andamento nas cidades de Brasília e recife 
para ônibus Brt devem ter conclusão no se-
gundo semestre. “Com isso, esperamos uma 
melhora no quadro de vendas em relação aos 
primeiros seis meses deste ano. Nossa previ-
são é que o mercado possa fechar com 32 mil 
unidades, acima dos 28 mil ônibus vendidos 
em 2012”, disse Pavan, para quem o Brasil 
deve manter a posição de terceiro maior mer-
cado do mundo.

AGRALE – O diretor comercial da Agrale, Al-
vonir de Miranda, afirmou que a transpúblico 
foi o evento ideal para a empresa entrar de 
vez no segmento de 17 toneladas. Por isso, 
no estande da montadora foram expostos 
os chassis MA 10.0, MA 15.0 e MA 17.0. 
A estratégia foi a de conquistar clientes dos 
outros modelos de linha MA, que já têm re-
putação no mercado. “Somos muito bem 
avaliados no urbano. Esse é o nosso maior 
patrimônio, e vamos tirar proveito disso”, re-
forçou Miranda. 

IVECO – Para marcar sua participação na 
transpúblico, a Iveco mostrou o chassi rodo-
viário Eurorider, base do ônibus “Mosquetei-
ro”, que foi entregue ao clube do Corinthians 
Paulista para deslocamento dos jogadores. 
Outro destaque foi o minibus elétrico, veícu-
lo resultante das pesquisas da Iveco em pro-
jetos de sustentabilidade, e que foi desen-
volvido para aplicações de transporte (tanto 
turístico quanto profissional) em áreas que 
demandam baixo impacto ambiental. 

Os novos modelos CityClass (nas versões 
escolar, fretamento e turismo/executivo, para 
a faixa de micro-ônibus de 7 e 8 toneladas), 
estiveram no estande da Iveco, assim como o 
chassi S170 (para aplicações urbanas e inte-
rurbanas no segmento de 17 toneladas) e o 
daily Minibus (para o nicho de vans Premium 
para transporte executivo e de turismo).   
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Entre as ações do progra-
ma, no mês de seu aniversá-
rio o caminhoneiro é presen-
teado com um desconto de 
r$ 50,00 na compra de duas 
recapagens e recebe um SMS 
da empresa parabenizando-
o pela data. Na opinião de 
Bossolani, essa ação ajuda a 
empresa a conquistar a con-
fiança do cliente que vê que 
a prestadora de serviço está 
pensando nele. Nos meses de 
julho, em que o segmento co-
memora o mês do caminho-
neiro, cada cliente cadastrado no truckCard 
recebe um talão com oito cheques bônus, 
que somam o valor de r$ 100,00 em des-
contos, em produtos e serviços, incluindo 
baterias, macacos, rodas, óleo e alinha-
mento. 

Na busca por estreitar os laços com os 
proprietários de veículos pesados a em-
presa também criou um serviço em que o 

Aperto de mãos
DPaschoal contabiliza primeiros resultados de seu programa 
de relacionamento com caminhoneiros para fidelizar clientes e ampliar 
a divulgação de produtos e serviços oferecidos por sua rede
 AMARiliS bERTAchiNi

A dPASCHOAl CONSEGUIU rEUNIr MAIS 
de dez mil clientes que se cadastraram em 
seu programa de fidelidade chamado de 
truckCard, lançado oficialmente no início 
deste ano. O programa é voltado para o 
segmento de veículos pesados, foi estrutu-
rado para estreitar o relacionamento com 
o consumidor e, ao mesmo tempo, ajudar 
a divulgar melhor os diferentes produtos e 
serviços que a rede oferece aos caminho-
neiros. O objetivo principal é aumentar a 
aproximação com esses clientes da linha 
pesada que representaram 60% do fatura-
mento de r$ 1,2 bilhão da rede em 2012. 

Ao adquirir qualquer produto, ou serviço, 
o cliente – novo ou já cadastrado – rece-
be um kit composto pelo cartão truckCard, 
uma carteirinha do Clube de Vantagens e 
um porta-documento para guardar o pró-
prio cartão e documentos pessoais. A car-
teirinha contém uma tabela onde será ano-
tada cada nova aquisição feita para que o 
cliente possa acompanhar o acúmulo de 
vantagens. A cada três produtos ou servi-
ços adquiridos, o cliente recebe um brin-
de personalizado dPaschoal que pode ser 
uma bolsa térmica na compra de três itens; 
um galão térmico na compra de mais três 
itens e uma bolsa de viagem na compra de 
outros três itens. Segundo William Bosso-
lani, gerente de marketing da dPaschoal, 
os brindes foram escolhidos após pesquisa 
que apurou que esses são itens de uso diá-
rio dos caminhoneiros. O Clube Vantagens 
é válido por um ano.   

cliente recebe um alerta via SMS sobre o 
término do prazo de garantia de qualquer 
serviço realizado, 30 dias antes do venci-
mento, para que ele tenha tempo de passar 
em uma das lojas e fazer um check-up den-
tro da garantia. “Esse informativo é uma 
forma simples e rápida de prestar serviço 
aos nossos clientes”, diz Bossolani. 

A ideia do programa de fidelização sur-
giu após um estudo feito há cerca de qua-
tro anos para identificar o perfil consumi-
dor do caminhoneiro no Brasil. A pesquisa 
encomendada pela dPaschoal mostrou que 
esses profissionais não conheciam todos os 
serviços oferecidos pela rede, que é mais 
identificada pela atividade de troca e reca-
pagem de pneus, mas que também ofere-
ce uma gama de serviços e produtos que 
abrange baterias, lonas, cordas e óleo. 

Segundo Bossolani, a expectativa é atin-
gir 50 mil clientes neste primeiro ano. A 
dPachoal tem hoje um cadastro de cami-
nhoneiros com mais de 300 mil nomes.

MArKEtING

William Bossolani: ação 
ajuda a conquistar 

a confiança do cliente
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programação

Realização:

Patrocínio Platina: Patrocínio Ouro: Patrocínio Prata: Patrocínio Bronze:

Organização:Apoio: Revista oficial:

Ferrovia Norte Sul - FNS

7 de agosto de 2013    
Das 08h30 às 09h30 Credenciamento / Welcome Coffee   

Das 09h30 às 10h30 Abertura 
 César Borges, Ministros do Transportes
 Renato Casagrande, Governador do ES
 Nery Rossi, Secretário de Estado de Desenvolvimento ES
 Luciano Rezende, Prefeito de Vitória
 Jorge Luiz Bastos, Diretor Geral ANTT
 Bernardo Figueiredo, Presidente da EPL
 Vicente Abate, Presidente da Abifer
 Reinaldo Centoducatte, Reitor UFES 
 Rodrigo Vilaça, Presidente Executivo da ANTF
 Ângelo Baptista, Presidente do Conselho da ANTF
 José Alberto Pereira Ribeiro, Presidente ANEOR 

10h30 - 11h00 rodrigo Vilaça 
 Presidente Executivo da ANTF  

 Setor ferroviário de cargas 
 e planos do Governo Federal

11h00 - 11h30 renato Casagrande 
 Governador do ES 

 Principais desafios para o  
 desenvolvimento da infraestrutura no ES

11h30 - 12h00 reinaldo Centoducatte 
 Reitor UFES  

 O Papel do Engenheiro no 
 desenvolvimento da logística do ES

12h00 - 12h30 roberto Di Biase 
 Diretor de engenharia da Vale 

 Tema a definir 

12h30 às 13h30 ALMOÇO  
13h30 às 14h00 Palestra Patrocinador PETROBRAS 
14h00 às 14h20 Palestra Patrocinador VOSSLOH  
14h20 às 14h40 Palestra Patrocinador IAT  
14h40 às 15h00 Palestra Patrocinador LAIRD  
15h00 às 15h20 Palestra Patrocinador PROGRESS RAIL  

15h20 às 16h00  Coffee Break   
Das 16h00 às 18h00  Apresentação dos trabalhos 
 das Sessões Técnicas paralelas

8 de agosto de 2013    
9H30 - 10H00 Nery rossi
 Secretário do Estado 

 e Desenvolvimento ES  

 A importância do planejamento no setor 
 de transportes - PELT

10H00 - 10H30 Vicente abate 
 Presidente da Abifer 
 A indústria ferroviária brasíleira

10H30 - 11H00 Joubert Flores 
 Presidente ANPtrilhos 

 O setor metroferroviário no brasil

11H00 - 11H30 Jean mafra 
 Superintendência de Infraestrutura 

 e Serviços de Transporte Ferroviário 

 de Cargas  
 O papel da agência

11H30 - 12H00 Bento José de Lima 
 Diretor de operações da VALEC

 O novo papel da Valec 

12h10 às 13h30 ALMOÇO
  
13h30 - 13h50  Palestra Patrocinador   
13h50 - 14h10  Palestra Patrocinador   
14h10 - 14h30  Palestra Patrocinador   
14h30 - 14h50 Palestra Patrocinador   
14h50 - 15h10 Palestra Patrocinador   
15h10 - 15h30 Coffee Break   
Das 15h30 às 18h00  Apresentação dos trabalhos 
 das Sessões Técnicas paralelas  
Das 18h00 às 18h30  Palestra de Encerramento   
   
Obs.: As palestras das sessões técnicas serão paralelas e simultâneas

mais informações:  Telefone: 11-5096.8104
 e-mail: encontrodeferrovias@otmeditora.com.br
 www.antf.org.br   
 www.otmeditora.com.br

Vitória | ES
UFES  - Universidade 
Federal do Espírito Santo
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NOVAS

A Embraport, empresa da 
Odebrecht transPort e dP 
World, responsável pelo mais 
novo terminal portuário pri-
vado do Brasil, iniciou as suas 
operações comerciais, dentro 
das condições da nova lei dos 
portos, recentemente aprovada 
pelo Congresso.

As atividades começaram 
com a escala do navio Merco-
sul Manaus, a primeira embar-
cação comercial a atracar no 
terminal, fazendo transporte  
de cargas de cabotagem.

O Mercosul Manaus, opera-
do pela Mercosul line em par-
ceria com a login, tem 210 
metros de comprimento e ca-
pacidade para 2.500 tEU. Ao 
todo 271 contêineres foram 
embarcados, sendo 13 reefers 
(com cargas congeladas). O 
trabalho de embarque envol-
veu 60 integrantes do terminal 
e foi realizado em nove horas.

Além do Porto de Santos, o 
Mercosul Manaus atende aos 
portos de Manaus, Suape, Pa-
ranaguá, Itajaí e Itaguaí. Este 
serviço será feito em escalas 
semanais no novo terminal. 
A partir de agosto, a empresa 
receberá também navios que 
atendem as rotas entre a Amé-
rica do Sul e o extremo Oriente.

“O terminal é um dos mais 
modernos da América do Sul e 
contribuirá de maneira signifi-
cativa para o incremento das 
movimentações do Porto de 
Santos”, disse Ernst Schulze, 
presidente da Embraport.

Embraport 
atende à nova 
lei dos portos

A Volvo latin America 
vendeu 150 caminhões 
FMx para o Uruguai. O 
negócio fechado pela 
Mekatronick, importador 
de veículos Volvo naque-
le país, é o maior realiza-
do pela marca no setor 
de caminhões e garantiu 
à montadora a liderança 
de mercado, com 41% de 
participação. 

Os caminhões, mode-
lo rígido e cavalos-me-
cânicos, têm configuração 6x2, 
motorização de 400 cv e caixa 
de câmbio I-Shift, feito especial-
mente para aquele mercado. 

Os veículos serão usados por 
seis transportadoras em rotas 

volvo vende 150 caminhões FMX para o Uruguai

que variam de 100 a 400 qui-
lômetros, carregando madei-
ra das florestas uruguaias para 
abastecer a fábrica de celulo-
se localizada na região de Pun-
ta Pereira, a 210 quilômetros da 

capital Montevidéu. “Os 
caminhões FMx se carac-
terizam por sua alta pro-
dutividade e economia de 
combustível. Esses atribu-
tos foram preponderantes 
para os clientes locais de-
cidirem pelos veículos Vol-
vo”, afirma José Macedo, 
gerente de vendas Volvo 
para o Uruguai e para os 
mercados da Bolívia e Pa-
raguai. 

“Nossa liderança mos-
tra que o mercado reconhece 
que os caminhões Volvo são a 
melhor oferta para os transpor-
tadores uruguaios”, afirma ro-
ger Alm, presidente do Grupo 
Volvo America latina.

O terminal portuário 
alfandegado do Grupo 
Chibatão, localizado na 
zona sul de Manaus, 
encerrou o primeiro se-
mestre de 2013 com 
crescimento de 13% 
na quantidade de car-
gas movimentadas em 
comparação com o 
mesmo período do ano 
passado. 

Os navios de cabota-
gem (que percorrem o 
litoral brasileiro) lidera-
ram o total de mercado-
rias movimentadas com 
44,4%, seguidos pelos 
navios de longo curso 
(rota Manaus e outros 
países) com 28,3% e o repo-
sicionamento de contêineres 

vazios com 27,2%.
Entre os principais pro-

dutos que passaram pelo 

grupo chibatão eleva em 13% 
movimentação de cargas no semestre

terminal Chibatão no 
período estão as ma-
térias-primas para o 
Polo Industrial de Ma-
naus (PIM), televisores, 
aparelhos de ar-condi-
cionado, polipropileno, 
madeira, motocicletas, 
bicicletas e maquiná-
rios que chegam ao es-
tado.

Segundo Jhony Fi-
delis, gestor do porto, 
com o crescimento na-
tural da produção do 
PIM no segundo se-
mestre, até o mês de 
novembro, a expectativa 
da companhia é fechar 
o ano com expansão de 

10% a 12% nas cargas movi-
mentadas em relação a 2012.
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joão vicente Faria 
é o novo presidente 

da Eaton
A Eaton, fa-

bricante ame-
ricana de 
autopeças, no-
meou João Vi-
cente Faria para 
o cargo de pre-
sidente corpora-
tivo da empresa 
na América la-

tina e para vice-presidente do setor 
elétrico para a mesma região, em 
substituição a Antônio Galvão, que 
passa a ocupar o cargo de presiden-
te do grupo Veículo para América do 
Sul. 

Formado em engenharia de mate-
riais pela Universidade de São Carlos, 
com mestrado em engenharia e MBA 
pela FIA/USP, Faria ingressou na Eaton 
em 1987 como engenheiro de mate-
riais para o Grupo Veículos em Va-
linhos (SP) e ocupou vários cargos e 
liderança em diversas áreas, incluindo 
engenharia, qualidade, forjaria, fabri-
cação de caminhões e negócios agrí-
colas.

Faria teve a sua primeira missão 
internacional em 2004, na Itália, 
quando ocupou o cargo de geren-
te geral de uma operação da divisão 
automotiva. Em 2007 foi promovido 
presidente da mesma divisão e trans-
ferido para os Estados Unidos. Em 
2009 retornou à Itália para assumir 
o cargo de presidente do Grupo Veí-
culo para a Europa, Oriente Médio e 
África. Em 2010, mudou-se para os 
Estados Unidos para assumir a pre-
sidência do Grupo Hidráulico nas 
Américas. “É ótimo voltar para o Bra-
sil e ajudar a liderar um crescimento 
agressivo da Eaton na região”, disse 
João Faria.

O primeiro aeromóvel do 
Brasil, que interligará a esta-
ção aeroporto da trensurb ao 
terminal 1 do aeroporto inter-
nacional Salgado Filho de Por-
to Alegre, está em fase final 
de conclusão com previsão de 
entrar em operação no fim de 
agosto. Este veículo percorrerá 

Porto Alegre terá o primeiro aeromóvel do País

em dois minutos 814 metros.
Por ser totalmente desenvol-

vido no Brasil e usar tecnologia 
100% nacional, o aeromóvel 
contribuiu para movimentar a 
indústria no País. Nos quase três 
anos de obras, 59 empresas e 
1.058 pessoas participaram da 
construção deste trecho. 

O aeromóvel utiliza veícu-
los leves movidos por meio 
de propulsão pneumática - o 
ar é soprado por ventilado-
res industriais de alta eficiên-
cia energética, por meio de um 
duto localizado dentro da via. 
O vento empurra uma aleta 
(semelhante a uma vela de bar-
co) fixada por uma haste ao ve-
ículo, que se movimenta sobre 
rodas de aço em trilhos. 

O conceito da tecnologia foi 
criado pelo empresário gaúcho 
Oskar Coester, na década de 
1960. Apesar de ter uma linha 
teste em Porto Alegre, o siste-
ma operava comercialmente 
somente na Indonésia, desde 
1989. Em agosto de 2010, foi 
firmado contrato entre tren-
surb e Aeromóvel Brasil para 
a implantação da primeira li-
nha comercial da tecnologia 
no País. 

Mercedes-benz vende 80 caminhões para a Ouro verde

A Mercedes-Benz vendeu no 
primeiro semestre 80 caminhões 
para a Ouro Verde, empresa pa-
ranaense que atua no segmento 
de locação de máquinas e equi-
pamentos pesados e terceiriza-
ção de veículos leves. do total 
adquirido, cerca de 40 unidades 

são do modelo extrapesado Axor 
3344 6x4, versões cavalo-me-
cânico e plataforma, que estão 
sendo utilizados na prestação de 
serviços para empresas do seg-
mento de etanol.

O pacote de vendas inclui 
também o caminhão pesado 

Atron 2729 6x4 e o semipesa-
do Atego 1719 4x2, ambos para 
transporte de carga e produtos, e 
para serviços de apoio no cam-
po em diversos segmentos das 
empresas atendidas pela Ouro 
Verde, como telecomunicações, 
agronegócio, mineração, flores-
tal, indústria e construção civil.

“A venda desse expressivo 
lote de 80 caminhões em 2013 
reafirma nossa sólida e lon-
ga parceria com a Ouro Verde, 
que desde sua fundação, há 40 
anos, é um tradicional cliente 
da nossa marca”, afirma Gilson 
Mansur, diretor de vendas e ma-
rketing de caminhões da Merce-
des-Benz do Brasil.
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23 E 24 DE SETEMBRO

FÓRUM DE GESTÃO
E EFICIÊNCIA DE FROTAS

23 E 24 DE SETEMBRO

FÓRUM DE GESTÃO
E EFICIÊNCIA DE FROTAS

Novas tecnologias e processos impostos pela rapidez 
do mundo digital mudam rapidamente parâmetros e 
conceitos, deixando velho o que há pouco tempo era 
novidade. 

Só as mentalidades abertas a essas mudanças devem 
sobreviver em um novo ambiente de negócios impes-
soal e bastante profissionalizado, onde as novas ge-
rações vão ditar os padrões de comportamento. Na 
área da gestão de frotas, as empresas têm de mudar 
a maneira no treinamento de seus motoristas, melho-
rar o planejamento a fim de resolver grandes gargalos 
da infraestrutura, permitindo assim que as frotas e as 
mercadorias cheguem cada vez mais rápido ao desti-

no, com o menor custo operacional e maior produtivi-
dade, sem esquecer com a  preocupação que envolve 
o meio ambiente.

 É com este objetivo que OTM Editora apresenta a sua 
sétima edição, do Fórum de Gestão e Eficiência de 
Frotas, conscientizando os profissionais da importân-
cia do gerenciamento humano e o acompanhamento 
dos avanços tecnológicos.

Estimamos um público de 400 executivos do setor de 
transportes e logísticas, que terão a oportunidade de 
promover a troca de conhecimentos e experiências 
em um ambiente de integração e network profissional.

Patrocínio:

gestaodefrotas@otmeditora.com.br

www.otmeditora.com.br

11 5096-8104

Realização: Apoio editorial:Organização:

MARCELO NOGUEIRA BUENO
Bacharel em Administração de Empresas pela UNICID – 1994
MBA em Marketing – FGV – 2003
Pós-graduação em Administração e Tecnologia Automotiva – Centro 
Universitário FEI – 2005
24 anos de experiência profissional sendo 13 anos deles na área de frotas, 
em toda a sua cadeia de valor:
Empresas: Renault do Brasil, Ticket Serviços, CESVI Brasil, Cork Services – 
Informações para Gestão de Frotas – Sócio Proprietário.

A coordenação do Fórum de Gestão e Eficiência de Frotas está a cargo de

Ô N I B U S  |  C A M I N H Õ E S  |  VA N S  |  U T I L I TÁ R I O S  |  AU TO M ÓV E I S   |   M O B I L I DA D E 
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O novo perfil 
dos portos brasileiros
A Lei dos Portos recém-sancionada pretende mudar a realidade 
das operações portuárias no Brasil para aumentar a eficiência 
e a competitividade, com a redução do custo da logística nacional 
 AMARiliS bERTAchiNi

Marítimo 
& Comércio Exterior

O GOVErNO FEdErAl ANUNCIOU, NO iní-
cio de julho, os nomes dos 50 primeiros inte-
ressados na construção de terminais de Uso 
Privativo (tUP), em áreas que estão entre as 
29 regiões geográficas pré-estabelecidas. 
Como ficam fora da área de portos públi-
cos, esses terminais não precisam passar por 
licitação. Os novos empreendimentos serão 
construídos dentro das condições regidas 
pela lei 12.815/2013, conhecida como lei 
dos Portos, que foi sancionada no último dia 
5 de junho, pela presidente dilma rousseff, 
com 13 vetos ao texto aprovado pelo Con-
gresso Nacional.  

Segundo dados da Secretaria dos Portos, 
estes terminais somam investimentos de 
mais de r$ 11 bilhões e poderão movimen-
tar cerca de 105 milhões de toneladas de 
cargas por ano, incluindo granéis sólidos e 
líquidos, carga geral e contêineres. A maio-
ria, 27 dos 50 projetos, concentra-se na re-
gião Norte, somando um investimento de 
r$ 1,8 bilhão. Para o Sudeste foram apro-
vados 12 novos terminais que receberão 
um investimento de r$ 4,6 bilhões; para 
a região Sul estão previstos cinco empre-
endimentos que totalizam r$ 150 milhões; 
o Nordeste receberá três grandes tUPs, or-
çados em r$ 4,5 bilhões, e o Centro-Oeste 
terá três novos empreendimentos, com in-
vestimentos de r$ 43 milhões.

Estas primeiras autorizações para insta-
lação de terminais portuários privados fora 
das áreas dos portos públicos fazem parte 
do “Programa de Investimento em logísti-
ca: Portos”, lançado em dezembro do ano 

passado pelo governo federal, que envolve 
investimentos de r$ 54,2 bilhões no setor 
portuário brasileiro, e prevê uma série de 
medidas para incentivar a modernização 
da infraestrutura e da gestão dos portos, 
com expansão dos investimentos privados 
no setor, redução de custos e aumento da 
eficiência portuária. 

“dos investimentos divulgados pelo go-
verno, foram previstos em torno de r$ 31 
bilhões em investimentos relacionados às 
instalações portuárias privadas”, comen-
ta Fernando Fonseca, diretor interino da 
Agência Nacional dos transportes Aquavi-
ários (Antaq). O programa prevê que serão 
aplicados r$ 31 bilhões em arrendamen-
tos e tUPs até 2015 e outros r$ 23,2 bi-
lhões entre 2016 e 2017. A Secretaria de 
Portos ficou responsável pela centralização 
do planejamento portuário, portos maríti-
mos, fluviais e lacustres, e o Ministério dos 
transportes ficou com o encargo dos mo-
dais terrestre e hidroviário. 

Na lista destes primeiros pedidos apro-
vados constam três portos do grupo Ber-
tolini: em Manaus (AM), para carga geral 
e granel sólido; em Juruti (PA), para carga 
geral; e em Porto Velho (rO), para granel 
sólido. de acordo com Erasmo Bertolini, 
diretor de navegação da empresa, os pro-
cessos que a Bertolini possui junto à An-
taq, solicitando outorga para os novos ter-
minais, são anteriores à nova lei. Ficaram 
parados devido às indefinições das res-
ponsabilidades do órgão responsável pelas 
outorgas, pela demora na promulgação da 

lei e, somente agora, terão continuidade. 
“Não temos nenhum terminal outorgado 
após a publicação da nova lei”, explica. Ele 
afirma que, assim que as outorgas dos no-
vos terminais forem concedidas à Bertolini, 
a empresa dará início à construção e, pos-
teriormente, à operação desses terminais. 

Segundo o executivo, para os tipos de 
portos que a Bertolini possui, que são tUP 
e estações de transbordo de cargas (EtC), 
a nova lei afeta de maneira mais branda, 
uma vez que, em sua análise, a maioria das 
mudanças alcança mais os portos públicos, 
no que tange às concessões e arrendamen-
to dessas áreas.

Sob seu ponto de vista, um dos maiores 
pontos positivos que a lei trouxe foi reti-
rada da exigência de maior movimentação 
de carga própria nos tUP. Antes da lei, os 
tUP tinham que ter predominância de mo-
vimentação e armazenagem de carga pró-
pria e o mínimo de cargas de terceiros, o 
que foi excluído, facilitando a operaciona-
lidade dos terminais e a manutenção dos 
mesmos.

Já como ponto negativo, o diretor cita a 
indefinição das poligonais dos portos pú-
blicos, uma vez que, em algumas regiões, 
essa poligonal abrange toda a área fluvial 
em torno das cidades, como, por exemplo, 
em Belém e em Santarém, no Pará. “Pode-
mos citar também que antes da nova lei, 
as outorgas emitidas pela Antaq eram por 
tempo indeterminado e, agora, passam a 
ser por 25 anos, podendo ser prorrogáveis 
por períodos sucessivos, desde que sejam 
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Marítimo 
& Comércio Exterior

preenchidas as exigências contidas na 
mesma”, acrescenta.

Erasmo Bertolini diz que ainda não é pos-
sível estimar em quanto tempo o mercado 
irá perceber as melhorias derivadas das no-
vas regras, uma vez que, para as empresas 
que operam com tUP e EtC, que é o caso 
da Bertolini, as mudanças mais significati-
vas afetam a estrutura da própria empresa. 
“Podemos cogitar, porém, que o mercado 
irá perceber as melhorias propostas pela lei 
quando os portos forem ampliados e mo-
dernizados, otimizando os processos de car-
regamento e descarregamento dos navios, 
nos casos dos terminais que fazem este tipo 
de operação”, comenta.

Ele pondera que toda a grande mudança 

gera grandes transtornos e, com a aplicação 

da nova lei, não será diferente. “Acredita-

mos que as dificuldades ocorrerão, porém 

não temos como dizer quais setores serão 

alcançados, podendo ser essas dificuldades 

tanto no âmbito das solicitações de outor-
gas quanto na manutenção das mesmas. 
Podemos também descrever como preocu-
pação a forma como a SEP (Secretaria de 
Portos) e a Antaq irão trabalhar e quais pa-
râmetros serão utilizados nas fiscalizações 
desses terminais”, diz. 

Até meados de julho, a Antaq tinha uma 
lista de 127 pedidos para novos tUP. O 

anúncio dos 50 primeiros aprovados con-
templou empreendimentos que já têm a 
documentação necessária para início de 
obras. Mas, se outros interessados se can-
didatarem à construção nas mesmas áreas 
– as propostas podem ser entregues até o 
dia 5 de agosto –, estes pedidos poderão 
ser incluídos na lista e passarão por um 
processo seletivo. 

“Os anúncios ainda estão em andamento, 
conforme cronograma estabelecido, e, por-
tanto, ainda não houve a primeira autoriza-
ção”, explica o diretor interino da Antaq.

Após o término do prazo para apresen-
tação de novos interessados, as propostas 
serão analisadas e as autorizações come-
çarão a ser emitidas a partir do dia 21 de 
setembro. Após a autorização de cons-
trução, os empreendedores terão até três 
anos para iniciarem a operação. todas 
essas regras foram definidas no decreto 
8.033/2013, publicado no diário Oficial da 
União, no dia 28 de junho de 2013. 

 
PONTOS VETADOS – A aprovação da 
nova lei percorreu um caminho polêmico. 
O governo enviou ao Congresso a Medi-
da Provisória 595/2012 no dia 6 dezembro 
do ano passado. O texto foi aprovado pela 
Câmara e pelo Senado no dia 16 de junho, 
poucas horas antes de perder a validade, e 
no dia 5 de junho a lei foi sancionada pela 
presidência com 13 vetos. Entre eles está o 
trecho que previa a prorrogação automáti-
ca, por mais 25 anos, dos novos contratos 
de concessão e arrendamento de terminais 
em portos públicos. 

Foi vetado também o limite à entrada 
em licitações de empresas com participa-
ção societária superior a 5% em compa-
nhias de navegação marítima; a obriga-
ção de que a segurança do porto seja feita 
pela Guarda Portuária e a obrigatoriedade 
de que órgãos gestores de mão de obra 
(Ogmos) atestem a qualificação profissio-
nal do trabalhador portuário avulso ins-
crito em cadastro de terminais de uso pri-
vado.   

Porto em Manaus do grupo 
Bertolini, que obteve aprovação 

dos pedidos de construção 
de três terminais no Norte
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Tubarão faz carregamento recorde 
Após passar por obras de dragagem e ampliação do píer, o porto 
ficou apto a realizar o carregamento total de um navio do tipo Valemax, 
que tem capacidade para transportar 400 mil toneladas
 MáRciA PiNNA RASPANTi

Marítimo 
& Comércio Exterior

O POrtO dE tUBArÃO, lOCAlIZAdO 
nos arredores de Vitória, no Espírito San-
to, passou por obras para aumentar a sua 
produtividade. Foi realizado um processo 
de dragagem e adequação do píer, o que 
permitiu que fosse realizado em maio o pri-
meiro carregamento total de um navio do 
tipo Valemax, o maior mineraleiro do mun-
do, com capacidade total de 400 mil to-
neladas. Este é o maior carregamento da 
história do Porto de tubarão, batendo o 
recorde anterior, de 2002, quando o navio 
Berge Stahl foi carregado com 335.088 to-
neladas de minério de ferro. 

Com a dragagem, a profundidade do 
canal de navegação do Porto de tubarão 
passou de 22,5 metros para 25,3 metros, 

possibilitando o carregamento de navios 
com até 23 metros de calado – distância 
vertical entre a superfície da água e a parte 
mais baixa do navio. A intervenção durou 
22 meses sem que houvesse interrupção 
das atividades do porto. desde janeiro de 
2012, o Porto de tubarão vem carregan-
do parcialmente os navios Valemax, como 
parte do projeto da Vale de preparação do 
porto para receber os maiores mineraleiros 
do mundo. 

Os navios Valemax já atracaram em dez 
portos em todo o mundo, além das duas 
Estações de transferência de Minério em 
Subic Bay, nas Filipinas.  Até o primeiro se-
mestre de 2014, os mineraleiros também 
vão passar a atracar no terminal marítimo 

e centro de distribuição da Vale 
na Malásia. O objetivo com a 
frota é maximizar a eficiência 
das operações e reduzir o cus-
to do transporte transoceânico 
de minério de ferro para as si-
derúrgicas. Os navios do tipo 
Valemax são considerados os 
mais ecológicos no mercado de 
granéis sólidos, pois permitem a 
redução em 35% na emissão de 
carbono por tonelada de miné-
rio transportada, comparado a 
navios de outras categorias. Ao 
todo, até o fim deste ano serão 
35 navios, entre próprios e con-
tratados, com operação exclusi-
va para a Vale.

EFICIÊNCIA – Com 47 anos de 
história, o Porto de tubarão é 

considerado o título de maior exportador 
de minério de ferro do mundo. Além disso, 
o porto é apontado como o mais eficiente 
do mundo em termos de giro de pátio (efi-
ciência na movimentação de minério e pe-
lotas nos pátios de estocagem). O Porto de 
tubarão alcançou o embarque recorde de 
mais de 106 milhões de toneladas de mi-
nério de ferro e pelotas, respondendo, em 
2012, pela movimentação de mais de 123 
milhões de toneladas, entre minério de fer-
ro, grãos, carvão e fertilizantes.

Um estudo da Universidade de São 
Paulo (USP), de 2009, concluiu que o 
Porto de tubarão merece o título de mais 
eficiente do mundo em embarque de mi-
nério de ferro a partir da análise do giro 

Porto de Tubarão permite carregamento total de um navio do tipo Valemax
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de pátio, ou seja, utilização da área de 
estocagem. No caso de tubarão, o giro é 
de cerca de 31 vezes, enquanto a média 
mundial é de 15 vezes. Para se ter ideia 
do crescimento da demanda mundial por 
minério de ferro, quando foi construído, 
em 1966, o Porto de tubarão já tinha 
condições de receber navios de até 150 
mil toneladas, sendo que, na época, o 
“porte” máximo das embarcações era de 
aproximadamente 60 mil toneladas. Atu-
almente, já existem navios com capaci-
dade para 400 mil toneladas de minério 
de ferro. Em média, 1,1 mil navios pas-
sam por ano pelo porto. 

Os números positivos não se resumem 
apenas à movimentação de cargas. No que 
diz respeito ao meio ambiente, os resul-
tados são também bastante expressivos. 
Em se tratando de recursos hídricos, por 
exemplo, 52,8% da água utilizada na ope-
ração do porto são provenientes de reuso. 
O porto também emprega mais de 2,3 mil 
empregados, entre próprios e contratados, 
número que representa cerca de 20% de 
todos os profissionais alocados no Com-
plexo de tubarão, considerado o maior site 
de pelotização do mundo.

TERMINAIS – O Complexo Portuário de 
tubarão é formado por dois terminais 
destinados ao embarque de minério de 
ferro e pelotas; pelo terminal de Praia 
Mole (tPM), por onde é feita a importa-
ção de carvão mineral; pelo terminal de 
Produtos diversos (tPd), no qual ocorre 
o embarque de grãos e o desembarque 
de fertilizantes; e pelo terminal de Gra-
néis líquidos (tGl), operado pela Petro-
bras na movimentação de combustível.

 do volume total das exportações de 
grãos no Brasil, 15% são feitos pelo ter-
minal de Produtos diversos. O tPd é res-
ponsável também por 8% da importa-
ção total de fertilizantes efetuados pelo 
País. Setenta por cento do carvão con-
sumido pelas siderúrgicas brasileiras são 

desembarcados no País pelo terminal de 
Praia Mole. Além disso, o combustível 
que chega pelo tGl abastece, além do 
Espírito Santo, o sul da Bahia.

TECNOLOGIA – Até o final do ano, se-
rão instalados 400 sensores no Porto 
de tubarão para monitoramento onli-
ne, 24 horas, dos equipamentos como 
transportadores, viradores de vagão, 
recuperadores e empilhadeiras. O mo-
nitoramento foi iniciado em 2010 para 
identificar vibrações, qualidade do óleo 
e falhas elétricas nos terminais de tuba-
rão, Praia Mole e Produtos diversos. A 
previsão é que, até 2017, sejam instala-
dos 5.879 pontos de monitoramento, o 
que vai abranger 100% das máquinas e 
equipamentos para transporte de miné-
rio e carga geral.

O monitoramento permite fazer o 
diagnóstico de falhas nos equipamen-
tos, garantindo mais segurança e efi-
ciência às operações. Somente no ano 
passado, 21 paradas corretivas de ma-
nutenção foram evitadas a partir da 
identificação prévia de falhas potenciais 
nos equipamentos. todas essas falhas 
não teriam sido identificadas manual-
mente. Os dados coletados pelos senso-
res são transmitidos por fibra ótica para 
o Centro de diagnóstico remoto (Cdr), 
que registra, com precisão, informações 
essenciais para verificar alterações e fa-
lhas no funcionamento das máquinas. 
Quando alguma dúvida é identificada, 
é emitido um alarme e uma mensagem 
é enviada por e-mail para a equipe de 
manutenção.

hISTóRIA – O minério de ferro produzi-
do pela Vale era, inicialmente, exportado 
pelo Porto de Vitória que tinha capacida-
de de receber navios de até 30 mil tone-
ladas. No início da década de 1960 foi 
firmado entre a Vale e um grupo de si-
derúrgicas japonesas o primeiro contrato 

do mundo para o fornecimento de miné-
rio de ferro por longo prazo: 5 milhões 
de toneladas por ano, durante 15 anos. 
A parceria criou desafios para os dois la-
dos. O Japão iniciou o projeto de cons-
trução de um navio gigantesco. Na épo-
ca, o maior transportador de minério de 
ferro do mundo, Ore Chief, tinha capa-
cidade de 35 mil toneladas. Além disso, 
as empresas se encarregaram de cons-
truir dez portos para receber o minério 
de ferro. 

No Brasil, para honrar o compromis-
so, a Vale precisava de outro porto para 
escoar a produção. O local escolhido foi 
a Fazenda Piraem, a 12 quilômetros do 
centro de Vitória. A região bucólica tinha 
topografia excepcional para instalação 
de uma área industrial de grande porte 
e excelentes condições marítimas, como 
profundidade de mar e altura das ondas. 
Foi projetado para receber embarcações 
com mais de 150 mil toneladas, que ain-
da nem existiam. Na época, a capacida-
de dos navios não ultrapassava 60 mil 
toneladas.

No dia 1 de abril de 1966 foi inaugu-
rado o Porto de tubarão, como previa o 
contrato assinado quatro anos antes. O 
carregamento do navio suíço lapplant, 
com aproximadamente 20 mil toneladas, 
marcou a data. Na década de 1970, foi 
iniciada a expansão de tubarão com um 
segundo píer para embarque de minério 
de ferro, com maior capacidade. O píer 
dois possui carregadores de navios capa-
zes de moivmentar 16 mil toneladas por 
hora. responde hoje por 65% do embar-
que de minério de ferro de tubarão.

Em 1983 foi criado o terminal de Praia 
Mole (para movimentar materiais como 
carvão mineral, coque e manganês). Em 
1986 foi inaugurado o terminal de Gra-
néis líquidos (para movimentação de 
combustíveis). O terminal de Produtos 
diversos foi inaugurado em 1998, para 
movimentar grãos e fertilizantes.
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dE ACOrdO COM A FEdErAÇÃO dAS IN- 
dústrias do Estado de São Paulo (Fiesp), o 
desempenho de regiões metropolitanas do 
Brasil apresenta defasagem de 67% em com-
paração com as regiões mais avançados do 
mundo, no que se refere à infraestrutura de 
transportes. A entidade chegou a este resulta-
do utilizando o índice Comparado de desem-
penho da Infraestrutura de transportes (Idt), 
um trabalho desenvolvido com a colaboração 
com professores da Fundação Getúlio Vargas. 
Elaborado pela Fiesp nos últimos três anos, o 
Idt compara o desempenho de 18 indicado-
res de logística do Brasil em relação a líderes 
do setor no mundo.

Entre os 18 indicadores de logística ava-
liados estão disponibilidade de rodovias, 
número médio de pousos e decolagens, 
quilômetros de ferrovias e hidrovias, núme-
ro de óbitos em rodovias, porcentagem de 
rodovias pavimentadas e outros segmen-
tos. “O índice é um exame, um diagnóstico 
que mostra a gravidade dos problemas que 
temos em logística e estrutura. Mas sou 
otimista que esses problemas podem ser 
curados”, disse Carlos Cavalcanti, diretor 
de Infraestrutura da Fiesp.

de acordo com Cavalcanti, a infraestru-
tura brasileira é insuficiente e funciona de 
maneira precária, já que não acompanha o 
crescimento da economia. “O Idt mostra 
que o Estado precisa se afastar da tarefa 
de ser engenheiro – estado não deve con-
tratar obra. O Estado deve planejar e re-
gular, e deixar por conta do empresariado 
buscar as melhores condições de mercado 

e gerir”, diz. Para ele, o Idt mostra que “a 
insatisfação do brasileiro é justa” e que 
o Brasil precisa enfrentar os problemas 
apontados pelo estudo o quanto antes. 
“O desafio fundamental é entender qual a 
distância que o Brasil se encontra das po-
tências. Quantificar tal defasagem. O índice 
serve para isso”, afirma.

Para Paulo Skaf, presidente da Fiesp, os 
investimentos feitos nos últimos 12 anos na 
área de transporte estão muito aquém das 
necessidades. “O que falta é uma gestão 
eficiente, muitos dos investimentos são fei-
tos e acabam custando muito mais do que 
deveriam. Falta planejamento, estratégia, 
seriedade e coragem para tirar as coisas do 
papel e fazer acontecer.” O estudo da Fiesp 
constatou que a maior malha viária no País, 
a de rodovias, com uma média de 2,5 km 
por 10 mil habitantes, é, ainda, 43% menor 
que o padrão de excelência internacional, 
de quase 4,8 km por 10 mil habitantes.

A segurança nas estradas também foi 
avaliada pela entidade e os resultados 
são bastante preocupantes. Compara-
do aos países com melhores práticas de 

Infraestrutura brasileira 
está defasada
Estudo da Fiesp aponta os gargalos da logística brasileira e faz 
a comparação da situação do Brasil em relação aos países com 
as melhores práticas

infraestrutura de transportes, o Brasil está 
defasado em 70% em evitar acidentes em 
rodovias, indica também o estudo. Segun-
do o Idt, a cada 10 mil habitantes no Brasil 
dois morrem em rodovias, considerando as 
federais estaduais e municipais, enquanto 
o grupo de países com melhores práticas 
logísticas apresenta uma taxa de 0,6 óbito 
para 10 mil habitantes.

CUSTOS – Os piores desempenhos do 
Brasil em relação ao padrão de excelência 
mundial são os relativos a ferrovias (20%) 
e hidrovias (21%). No caso do transporte 
ferroviário, embora a capacidade de trans-
porte (tonelagem por quilômetro de linha 
férrea) seja equivalente ao benchmark in-
ternacional, a extensão da malha ferroviá-
ria está 93% abaixo do ideal, e o frete por 
ferrovia é quase 16 vezes maior que o me-
lhor padrão praticado no mundo – no que-
sito frete ferroviário o benchmark interna-
cional é de apenas 6% do custo brasileiro.

Cavalcanti comenta os altos custos de lo-
gística, que fazem, por exemplo, com que 
as mercadorias que levam 324 minutos 
para ser liberadas nos aeroportos de pa-
drão mundial exigissem quase 3.200 minu-
tos nos aeroportos da Infraero, em 2010. O 
custo de se levar um contêiner de 20 pés da 
região metropolitana ao local da exportação 
era de, em média, US$ 621 no exterior e de 
quase US$ 1,8 mil no Brasil – indicador que, 
no começo de 2012, deve ter sofrido dete-
rioração, com os engarrafamentos da safra 
nos gargalos logísticos do País. 

 MáRciA PiNNA RASPANTi

Custo de se levar um contêiner de 20 pés da 
região metropolitana ao local da exportação

NO BRASIL - US$ 1,8 MIL
NO EXTERIOR - US$ 621



| 79TRANSPORTE MODERNO - 459

ar
tw

or
ks

.c
om

.b
r

AssociAção NAcioNAl dos TrANsporTAdores de pAssAgeiros sobre Trilhos - setor de Autarquias sul Quadra 01 bloco J - edifício cNT Torre A sala 510
cep 70070-010. brasília. distrito Federal. Tel. (61) 3322-3158. www.anptrilhos.org.br

twitter.com/anptrilhos

www.facebook.com/anp trilhos

A união do sistema 
metroferroviário nacional 
em nome da mobilidade.

ANPTrilhos, uma associação 
tão grande quanto o Brasil. 

Com investimentos previstos em R$ 100 bilhões 
e transportando cerca de 8,5 milhões 

de passageiros por dia, estamos 
trabalhando em prol da mobilidade 

de todos os brasileiros.

A Associação Nacional dos Transportadores 
de passageiros sobre Trilhos é uma associação civil, 
sem fins lucrativos e de âmbito nacional. com sede 
na cidade de brasília/dF, foi criada para dar vazão 
ao objetivo do setor metroferroviário em promover 
o desenvolvimento e o aprimoramento do transporte 
de passageiros sobre trilhos no país. 
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CUStOS OPErACIONAIS

VEíCulo FIAT         MoDElo  uNo MIllE FIrE FlEx   

QuIlôMETro/MêS  2.500

Custos Fixos R$ R$ / km %

DEPrECIAção 271,30 0,1085 18,0

rEMuNErAção Do CAPITAl 193,81 0,0775 12,9

lICENCIAMENTo 74,92 0,0300 5,0

SEguroS 177,02 0,0708 11,7

SAlárIo DE MoTorISTA

subtotAl CF 717,05 0,2868 47,5

Custos VARiáVeis R$ R$ / km %

MANuTENção (PEçAS E Mo) 59,25 0,0237 3,9

PNEuS 41,00 0,0164 2,7

CoMBuSTíVEl 630,00 0,2520 41,8

luBrICANTE DE MoTor 10,75 0,0043 0,7

luBrICANTE DE CâMBIo 0,00 0,0000 0,0

lAVAgEM 50,00 0,0200 3,3

subtotAl CV 791,00 0,3164 52,5

Custo totAl no mês 1.508,05 0,6032 100,0

VEíCulo  VW     MoDElo KoMBI Furgão FlEx

QuIlôMETro/MêS 3.500

Custos Fixos R$ R$ / km %

DEPrECIAção 477,41 0,1364 19,1

rEMuNErAção Do CAPITAl 341,83 0,0977 13,7

lICENCIAMENTo 119,99 0,0343 4,8

SEguroS 286,20 0,0818 11,4

SAlárIo DE MoTorISTA 0,00 0,0000 0,0

subtotAl CF 1.225,43 0,3501 49,0

Custos VARiáVeis R$ R$ / km %

MANuTENção (PEçAS E Mo) 145,95 0,0417 5,8

PNEuS 108,85 0,0311 4,3

CoMBuSTíVEl 945,00 0,2700 37,8

luBrICANTE DE MoTor 7,35 0,0021 0,3

luBrICANTE DE CâMBIo 0,00 0,0000 0,0

lAVAgEM 70,00 0,0200 2,8

subtotAl CV 1.277,15 0,3649 51,0

Custo totAl no mês 2.502,58 0,7150 100,0

VEíCulo ForD   MoDElo F-4000 BAÚ

QuIlôMETro/MêS 5.000

Custos Fixos R$ R$ / km %

DEPrECIAção 547,13 0,1094 7,0

rEMuNErAção Do CAPITAl 881,87 0,1764 11,3

lICENCIAMENTo 195,09 0,0390 2,5

SEguroS 494,71 0,0989 6,4

SAlárIo DE MoTorISTA 2.436,26 0,4873 31,3

subtotAl CF 4.555,06 0,9110 58,6

Custos VARiáVeis R$ R$ / km %

MANuTENção (PEçAS E Mo) 635,00 0,127 8,2

PNEuS 272,00 0,0544 3,5

CoMBuSTíVEl 2.041,50 0,4083 26,3

luBrICANTE DE MoTor 87,50 0,0175 1,1

luBrICANTE DE CâMBIo 9,50 0,0019 0,1

lAVAgEM 175,00 0,0350 2,3

subtotAl CV 3.220,50 0,6441 41,4

Custo totAl no mês 7.775,56 1,5551 100

VEíCulo VolKSWAgEN  MoDElo 15.180 4x2 BAÚ

QuIlôMETro/MêS 10.000

Custos Fixos R$ R$ / km %

DEPrECIAção 711,57 0,0712 5,5

rEMuNErAção Do CAPITAl 1.100,64 0,1101 8,5

lICENCIAMENTo 221,32 0,0221 1,7

SEguroS 681,62 0,0682 5,3

SAlárIo DE MoTorISTA 2.436,26 0,2436 18,8

subtotAl CF 5.151,41 0,5151 39,7

Custos VARiáVeis R$ R$ / km %

MANuTENção (PEçAS E Mo) 1.492,00 0,1492 11,5

PNEuS 892,00 0,0892 6,9

CoMBuSTíVEl 4.537,00 0,4537 35,0

luBrICANTE DE MoTor 267,00 0,0267 2,1

luBrICANTE DE CâMBIo 43,00 0,0043 0,3

lAVAgEM 580,00 0,0580 4,5

subtotAl CV 7.811,00 0,7811 60,3

Custo totAl no mês 12.962,41 1,2962 100,0

VEíCulo MErCEDES-BENZ   MoDElo  ATEgo 1725 4x2 CS

QuIlôMETro/MêS  10.000

Custos Fixos R$ R$ / km %

DEPrECIAção 775,45 0,0775 5,5

rEMuNErAção Do CAPITAl 1.193,92 0,1194 8,5

lICENCIAMENTo 244,56 0,0245 1,7

SEguroS 858,64 0,0859 6,1

SAlárIo DE MoTorISTA 2.436,26 0,2436 17,4

subtotAl CF 5.508,83 0,5509 39,3

Custos VARiáVeis R$ R$ / km %

MANuTENção (PEçAS E Mo) 1.628,00 0,1628 11,6

PNEuS 858,00 0,0858 6,1

CoMBuSTíVEl 5.104,00 0,5104 36,4

luBrICANTE DE MoTor 267,00 0,0267 1,9

luBrICANTE DE CâMBIo 57,00 0,0057 0,4

lAVAgEM 580,00 0,0580 4,1

subtotAl CV 8.494,00 0,8494 60,7

Custo totAl no mês 14.002,83 1,4003 100,0

VEíCulo SCANIA   MoDElo r-440 A 4x2

QuIlôMETro/MêS 15.000

Custos Fixos R$ R$ / km %

DEPrECIAção 1.604,56 0,1070 6,3

rEMuNErAção Do CAPITAl 2.404,41 0,1603 9,4

lICENCIAMENTo 438,02 0,0292 1,7

SEguroS 1.095,16 0,0730 4,3

SAlárIo DE MoTorISTA 2.436,26 0,1624 9,5

subtotAl CF 7.978,41 0,5319 31,2

Custos VARiáVeis R$ R$ / km %

MANuTENção (PEçAS E Mo) 3.502,50 0,2335 13,7

PNEuS 1.393,50 0,0929 5,4

CoMBuSTíVEl 10.936,50 0,7291 42,7

luBrICANTE DE MoTor 400,50 0,0267 1,6

luBrICANTE DE CâMBIo 81,00 0,0054 0,3

lAVAgEM 1.305,00 0,0870 5,1

subtotAl CV 17.619,00 1,1746 68,8

Custo totAl no mês 25.597,41 1,7065 100,0
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A PrOdUÇÃO dE CAMINHõES CrESCEU 
52,5% no primeiro semestre de 2013 em 
relação ao mesmo período do ano passa-
do. Nos primeiros seis meses deste ano, fo-
ram fabricadas no Brasil 95.268 unidades 
ante as 62.423 produzidas entre janeiro 
e junho de 2012, de acordo com levanta-
mento da Associação Nacional dos Fabri-
cantes de Veículos Automotores (Anfavea).

Embora a produção tenha dado um 
grande salto, os emplacamentos internos 
não cresceram na mesma proporção. En-
tre janeiro e junho, foram comercializa-
dos no País 72.435 caminhões – alta de 
6,8% em relação aos 67.826 produzidos 
no mesmo período de 2012.

de acordo com luiz Moan, presidente 
da Anfavea, o aumento das vendas de ca-
minhões, estimuladas por juros menores, 
fez com que a indústria elevasse a pro-
dução, já que os estoques estavam muito 
baixos no ano passado em razão da de-
saceleração provocada pela in-
trodução da tecnologia Euro 5.

O mercado já não aposta, po-
rém, que as vendas possam atin-
gir uma alta de dois dígitos este 
ano, conforme alguns analistas 
e setores da indústria vinham 
cogitando para o segmento de 
veículos pesados, ainda que sa-
zonalmente o segundo semestre 
registre desempenho superior ao 
primeiro.

Para o presidente da Anfavea, 
luiz Moan, os resultados obtidos 
até agora são bastante positivos. 

“Caminhões são bens de capital, que signi-
ficam o aumento do investimento na econo-
mia, o que nos leva a manter o otimismo.” 
Moan também ressaltou a importância do 
aumento das vendas de ônibus, que subiram 
5,6% no primeiro semestre,  influenciadas 
pelo programa federal Caminho da Escola.

Outro dado significativo é que em junho 
as vendas de caminhões mantiveram traje-
tória de alta, com crescimento de 3,6% em 
relação ao maio. Para a Anfavea, o dado 
mostra a necessidade de novos veículos tan-
to para substituição de frota quando para 
a demanda de novos serviços no transporte 
de cargas. 

Entre as principais marcas que compe-
tem no segmento de caminhões, o desem-
penho não foi semelhante nos primeiros 
seis meses do ano. de acordo com o re-
latório da Anfavea baseado no registro 
Nacional de Veículos Automotores (rena-
vam). O desempenho mais surpreendente 

Produção de caminhões sobe 
52,5% no primeiro semestre
Vendas internas, porém, aumentam 6,8%, puxadas principalmente pelo 
desempenho da Volvo e da Scania, que dobrou seu volume comercializado

foi o desempenho da Scania, que empla-
cou 9.227 unidades, comparadas com 
4.727 – alta de 103,7%. Já a Volvo teve 
um forte aumento nas vendas, de 37,2%, 
no primeiro semestre em relação ao mes-
mo período do ano passado.

Ainda segundo a Anfavea, as vendas da 
MAN latin America caíram 7,6% no perí-
odo, enquanto as da Mercedes-Benz re-
cuaram 1,4% no período. A Ford também 
apresentou um resultado negativo, com 
baixa de 13,2% nos seis primeiros meses 
do ano. A expectativa da montadora é re-
frear a queda e tentar um novo reposicio-
namento, já que neste segundo semestre 
iniciam-se as vendas de seu novo Cargo 
extrapesado.   

A Iveco, com 5.389 caminhões empla-
cados, apresentou uma leve queda de 
0,4%, ante as 5.413 unidades comerciali-
zadas no mesmo período do ano passado.   

As exportações de caminhões recuaram 
6,5% no primeiro semestre – 
passando de 12.116 unidades 
para 11.333. Para a Anfavea, a 
variação cambial, que teve um 
fator positivo para os carros de 
passeio, não surtiu o mesmo 
efeito para o segmento de ca-
minhões, cujas vendas sempre 
dependem do cenário econômi-
co de cada país, como a Argen-
tina, que recebe o maior volume 
da produção e enfrenta proble-
mas financeiros.

 wAgNER OlivEiRA

62.423
unidades
JAN/JUN

95.268
unidades
JAN/JUN

Produção de caminhões

2013 2012
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Seu especialista em 
sistemas eletrônicos 
diesel está sempre 
em dia com o futuro.

Faça revisões em seu veículo regularmente.

Só a rede de ofi cinas especializadas no reparo dos sistemas eletrônicos diesel tem a capacitação técnica 
e os equipamentos necessários para atender aos modernos sistemas Common Rail. 
Em uma ofi cina Bosch Diesel Center, você conta com:

 > Os mais avançados e precisos equipamentos do mercado.
 > Infraestrutura completa: instalações especiais garantem a qualidade dos serviços (clean room).
 > Equipe especializada com profi ssionais treinados pela Bosch.
 > Qualidade certifi cada: é a única autorizada a realizar garantia dos sistemas eletrônicos diesel.
 > Componentes originais utilizados em todos os serviços. 

Faça-nos uma visita e experimente as soluções 
profi ssionais do Bosch Diesel Center.

www.boschdieselcenter.com.br
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